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FORORD

Statens vegvesen Region gst er tiltakshaver
og Oslo kommune, Plan- og bygningsetaten
er ansvarlig myndighet for den lovpalagte
konsekvensutredningen av Rgatunnelen.

Formalet med en konsekvensutredning er i
folge plan- og bygningslovens §33-1:

"a avklare virkninger av tiltak som kan ha
vesentlige konsekvenser for miljo, naturres-
surser eller samfunn. Konsekvensutrednin-
ger skal sikre at disse virkningene blir tatt i
betrakning under planleggingen av tiltaket
og nar det tas stilling til om, og eventuelt pa
hvilke vilkar tiltaket kan gjennomfgres”

Denne hovedrapporten belyser tiltakets
prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.
Hovedrapporten inneholder i tillegg en sam-
menstilling av konsekvensene og en avvei-
ning mellom alternativene som grunnlag for
Statens vegvesens anbefaling.

Arbeidet har veert ledet av Statens veg-
vesen Region @st ved prosjektleder Hege
B. Selbekk og Live Hesthagen. Hovedrap-
porten er produsert av SWECO Grgner AS,
med sivilingenigr Mette Eng Pedersen som
prosjektleder. Delutredningene er utfgrt for
Statens vegvesen av SWECO Grgner AS,
Enerhaugen Arkitektkontor AS og NILU.

Fotoene er i hovedsak tatt av Anne Trine
Hoel (SWECO Grgner) og Rune Slaastad
(Enerhaugen Arkitektkontor). Enkelte bilder
er tatt av andre, fotograf / opphav er da nevnt
i bildetekst.

Perspektivene er laget av Espen Heier (Ener-
haugen Arkitektkontor).

Konsekvensutredningen skal legges ut til
offentlig ettersyn og sendes pa hearing til be-
rerte myndigheter og organisasjoner. Det vil
bli arrangert offentlig mate om utredningen.
Mgtet annonseres i dagspressen.

Under det offentlige ettersynet vil temaut-
redningene veere tilgjengelige ved henven-
delse til Statens vegvesens internettside:
www.vegvesen.no og pa felgende adresser:
Plan- og bygningsetaten, Vahls gt 1.
Informasjonssenteret i Radhuset.
Deichmanske bibliotek, Henrik Ibsens gt 1.
Bydelens opplysningstijeneste Rga, Austlid-
veien 4.

Formalet med det offentlige ettersynet og
hgringen er & sikre:

at utredningen er i samsvar med fastlagt
utredningsprogram

at det er tatt hensyn til alle beslutningsre-
levante forhold

en apen planprosess hvor bade myndig-
heter, bergrte parter og andre interesser
gis mulighet til innsyn i og pavirkning av
prosessen

et best mulig beslutningsgrunnlag for
valg av trasé og videre planlegging

Haringsuttalelsene sendes til:
Plan- og bygningsetaten,

Pb. 364 Sentrum,

0102 OSLO.

Haringsperioden er satt fra 14. mars til 18.
mai 2005.

Uttalelser til konsekvensutredningen bgr ret-
tes mot innholdet og om hvorvidt utrednings-
plikten er oppfylt.

Etter behandling av kommentarene i Statens
vegvesen, sendes materialet videre til Plan-
og bygningsetaten som ansvarlige myndig-
het. Plan- og bygningsetaten vil i samrad
med Miljgverndepartementet avgjere om
utredningsplikten er oppfylt. Nar utred-
ningsplikten er oppfylt, utarbeider Plan- og
byningsetaten et sluttdokument som over-
sendes Statens vegvesen Region @st, med
kopi til bergrte myndigheter og de som har
avgitt uttalelser.

Valg av alternativ skjer gjennom vedtak av
reguleringsplan(er). Det kan ikke fattes ved-
tak om trasé fgr konsekvensutredningen er
godkjent.

Spersmal i forbindelse med prosjektet stilles
til prosjektleder Hege B. Selbekk pa telefon
815 22 000.

Statens vegvesen Region ost
Mars 2005
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0. SAMMENDRAG

0.1 INNLEDNING

0.1.1 Bakgrunn

Trafikkproblemene i Rga-omradet har utvi-
klet seg over tid, som en konsekvens av gkt
bilhold og bilbruk, arealutvikling lokalt og re-
gionalt av endringer i transportsystemet. Da
ny bru over Lysakerelva ble apnet i 1975 ble
Griniveien en attraktiv vegforbindelse mellom
Oslo og Beerum. Dette ga tildels en trafikkok-
ning pa Griniveien (rv168), men samtidig
0gsa en gnsket avlastning av Baerumsveien
(rv160).

P& grunn av tiltakets investeringskostnad
og mulig inngripen i vernet vassdrag er det
krav om konsekvensutredning etter plan- og
bygningsloven.

Trafikken i Rga-omradet er til sjenanse bade
for de som bor pa Rga og for brukere av han-
dels- og servicetilbudet i Rga sentrum.

Statens vegvesen foreslar & avgrense tiltaket
til & omfatte:

e  Tunnel forbi Rga sentrum, med tilharen-
de pakoblingspunkter til lokalvegnettet i
@st og vest for tunnelen.

e  Forbedringstiltak langs dagens rv168 pa
strekningen mellom bygrensa i vest og
Gardeleieren i gst.

Det forutsettes at Sarkedalsveien ned mot
Smestad fortsatt vil begrense trafikken ost-
vest giennom Rga. Dette gjor at de storste
virkningene av tiltaket antas & vaere av lokal
karakter.

0.1.2 Mal

Konsekvensutredning skal utarbeides med
fokus pa at tiltaket skal:

e Avlaste sentrumsomradet for gjennom-
gangstrafikk.

e  Opprettholde og styrke tilgjengelighet til
Reaomradet.

e Bedre trafikksikkerhet og miljget langs
rv168.

e Minimalisere inngrep som har negative
konsekvenser for omgivelsene.

e Gi gode avviklingsforhold for gjennom-
gaende trafikk gst-vest.

0.1.3 Rammer
e Titaket er ikke ment & gke kapasiteten
pa vegnettet.

e En vegtunnel med trafikk mer enn
10.000 i ADT og lengde over 500 meter,
ma bygges i to lap.

e Ved vedlikehold/ulykke i tunnelen ma
det finnes et godt og sikkert overflateal-
ternativ

0.1.4 Planprosess

Statens vegvesen utarbeidet melding med
forslag til utredningsprogram for ny Regatun-
nel. Plan- og bygningsetaten la som ansvar-
lig myndighet meldingen ut til offentlig etter-
syn i tiden 18. juni til 31. august 2001. Etter
behandling av merknader ble utredningsprog-
rammet fastsatt 5. juni 2002.

Denne konsekvensutredningen har i tillegg
vurdert to altenativer som ikke var en del av
meldingen. Dette er alternativ 4 som er en
kort (<500 m) en-lgps tunnel og alternativ 5
som ikke er et tunnelalternativ, men diverse
tiltak i dagen for a bedre trafikksikkerheten
og miljget pa Rga.

0.2 FORHOLD TIL AN-
NEN PLANLEGGING

En rekke offentlige dokumenter gir faringer
for planlegging av Rgatunnel. Her nevnes
de viktigste:

Rikspolitiske retningslinjer:

e  for samordnet areal- og transportplane-
legging.

e for barn og unges interesser i planleg-
gingen.

e  for vernede vassdrag.

Stortingsmeldinger:

e Nasjonal transportplan 2006-2015.

° Regional planlegging og arealpolitikk.

e  Regjeringens miljgvernpolitikk og rikets
miljgtilstand.

Kommunale planer:

e  Kommuneplan (2004).

° Reguleringsplan for Rga sentrum
(2004).

Andre planer og retningslinjer:
° Parkeringsnormer for Oslo.
e  Gregntplan for Oslo.

e  Oslopakke 1.

Nodvendige tillatelser og tiltak

. Kulturminneloven.
Forurensingsloven.

Lov om vassdrag og grunnvann.
Oreigningslova.
Kommunehelsetjenesteloven.



0.3 BESKRIVELSE AV
TILTAKET

0.3.1 Dagens situasjon

Trafikken i Griniveien gjennom R@a sentrum
er i all hovedsak gjennomgéende og skaper
trafikkavviklingsproblemer pa vegnettet med
tilhgrende problemer i forhold til luft- og
stgyforurensing og trafikksikkerhet. Spesielt
utsatt er Rea-krysset og Sgrkedalsveien ned
til Smestad.

Rett sgr og nord for Rga-krysset har Vee-
kergveien et uryddig preg. Mange atkomster
til parkeringsplasser og andre eiendommer,
buss- og taxiholdeplasser og vilkarlig fotgjen-
gerkryssing gjar situasjonen uoversiktlig og

utrygg.

| perioden 1999-2002 ble det registrert 30
trafikkulykker innenfor planomradet. Krys-
sene Sgrkedalsveien-Griniveien og Serke-
dalsveien-Ostadalsveien er mest ulykkesbe-
lastet.

Kollektivtibudet bestdr av Rgabanen (T-
bane), fire busslinjer som passerer gjennom
eller like ved Rga sentrum, i tillegg gar det
flybuss i Griniveien til Gardermoen-Oslo
Lufthavn.

Griniveien, Veekergveien og Sgrkedalsveien
utgjer problematiske barrierer bade for
den interne gang- og sykkeltrafikken i
sentrum, for skoleveien til Huseby barne-
skole, Persbraten videregadende skole og
for kontakten mellom sentrum, boligomra-
dene og friomradene langs Lysakerelva og
Meerradalen/Hovseterdalen.  Vaekergveien
og Griniveien har pa kortere strekninger bare
ensidig fortau.

Veekergveien og Griniveien/Sgrkedalsveien
(retning Smestad) inngar begge i Oslos
hovedsykkelvegnett. Det er etablert sykkel-
vei med fortau i Serkedalsveien fra Osta-
dalsveien mot Smestad.

0.3.2 Alternativene

O-alternativet

O-alternativet er definert som sannsynlig
fremskrevet situasjon pa Rga dersom det
ikke etableres tunnel.

Alternativ 1

Alternativet er vist med tunnelpaslag i vest
ved Rgatoppen og kryss med rundkjgring.
Tunnelpaslaget kommer ut i dagen i to lgp
med en avstand pa ca 5 meter.

Fjelltunnelen vil i alternativ 1 komme ut i den
eksisterende Sarkedalsveien, nordgst for
Rgakrysset.

Alternativ 1 har en total tunnellengde pa ca
680 meter.

Det etableres en ny rundkjegring i dagens
kryss Sgrkedalsveien/Griniveien.

Alternativ 2

Fjelltunnelen vil i alternativ 2 komme ut i
dagens Serkedalsvei like gst for krysset med
Ostadalsveien. | krysset bygges en rundkjg-
ring med pakobling til lokalvegnettet pa lokk
over tunnelmunningene. For tunnelpaslag i
vest er det brukt samme lgsning som i alter-
nativ 1.

Alternativ 2 har en total tunnellengde pa ca
990 meter.

Dette alternativet omfatter forholdsvis store
ombygginger i veglgpet. Videre ma eksiste-
rende bru for T-banen over Sgrkedalsveien
erstattes eller utvides for a fa plass til ny
kulvert.

Alternativ 3
Fjelltunnelen for alternativ 3 vil komme ut
like gst for Ostadalsveien pa sersiden av
Sgrkedalsveien. Tunnelpaslaget kommer ut
i dagen i to lap med en avstand pa 10 meter
mellom lgpene.

Alternativ 3 har en total tunnellengde pa ca
1000 meter.

Videre etableres det en rundkjgring som
kobler tunnelen til Sgrkedalsveien og lokal-
vegnettet.

Tunnelpaslaget i gst for alternativ 3 medfgrer
store inngrep i bolig og naturomadet i/ved
Meerradalen.

Alternativ 4

Alternativ 4 er et tunnelalternativ. som gar
fra krysset Griniveien/Ekraveien og @stover
inn i fijellet. Den kommer ut i eksisterende
R@ahagan, nord for krysset Sarkedalsveien/
Griniveien.

Alternativ 4 har en total tunnellengde pa ca
440 meter og er en ettlgpstunnel med ett felt
i hver retning.

Det etableres en ny rundkjering i dagens
kryss Griniveien/Ekraveien. Det er valgt en
minimal rundkjgring for & minimalisere inn-
grep i tilgrensende hager og for & oppna en
best mulig avbayning slik at hastigheten pa
trafikken dempes.

| krysset Sgrkedalsveien/Griniveien vil det
komme en ny rundkjering. Her er det ogsa
valgt en minimal rundkjgring for & unnga a
matte rive muren pa sydsiden av Griniveien.

Det foreslas en forlengelsen av gang-/
sykkelveg langs sydsiden av Griniveien inn
mot Ekraveien fra vest.

Alternativ 5
Alternativ 5 foreslar tiltak i dagen, uten tun-
nel.

Griniveien har i dag fortau kun pa nordsiden
av veien. Det foreslds at gang- og syk-
kelveien viderefgres pa sydsiden fram il
Roakrysset. Ngdvendig breddeutvidelse til
trafikkareal er 5 meter. Ngdvendig areal skaf-
fes ved at dagens fortau pa nordsiden blir
liggende som i dag og nadvendig bredde for
ny gang- og sykkelvei hentes fra sydsiden av
veien. Dette resulterer i at 6 hus pa sydsiden
av Griniveien ma rives.

Det foreslas etablert rundkjeringer i krys-
sene Griniveien/Ekraveien, Rgakrysset og
Griniveien/Sgrkedalsveien for & bedre tra-
fikksikkerheten pa strekningen ved & senke
hastigheten.

For a bedre gangforbindelsen mellom da-
gens Rga senter og omradet pa sydsiden av

v



Griniveien foreslas etablert en ny gangbru
over Griniveien.

| Veekergveien forholder vi oss til forslag til
reguleringsplan for Rga sentrum som viser
en gateopprusting pa syd og nordsiden
av Reakrysset med trerekker, sykkelfelt,
kantsteinsparkering/holdeplasser og kjgre-
vei.

Sorkedalsveien flyttes sydover pa streknin-
gen fra krysset med Gamle Hovseter vei og
om lag 150 meter mot vest, slik at avstanden
fra vei til Huseby skole gker og gir mulighet
for stgyvoll.

Det vurderes ogsa rundkjering i Hovseter-
krysset.

Kartet ved siden av viser de 5 alternativene.
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0.4 KONSEKVENSER

0.4.1 Generelt

Konsekvensanalysen er gjennomfert i hen-
hold til Statens vegvesens Handbok 140
Konsekvensanalyser. Denne ivaretar bade
prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.

De ulike alternativene vurderes opp mot 0-
alternativet.

0.4.2 Forutsetninger for
konsekvensvurderingene

Trafikkavikling og trafikksikkerhet

Dagens trafikale situasjon
Tellinger viser at ca. 10 % av den totale
trafikkmengden over bygrensa mellom Bae-
rum og Oslo benytter Griniveien over Rga.
Modellberegninger viser at ca. 70 % av
trafikken pa Griniveien over bygrensa er
giennomgangstrafikk mellom bygrensa og
Hovseterkrysset.

I morgenrushet er omradet preget av av-
viklingsproblemer gstover langs rv168 mot
Smestad.

Det er koer og avviklingsproblemer i Grini-
veien, Sgrkedalsveien gjennom Hovseter-
krysset og ned mot Smestad. | Hovseterkrys-
set er problemene noe mindre.

| ettermiddagsrushet er omradet preget av
kger og avviklingsproblemer i retning vest-
over langs rv168 mot Baerum. Tidvis er det
sammenhengende kg fra Makrellbekken til
Raa.

Dagens ulykkessituasjon

| en firearsperiode (1999-2002) skjedde det
30 personskadeulykker i omradet, hvorav
29 medfgrte lettere personskade. At det ikke
skjer flere alvorlige ulykker, skyldes trolig et
lavt hastighetsniva.

Fotgjengere og syklister er involvert i halvpar-
ten av ulykkene i T-kryssene.
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Figur 0-1: Trafikktall for dagens situasjon (2002)
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Figur 0-2: Ulykkestall for perioden 1999 - 2002.
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Framtidig trafikksituasjon

Figurene 0-3 og 0-4 viser hvordan trafikken
pa rv168, giennom Rga, fordeler seg mellom
de ulike vegene.

Kartene pa neste side viser trafikksituasjo-
nen i 2015 for de enkelte alternativer.

De ftrafikale konsekvensene av tiltaket er i
hovedsak lokale. En ny tunnel giennom Raa
vil ikke medfgre store endringer for de andre
vegforbindelsene over bygrensa.

Alternativene 2 og 3 er de beste lgsningene
trafikalt da disse alternativene avlaster en
lengre strekning av dagens rv168. Spesielt
gunstig er det at Sgrkedalsveien mellom Os-
tadalsveien og Griniveien avlastes for gjen-
nomgangstrafikk.

| alternativ 1 stenges Serkedalsveien og
medferer at trafikk overfares til Rpakrysset
og andre lokalveger i omradet (blant annet
Ankerveien).

Alternativ 4 stenger Rgahagan for utkjering til
Sarkedalsveien. | tillegg er tunnelen kortere i
vest og avlaster dermed en kortere strekning
av Griniveien mot bygrensa.

| alternativ 5 vil fortsatt all gjennomgangstra-
fikk pa rv168 fares gjennom Raakrysset.
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Figur 0-3: Fordeling av @stoverrettet trafikk pa rv
168 ved bygrensa. Alternativ 0 (2015)
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Figur 0-4: Fordeling av vestoverrettet trafikk pa rv
168 ved Huseby skole. Alternativ 0 (2015)
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Figur 0-6: Kart som viser trafikkbelastning (ADT) i 2015, alternativ 1 vist med gul strek. Figur 0-8: Kart som viser trafikkbelastning (ADT) i 2015, alternativ 3 vist med gul strek.
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Ulykkesbelastning for de ulike
alternativene

Det er beregnet antall personskadeulykker
for prognosear 2015 og vurdert forskjellen
mellom de ulike alternativene.

Av figur 0-11 gar det fram at ved alternativ 0,
som innebeerer at det ikke blir bygd tunnel, vil
det skje 7,6 personskadeulykker i ar 2015.

Figuren viser at alternativ 2 har best ulykkes-
forebyggende effekt, med en beregnet reduk-
sjon pa 2,6 personskadeulykker for ar 2015
i forhold til alternativ 0. For alternativene 1,
3, 4 og 5 er effekten relativ lik og varierer
mellom 1,2 og 1,7 personskadeulykker for
ar 2015.

Fod e i s b by i i 0 015

Psu i gatenettet Bl Psu i tunnelen @

Figur 0-10: Kart som viser trafikkbelastning (ADT) i 2015, alternativ 5 vist fiolett strek.
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Figur 0-11: Beregnet antall personskadeulykker
ar 2015

Stoy og vibrasjoner

Stgyberegningene viser at de fire tunnel-
alternativene kommer stgymessig bedre
ut enn O-alternativet (dagens situasjon) og
alternativ 5.

Bidrag fra T-bane til totalt stayniva er gene-
relt lite.

En tunnel vil redusere trafikkmengden langs
enkelte strekninger betydelig (f.eks langs
Griniveien) og utendgrs lydniva vil falle
tilsvarende. Men den stgrste staymessige
forskjellen ligger i at alle alternativene utlgser
steyreduserende tiltak pa bygningene. Med
hensyn til innendars stay medfarer altsa pro-
sjektet betydelig redusert belastning i forhold
til 0-alternativet, med unntak av boligene naer
tunnelapningene.

En Rgatunnel forventes & ha sma stgymes-
sige konsekvenser for friomrader og barne-
hager i omradet.

Ingen av alternativene forventes a gi falbare
vibrasjoner fra vegtrafikk som overstiger
grense-verdien gitt i NS 8176.

Ingen av alternativene forventes a gi struktur-
lydproblemer som fglge av vegtrafikk.



Luftforurensing

Det er utfert beregninger av luftforurensning
for de fire alternative tunnellgsninger. Tun-
nelen er for alternativene 1, 2 og 3 planlagt
med separate Igp for begge kjareretninger,
og dette vil gjgre tunnelen selv-ventilert ved
normal trafikkavvikling. For alternativ 4 (uten
separate lgp) vil det veere ngdvendig med
ventilasjonsvifter i tunnelen.

Ingen av tunnelalternativene vil vaere proble-
matiske med hensyn til luftkvalitet, og vil ikke
fore til overskridelser av grenseverdier ved
boliger ved tunnelmunningene. Beregninge-
ne for alternativ uten tunnel viser ogsa at det
ikke vil bli overskridelser av grenseverdiene.

Det er ikke stor forskjell i forurensnings-
belastning pa de ulike alternativene. Ingen
av alternativene gir overskridelser av gren-
severdi for NO,. For stgv kan det forekomme
overskridelser av grenseverdi opptil 10 m fra
tunnelmunning.

VLUFT-beregningene viser at ingen boenhe-
ter i dag er utsatt for overskridelser av verken
grenseverdier i Forurensningsforskriftens
kapitell 7 om lokal luftkvalitet eller over-
skridelser av Nasjonalt mal for luftkvalitet.
Prognoser for trafikkgkning fram mot 2015 vil
heller ikke fgre til at eksisterende boenheter
blir utsatt for slike overskridelser.

Risikovurdering

Risikoanalysen er utfert etter veilederen til
NS390, Risikoanalyse av brann i vegtunneler.
Risikoanalysen tar ikke for seg anleggsfasen,
men konsentrerer seg om driftsfasen.

Hovedtrekkene i sikkerhetsstrategien i drifts-
fasen er:

e 3 sgrge for tilstrekkelig remnings-
muligheter for trafikantene

e tilrettelegging for effektiv innsats fra
brannvesenet.

e  bruk av rgykventilasjonsvifter ved
brann for & vinne tid for remning og
for & bedre slokkemulighetene.

Ved valg av riktig ventilasjonssystem i tun-
nelen kan man unnga at mange trafikanter
fanges av rgyk fra en relativt stor brann som
brann i buss eller tungt kjgretay. Spesielt for
alternativ 4 vil dette tiltaket heve personsik-
kerheten ved brann vesentlig.

Forhold knyttet til branner i tunnelen medfg-
rer at de korteste alternativene, alternativ 1
og 4, fremstar som de beste. Alternativ 1 er
bedre enn alternativ 4 fordi en tolgpstunnel
som gir konsekvenser for kun en retning ved
en eventuell brann.
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Grunnforhold

Tunnelens lengde, type og trasé er valgt ut i
fra gnsket om & etablere tunnelen i fast fjell.
Dette av gkonomiske og tekniske hensyn.

Omradet ligger under den marine grense.
Lgsmasseavsetninger bestar hovedsakelig
av marine avsetninger, silt og leire avsatt i
lokale dyprenner og forsenkninger i berget.

Omradet er preget av en relativt ujevn berg-
topografi med lokale dyprenner og forsenk-
ninger.

Hovedtrekk i geologien er vist pa kart i figur
0-12.

Ved alternativene 1-3 vil fielltunnelen krysse
en lokal dyprenne ved Ekraveien. Kryssingen
vil veere en stor utfordring der spesielle tiltak
og metoder vil vaere pakrevet. Dyprennen har
sammenheng med forkastning/svakhetssone,
foldninger og/eller svake bergartslag. Antatte
svakhetssoner og markerte forsenkninger/
dyprenner er markert pa kartene i figurene
0-12 og 0-13.

Apne byggegroper i portalomrader og even-
tuelt ved kryssing av Ekraveien vil bli gjenfylt
og terrenget reetablert.

@vrig tunneldriving vil foregd under bakke-
niva i sin helhet.

Alternativ 5 er i sin helhet basert pa apen

lgsning der utbedret veg falger eksisterende
veg.
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0.4.3 Ikke prissatte konsekvenser

De vurderinger av verdi og omfang som er gjort for hvert tema innen de ikke-prissatte konsekvensene er oppsummert i tabellen nedenfor med + / - vurderinger i forhold til 0 alternativet. Verdi-
ene for O-alternativet er pr. definisjon lik 0 jmfr. Statens vegvesen handbok 140.

og kulturmin-

Sentrum: Bevaringsverdige miljger ved Reakrysset blir mindre utsatt for vibrasjoner og luftforurens-
ning pga. redusert trafikkbelastning.

ner

Tema Alt. 1 Kommentarer alternativ 1 Tema Alt. 2 Kommentarer alternativ 2
Friluftsliv Dkt trafikk pa brua over Lysakerelva vil fere til mer stgy. Tiltaket vil ha fa konsekvenser for friluftsliv Friluftsliv Dkt trafikk pa brua over Lysakerelva kan fgre til mer stgy. Passasjen fra Hovseterdalen til Maer-
- i Maerradalen og Hovseterdalen, men tilgjengeligheten kan forringes pga ekt trafikkmengde i Sar- -- radalen blir mer bergrt av tekniske inngrep ved bredere bru over Mzerradalen. Inngrep i kulturenga
kedalsveien. ved Huseby skole.
Naturmilje Tiltaket vil gi sma konsekvenser for naturmiljget i vest. Tiltaket vil ikke bergre naturkvalitetene i Naturmilje Brua over Lysakerelva vil vaere som i dag og rundkjeringa utenfor tunnelmunningen vil veere sa langt
- Meerradalen. fra elva at det vil f& sma konsekvenser for naturmiljeet i omradet. Naturmiljget blir mer bergrt av
-- tekniske inngrep ved ny og bredere bro over Maerradalen. Inngrep i kulturenga ved Huseby skole.
Landskap Vest: Tunnellportal og rundkjering er innpasset i et smalt dalsgkk og medferer inngrep i randsone-
vegetasjon, hager og opparbeidet sideareal. Tunnellgsningen krever liten forskjeering, men farer til Landskap Vest: Som alternativ 1.
- tap av en bolig. Veganleggene vil oppleves som en visuell barriere.
-- Ost: Tiltaket skaper et kompakt veganlegg som i hovedsak bergrer eksisterende trafikk-areal, min-
Qst: Tiltaket forer til stenging av Serkedalsveien. Det krever inngrep i tilstatende hager, tap av dre verdifulle sideareal samt en eiendom. De langsgaende vangene inn mot tunnelen medfgrer en
grenstruktur, neerfering til bevaringsverdig bygningsmiljger og mulig innlgsning av 1-2 boliger. Bo- viss korridoreffekt.
ligomradet i gst vil bli liggende eksponert mot trafikkomradet.
Kulturmilje- Vest og ost: Tiltaket berarer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.
Kulturmilje- Vest: Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner. og kulturmin-

Sentrum: som for alt. 1

Trafikkbelastningen vest for Rgakrysset reduseres (Ca. 70 % reduksjon) og gir betydelige forbedrin-
ger knyttet til stay og luftforurensning, barrierevirkning, trafikksikkerhet og trygghet ved kryssing og
ferdsel langs Griniveien.

st Tiltaket bergrer i hovedsak eksisterende trafikkareal samt stgrre og mindre parseller av tilstg-
tende eiendommer. Tap av gr@ntstruktur. Nedsenket tunnelmunning i Serkedalsveien stenger Ser-
kedalsveien og tilgrensende avkjgrsler. Nytt dominerende veganlegg tett opp mot Rga sentrum.

Sentrum/naermiljget i gst: Tiltaket reduserer gjennomgangstrafikken pa Rea sentrum. Utvidelses-
mulighetene av sentrum gstover begrenses. Stenging av Sgrkedalsveien gker trafikken i nordre del
av Vaekergveien.

ner @st: Rundkjeringen i Segrkedalsveien/Griniveien blir liggende i nserfgring til det bevaringsverdige 0
bygningsmiljeet i Griniveien 1. Tiltaket fere til inngrep i eiendommen mot @st samt at bygningene Nzermili e
-- kan bli ytterligere utsatt for vibrasjoner og Iuftforurensning. Tunnelinnslag i Serkedalsveien bryter @rmiljo est: som for alt
sl vagjte ialidte 3 lamem (Rea il egsi +++ Ost: Tiltaket bergrer trafikkareal, mindre verdifulle sideareal samt en villaeiendom. Veglgsningen vil

kreve ombygging eller ny T-banebru, ny undergang og utvidelse av bru over Meerradalen.

Trafikkmengden mellom tiltaksomradet og Reakrysset reduseres i Sgrkedalsveien og i Griniveien,
og vil bedre fremkommeligheten og opplevelsen av Rga sentrum. Forholdene for sentrums-/tett-

Narmiljo Vest: Tiltaket medfarer inngrep i starre og mindre parseller av tilstatende eiendommer og en bolig stedutvikling bedres. Tiltaket ferer til redusert miljgbelastning og barrierevirkning, ekt tilgjengelighet,
rives. Atkomster, Griniveien og gang-/ sykkelveg ma legges om. Apen byggegrop i Ekraveien krever trafikksikkerhet, trygghet, langs Serkedalsveien. Tunnellgsningen vil ha begrenset effekt i a fange
++ inngrep i 4-5 eiendommer, midlertidig stenging av Ekraveien, riving av garasjer og evt. 1-2 boliger. opp trafikk til og fra Rga-omradet i retning vest. Det kompakte trafikkanlegget vil bli dominerende og

trolig skape en viss utrygghet for gadende og syklende.
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Tema Alt. 3 Kommentarer alternativ 3 Tema Alt. 4 Kommentarer alternativ 4
Friluftsliv Ny bru over Mzerradalen. Lengre omrade med tekniske inngrep i overgangen mellom Hovseterdalen Friluftsliv Tiltaket bergrer ikke grentomradet ved Lysakerelva, gkt trafikk pa brua kan fgre til mer stay.
-- og Maerradalen.
0 Tilgjengeligheten til Maerradalen/Hovseterdalen kan forringes som et resultat av gkt trafikkmengde
i Serkedalsveien.
Naturmilje Ny bro over Maerradalen. Lengre omrade med tekniske inngrep i overgangen mellom Hovseterdalen I Serkedaisvelen
-- og Maerradalen. Inngrep i kulturenga ved Huseby skole. Fare for avrenning til, og tilslamming av
Meerradalsbekken i anleggsperioden. Naturmiljo Alternativet vil ikke fa konsekvenser for naturmiljget i omradet.
0
Landskap Vest: Som for alt.1 Landskap Vest: Rundkjgringen bergrer i hovedsak eksisterende trafikkareal, mens tunnellgsningen krever
inngrep i bebygd bylandskap og vil fgre til riving av 2 boliger og tap av grentstruktur.
-- Jst: Vegfaring over Meerradalen med tunnelinnslag under Ostadalsveien, forer til vesentlige inngrep --
i det overordnede landskapet samt krever store arealbeslag og inngrep i tilstatende villaomrade og @st: Rundkjering i Griniveien/Sgrkedalsveien vil ha tilnaermet samme konsekvenser som i alt. 1.
grentstruktur. 10-12 boliger med tilherende hager gar tapt. Grgntdraget i Meerradalen vil bli ytterli- Tunnelpahogget krever liten forskjaering, men blir liggende eksponert i boligomradet og vil fa kon-
gere bergrt som et resultat av forskyvningen av veglinjen mot sgr. Store landskapsmessige inngrep sekvenser for flere enn de som fysisk blir bergrt av tiltaket. Nytt dominerende veganlegg tett opp
i form av vegfyllinger og dype vegskjaeringer, som blir liggende eksponert i forhold til omgivelsene. mot Rga sentrum.
Konsekvensene for sentrum blir som for alternativ 2.
Kulturmilje- Vest: Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.
Kulturmilje- Vest og gst:Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner. og kulturmin-

og kulturmin-
ner
0

Sentrum: som for alt. 1

ner

@st: Rundkjering i krysset Sgrkedalsveien/Griniveien vil komme i nzerfgring til det bevaringsverdige
bygningsmiljget i Griniveien 1.

Narmilje

++

Vest: som for alt. 1

Ost: Tiltaket medferer store fysiske inngrep i eksisterende boligmiljger og naturomrade. Veglas-
ningen krever store fyllinger og skjaeringer, og skaper en apen korridor i det grenne landskap ved
innfallsporten til Rega, ca. 10 boliger ma rives. Adkomst til boligomradet vil kunne opprettholdes.
Paralleliferingen med T-banen og Serkedalsveien forsterker den visuelle barrieren pa tvers av
Maerradalen.

Trafikkbelastningen pa lokalvegnettet reduseres tilnaermet som for alt. 2. Gjennomgangstrafikk leg-
ges utenom Rga og farer til at fremkommeligheten og opplevelsen av Rga sentrum blir bedre. Ap-
ner for sentrums-/tettstedutvikling ogsa i est. Miljgforbedringene langs lokalvegene blir som for alt.
2, mens tilgjengelighet og trafikksikkerhet vil bli forbedret siden pakoblingen legges bort fra lokalveg,
skolevegen og g/s-veg. Boligomradene nzer tunnelmunningen vil derimot fa gkt miljgbelastninger.

Naermiljo

+

Tiltaket medfgrer omlegging/stenging av flere avkjgrsler og store inngrep i etablert bomilja.

Tiltaket avlaster sentrumsomradet og deler av Griniveien for giennomgangstrafikk og bedrer miljg-
forbedringer for boligmiljgene. Bedret fremkommelighet og trafikksikkerhet for gdende og syklende.

@st: Ny rundkjering gir tilsvarende konsekvenser som for alt. 1 gst. Innlgsning av 3-6 boliger og sa-
nering av hager/grgntstruktur. Tunnelmunningen blir eksponert inn mot boligomradet, og medfgrer
en visuell barriere samt forverrer boforholdene og nzermiljget i tilknytning til Rgahagan. All trafikk til
og fra villaomradet ma skje via Lilleveien.

Sentrum/naermiljg gst: Som for alternativ 1, med unntak av forhold knyttet til stenging av Serke-
dalsveien.
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TemaAlt. 5

Kommentarer alternativ 5

Friluftsliv Alternativet forutsetter oppgradering av eksisterende veg. Utbygging av gang- og sykkelveg langs
1] Griniveien er positivt.
Naturmilje Ingen konsekvens.
0
Landskap Vest: Rundkjgring i krysset Griniveien/Ekraveien medferer begrensede landskapsmessige inngrep.
Gang-/sykkelveg langs Griniveien vil kreve inngrep i tilstatende hager samt sanering av ca. 6 boliger.
- Gatestrukturen med frodig vegetasjon og bebyggelse tett opp til Griniveien vil ga tapt.
@st: Rundkjering i krysset Griniveien/Sgrkedalsveien vil ha tilneermet samme konsekvenser som for
alternativ 1 og 4. Ny rundkjering i Reakrysset vil i hovedsak kun bergre eksisterende trafikkareal.
Forskyvning av Serkedalsveien mot syd langs Husebyjordet, vil i begrenset grad pavirke det apene
landskapsrom.
Kulturmilje- Vest: Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.
og kultur-
minner Dst: Av tiltakene i gst vil det kun veere rundkjeringen i Serkedalsveien/Griniveien som vil komme i
neaerfering til bevaringsverdige miljger som for alt. 1.
Sentrum: Tiltakene medfarer ingen endringer for bevaringsverdige bygningsmiljger rundt Reakrys-
set.
Naermiljo @st: Rundkjering i Griniveien/Serkedalsveien krever innlgsning av 1 bolig. Forskyvning av Serke-
dalsveien mot syd mellom avkjgringen til Gardeleiren og T-banebrua medfarer inngrep langs Huse-
+ byjordet og omlegging av g/s-veg. Gangbru over Griniveien vil bidra til & bedre tilgjengeligheten

mellom sentrumsomradene.

Sentrum/neermiljg:Tiltakene vil ikke redusere trafikkbelastningen gjennom sentrum retning gst-vest,
men vil trolig medfere en bedre flyt i trafikken, redusert hastighet, okt sikkerhet og reduserte miljg-
problemer.
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0.4.4 Prissatte konsekvenser

Anleggskostnader

Transportkostnader / Nytte-
kostnadsanalyse

Formalet med nyttekostnadsanalysen er &
beregne forholdet mellom samfunnsgko-

sjonsrenten er satt til 8 %. Beregningsper-
ioden er 25 ar f.o.m. 2015. Alle nytte- og
kostnadselementer er neddiskontert til sam-

menligningsaret 2015.

Anltegdgskostnadene er ¢ tféeSgeré Ee? nomisk nytte og kostnader for prosjektet.
meloden og programme - Kost- Analysen er gjennomfart i henhold til Statens Konsekvenser Alternativ 1 | Alternativ 2 | Alternativ 3 | Alternativ 4 | Alternativ 5
nadene omfatter bygging av tunneler, ombyg- vegvesens handbok 140, ved hjelp av bereg-
ging av kryss og etablering av gang- og . ‘
sykkelveg. ningsprogrammet EFFEKT. Tidskostnader 81 185 188 79 30
Anleggskostnadene i tabell 0-2 er hgyere enn
Kostnadselementer som byggherrekostna-  yapqi1 0.1 fordi de i forbindelse med kost- / | Kigretayers drifiskostnader 10 13 15 5 0
?e;r, .grunn(tatrverv, 'dI:Fr('jeng ?(mletgg(ljng av nytteanalysen er neddiskontert til sammenlig-
S?anler:gsne er inkludert 1 kostnadsover- ningsaret 2015, samt korrigert for kostnader | yiykkeskostnader 37 70 47 36 44
get. med varierende lengde pa anleggsperioden.
Utgangspunktet for beregningene er trafikk- ST 10 M ™ 9 5
tall hentet fra transportmodellen Fredrik /
Emma. Restverdi 18 29 27 10 5
Alle kostnader er oppgitt i 2003 kr. Kalkula- Sum Nytte 156 308 288 139 84
Kostnad Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5 Anleggskostnad 451 24 o74 233 124
Entreprisekostnad 207 333 272 102 74 MEYTELClehs 2 2 &l & v
Merverdiavgift 19 31 25 9 6 Sum investering og drift 473 751 700 237 124
Byggherrekostnader 64 89 138 41 37 Netto nytte (NN) -317 -443 -412 -98 -40
Usikkerhetsvurderinger 64 104 93 34 20 Kostnad (inkl. mva) 501 796 742 251 132
Forventet kostnad 354 556 529 186 137* (103) NN/K(inkl. mva) -0,63 -0,56 -0,56 -0,39 -0,30

Tabell 0-1: Sammendrag av kostnadene. * Kostnader med Hovseterkrysset, i parantes uten nytt Hov-

seterkryss.
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Tabell 0-2 Prissatte konsekvenser. Samleoversikt. Neddiskontert til mill. 2003 kr. Hver enkelt kostnads-
tema er omtalt pa neste side. * Kostnader uten nytt Hovseterkryss.




0.5 OPPSUMMERING, SAMMENLIGNING OG ANBEFALING

0.5.1 Maloppnaelse

O-alternativet gir minst negative konsekven-
ser bade friluftsliv, naturmiljg, landskap og
kulturmilje. P& den annen side gir O-alternati-
vet stgrre ulykkesrisiko, darligere stgyforhold
og ingen ftrafikkavlastning av Rga sentrum
som ma sies a vaere grunnlaget for hele
prosjektet.

Alternativ 2 og 3 kommer best ut i vurde-
ringene i forhold til maloppnaelse og gir en
avlastning pa 70 % av trafikken pa hele Rga.
Alternativ 1, 4 og 5 gir god maloppnaelse
pa deler av strekningen, og nar det gjelder
brannsikkerhet er alternativ 1 og 4 vurdert
som de beste.

Alle alternative kommer ut med negative ver-
dier i nytte/kostnadsberegningene. Alternativ
2 og 3 har minst verdi, men dette gjenspeiler
at disse to alternativene har helt klart hgyest
anleggskostnader.

0.5.2 Statens vegvesens

anbefaling
Statens vegvesen har valgt & fremme en
todelt Igsning.

Kort- og mellomlang sikt

En tunnel pa Rga har en kostnadsramme fra
200 mill. kroner og hgyere. Rgatunnelen er
ikke prioritert innenfor de gkonomiske plan-
leggingsrammene i St.meld. nr. 24, Nasjonal
Transportplan for 2006-2015. En tunnel vil
etter all sannsynlighet ikke kunne realiseres
for tidligst etter denne perioden. | lys av dette
vil Statens vegvesen anbefale & ga videre
med alternativ 5. Dette vil antakelig kunne
giennomfgres innenfor en noe kortere tids-
horisont. Gang- og sykkelveg i Griniveien vil
gi gadende og syklende et bedre tilbud langs
rv168, og en gangbro ved Rgakrysset vil
knytte sammen gstre del av sentrum.

Lang sikt

Statens vegvesen gar ogsa inn for 8 anbefale
alternativ 4, en kort enlgps tunnel, og sikring
av areal for gjennomfgring av denne gjennom
fremtidig planlegging. Dette fordi alternativet
gir god maloppnaelse for Rga sentrum og
store deler av Griniveien. Statens vegvesen
ser fordelene de lange tunnelalternativene
gir, men mener at disse ikke star i forhold til
de merkostnadene alternativene har.

Investeringen for gjennomfering av alternativ
5 vil vaere fremtidsrettet, uavhengig om alter-
nativ 4 realiseres.

++
+++
++++

Skalaen for vurderingene er:

Meget stor negativ konsekvens
Stor negativ konsekvens
Middels negativ konsekvens
Liten negativ konsekvens
Ubetydelig / ingen konsekvens
Liten positiv konsekvens
Middels positiv konsekvens
Stor positiv konsekvens

Meget stor positiv konsekvens

Gronn farge = Beste alternativ for dette tema

Tema

Friluftsliv
Naturmiljg
Landskap

Kulturmiljg

Neermiljo

0-
alternativ

Alternativ | Alternativ | Alternativ

Alternativ

Alternativ
5
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1. INNLEDNING
11  BAKGRUNN

Trafikkproblemene i Rea-omradet har utvi-
klet seg over tid, som en konsekvens av gkt
bilhold og bilbruk, arealutvikling lokalt og re-
gionalt av endringer i transportsystemet. Da
ny bru over Lysakerelva ble apneti 1975 ble
Griniveien en attraktiv vegforbindelse mellom
Oslo og Beerum. Dette ga dels en trafikkok-
ning pa Griniveien (rv168), men samtidig
ogsa en gnsket avlastning av Baerumsveien
(rv160).

Pa grunn av tiltakets investeringskostnad
og mulig inngripen i vernet vassdrag er det
krav om konsekvensutredning etter plan- og
bygningsloven.

Konsekvensutredningen baserer seg pa for-
slag til melding vedtatt 05.06.2002.

Trafikken i R@a-omradet er til sjenanse bade
for de som bor pa Rea og for brukere av han-
dels- og servicetilbudet i Rga sentrum.

Trafikkveksten pa Griniveien fortsatte pa
1980-tallet. P4 1990-tallet gikk ferst trafikken
noe ned, for sa a vokse igjen i siste halvdel.

Transport Vest utredningen som forela i mars
1981 konkluderer med at rv168, Griniveien/
Sarkedalsveien ville bli en av hovedforbin-
delsene mellom Oslo og Baerum i framtiden.
For & kunne ta i mot forventet gkt trafikk ble
det papekt behov for en to-felts tunnel under
Raa. Dette forslaget er senere fulgt opp ved
at:

e Rga Vel framla i 1993 et planforslag
hvor rv168 var lagt i tunnel under
Raa.
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e En Rgatunnel er omtalt som ett
av prosjektene i Oslopakke 1,
"Hovedvegutbygging for Oslo og
Akershus”.

e Statens vegvesen fikk utarbeidet
"Forprosjekt Rgatunnelen” i 1998.

e  Oslo kommune har utarbeidet en re-
guleringsplan for Rga sentrum som
ble vedtatt varen 2004.

Et overordnet mal for denne planen er &
utvikle og styrke Rga som bydelssenter. |
planen legges det til grunn en trafikklgsning
hvor Veekergveien er hovedakse gjennom
Rga sentrum. Den nye reguleringsplanen
forutsetter ikke R@atunnel.

1.2 PLANOMRADET

Statens vegvesen foreslar & avgrense tiltaket
til & omfatte:

e  Tunnel forbi Rga sentrum, med til-
hgrende pakoblingspunkter til lokal-
vegnettet i st og vest for tunnelen.

e Forbedringstiltak langs dagens
rv168 pa strekningen mellom by-
grensa i vest og Gardeleieren i gst.

Det forutsettes at pa Serkedals-veien ned
mot Smestad fortsatt vil begrense trafikken
gst-vest giennom Raa. Dette gjor at de stor-
ste virkningene av tiltaket antas a veere av
lokal karakter.

Av aktuelle forbedringstiltak langs rv168 nev-
nes spesielt forbedring av Segrkedalsveien
forbi Husby skole og ny/forbedret sykkelveg-
Igsning @st-vest giennom Rga.

Veglgsninger i og omkring Reakrysset fore-
slas vurdert i tilknytning til ny reguleringsplan
for Rga sentrum, og ikke som en del av pla-
nene for tunnel forbi Raa.

Kartet pa side 26 viser alternativene som om-
tales i denne konsekvensutredningen.

1.3 MAL

Formalet med konsekvensutredningen er a
klargjgre hvilke vesentlige virkninger tiltaket
kan ha for miljg, naturressurser og samfunn.

Konsekvensutredningen skal sikre at disse
virkningene blir tatt i betraktning under plan-
leggingen av tiltaket, nar det tas stilling til om
tiltaket kan gjennomfgres, og eventuelt pa
hvilke vilkar.

Konsekvensutredning skal utarbeides med
fokus pa at tiltaket skal:

e Avlaste sentrumsomradet for gjennom-
gangstrafikk.

e  Opprettholde og styrke tilgjengelighet til
Re@aomradet for ulike grupper.

e Bedre trafikksikkerhet og miljget langs
rv168.

¢ Minimalisere inngrep som har negative
konsekvenser for omgivelsene.

e Gi gode avviklingsforhold for gjennom-
gaende trafikk gst-vest.
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. Tiltaket er ikke ment & gke kapasiteten
pa vegnettet.

e En vegtunnel med trafikk mer enn
10.000 i ADT og lengde over 500 meter,
ma bygges i to lap.

e Ved vedlikehold/ulykke i tunnelen ma
det finnes et godt og sikkert overflateal-
ternativ

De negative konsekvensene tiltaket medfg-
rer for natur-, miljg og samfunn vil kunne mi-
nimaliseres ved optimalisering og detaljering
av alternativene. | konsekvensutredningen
har vi fokusert pa prinsippene for de forskjel-
lige alternativene. Dette for a etablere et skik-
kelig beslutningsgrunnlag for & kunne avveie
mellom de forskjellige alternativ samt vurdere
hva en tunnel kan gi av nytte for Rga. Opti-
maliseringer og justeringer gjgres etter at det
er valgt ett alternativ.

1.5 PLANPROSESS

1.5.1 Utredningsprogram
Statens vegvesen utarbeidet melding med
forslag til utredningsprogram for ny Regatun-
nel. Plan- og bygningsetaten la som ansvar-
lig myndighet meldingen ut til offentlig etter-
syn i tiden 18. juni til 31. august 2001. Etter
behandling av merknader ble utredningspro-
grammet fastsatt 5. juni 2002.

Utredningsprogrammets fullstendige tekst er
gjengitt i vedlegg.

Denne konsekvensutredningen har i tillegg
vurdert to altenativer som ikke var en del av
meldingen. Dette er alternativ 4 som er en
kort (<500 m) en-lgps tunnel og alternativ 5
som ikke er et tunnelalternativ, men diverse
tiltak i dagen for a bedre trafikksikkerheten
pa Rga.

1.5.2 Videre planlegging
Reguleringsplan for tiltaket kan utarbeides
nar konsekvensutredningen er godkjent.

| reguleringsplan vil endelig plassering og
arealbehov for tiltaket fastsettes.

1.5.3 Lokal medvirkning

Statens vegvesen Region gst har hatt in-
formasjons-/diskusjonsmgte med bydelens
administrasjon og politikere, samt med Rga
Vel.

| tillegg har det veert jevnlige mgter med Sam-
ferdselsetaten og Plan- og bygningsetaten.

i

.

Kartet viser planomrédet pa& Raa; mellom Lysakerelva og Hovseterkrysset.
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| dette kapitlet gis en presentasjon av de
mest sentrale offentlige dokumentene som
gir feringer for planlegging av tunnel péa
Roga.

2.2 OVERORDNEDE
RETNINGSLINJER

2.2.1 Plan- og bygningsloven
Plan- og bygningsloven er det sentrale lov-
verket for arbeidet med nytt vegtiltak. Tiltaket
behandles i forste omgang etter bestem-
melsene i lovens kap. Vll-a om konsekvens-
utredninger.

2.2.2 Rikspolitiske retnings-
linjer (RPR)

Samordnet areal-
planlegging.

RPR for samordnet areal- og transport-
planlegging gir nasjonale mal for areal- og
transportplanlegging, og retningslinjer for
gjennomfgring av planlegging og utbygging.
Det gis en rekke generelle miljgmal, og i mal-
setningen for retningslinjene heter det:

og transport-

"Arealbruk og transportsystem skal utvikles
slik at det fremmer samfunnsgkonomisk ef-
fektiv ressursutnyttelse med miljgmessige
gode lgsninger, trygge lokalsamfunn og bo-
miljg, god trafikksikkerhet og effektiv trafikk-
awvikling. Det skal legges til grunn langsiktig
beerekraftig perspektiv i planleggingen. Det
skal legges vekt pa a oppna gode regionale

22

helhetslgsninger pa tvers av kommunegren-
sene’.

Blant de mer konkrete retningslinjene som
gis, nevnes fglgende:

"Planlegging av utbyggingsmansteret og
transportsystemet b@r samordnes slik at
det legges til rette for en mest mulig effektiv,
trygg og miljgvennlig transport, og slik at
transportbehovet kan begrenses. Det bgr
legges vekt pa & fa til lgsninger som kan
gi korte avstander i forhold til daglige gjo-
remél og effektiv samordning mellom ulike
transportmater. Det bor tilstrebes klare gren-
ser mellom bebygde omrader og landbruks-,
natur- og friluftsomrader. En bor sgke &
samle naturinngrepene mest mulig.
Hensynet til effektiv transport ma avveies i
forhold til vern av jordbruks- og naturomra-
der.”

Barn og unges interesser i plan-
leggingen.

Retningslinjene skal sikre at barn og unges
interesser blir bedre ivaretatt i planleggingen
av det fysiske miljg. Arealer og anlegg for
barn og unge skal sikres mot forurensing,
stay, trafikkfare og annen helsefare. | neer-
miljget skal det tilrettelegges store nok og
egnede arealer for lek og utfoldelse. Ved
omdisponering av arealer som er i bruk til
eller er egnet for lek, skal fullverdige erstat-
ningsarealer framskaffes.

Vernede vassdrag.
Lysakerelva med tilhgrende nedslagsfelt om-
fattes av disse retningslinjene.

| de nasjonale mal for forvaltning av disse
vassdragene heter det bl.a. at det skal leg-
ges vekt pa a:

. unnga inngrep som reduserer verdien

for landskapsbilde, naturvern, friluftsliv,
vilt, fisk, kulturminner og kulturmilja.

. sikre og utvikle friluftslivsverdien, seerlig

i omrader naer befolkningskonsentra-
sjoner.

. sikre verdien knyttet til forekomster/

omrader i nedbersfeltet til de vernede
vassdragene som det er faglig
dokumentert har innvirkning pa
vassdragenes verneverdi.

Vedrgrende vegbygging papekes mu-
lige skader pa verneverdiene ved fjerning av
kantvegetasjon, utfyllinger, vandringshinder
for fisk, vanskeliggjering av atkomst, skader
pa kulturmiljg og ekt forurensningsfare.

2.2.3 Stortingsmeldinger

St.meld. nr. 24 2003-2004: Nasjo-

nal transportplan 2006-2015
Rv 168 Rga - Hovseter (Rgatunnel) er ikke
prioritert i NTP 2006 - 2015.

St.meld. nr. 29 1996-1997: Regio-
nal planlegging og arealpolitikk.
Regjeringen markerer i meldingen at det skal
legges storre vekt pa hensynet til biologisk
mangfold, utbyggingspolitikk og transport-
system, jordvern, estetikk og landskapsbilde
samt til funksjonshemmede.

Meldingen understreker behovet for et ut-
byggingsmegnster som reduserer arealbruket,
samler naturinngrepene og er i trdd med
prinsippene i rikspolitiske retningslinjer for
samordnet areal- og transportplanlegging.

Av seerlig betydning for arealforvaltingen
langs traéene gir meldingen fglgende viktige
signaler og feringer:

. Utbyggingen av boliger og arbeids-

plasser bgr i hovedsak skje innenfor
eksisterende byggesoner.

. Grgntstrukturen og arealer for lek,

ferdsel og opphold ma prioriteres.

. Det ma legges seerlig vekt pa a verne

bymarkomradene/friluftsomradene i
tilknytning til byer og tettsteder mot
ulike inngrep.



St.meld. nr. 24 2000 - 2001: Regje-
ringens miljovernpolitikk og rikets
miljotilstand.

Meldingen representerer pa mange omrader
en oppfelging og viderefgring av mal og vir-
kemidler som ble angitt i tilsvarende melding
i 1999 - 2000.

Blant de mest relevante malsetningene her
er de nasjonale resultatmalene for luftkvalitet
og stay:

. Dggnmiddelkonsentrasjonen av
svevestav (PM, ) skal innen 2005 ikke
overskride 50 ug/m® mer enn 25 dager
pr. ar og innen 2010 ikke mer enn 7
dager pr. ar.

. Timemiddelkonsentrasjonen av
nitrogendioksyd (NO,) skal innen 2010
ikke overskride 150 yg/m*mer enn 8
timer pr. ar.

. Stayplagen skal redusere med 25 %
innen 2010 i forhold til 1999.

Dette kommer i tillegg til skjerpede krav til re-
duksjon av stay som ble vedtatt som forskrift
etter forurensningsloven i 1997.

2.3 KOMMUNALE
PLANER

2.3.1 Kommuneplan (2004)
Planen ble vedtatt av bystyret 26.05.2004
Vedtatt plan skal gjelde for perioden 2004
— 2020. Planen fokuserer bl.a pa at Oslo
skal vaere en miljgby, og at en miljgvennelig
byutvikling er avhengig av et langt ressurs-
perspektiv og samordnet areal- og trans-
portpolitikk.

Mal:

"Oslo kommune har som mél & oke befolk-
ningen og tilrettelegge for tilstrekkelig antall
boliger

Osloregionen skal utnytte sitt potensiale som
landets ledende nzeringsomrade og styrke
sin posisjon som internasjonal neeringsre-
gion

Oslo skal bevare og styrke sin bla-grenne
profil. Byen skal ha en beerekraftig byutvik-
ling, trivelige byrom, et miljpeffektivt trans-
portsystem og godt fungerende kretslap.

Barn og unge skal gis gode oppvekstarenaer
slik at de kan utvikle seq til trygge, selvstendi-
ge og sosiale individer med respekt for andre.
Barn og unge med seerlig vanskelige levekar
Skal ivaretas saerskilt.

Bedre helse, mindre helseforskjeller og til-

gjengelig by.

Oslo skal ha et bredt og mangfoldig tieneste-
tilbud som bidrar til den enkeltes livskvalitet.
Tjenestenes omfang, innhold og kvalitet skal
ivareta den enkeltes evne til & mestre hver-
dagen. Kommunens wokonomiske handlefri-

het ma sikres.

Oslo skal vaere en dpen og inkluderene ho-
vedstad. Oslo internasjonale aktiviteter skal
styrke byens profil, kompetanse og evne til &
motta impulser for utvikling.”

Oslo kommune vil legge vekt pa a sikre
god fremkommelighet med en satsing pa
kollektivtrafikk og miljgtunneler pa vei. Oslo
kommune vil prioritere fglgende prosjekter:
E18 Mosseveien, E18 Vestkorridoren (som
kan lgses gjennom OPS-ordninger), Alna-
banen opprustes til persontransport (kobling
til T-bane), Rgatunnelen, Manglerudtunnel,
Bredtvedt - diagonalen, nedsenket Ulle-
valslette, Fossumdiagonalen, Nydalskrysset.

2.3.2 Reguleringsplan for Roa

sentrum
Reguleringsplan for Rga sentrum ble vedtatt
varen 2004.

Malsettingen med reguleringsforslaget er a
styrke Rga som bydelssenter og kollektiv-
knutepunkt, legge til rette for flere boliger
og forretninger, redusere ulemper knyttet til
biltrafikk og styrke den bymessige identiteten
samt heve kvaliteten i det offentlige rom.

Hovedgrepet i planen er a styrke Vaekergvei-
en som miljg- og handlegate samt T-bane-
omradet som et kollektivknutepunkt. Nye
sentrumsfunksjoner foreslas samlet langs
gater og torg, hvor hovedtyngden av fortet-
tingen legges til T-baneomradet. | revidert
planforslag apner en for a bygge lokk over

T-banestasjonen.

Reguleringsforslaget legger til rette for
bygging av 600 nye boliger, samt ca. 85%
gkning av forretningsandelen i sentrums-
omradet.

Hovedvekten av ny bebyggelse skal
inneholde boliger, mens det i 1. etg. kan
etableres kontorer og forretninger. Planen
apner ogsa for gkt utnyttelse og bygge-
hayderi 3 - 5 etasjer.

Opprustning av det offentlige rom og
forbedring av dagens kaotiske parkerings-
og atkomstforhold, er andre tiltak som
vektlegges i planforslaget.

Parkering pa terreng sekes redusert ved
krav om innpassing av parkeringsanlegg
under ny bebyggelse. Over tid vil det ogsa
vaere gnskelig & begrense antall avkjers-
ler ut i Veekergveien og Griniveien.

@kt boligfortetting og styrking av sen-
trumsfunksjonene vil fgre til gkt trafikk.
Selv om Vaekergveien blir utformet som
miljggate, vil trolig ikke trafikkbelastnin-
gen bli redusert.

2.3.2 Omradeplan for
Huseby-skogen (pagar)

Oslo kommune @nsker i lgpet av varen
2005 a legge ut en omradeplan for Hu-
sebyskogen. Her vil 40 daa tomt til den
amerikanske ambassaden ved Njalshal-
len innga. | tillegg ser kommunen for seg
det gamle FO-omradet pa 35 daa omgjort
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til utbyggingsomrade for bolig og neering med
bymessig preg. Dette vil kunne generere ny
trafikk, og Statens vegvesen vil veere opptatt
av at utbygger kan dokumentere for konse-
kvensene for det trafikale i omradet.

Omradeplanen er ikke vedtatt, den er derfor

ikke tatt med som en premiss i konsekvens-
utredingen.
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24 ANDRE PLANER
OG RETNINGSLINJER

2.4.1 Parkeringsnormer for
Oslo (2002)

Det foreligger revidert parkeringsnorm for
boliger i Oslo (vedtatt 2002) hvor den tette by
brukes som definisjon pa de sentrumsnaere
omrader. Normen er en innstramming pa til-
latte antall parkeringsplasser i nye prosjekt i
forhold til den tidligere normen fra 1989.

Plan- og bygningsetaten har ogsa utarbeidet
reviderte parkeringsnormer for nzering i Oslo
(vedtatt 2004), som bl.a strammer inn pa an-
tall parkeringsplasser i indre by og sentrum,
og som skal benyttes i byggesaker og regu-
leringssaker ved nybygging, ombygging eller
bruksendring.

2.4.2 Grogntplan for Oslo
(1993)

Kommunedelplanen er en prinsipplan for den
overordnede grgntstrukturen innenfor bygge-
sonen. Med overordnet grgntstruktur menes
her grentomréder som har betydning for en
starre del av byen enn en enkelt bydel.

Planens tre hovedelementer er:

. Sikring av et overordnet parksystem

. Sikring av et overordnet turveisystem

. Bevaring av naturomrader og vassdrag

Falgende mal legges til grunn for planen:

1. Oslos sarpreg som “den grgnne byen
mellom &sene” skal bevares.

2. Behov for rekreasjonsomrader (parker
og turveier) pa overordnet niva sikres.

3. Oslos viktige landskapstrekk bevares
og synliggjegres

4. Viktige gkologiske verdier sikres

Ulike typer offentlig tilgjengelig grenne area-
ler med forskjellige roller og karakterer, beva-
res som viktige elementer i grgntstrukturen.

Villaomrader og drabantbyers grgntomrader
opprettholdes som viktige deler av byens
grenne karakter.

5. Arealer langs kommunikasjonsarer
behandles som overordnet sett viktige
og potensielt positive omrader for
opplevelse av en grgnn by.

Oslopakke 1 (1988)

Oslopakke 1, en satsing pa forsert utbygging
av hovedveinettet i Oslo / Akershus-omradet,
inneholdt forslag til omfattende tiltak. Pro-
sjektene finansieres av bomringen.

| Vestkorridoren var felgende prosjekter
prioritert:

v" Rv 150: Granfosstunnelen med kryss
(giennomfart)

v' E18: effektiviseringstiltak Asker
Framnes (gjennomfgart)

v Rv 160: Bekkestutunnelen

(gjennomfart)
. Ny E18 Asker — Framnes
. Rv 160 Baerumsveien Bekkestua -
Mustadkrysset
. Rv 168: Rga - Hovseter (Rgatunnelen)
. Rv 168: Tunnel Makrellbekken
. Rv 168: Tunnel Majorstua-Ring 1

Avtalen om bomring rundt Oslo gjelder til og
med ar 2007, og forelgpig er det ingen poli-
tisk avklaring om eventuell viderefgring som
kan sikre fullfgring av prosjektene.



2.5 NODVENDIGE
TILLATELSER OG TILTAK

| dette kapitlet gjgres det rede for tiltak og
tillatelser som er ngdvendige for gjennomfg-
ringen av tunnel under Rga sentrum.

2.5.1 Samordning mot @vrig

plan- og seknadsbehandling

Det er redegjort for behandlingen etter plan-
og bygningsloven (pbl) under kapittel 2.2.1
om Plan- og bygningsloven.

For & sikre
. at innspill som kommer fram under
behandling etter KU-bestemmelsene blir
nyttegjort i plan- og sgknadsprosessen,
. effektiv planbehandling og
. forutsigbar prosess,

er det krav om samordning av behandling et-
ter annet lovverk mot behandling etter pbl. |
praksis vil det si at bergrte myndigheter ma
gi sine innspill til ansvarlig myndighet i forbin-
delse med hgring av utredningsprogrammet.

Krav om tilleggsutredninger eller behandling
etter annet lovverk kan da bare fremmes i
den grad nye, vesentlige forhold er kommet
fram under planprosessen eller at krav i el-
ler innspill til utredningsprogrammet ikke er
ivaretatt.

Kulturminneloven

Konsekvensutredningen forutsettes a av-
klare de konflikter tiltaket vil ha med kultur-
minner og kulturmiljger. | den grad oppfylling
av undersgkelsesplikten i henhold til kultur-
minnelovens § 9 vil innebaere utgravinger og
mer omfattende registreringer, vil dette skje i
forbindelse med utarbeiding av regulerings-

plan for valgt trasé. Dersom tiltaket kommer i
konflikt med automatisk fredete kulturminner
ma kulturminnemyndighetene ta stilling til
eventuell dispensasjon fra den automatiske
fredningen far reguleringsplan kan vedtas.

Forurensingsloven
Forurensningsloven gjelder ikke for vanlige
utslipp fra transport, dvs. utslipp som knytter
seg til selve transporten, med unntak av de
regler som er fastsatt i forskrift om grensever-
dier for lokal luftforurensing og stay.

Loven kommer imidlertid til anvendelse pa
de mer spesielle sider av transportanlegg, og
vil derfor veere gjeldene for tunneler, dersom
utslippene er, eller kan veere, til skade for mil-
joet. Til slike utslipp ma det sgkes konsesjon
etter forurensingsloven § 11.

Et miljgoppfalgingsprogram i seinere planfa-
ser vil kunne redusere eller eliminere beho-
vet for en eksplisitt behandling etter forurens-
ningsloven og lov om innlandsfiske.

Lov om vassdrag og grunnvann
Ny lov om vassdrag og grunnvann (vannres-
sursloven) tradte i kraft fra 01.01.2001.

Som vassdrag etter lovens definisjon regnes
alt stillestdende eller rennende overflatevann
med arssikker vannfgring, med tilhgrende
bunn og bredde inntil hgyeste vanlige vann-
stand. Ogsa vannlgp uten arssikker vannfg-
ring regnes som vassdrag dersom det atskil-
ler seg tydelig fra omgivelsene.

Tiltak som medfgrer inngrep i vassdrag
krever tillatelse fra NVE (konsesjon etter

lovens § 8) dersom de kan veaere til skade
for allmenne interesser. Lovens §11 krever at
det skal opprettholdes et naturlig belte med
kantvegetasjon langs bredden av vassdrag.
Ny veg som krysser eller har nzerfgring fil
vassdrag ma derfor avklares i forhold til lo-
vens bestemmelser.

Forskrift etter lov om laksefisk og
innlandsfisk

Forskrift om tekniske kultiveringstiltak og inn-
grep i vassdrag er fastsatt av Miljgverndepar-
tementet 18. desember 1992 med hjemmel i
lov om laksefiske og innlandsfisk §§ 7 og 10.

§ 1 Generelle forbud, heter det at
Uten tillatelse fra fylkesmannen er det
forbudt & sette i verk

a. Fysiske tiltak som i paviselig grad
forringer produksjonsmulighetene
for fisk eller andre
ferskvannsorganismer

Bestemmelsene gjelder ikke dersom tiltaket
krever tillatelse etter vannressursloven (se
ovenfor). Dersom ny veg kommer i konflikt
med fiskefgrende vassdrag, kreves det til-
latelse etter denne forskriften.

Oreigningslova

Dersom det ikke oppnas enighet med bergrte
grunneiere om grunnavstaelse til ny veg, kan
det bli ngdvendig med ekspropriasjon etter
bestemmelsene i oreigningslova. Ekspro-
priasjon krever at reguleringsplan for tiltaket
er godkjent.

Kommunehelsetjenesteloven

Lov om helsetjeneste i kommunen har i §
4a-5 en bestemmelse om konsekvensutred-
ning. Kommunen kan gjennom bruk av denne
paragrafen kreve at de helsemessige konse-
kvenser av et planlagt eller eksisterende
tiltak skal utredes. Krav til slik utredning skal
imidlertid i utgangspunktet ivaretas gjennom
den ordinzere prosessen med konsekvens-
utredninger etter pbl for tiltak hvor KU utar-
beides.
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3. BESKRIVELSE AV TILTAKET

3.1 DAGENS SITUASJON

3.1.1 Trafikk

| vest krysses bygrensa av 4 vegforbindelser;
E18, Granfosslinjen (ring 3), Baerumsveien
og Griniveien.

| ar 2000 var trafikkmengdene pa disse vei-
ene over bygrensa om lag 137.000 kjgretgy
pr. dggn, hvorav 14.600 (10%) benyttet Gri-
niveien.

Trafikken i Griniveien gjennom Rga sentrum
er i all hovedsak gjennomgéende og skaper
trafikkavviklingsproblemer pa vegnettet med
tilhgrende problemer i forhold til luft- og
stgyforurensing og trafikksikkerhet. Spesielt
utsatt er Rea-krysset og Sgrkedalsveien ned
til Smestad.

Trafikken i Veekergveien fra nord er ogsa
hovedsakelig rett gjennomgaende. | Vee-
kergveien fra ser er det sterst andel hayre-
svingende trafikk.

Kartet pa neste side viser trafikkmengde i
dagens situasjon.

Rett sgr og nord for Rga-krysset har Vee-
kergveien et uryddig preg. Mange atkomster
til parkeringsplasser og andre eiendommer,
buss- og taxiholdeplasser og vilkarlig fotgjen-
gerkryssing gjar situasjonen uoversiktlig og

utrygg.

Bensinstasjonen p& Rga genererer mye tra-
fikk, og har kjgrebevegelser som forsterker
problematikken i kryssomradet.

Rga sentrum er i dag preget av parkerte
biler. Det er om lag 350 allment tilgjengelige

parkeringsplasser i sentrum, hovedsakelig
pa bakkeplan. Det ligger en parkeringskjeller
tilknyttet forretningen "Meny” i Veekergveien
205/207. Parkeringsplassene er i hovedsak
gratis, med unntak av parkeringsplassene i
Austliveien og bak samfunnshuset. Parkering
skjer ogsa i neerliggende boligveier. Ulike
takstsoner for kollektivtrafikken gjer at bebo-
ere fra Baerum kjgrer til Rga, og tar T-banen
videre inn til sentrum. Tellinger av parkerte
biler viser at de mest sentrale plassene fylles
opp farst, mens de mindre sentrale plassene
og de avgiftsbelagte plassene sjelden er
fulle. P& vanlige lgrdager rundt kl 12:30 er
gjennomsnittelig belegg pa ca 75 %, resten
av uken er belegget lavere.

| perioden 1999-2002 ble det registrert 30
trafikkulykker innenfor planomradet. Krys-
sene Sgrkedalsveien - Griniveien og Ser-
kedalsveien - Ostadalsveien er mest ulyk-
kesbelastet.

| falge handelsanalyse for Osloomradet fra
april 2000 kommer 46 % av de som handler
dagligvarer pa Rga med bil, 36 % kommer til
fots, 15 % reiser kollektivt og 3 % sykler. Rga
har en hgyere andel til fots og via kollektivtra-
fikk enn andre handelssteder i Oslo vest.

3.1.2 Kollektivtrafikk
Kollektivtilbudet bestdr av Reabanen (T-
bane), som gir rask og direkte forbindelse til
Oslo sentrum, og fire busslinjer som passerer
gjennom eller like ved Rga sentrum:

- 32 Voksen skog (- Lysaker — Oslo S)
- Tonsenhagen

- 41 Serkedalen - Rga (Oslo S)

- 46 Ullerntoppen - Majorstuen (Mortens-
rud, kun dagtid)

- 47 Rga ring (Ullerntoppen - Bogstad,
dagtid)

| tillegg gar det flybuss i Griniveien til Garder-
moen - Oslo Lufthavn.

Rga T-banestasjon har om lag 4.000 av- og
pastigende passasjerer pr. dag. Stasjonen
er lite synlig og hovedatkomsten skjer via
en parkeringsplass. Det er ikke tilrettelagt
for smidig overgang for passasjerer mellom
buss og T-bane.

Buss- og taxiholdeplassene i Rga sentrum
funger i dag tilfredsstillende, men parkerte
biler i busslommen er tidvis et problem. Det
er ikke etablert busslomme for sgrgaende
busser. Bussene har i rushtiden noe forsin-
kelse i R@a-krysset. Busser med endesta-
sjon p4 Rega m& snu og regulere innerst i
Austliveien.

3.1.3 Gang- og sykkeltrafikk
Griniveien, Veekergveien og Serkedalsveien
utgjer problematiske barrierer bade for
den interne gang- og sykkeltrafikken i
sentrum, for skoleveien til Huseby barne-
skole, Persbraten videregdende skole og
for kontakten mellom sentrum, boligomra-
dene og friomradene langs Lysakerelva og
Meerradalen/Hovseterdalen.  Vaekergveien
og Griniveien har pa kortere strekninger bare
ensidig fortau.

Veekergveien og Griniveien/Sgrkedalsveien
(retning Smestad) inngar begge i Oslos
hovedsykkelvegnett. Det er etablert sykkel-
vei med fortau i Sgrkedalsveien fra Osta-
dalsveien mot Smestad.
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3.2 ALTERNATIVENE

3.2.1 0-alternativet

O-alternativet er definert som sannsynlig
fremskrevet situasjon pa Rga dersom det
ikke etableres tunnel. Trafikkmengdene for
O-alternativet er vist pa kartet pa forrige side.
Sentrumsplanen for Rga ligger inne i dette
alternativet.

3.2.2 Alternativ 1

Nye veglenker forutsettes dimensjonert etter
vegnormalens klasse H2, "Hovedveg i mid-
dels tett bebyggelse” og tunnelen er forutsatt
dimensjonert etter standardklasse T8 med
2 lgp. Hvert lgp har en vegbredde 4 meter,
samt en vegskulder pa innside av feltet lik 1
meter og 3 meter pa utsiden. Dette for & gjgre
plass til utrykningskjeretay. | tilegg kommer
tilhgrende gang/sykkelveger og vegutvidel-
ser i kryss.

Alternativet er vist med tunnelpaslag i vest
ved Rgatoppen og kryss med rundkjgring pa
32 meter i diameter. Tunnelpaslaget kommer
utidageni2 lgp med en avstand pa ca 5 me-
ter. Her vil det vaere 2 kulverter ved hvert Igp
pa 30 meter, den farste delen inn i tunnelen.
Pa utsiden vil det bli 40 meter stattemur som
bygges opp pa hver side av vegen.

Fjelltunnelen vil i alternativ 1 komme ut i den
eksisterende Sarkedalsveien, nordgst for
Roakrysset. Like fgr det gstre tunnelutigpet
gar tunnelen fra 2 lgp til 1 og ender i stan-
dardklasse T9. Det vil si vegbredde 7 meter,
samt en vegskulder pa hver side av vegen
lik 1 meter.

30

Ved gstre tunnelmunning vil det bli en kulvert
med lengde pa 50 meter inn mot fielltunnelen
og pa utsiden av tunnelen vil det bli 50 meter
stgttemur fgr vegen kommer opp i dagen ved
Sgrkedalsveien.

Alternativ 1 har en total tunnellengde pa ca
680 meter.

Det etableres en ny rundkjering i dagens
kryss Sgrkedalsveien/Griniveien. Diameter
pa 32 meter. Dagens veg fra rundkjgringen
og ned til Hovseter blir som i dag.

ved gstre tun-

Perspektiv som viser situasjonen
nelportal i alternativ 1

™1 .l |

Tunelpall, T8

Figuren viser tunneprofil T8

Perspektiv som viser situasjonen ved vestre tunnelportal i alternativ 1
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3.2.3 Alternativ 2

Nye veglenker forutsettes dimensjonert etter
vegnormalens klasse H2, "Hovedveg i mid-
dels tett bebyggelse” og tunnelen er forutsatt
dimensjonert etter standardklasse T8 med
2 lgp. For tunnelpaslag i vest er det brukt
samme lgsning som alternativ 1.

Fjelltunnelen vil i alternativ 2 komme ut i
dagens Sgrkedalsvei like @st for krysset med
Ostadalsveien. | krysset bygges en rundkjg-
ring med pakobling til lokalvegnettet pa lokk
over tunnelmunningene.

Like fgr tunnelutlgpet gar tunnelen fra 2 Igp til
1 og ender i standardklasse T9.

Ved gstre tunnelmunning vil det bli en kulvert
med lengde pa 80 meter inn mot fjelltunnelen
og pa utsiden av tunnelen vil det bli 100 me-
ter mur mellom hovedveg og ramper helt til
vegen kobles til Sgrkedalsveien pa sgrsiden
av brua.

Ramper pa hver side av tunnelmunningen
knyttes til rundkjegringen. Her er det kun
trafikk fra Hovseter som kan komme opp
til rundkjeringen. Trafikk fra vest inne i tun-
nelen ma kjgre ned til Hovseter og snu der,
og vil derfor sannsynligvis velge a kjere pa
overflaten.

Alternativ 2 har en total tunnellengde pa ca
990 meter.

Dette alternativet omfatter forholdsvis store
ombygginger i veglgpet. Videre ma eksiste-
rende bru for T-banen over Sgrkedalsveien
utvides for a fa plass til ny kulvert eller evt. at
det bygges ny.
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Perspektiv som viser dagens situasjon.

Perspektiv som viser situasjonen
nelportal i alternativ 2

ved gstre tun-




ke

=TT

“ ___ .u._

._d. ____
T\
2 _ _

| |
)
q

[ |

L hoo B
.

- g
1| L -
an o
H =

(1Y)

o

T
i

Sl i
L Lo

33




Alternativ 3

Nye veglenker forutsettes dimensjonert etter
vegnormalens klasse H2, "Hovedveg i mid-
dels tett bebyggelse” og tunnelen er forutsatt
dimensjonert etter standardklasse T8 med
2 lgp. For tunnelpaslag i vest er det brukt
samme lgsning som alternativ 1.

Fjelltunnelen for alternativ 3 vil komme ut
like gst for Ostadalsveien pa sersiden av
Serkedalsvegen. Tunnelpaslaget kommer ut
i dagen i 2 lep med en avstand pa 10 meter
mellom Igpene.

Kulvertlengde pa 80 meter som gar inn i
tunnelen og pa utsiden av tunnelen vil det
bli vanlig fjell- og jordskjeering. Det foreslas
etablert en stattemur opp til T-banen pga.
hgydeforskjellen mellom tunnellutleapet og
T-banen.

Alternativ 3 har en total tunnellengde pa ca
1000 meter.

Videre etableres det en rundkjgring som

kobler tunnelen til Serkedalsveien og lokal-
vegnettet.

Tunnelpaslaget i gst for alternativ 3 medferer
store inngrep i omradet.
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Perspektiv som viser dagens situasjonen.

Perspektiv som viser situasjonen ved @stre tun-
nelportal i alternativ 3
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3.2.5 Alternativ 4

Nye veglenker forutsettes dimensjonert etter
vegnormalens klasse H2, "Hovedveg i mid-
dels tett bebyggelse”

Alternativ 4 er et tunnelalternativ som gar
fra krysset Griniveien/Ekraveien og estover
inn i fiellet. Den kommer ut i eksisterende
Reahagan, nord for krysset Sgrkedalveien/
Griniveien.

Alternativ 4 har en total tunnellengde pa ca
440 meter og er en ettlapstunnel med ett felt
i hver retning.

Tunnelen har standardklasse T9,5 dvs. veg-
bredde 7 meter, samt en vegskulder pa hver
side av vegen lik 1 meter.

Ved vestre tunnelmunning vil det bli en kulvert
med lengde pa 30 meter inn mot fielltunnelen
og pa utsiden av tunnelen vil det bli 30 meter
stgttemur fgr vegen kommer opp i dagen ved
krysset Griniveien/Ekraveien.

Det etableres en ny rundkjering i dagens
kryss Griniveien/Ekraveien. Det er valgt en
rundkjering med diameter pa 28 meter for &
minimalisere inngrep i tilgrensende hager og
for & oppné en best mulig avbgyning slik at
hastigheten pa trafikken dempes.

Dagens veg fra rundkjgringen og vestover
mot Baerum benyttes.

| krysset Segrkedalsveien/Griniveien vil det
komme en ny rundkjering. Her er det ogséa
valgt en rundkjering med diameter p4 28 m
for & unnga a matte rive muren pa sydsiden
av Griniveien.

36

Det foreslas en forlengelsen av gang-/
sykkelveg langs sydsiden av Griniveien inn
mot Ekraveien fra vest,

Perspektiv som viser situasjonen ved gstre tunnel-
portal i alternativ 4.
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3.2.5 Alternativ 5

Alternativ 5 foreslar tiltak som gir en forbe-
dring av dagens situasjon.

Griniveien - vest

Griniveien har i dag fortau kun pa nordsiden
av veien. Det er etablert bred gang- og syk-
kelvei pa sydsiden av Griniveien fra Svingen
Terrasse (ca 80 m gst for Grinibrua) og om
lag 150 meter mot Ekraveien. Det foreslas at
gang- og sykkelveien med en bredde pa 5
meter, viderefgres pa sydsiden fram til Rga-
krysset. Det forutsettes ogsa fortau pa nord-
siden av veien. Ngdvendig breddeutvidelse
til trafikkareal er 5 meter. Ngdvendig areal
skaffes ved at dagens fortau pa nordsiden
blir liggende som i dag og ngdvendig bredde
for ny gang- og sykkelvei hentes fra sydsiden
av veien. Dette resulterer i at 6 hus pa sydsi-
den av Griniveien rives (Griniveien 14- 22).

| krysset Griniveien / Ekraveien foreslas det
etablert ny rundkjgring for & bedre trafikksik-
kerheten péa strekningen ved at rundkjgring
bidrar i & senke hastigheten. Radius pa
rundkjering er 28 meter. | en senere planfase
ma det vurderes hvilke konsekvenser dette
kan ha for boliggata Ekraveien ved at denne
gaten apnes for trafikk fra Griniveien.

Det foreslas etablert rundkjering i Reakrys-
set for & bedre trafikksikkerheten. Rundkjg-
ring kan ogsa i mange tilfeller bedre trafikk-
avviklingen i et kryss dersom den svingende
trafikken er stor. | Rea-krysset er de to rett-
fram trafikkstreammene @st-vest og syd-nord
storst.

Rundkjgringen i Rgakrysset bgr utformes
som en stedstilpasset rundkjgring med klart

38

definert sirkuleringsareal. Sentralgy ber gis
en utforming som gir en ekstra kvalitet til
omradet, i form av en skulptur, fontene el-
ler annen kunstnerisk installasjon tilpasset
omradet. Rundkjgringsarealet er pa ca 28
meter.

| krysset Griniveien/Sgrkedalsveien foreslas
det etablert rundkjgring for & bedre trafikksik-
kerheten pa strekningen.

For & bedre gangforbindelsen mellom da-
gens "Meny” og omradet pa sydsiden av Gri-
niveien (v/ Seven-eleven) foreslas etablert en
ny gangbru over Griniveien.

Krysset Sorkedalsveien /
Griniveien

Det foreslas etablert rundkjering i krysset
Sarkedalsveien/Griniveien primeert for a
bedre sikkerheten ved & gi lavere hastighet
i krysset. Lgsningen vil gi bedre avviklingen
av ftrafikk i retning fra Bogstad, og dermed
redusere antall kjgretey som velge & kjore
via Rgakrysset. Rundkjgring etableres med
en radius 28 meter

Veekergveien

| Veekergveien forholder vi oss til forslag til
reguleringsplan for Rga sentrum som viser
en gateopprusting pa syd og nordsiden
av Reakrysset med trerekker, sykkelfelt,
kantsteinsparkering/holdeplasser og kjare-
vei.

Sorkedalsveien

Sarkedalsveien flyttes sydover pa streknin-
gen fra krysset med Gamle Hovseter vei og
om lag 150 meter mot vest, slik at avstanden
fra vei til Huseby skole gker og gir mulighet
for stayvoll.

Det foreslas etablert rundkjgring i Hovseter-
krysset med en diameter pa 32 meter.
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4. KONSEKVENSER

41 GENERELT

Konsekvensanalysen er gjennomfert i hen-
hold til Statens vegvesens Handbok 140
Konsekvensanalyser. Denne ivaretar bade
prissatte og ikke prissatte konsekvenser.

4.1.1 Ikke-prissatte konse-

kvenser
Prinsippet i metodikken for de ikke-prissatte
konsekvensene er at:

. verdier i planomradet beskrives langs
en tredelt skala

. omfanget av de effekter som den nye
vegen gir beregnes eller vurderes
langs en femdelt skala

. pa bakgrunn av verdi og omfang
vurderes konsekvensene langs en
nidelt skal. Skalaen er glidende.

Metodegrunnlaget er ulikt bade i tilnser-
ming, malbarhet og presisjon for de ulike
ikke-prissatte temaene. Et betydelig inn-
slag av faglig skjgnn er med i fastsettingen
av verdi og omfang. Kriteriene for dette er
utarbeidet i konsekvensarkene for de ulike
utredningstemaene i Handbok 140. En ge-
nerell presentasjon av metodikken er vist i
figuren til hayre.

Verdivurderingene gjgres opp mot et re-
gionalt niva. Dette sikrer et starre spenn i
vurderingene, og dermed et bedre grunnlag
for & skille mellom alternativene.

De ulike alternativene vurderes opp mot
O-alternativet.
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Dette er utfyllende i forhold til metodikken
som er beskrevet i Handbok 140.

4.1.2 Skalabruk, vekting av

tema
De konsekvenser (plusser og minuser) som
framgar av konsekvensvurderingene for
hvert hovedprinsipp kan ikke uten videre
summeres. Det temaet som har fatt flest
minuser har ikke ngdvendigvis den mest
vesentlige konflikten i omradet.

| sluttvurderingen er viktigheten av de for-
skjellige deltemaene vektet mot hverandre
og mot de prissatte konsekvensene

De ikke prissatte konsekvensene er inndelt
i falgende temaer:

. Friluftsliv

. Naturmiljg

. Landskap

. Kulturmiljg og kulturminner
. Neermiljg

4.1.3 Prissatte konsekvenser
For temaer som faller inn under prissatte
konsekvenser, skal verdi og omfang ikke
vurderes. Kostnadenes betydning males
gjennom kostnadstall. Prissatte konsekven-
ser omtales senere under kapitell 4.4.
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4.2

4.2.1 Trafikkavvikling og
trafikksikkerhet

Dagens trafikksituasjon

Dagens trafikale situasjon

Som nevnt er det i dag fire vegforbindelser
over bygrensa i vest; E18-korridoren, Gran-
fosslinjen (Ring 3 / rv150), Beerumsveien (rv
160) og Griniveien (rv168). Tellinger viser
at ca. 10 % av den totale trafikkmengden
over bygrensa benytter Griniveien over
Rga. Modellberegninger viser at ca. 70 %
av trafikken pa Griniveien over bygrensa er
gjennomgangstrafikk mellom bygrensa og
Hovseterkrysset.

| gst-vest aksen (rv168) er ApT! (arsdegn-
strafikk) i Griniveien ved bygrensa 14.600,
ADT i Griniveien @st for Roakrysset er
15.900, ADT i Serkedalsveien vest for Hovse-
terkrysset er 19.100 og ADT i Sarkedalsveien
ost for Hovseterkrysset er 16.900. Se kart pa
neste side.

| nord-syd aksen varierer ADT fra ca. 10.400
i Veekergveien syd for Rgakrysset, til ca.
5.600 i Vaekergveien nord for Rgakrysset og
ca. 8.100 i Sgrkedalsveien nord for rundkjg-
ringen ved Vaekergveien. | Sgrkedalsveien
mellom Griniveien og Vaekergveien er ADT
4.200.

Morgenrush
I morgenrushet er omradet preget av av-

1 Arsdegntrafikk. Gjennomsnittlig degntrafikk over aret.

viklings-problemer @stover langs rv168 mot
Smestad.

Det er keer og avviklingsproblemer i Grini-
veien mot Rgakrysset og i Serkedalsveien
gjennom Hovseterkrysset og ned mot Sme-
stad. Kgen i Griniveien star tidvis tilbake over
bygrensa inn i Baerum. | Hovseterkrysset er
problemene noe mindre, men venstresving
mot Stasjonsveien gir tidvis tilbakeblokkering
til kjgrefeltet for trafikken rett fram mot Sme-
stad. | Sgrkedalsveien ned mot Smestad er
det som regel lang kg.

Ettermiddagsrush
| ettermiddagsrushet er omradet preget

av kger og avviklingsproblemer i retning
vestover langs rv168 mot Bzerum. Spesielt
i Serkedalsveien fra Smestad til Raakrys-
set. Tidvis er det sammenhengende kg fra
Makrellbekken til Rga. Det er flere arsaker
til denne kgen. Hovseterkrysset har i dag
begrenset kapasitet. Det samme gjelder
Reakrysset. Stigningen opp til Hovseter- og
Roakrysset, samt hgy totalbelastning pa
rv168, bidrar ogsd som kapasitetsreduse-
rende faktorer.

Forholdene for fotgjengere og
syklister

Sarkedalsveien har et forholdsvis oversikt-
lig trafikkbilde med gang- og sykkelveg
fra Hovseterkrysset til krysset Griniveien/
Sarkedalsveien. Griniveien gst for Rgakrys-
set har tosidig fortau. Griniveien vest for
R@akrysset er forholdsvis smal med ensidig
smalt fortau, og preget av mange adkomster
til private bolighus. Vaekergveien nord og
syd for Rgakrysset har et mer komplekst

FORUTSETNINGER FOR KONSEKVENSVURDERINGENE

preg. Mange adkomster til parkeringsplas-
ser og stikkveger, buss- og taxiholdeplasser
og stor gangtrafikk skaper et uoversiktlig
trafikkbilde.

Veekergveien og rv168 (Griniveien - Sarke-
dalsveien retning Smestad) inngar begge i
Oslos hovedsykkelvegnett. | dag er det kun
gang- og sykkelveg i Sgrkedalsveien fra krys-
set Griniveien/Sgrkedalsveien og gstover.

Griniveien, Vaekergveien og Sgrkedalsveien
utgjer problematiske barrierer for gang- og
sykkeltrafikken i omradet. Dette gjelder farst
og fremst internt pa Rga, for skolevegene og
for kontakten mellom Rga og friomradene
langs Lysakerelva og i Meerradalen. Sko-
lene som Rga - omradet sogner til ligger
pa Hovseter (Huseby barneskole, Hovseter
ungdomskole, Persbraten videregaende og
privatskolene Montesorriskolen og Steiner-
skolen).

Dagens ulykkessituasjon

| en firearsperiode (1999-2002) skjedde
det 30 personskadeulykker i omradet,
hvorav 29 medfgrte lettere personskade.
At det ikke skjer flere alvorlige ulykker,
skyldes trolig et lavt hastighetsniva. | da-
gens situasjon er det i de vikepliktsregu-
lerte kryssene det skjer flest ulykker. Alle
disse ligger vesentlig over normal ulyk-
kesfrekvens. Lyskryssene (Roakrysset
og Hovseterkrysset) ligger under normal
ulykkesfrekvens.

| T-krysset Griniveien/Sgrkedalsveien
er fotgjengere og syklister involvert i 3
av 6 ulykker. | T-krysset Ostadalsveien/
Sarkedalsveien er syklister involvert i 3
av 6 ulykker. Se kart og tabell 4-1 pa de
neste sidene.




Hina « tanneben, konselekvensyurdsring
Pursonskadsulyiker o Roa 1996 - 2002

B Folgngerilikn LItfork paring
B Hnessulyika B Dwng ulpiig
Maleulykke

] D e B A

Strekning Antall Ulykkestype Beregnet | Normal ADT
ulykker ulykkes- ulykkes-
(4 ar) frekvens | frekvens
Sgrkedalsveien/Grinivegen 7 7 lette ulykker 0,19 0,29 14 400
Veekergveien 2 2 lette ulykker 0,38 0,29 7 600
Kryss
Roakrysset 3 2 lette ulykker 0,09 0,10 23 300
1 alv. ulykke
Veekergveien x Sgrke- 3 3 lette ulykker 0,24 0,07 8700
dalsveien
Griniveien x Sgrkedalsveien |6 6 lette ulykker 0,21 0,11 19 200
Ostedalsveien x Sarke- 6 6 lette ulykker 0,20 0,08 21100
dalsveien
Hovseterkrysset 3 3 lette ulykker 0,10 0,10 21 200

Tabell 4-1 viser antall politirapporterte personskadeulykker 1999 — 2002 og beregnede ulykkesfrekvenser
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Framtidig trafikksituasjon

Utredningsprogrammet sier fglgende anga-
ende trafikk og trafikkavvikling:

Det skal angis hvilke endringer som kan for-
ventes i trafikken som folge av det planlagte
tiltaket. Det skal benyttes trafikkmodell for
resultatuttak og beskrivelse av transportsi-
tuasjon 2015, med og uten gjennomfaring
av tiltaket.

For hvert alternativ skal det gjgres analyser
med hensyn til:

- Trafikkavlastning av Roa sentrum
som folge av tunnelen.

- Gjennom bymessig fortetting for-
ventes selve Rga sentrum a fa okt
arealutnyttelse. Tilleggstrafikken
pé& Raa som falge av dette vurderes
i forhold til den avlastningen en
forventer ved tunnel. Regulerings-
planforslag som legges ut til offent-
lig ettersyn i 2. tertial 2002, legges
til grunn for framtidig arealutnyt-
telse.

- Trafikkavvikling i kryss, samt kapa-
sitet og framkommelighet for biltra-
fikken.

- Konsekvenser for kollektivtrafik-
ken, dvs omlegging av tracéer/
flytting av holdeplasser m.m. og
medfglgende kostnader.

- Konsekvenser for gang- og syk-
keltrafikk, med spesiell vekt pa
skoleveger oq tiltak for bedring av
forholdene i Griniveien vest for Rga
krysset.

- Tilgjengelighet til Raa sentrum og
naeringsomradet i Aslakveien

En vurdering av i hvilken grad Griniveien/Roa/
Sgrkedalsveien vil konkurrere med Bserums-

veien og E18 ved bedret framkommelighet
ved Roa ma gjores. Videre skal det vurderes
i hvilken grad tiltak for @kt kollektivandel
generelt vil fgre til redusert trafikkbelastning
innenfor tiltakets influensomrade. Det tas
utgangspunkt i NTP-arbeidets senario ("Be-
grenset bil”’) med styrket kollektivirafikktilbud
og begrensninger for biltrafikken.

Utredningsprogrammet sier fglgende anga-
ende trafikksikkerhet:

Veglosninger med hensyn pé trafikksikkerhet
skal analyseres. Bade endringer som direkte
folge av trafikkomlegging og avlastning av
lokalveger og boliggater. Og supplerende tiltak
som kan gjares for ytterligere a sikre gode for-
gjengerkryssinger. Det legges spesiell vekt pa
skoleveger.

Metode og avgrensing

Statens vegvesen Region gst har utfart
trafikkberegninger med transportmodellen
Fredrik/Emma. Fredrik/Emma er en strate-
gisk modell for Oslo og Akershus som ho-
vedsakelig benyttes pa overordnet niva og
for dggntrafikk.

For & tilpasse Emma-modellen til prosjektet,
er det foretatt enkelte endringer i modellens
nettverk og skalering av matrisene for a opp-
na bedre tilpasning til tellingene. Ogsa etter
korreksjonene er det noe avvik pa nord-sar
aksen (Vaekergveien) gjennom Rgakrysset.

Det er derfor valgt & ikke benytte modelltal-
lene direkte, men korrigere dem med stgtte i
trafikktellinger.

Rgatunnelen er kodet i Emma med ett felt
i hver retning, og med kapasitetsgrense pa
10.000 YDT (yrkesdegntrafikk) i hvert felt.

Trafikkberegningene er utfgrt for ar 2015. Det
er tatt utgangspunkt i beregningene utfert i
NTPZ / Byutredningen® for scenario Basis.
Beregningene viser en vekst i trafikkarbeidet
malt i totalt antall kjgrte kilometer, pa 16%
samlet for Oslo og Akershus fra 2000 til 2015.
| tillegg er det lagt inn et trafikkbidrag som
folge av reguleringsplan for Rga sentrum
- bymessig fortetting. Totalt gir scenario Basis
og reguleringsplan for Rga sentrum - omrade
for bymessig fortetting, en trafikkvekst for
Roa sentrum pa 53 %, tilsvarende en ADT
(arsdegntrafikk) pa ca. 3.500, i forhold til da-
gens situasjon.

For & se virkningen av restriksjoner pa bil-
bruk og gkt satsning pa kollektivtrafikk, er det
utfert en trafikkberegning med en vesentlig
lavere bilbruk (Scenario Utvidet fra NTP /
Byutredningen). | denne beregningen er det
en vekst i trafikkarbeidet (kjoretgykilometer)
pa kun 4%, samlet for Oslo og Akershus fra
2000 til 2015.

| forkant av arbeidet med trafikkberegnin-
gene til KU ble det besluttet at det ikke var
ngdvendig a gjgre egne beregninger for &
isolere effekten av en situasjon med og uten

ny E18 i Vestkorridoren da denne ikke la inne
Nasjonal Transportplan. Beregninger utfert
i andre prosjekter antyder at ny 6-felts E18
pa strekningen Framnes-Slependen med
tilhgrende tunneldiagonaler (som tunnel
Jar-Mustadkrysset) isolert sett vil redusere
trafikken pa Griniveien/ Sarkedalsveien pa
strekningen  Bygrensa-Smestadkrysset i
varierende grad. Reduksjonen er i stgrrel-
sesorden 30% vest for Rgakrysset, 15-20%
mellom Rgakrysset og Hovseterkrysset og

5-8% @st for Hovseterkrysset

Det er utfgrt en detaljert trafikk- og trafikksik-
kerhetsutredning innenfor et omrade begren-
set av Hovseterkrysset i ost, Lysakerelva/
bygrensa i vest, Veekergveien syd for Rga-
krysset ved overgang til boligbebyggelsen og
Veekergveien/Sagrkedalsveien i nord.

Presenterte trafikktall videre i rapporten re-
presenterer ADT .

Resultater fra
trafikkberegningene

Det er beregnet og vurdert trafikale resultater
og konsekvenser for alternativ 0 (ar 2015
uten tiltaket) og for 5 utbyggingsalternativer.
Alternativ 1 til 4 er alternativer med ny tunnel,
mens alternativ 5 innebaerer kun nye kryss-

2 NTP: Nasjonal Transportplan

3 FREDRIK/EMMA beregningene i forbindelse med NTP/
Byutredningen er dokumentert i egen rapport.
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lgsninger i dagens trasé pa rv168.

Figur 4-1 og 4-2 viser hvordan trafikken pa rv
168, @st og vest for Rea, fordeler seg mellom
de ulike vegene. Tallene er hentet fra Fredrik/
Emma beregningene for alternativ 0.

Figur 4-1 viser at ca. 70 % (5700 kjt/degn)
av trafikken pa Griniveien over bygrensa, er
giennomgangstrafikk som skal videre gjen-
nom Hovseterkrysset. Rgatunnelen vil fgrst
og fremst ha betydning for denne trafikken.
Gjennomgangstrafikken vil benytte den nye
tunnelen, og omradet rundt Rga sentrum vil
fa betydelig mindre trafikkbelastning og avvi-
klingsproblemer, bedre miljgmessige forhold
og bedre trafikksikkerhet.
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Figur 4-1: Fordeling av astoverrettet trafikk pa rv
168 ved bygrensa. Alternativ 0 (2015)

Figur 4-2 viser at, av trafikken som gar vest-
over pa rv168 forbi Huseby skole, er ca. 50 %
(ca. 4.900 kjt/degn) av denne gjennomgangs-
trafikk som vil benytte den nye tunnelen.
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Figur 4-2: Fordeling av vestoverrettet trafikk pa rv
168 ved Huseby skole. Alternativ 0 (2015)

Kart som viser trafikkbelastning i de ulike
alternativene vises i figurene 4-3 til og med
4-8.
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Figur 4-4: Kart som viser trafikkbelastning (ADT) i 2015, alternativ 1.
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Figur 4-6: Kart som viser trafikkbelastning (ADT) i 2015, alternativ 3.

Figur 4-8: Kart som viser trafikkbelastning (ADT) i 2015, alternativ 5.
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Ny Regatunnel gir en trafikkekning pa 1.000

- 2.500 i Griniveien over bygrensa. Dette er
trafikk som er overfgrt fra andre alternative
ruter. Den overfarte trafikken vil trolig ikke
fore til vesentlige problemer vestover i Bae-
rum pa Griniveien.

Bygrensen Alt 0 Alt 3
Basis Basis

Griniveien 100 % 117 %

Barums- 100 % 94 %

veien

Ring 3 100 % 99 %

E18 korridor | 100 % 99 %

Tabell 4-2: Endringer over bygrensa.

Tabell 4-2 viser %-vis endring i trafikkbelast-
ningen i de ulike korridorene over bygrensa
for alternativ 0 og alternativ 3. Tallene er
hentet fra trafikkmodellen Fredrik/Emma.
De andre tunnelalternativene gir tilneermet
samme resultat.

Tabellen viser at Regatunnelen gir stgrst
avlastning av Baerumsveien, malt i %-vis av-
lastning, med 6 %. Ring 3 og E18 korridoren
far en nedgang pa 1 %, mens Griniveien far
en okning pa 17 %. Malt i ADT far E18 korri-
doren stgrst nedgang med ca 800, Baerums-
veien far en nedgang pa ca 600 og Ring 3 far
en nedgang pa ca 300.

At den nye Rgatunnelen i seg selv ikke til-
trekker seg mer trafikk, skyldes kapasitetsbe-
grensinger i andre deler av vegnettet, primaert
langs Sgrkedalsveien i omradet Smestad og
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Hovseter. En Rgatunnel vil fgrst og fremst
ha lokal virkning s& lenge det ikke gjores
noe med kapasiteten i vegnettet gst for Rga.
Dette medfgrer at Serkedalsveien mellom
Smestad og Hovseter har forholdsvis beskje-
den ftrafikkekning i alle tunnelalternativene,
mens Gamle Hovsetervei/Stasjonsveien far
noe starre trafikkakning.

Griniveien Ny Roakrysset

vest for tunnel | (sum trafikk
Roakrysset inn til

krysset)

Alt. 0 15.600 - 27.000
Alt. 1 4.100 13.300 17.100
Alt. 2 4.600 13.200 14.900
Alt. 3 4.300 13.400 14.500
Alt.4 3.900 12.200 14.600
Alt.5 15.600 27.000

Tabell 4-3: Beregnet trafikkbelastning, ADT 2015.

Tabell 4-3 viser beregnet trafikkmengde i Rg-
atunnelen, i Griniveien vest for Rgakrysset og
i Roakrysset for de ulike alternativene. ADT i
tunnelen ligger i intervallet 12.200 - 13.400,
med storst trafikkbelastning i det lengste
alternativet (alt 3). Minst trafikkbelastning,
som fglge av minst overfort trafikk fra andre
alternative ruter, far den korteste tunnelen

(alt 4) med en ADT pa 12.200. Det vil si at
tunnelen i alternativ 4 er litt mindre attraktiv
for gjennomgangstrafikken til/fra Baerum enn
de andre tunnelalternativene.

Alle tunnelalternativene vil gi en betydelig
avlastning for Griniveien gjennom Rgakrys-
set. Reduksjonen i ADT varierer fra 11.000
til 11.700 i Griniveien vest for Rgakrysset.
Dette er en reduksjon pa ca. 70 % i forhold
til alternativ 0.

For aksen nord-syd gjennom Rgakrysset
har den nye tunnelen liten innvirkning pa
trafikkmengdene. Beregningene viser at
Veakergveien syd for Roakrysset pavirkes
ubetydelig av ny tunnel. | Veekergveien, nord
for Repakrysset, er endringene ubetydelige i
alternativ 2, 3 og 4. | alternativ 1 er det ok-
ning i ADT fra 6.200 til ca. 9.300. Arsaken
er at Sgrkedalsveien stenges mellom Grini-
veien og Vaekergveien, og trafikken mellom
Bogstad og Hovseter ma da kjgre igjennom
Rgakrysset.

ADT-verdien i dagens situasjon i Sarke-
dalsveien nord for Vaekergveien er hentet
fra en telling utfgrt av Oslo Vei i 2003. Grun-
nen til at de gvrige alternativene har lavere
ADT-verdi i dette snittet, skyldes at presset
pa Serkedalsveien mot Smestad eker, og
at trafikk fra Bogstad-omradet derfor velger
andre vegvalg mot Ring 3. Trafikken pa An-
kerveien gker.

En annen effekt ved stengingen av Sarke-
dalsveien i alternativ 1, er at deler av gjen-
nomgangstrafikken til omradene rundt Rea,
spesielt omradet rundt Bogstad, overfares til

andre veger. Ankerveien far bl.a. en gkning i
ADT pa ca. 500.

Alternativ 2 og 3 har veldig lik trafikkbelast-
ning. Det er litt forskjell internt p4 Rga fordi
trafikken mellom Ostadalsveien og Basrum
ikke far Rgatunnelen som vegvalg i alternativ
2. Denne effekten er imidlertid beregnet til
ikke & veere stgrre enn et par hundre kjgre-
toy i dagnet.

| alternativ 4 vil den gstre tunnelmunningen
komme ut der Rgahagan gar i dag. Overkant
av 100 boliger har i dag utkjgring via Rgaha-
gan. Disse vil f& utkjering til hovedvegnettet
via Lilleveien.

Pa vestsiden har tunnelen i alternativ 4 utlap
i en rundkjgring mellom Griniveien og Ekra-
veien. Bjerkebakken blir blindgate og mister
dagens mulighet for utkjgring til Griniveien.
Ekraveien blir apnet for tovegs trafikk. Den
nye reguleringen kan fare til noe mer gjen-
nomkjgring i boligomradet mellom Griniveien
og Sgrkedalsveien.

Det er forutsatt at trafikken i alternativ 5 vil
bli omtrent den samme som beregnet i alter-
nativ 0. Den endrede utformingen i kryssene
langs rv168 kan imidlertid gi noen forskjeller.
En rundkjering i Reakrysset vil bedre kapa-
siteten i morgenrushet, men ikke i ettermid-
dagsrushet. Reisetiden totalt sett, spesielt for
trafikken i Vaekergveien, vil ga ned som fglge
av at kjgreteyene slipper & vente pa gront
lys. Det er planlagt ny rundkjgring i krysset
Griniveien/Ekraveien. Rundkjgringen medfe-
rer de samme forandringene i regulering og
kigremgnster som rundkjgringen i alternativ
4.



Det er gjort beregninger for a se pa virknin-
gen av eventuelle restriksjoner pa bilbruk og
okt satsning pa kollektivtrafikk (scenario Utvi-
det NTP). Hvis det ikke gjares tiltak pa veg-
nettet pa Raa, viser beregningene en ADT i
Griniveien ved bygrensa som er 22 % lavere
enn i alternativ 0 (ogsa lavere enn dagens si-
tuasjon). ADT er beregnet til 12.200, hvilket
vil si at det fortsatt vil ga betydelige mengder
trafikk over Rga i dette scenariet.

Arsaken til nedgangen i ADT i Griniveien er
todelt. Restriksjonene pa bilbruk og gkt sat-
sning pa kollektivtrafikk er arsak til ca. 50%
av nedgangen, dvs en nedgang i ADT pa
ca. 1.900. | tillegg er det inne en ny tunnel
fra Baerumsveien (Jar) til Mustadkrysset pa
Ring 3 i scenario Utvidet som isolert sett er
arsak til en reduksjon i ADT i Griniveien pa
ca. 1.500.

Med ny Regatunnel viser beregningene at
ADT i tunnelen vil bli ca. 27 % lavere hvis
forutsetningene i scenario Utvidet NTP leg-
ges til grunn i forhold til scenario Basis NTP.
Ny Raatunnel vil da ligge med en ADT p4 i
underkant av 10.000.

Oppsummering

Med hensyn pa trafikkbelastning pa degn-
niva er de trafikale konsekvensene av tiltaket
i hovedsak lokale. En ny tunnel gjennom Rga
vil ikke medfare store endringer for de andre
vegforbindelsene over bygrensa.

Alternativ 2 og 3 er de beste lgsningene.
Alternativene avlaster en lengre strekning av
dagens rv168, enn alternativ 1 og 4. Spesielt
gunstig er det at Sgrkedalsveien mellom Os-

tadalsveien og Griniveien avlastes for gjen-
nomgangstrafikk.

Alternativ 1 har den ulempen at Sarke-
dalsveien ikke blir giennomgéaende og dette
overfgrer trafikk til R@akrysset og andre lo-
kalveger i omradet (blant annet Ankerveien).

Alternativ 4 har den ulempen at Rgahagan
stenges for utkjgring til Serkedalsveien. |
tillegg er tunnelen kortere i vest og avlaster
dermed en kortere strekning av Griniveien
mot bygrensa.

Alternativ 5 vil fortsatt fgre all gjennomgangs-
trafikk pa rv168 gjennom Rgakrysset.

Trafikkavvikling

Det er utfert kapasitetsberegninger for alle
kryss i omradet for alle alternativer for mor-
gen- og ettermiddagsrush. Situasjonen er
gjennomgaende litt bedre i morgenrushet
enn i ettermiddagsrushet.

| dag er morgenrushet preget av avviklings-
problemer gstover langs rv168 mot Smestad.
Det er kger og avviklingsproblemer i Griniv-
eien mot Raakrysset og i Serkedalsveien
gjennom Hovseterkrysset og ned mot Sme-
stad.

| dag er ettermiddagsrushet preget av kger
og avviklingsproblemer i retning vestover
langs rv168 mot Baerum. Spesielt i Sarke-
dalsveien fra Smestad til Rgakrysset. Tidvis
er det sammenhengende kg fra Makrellbek-
ken til Rga. Det er flere arsaker til denne
kgen. Hovseterkrysset har i dag begrenset
kapasitet og opplever i tillegg tilbakeblok-

kering fra omradet rundt Rea. Begrenset
kapasitet har ogsa Reaakrysset. Stigningen
opp til Hovseter- og Rweakrysset og hay
totalbelastning pa rv168, bidrar ogsa som
kapasitetsreduserende effekter.

Med hensyn pa trafikkavvikling er alternativ
2 og 3 de beste Igsningene. Alternativene
er jevnbyrdige. Begge Igsningene avlaster
vegsystemet vest for Ostadalsveien for gjen-
nomgangstrafikk og begge lgsningene har
gode avviklingsforhold i alle kryss bortsett fra
Hovseterkrysset, som far noe starre trafikk-
belastning, med starre kger og forsinkelser.

Alternativ 1 og 4 vil fortsatt belaste Sarke-
dalsveien mellom Ostadalsveien og Grini-
veien med gjennomgangstrafikk. Det kan
bli ketendenser og forsinkelser som falge
av den hgye strekningsbelastningen. Krys-
set Griniveien/Sgrkedalsveien bygges om fil
rundkjaring. Det blir stor belastning i tilfarten
Serkedalsveien fra gst, noe som kan gi av-
viklingsproblemer.

Krysset Ostadalsveien/Sgrkedalsveien vil fa
problemer med & avvikle venstresvingende
trafikk fra Ostadalsveien i alternativ 1 og 4.
En eventuell rundkjering kan lgse proble-
mene for Ostadalsveien, men er ugunstig for
trafikken i Sgrkedalsveien.

Roakrysset vil i tunnelalternativene bli be-
tydelig avlastet i rushperiodene, men det vil
likevel ga en forholdsvis stor trafikkmengde
gjennom krysset, bl.a. som fglge av forelig-
gende reguleringsplan for Rga sentrum, som
innebaerer en betydelig utvikling pa Rea. For
Raakrysset er alternativ 1 en darligere las-

ning enn de andre tunnelalternativene, fordi
alternativet ferer til stgrre trafikkbelastning i
Roakrysset som fglge av at Serkedalsveien
stenges mellom Griniveien og Vaekergveien.
Kapasitetsberegningene viser at Rgakrysset
vil fungere tilfredstillende i tunnelalternati-
vene med dagens utforming.

| alternativ 5 er det planlagt rundkjgring i
Roakrysset. Hensikten med rundkjgringen
er a skape bedre flyt over degnet og et roli-
gere trafikkbilde. Samtidig skal rundkjaringen
veere en trafikksikker Igsning. Det er tenkt en
rundkjgring med forholdsvis stram geometri.
En rundkjering vil forbedre situasjonen i mor-
genrushet i forhold til alternativ 0. Spesielt for
Griniveien fra vest som er hardest belastet i
dag. | ettermiddagsrushet er det Griniveien
fra @st som har sterst problemer i alternativ
0. Ny rundkjgring vil imidlertid ikke forbedre
situasjon for denne tilfarten og den vil fortsatt
veere overbelastet. De andre tilfartene vil
derimot fa lavere belastningsgrad og mindre
ventetid i krysset.

Med ny tunnel vil vegnettet gst for Rga bli
den kapasitetsmessige flaskehalsen i omra-
det.

Et av problemene i dag er keen i Grini-
veien vest for Reakrysset i morgenrushet. |
morgenrushet vil flaskehalsen bli flyttet fra
Roakrysset til Hovseterkrysset. | Hovse-
terkrysset er det beregnet at det vil bli kg i
Sarkedalsveien fra vest. Men det er knyttet
en del usikkerhet til lengden pa kaene.

Kgen kan tidvis sla tilbake til tunnelen og
lokalvegnettet pa Rga. En effekt ved dette er
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at dagens trasé over Rga kan bli et overlgp
for tunnelen.

Hvor lang kg trafikantene aksepterer for
de velger a benytte andre traséer vil veere
avhengig av fremkommeligheten pa de al-
ternative traséene. Sannsynligheten for og
omfanget av dette er vanskelig & ansla.

Det er ogsa utfert beregninger hvor Hovse-
terkrysset er ombygd til rundkjgring. Kapasi-
tetsberegningene viser at en stor rundkjgring
vil fierne Hovseterkrysset som flaskehals i
trafikksystemet. Det vil gi god kapasitet og
god avvikling i begge rushperiodene.

Nar kapasiteten i Hovseterkrysset gker kan
dette fore til okt trafikk gjennom Hovseter-
krysset (og Raa). Trafikkgkningen vil sann-
synligvis primaert belaste Stasjonsveien og
i mindre grad Sgrkedalsveien mot Smestad
i og med de kapasitetsproblemer som er i
Smestadkrysset. Mulighetene et lyskryss
gir for & prioritere spesielle trafikkstrammer
forsvinner ogséd med rundkjgring.

En rundkjering i Hovseterkrysset kan ogséa
fare til mer pafyll av vestgaende trafikk mot
Rga. Rundkjegring i kombinasjon med alter-
nativ 1 eller 4 kan fare til at flaskehalsen i
omradet blir strekningen i Sgrkedalsveien
mellom Ostadalsveien og Griniveien. Denne
strekningen kan bli overbelastet. | alternativ 0
og 5 vil denne situasjonen forverres ytterlige-
re. Dette gjelder spesielt ettermiddagsrushet.
Rundkjgring i Hovseterkrysset, spesielt i
kombinasjon med de mest kapasitetsterke
lgsningene (alternativ 2 og 3), kan fere til nye
flaskehalser gst eller vest for Rgaomréadet.
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For gstgdende trafikk er fordelen med en
rundkjering, i tillegg til mindre kg og forsinkel-
ser, at faren for tilbakeblokkering til tunnelen
reduseres.

Kollektivtrafikk

Ny tunnel gjennom Rga vil hovedsakelig
bedre framkommeligheten langs @st - vest
aksen (rv168). Derfor vil ikke fremkom-
meligheten for de vanlige rutebussene bli
vesentlig pavirket av selve tunnelen, siden
disse hovedsakelig betjener nord-syd aksen.
Flybussen, som kjgrer gst-vest, vil fa betyde-
lig forbedret framkommelighet gjennom Rga.

For tunnelalternativene vil barriereeffekten
Griniveien representerer i dag, bli kraftig re-
dusert, og det vil gi bedre tilgjengelighet for
de reisende til de ulike kollektivtilbudene pa
Rea. Konsekvensene for kollektivtrafikken vil
bli tilneermet like for de ulike tunnelalternati-
vene. | alternativ 5 vil Griniveien fortsatt vaere
en barriere, men betydelige tiltak for gang- og
sykkeltrafikken vil bedre tilgjengeligheten til
de ulike kollektivtilbudene.

Fotgjengere og syklister

For alle tunnelalternativer vil trafikkreduk-
sjonen pa Rea bidra til at det blir lettere &
krysse Griniveien/Sgrkedalsveien mellom
tunnelpaslagene. Griniveien og Rgakrysset
vil fa en betydelig trafikkreduksjon, og dette
gir et tryggere miljg og sterre muligheter for
a prioritere gang- og sykkeltrafikken. Spesielt
pa vegene som i dag inngar i Oslos hoved-
sykkelvegnett, men som mangler et godt
gang- og sykkelveg tilbud.

Griniveien vest for Rgakrysset har i dag kun

ensidig smalt fortau fram til Rgakrysset. Al-
ternativ 0 og tunnelalternativene 1 - 4 omfat-
ter ikke fysiske tiltak for gang- og sykkeltrafik-
ken pa denne strekningen. Det er gnskelig
med en fullverdig gjennomgaende gang- og
sykkelvegforbindelse for ast/vest-aksen over
Rga. Griniveien er i dag ca 6 meter bred,
slik at det er lite spillerom for & etablere nye
sykkelfelt eller bredere fortau med dagens
vegbredde.

| alternativ 5 er det foreslatt betydelige tiltak
for gang- og sykkeltrafikken i Griniveien. |
Griniveien, vest for Roakrysset, anlegges
gjennomgéende gang- og sykkelveg pa
sydsiden, som viderefares til eksisterende
gang- og sykkelveg mot Bzerum. Pa nord-
siden blir det anlagt gjennomgaende fortau.
Rgakrysset bygges om til rundkjaring. Dette
vil medfgre at dagens ventetid for grenn
mann forsvinner og gangtrafikken far sterre
prioritet. | tillegg anlegges gangbru over
Griniveien mellom Rga-senteret og sydsiden
av Griniveien. Dette vil farst og fremst bedre
tilgjengeligheten mellom T-banestasjon og
de nordlige delene av Rga.

Med hensyn pa gang- og sykkeltrafikken
er alternativ 2 den beste Igsningen. Alter-
nativet opprettholder dagens gang- og syk-
kelvegforbindelser, samtidig som krysset
Ostadalsveien/Sgrkedalsveien bygges om
til rundkjgring.

Ulempen med alternativ 1 og 4 i forhold til
alternativ 2 er at trafikken pa rv168 fortsatt vil
belaste Sgrkedalsveien mellom T-banebrua
og krysset Griniveien/Sgrkedalsveien. Det er
ogsa en ulempe at gangtrafikken som pas-

serer krysset Griniveien/Sgrkedalsveien pa
nordsiden ma krysse rv168 trafikken. | tillegg
beholdes dagens ulykkesutsatte T-kryss mel-
lom Ostadalsveien og Sgrkedalsveien.

Ulempen med alternativ 3 i forhold til 2 er
at dagens ulykkesutsatte T-kryss mellom
Ostadalsveien og Sgrkedalsveien beholdes
og gang- og sykkelvegforbindelsen pa syd-
siden av Sgrkedalsveien under T-banebrua
forsvinner.

Ulempen med alternativ 5 er at det fortsatt
er full trafikkbelastning gjennom Rga. Dette
blir delvis kompensert ved at Griniveien vest
for Reoakrysset far en betydelig forbedret
gang- og sykkelveglgsning og det bygges ny
gangbru over Griniveien.

Ulykkesbelastning for de ulike al-
ternativene

Det er beregnet antall personskadeulykker
for prognosear 2015 og vurdert forskjellen
mellom de ulike alternativene

Av figur 4-9 gar det fram at ved alternativ 0,
som innebeerer at det ikke blir bygd tunnel, vil
det skje 7,6 personskadeulykker i ar 2015.
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Figur 4-9 Beregnet antall personskadeulykker ar
2015

Som figur 4-9 viser er det alternativ 2 som
har best ulykkesforebyggende effekt, med en
beregnet reduksjon pa 2,6 personskadeulyk-
ker for ar 2015 i forhold til alternativ 0. For
alternativene 1, 3, 4 og 5 er effekten relativ lik
og varierer mellom 1,2 og 1,7 personskadeu-
lykker for ar 2015.

Forskjellen i ulykkesbelastning mellom de
ulike alternativene forklares primaert med
hvordan T-kryssene mellom Grini-veien/
Sgrkedalsveien og Ostadalsveien/Sgrke-
dalsveien utformes i de ulike alternativene
og ftrafikkbelastningen disse har. Dette il-
lustreres godt ved a se pa forskjellen i antall
personskadeulykker mellom Alternativ 0 og
alternativ 5. Reduksjonen i antall personska-
deulykker i alternativ 5 skyldes hovedsakelig
at T-krysset Griniveien/Sgrkedalsveien er
bygd om til rundkjgring. Reduksjonen i dette
krysset er pa 1,26 ulykker for ar 2015.

Alternativ 2 er det mest trafikksikre alterna-
tivet slik planforslagene er utformet. Hvis

alternativ 1 og 4 suppleres med ombygging
av krysset Ostadalsveien/Sgrkedalsveien
til rundkjgring vil disse alternativene bli mer
trafikksikre enn alternativ 2. Hvis krysset
Sarkedalsveien/Griniveien bygges om il
rundkjegring i alternativ 2 og 3 og krysset
Sarkedalsveien/Ostadalsveien bygges om
til rundkjgring i alternativ 3 vil disse alterna-
tivene veere tilnaermet jevnbyrdige trafikksik-
kerhetsmessig og veere de mest trafikksikre
lgsningene.

Avbgtende tiltak

Trafikkavvikling

Krysset Griniveien/Sgrkedalsveien/Rga-
hagan/tunnel har ulik geometri i alternativene
med rundkjgring. Utformingen, spesielt for til-
farten Sgrkedalsveien fra @st, er avgjgrende
for kapasiteten. | alternativ 1 kan kapasiteten
bedres noe ved a utvide tilfarten til to felt over
en lengre strekning. Feltene kan utnyttes i og
med at trafikken fordeler seg ganske jevnt
mellom Rg@a sentrum og tunnelen. | alternativ
4 er rundkjgringen tegnet med en strammere
geometri enn i alternativ 1. Sgrkedalsveien
fra @st ber ha plass til to biler ved vikelinjen
og god breddeutvidelse. Tilsvarende som for
alternativ 1 ber to felt over en lengre strek-
ning vurderes. Rundkjgringen i alternativ 5
er tilsvarende hardt belastet. En utvidelse av
Sarkedalsveien til to felt vil imidlertid ikke ha
like stor effekt i alternativ 5 i og med at mes-
teparten av trafikken skal mot Reoakrysset.

| alternativ 0, 1, 4 og 5 viser kapasitetsbe-
regninger for strekningen Sgrkedalsveien
mellom T-banebrua og Griniveien, at selve

vegstrekningen i seg selv er en kapasitets-
reduserende faktor. Dette indikerer ogsa at
to-felt i vestgdende retning ber vurderes pa
strekningen.

| alternativ 4 vil utkjering til hovedvegnettet
bli via Lilleveien for boligene i Rgahagan. Lil-
leveien er 150 meter lang med vegbredde pa
ca. 5 meter og med en stigning pa 10 %. Det
kan bli problemer & komme ut av Rgahagan,
spesielt pa glatt fere. Eventuelle framkom-
melighetstiltak i Lilleveien bgr vurderes hvis
man gnsker a ga videre med alternativ 4.

| tunnelalternativene kan det bli fare for tilba-
keblokkering til tunnelen fra Hovseterkrysset.
Tiltak for & hindre dette er starre prioritering
av trafikk fra Serkedalsveien vest, samt ut-
vide venstresvingefeltet, eller bygge om krys-
set til rundkjering.

Gang- og sykkeltrafikk

| tunnelalternativene er det ikke lagt inn et
godt gang- og sykkelvegtilbud i Griniveien
vest for Rgakrysset fra til eksisterende
gang- og sykkelveg over Lysakerelva. Dette
bgr vurderes. En fullverdig gang- og sykkel-
veglasning kan veere tilsvarende Igsningen i
alternativ 5, med gjennomgaende gang- og
sykkelveg. Et alternativ kan vaere a etablere
sykkelfelt i vegbanen pa begge sider av Gri-
niveien. En ulempe med en slik Igsning er at
det blir systemskifte i forhold til Iasningene pa
hver side.

Ulykkesbelastning

Med hensyn pa trafikksikkerhet bgr utforming
av T-kryssene Sgrkedalsveien/Griniveien og
Sgrkedalsveien/Ostadalsveien vurderes.

Oppsummert er alternativ 2 det mest tra-
fikksikre alternativet slik planforslagene er
utformet. Hvis alternativ 1 og 4 suppleres
med ombygging av krysset Ostadalsveien
/Serkedalsveien vil disse alternativene bli
mer trafikksikker enn alternativ 2. Hvis krys-
set Sarkedalsveien/Griniveien bygges om
til rundkjering i alternativ 2 og 3 og krysset
Sarkedalsveien/Ostadalsveien bygges om
til rundkjering i alternativ 3 vil disse alterna-
tivene veaere tilnaermet jevnbyrdige trafikksik-
kerhetsmessig og vaere de mest trafikksikre
lgsningene. Etablering av rundkjgring i
krysset Sgrkedalsveien/Ostadalsveien kan
imidlertid vaere uheldig for trafikkavviklingen
parv168 i alternativ 1 og 4.

Trafikktemaet er ytterligere behandlet i egen
temarapport.
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4.2.2 Stoy

Metoder

Stey fra vegtrafikk er beregnet i henhold til
Nordisk beregningsmetode for vegtrafikksteoy
ved bruk av Cadna/A versjon 3.3.

Stgy fra skinnegaende trafikk (T-bane) er
beregnet i henhold til Nordisk beregnings-
metode.

Bidrag fra tunneler er beregnet etter "Enkel
metode for beregning av stgyutstraling fra
vegtunneler” og "Nordisk beregningsmetode
for industristay”.

Stgy og vibrasjoner i anleggsfasen samt
vibrasjoner i driftsfasen er vurdert. Vurde-
ringene er basert pa erfaringsmateriale, og
er i denne planfasen beskrevet forholdsvis
generelt.

Stoy i driftsperioden

Det er beregnet stgyutbredelse fra veg, tun-
nel og bane for 5 utbyggingsalternativer. 4 av
disse innebaerer bygging av tunnel, mens ett
alternativ er basert pa dagens trasé med nye
krysslgsninger, gang- og sykkelveg m.m.

Beregningene viser at de 4 vurderte alter-
nativer med tunnel totalt sett kommer stgy-
messig bedre ut enn O-alternativet (dagens
situasjon).

Bidrag fra T-bane til totalt steyniva er generelt
lite.

For alternativene er det funnet sma for-
skjeller i antall boliger der utendgrs og/eller
innendars grenseverdier overskrides av
luftoverfart stey fra vegtrafikk. For alternativ
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1-4 har ca 140 til 160 bygninger lydniva over
antatt grenseverdi pa 55 dBA, mot ca 170 for
O-alternativet og alternativ 5.

En tunnel vil redusere trafikkmengden langs
enkelte strekninger betydelig (f.eks langs
Griniveien) og utenders lydniva vil falle
tilsvarende. Men den stgrste stgymessige
forskjellen ligger i at alternativ 1 - 5 utlgser
stoyreduserende tiltak pa bygningene som vil
redusere innendgrs lydniva mer enn trafikk-
reduksjonen tilsier. Med hensyn til innendgrs
stay medfgrer altsa prosjektet betydelig redu-
sert belastning i forhold til 0-alternativet, med
unntak av boligene neer tunnelapningene.

Ny Raatunnel forventes & ha sméa stgymes-
sige konsekvenser for friomrader og bar-
nehager i omradet. | friluftsomradet i Maer-
radalen forventes ingen stgrre stgymessige
forskjeller mellom alternativ 1 - 4, men noe
heyere stgyniva forventes for alternativ 5 og
0O-alternativet.

Vibrasjoner og strukturlyd i drifts-
perioden

Grunnen der tunneltraséene er foreslatt lagt
bestar av berg med varierende lgsmasselag.

Ingen av alternativene forventes & gi fglbare
vibrasjoner fra vegtrafikk som overstiger
grenseverdien for klasse C, v, ,=0,3 mm/s
gitti NS 8176.

Ingen av alternativene forventes a gi struktur-
lydproblemer som fglge av vegtrafikk.

Avbgtende tiltak

Driftsfasen

Stayreduserende tiltak er foreslatt og er i ho-
vedsak basert pa fasadeutbedring for boliger.
| tillegg er det ca 10 - 20 boliger der det kan
bli behov for lokal skjerming av uteplass.

Kostnad for stgytiltakene er beregnet til ca
8-10 millioner kr. Andelen "sveert plagede”
personer (innendgrs) reduseres fra ca 100 fil
under 60. Det er ikke signifikante forskjeller
mellom alternativene.

Steykart for de forskjellige alternativene er
pa de neste sidene. Kart som viser endring i
stgybelastning er pa sidene 58 og 59.

Steytemaet er ytterligere behandlet i egen
temarapport.
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B % I G5 dB lavers
g S I 3-6 dB lavere
[ 1-3dB lavere
' Liten endring
[ 1-3dB hayere
I -6 dB hayere
B :-: dE heyere
I ¢ dE heyere

b I -0 dE lavere
e, T 3-6 dB lavers

13 dB lavere

Liten endring
[ 1-3dB hayere
BN 3-6 dB heyers
B 5-o JE heyere
B -© dE hoyere

Figur 4-10: Endret lydniva i forhold til alternativ O for alternativ 1
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Figurs 4-11: Endret lydniva i forhold til alternativ 0O for alternativ 2




B 5-5 dB lavers

1 I 3-5 dB lavere

. | 1-3 dB lavere
Liten endring
7] 1-3 dB hayere
B 3-6 dB havyere
B 5-© dE hovers
I < 4B hayere

Figur 4-12: Endret lydniva i forhold til alternativ O for alternativ 3

B -5 dB lavere
P 3.6 dB lavers
1-3 dB lavere
Liten endring
© 1-3dB hoyere
B 3-6 dB hoyere
I -5 dB hoyere
I 9 o6 heyere

Figur 4-13: Endret lydniva i forhold til alternativ O for alternativ 4
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4.2.3 Luftforurensing

Innledning

Det er utfert beregninger av luftforurensning
for de 4 alternative tunnellgsninger. Tun-
nelen er for alternativene 1, 2 og 3 planlagt
med separate lgp for begge kjereretninger,
og dette vil gjgre tunnelen selv-ventilert ved
normal trafikkavvikling. For alternativ 4 (uten
separate lgp) vil det veere ngdvendig med
ventilasjonsvifter i tunnelen. Det er utfgrt be-
regninger av produksjon av nitrogenoksider
(NO,) og svevestav (PM,) i tunnelen, samt
spredning av disse forurensninger fra tun-
nelmunninger.

Beregningene er utfgrt for trafikksituasjoner
i rushtiden med trafikkflyt i begge retnin-
ger. Videre er krav til ventilasjon og behov
for utlufting og tilfarsel av ventilasjonsluft
beregnet for de samme trafikksituasjonene.
Forurensningsbelastningen (maksimal foru-
rensningsgrad) ved tunnelmunningene er
beregnet for svevestav (PM, ) og nitrogendi-
oksid (NO,) og sammenlignet med Forskrift
for lokal luftkvalitet og Nasjonalt mal for
luftkvalitet.

Grenseverdier og Nasjonalt mal
for luftkvalitet

Luftkvaliteten i et omrade vurderes ved &
sammenligne malinger eller beregninger av
konsentrasjoner av luftforurensning med
grenseverdier fastsatt ut fra virkning pa
helse og/eller vegetasjon. Begrepene gren-
severdi og Nasjonalt mal er tallverdier for
forurensningsgrad. Grenseverdier er juridisk
bindende, mens Nasjonalt mal er en malset-
ning. Grenseverdiene i Norge er fastsatt av
Miljgverndepartementet i Forskrift for lokal
luftkvalitet.
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Tabell 4-4 viser grenseverdier og Nasjonalt
mal for luftkvalitet for de aktuelle komponen-
ter. | denne rapporten har vi sammenlignet
malte konsentrasjoner med Forskrift for lokal
luftkvalitet og Nasjonalt mal for luftkvalitet.

Grenseverdier er generelt skjerpet de siste
tiarene. Dette gjelder bade WHO, EU og
Norge.

Grenseverdiene i Forurensningsforskriftens

kapitell 7 om lokal luftkvalitet tredde i kraft
fra 1. juli 2004.

Tabell 4-4:

Nasjonalt mal for luftkvaliteten i byer og
tettsteder ble vedtatt av Regjeringen hgsten
1998 og er i hovedsak litt strengere enn den
nye forskriften. Forskriften og Nasjonalt mal
tillater et visst antall overskridelser pr. ar
for NO, og PM,,. Mélene skal nas innen
1.1.2005 (NO,: 1.1.2010).

| beregningene er det brukt samme metoder
som er benyttet ved tilsvarende tunneler i
andre byer. Beregningsmetodene er utviklet
pa grunnlag av teori og malinger.

Utslipp av svevestgv (PM, ) og nitrogenok-
sider (NO,) er beregnet for tiden med starst
trafikkbelastning, dvs. rushtid om for- og et-
termiddagen.

Grenseverdier i Forskrift for lokal luftkvalitet og Nasjonalt mal for luftkvalitet. Tallene i parentes viser hvor
mange ganger grenseverdien tillates overskredet hvert ar.

Komponent Enhet Midlingstid Forskrlftens_ Nasjonalt mal
grenseverdier
NO2 ug/m?® Time 200" (18) 150" (8)
pg/m® Ar 409
PM,, ug/m?® Dagn 502 (35) 502 (25)
ug/md Dagn 50" (7) 50" (7)
pg/m? Ar 402
ug/m3 Ar 20"
1) Skal overholdes innen 1.1.2010
2) Skal overholdes innen 1.1.2005

Forurensning ved tunnelmunnin-
gene

NO,- og PM, -konsentrasjoner i ventilasjons-
luften ved munningene er beregnet for
prosjekterte trafikkmengder og ulike has-
tigheter. Kjgrehastigheter stgrre enn 50
km/t gir hgyere konsentrasjoner av stgv og
lavere konsentrasjoner av NO,. Tunnelen
vil med separate lgp (alternativ 1, 2 og 3)
veere selv-ventilerende ved normal trafikk-
avvikling. Tunnelalternativ 4 ma ha ventila-
sjonsvifter. Det er i praksis sveert vanskelig
a regulere tunnelvifter under 1.0 m/s. Vi har
derfor tatt med munningskonsentrasjoner
for ventilering 1.0 m/s i alternativ 4, selv om
ventilasjonsbehovet er lavere. En dobling av
ventilasjonshastigheten vil halvere munnings-
konsentrasjonen.

Ved normal trafikkavvikling er NO, -utslippene
avgjgrende for ventilasjonshastighet i tunne-
len. (NO, er summen av NO og NO,).

NO, og PM, -konsentrasjonen reduseres
med gkende avstand fra tunnelmunnin-
gene. | beregningene er det tatt hensyn
til et bakgrunnsniva av luftforurensninger.
Bakgrunnskonsenstrasjonen representerer
i dette filfellet en maksimal konsentrasjon
som skyldes andre kilder (boligoppvarming
og langtransport). | omradet der tunnelen er
planlagt, er det regnet med et bakgrunnsniva
pa 20 ug NO,/m3 og 43 pg PM, /m3. Det er
ogsa regnet med et bakgrunnsniva av ozon
pa 60 ug/m3.

Det teoretiske maksimalnivaet for NO,-bi-
drag fra andre kilder blir dermed 80 ug NO,/
m3 som timemiddelverdi. Dette forutsetter



imidlertid at det er nok O til stede.
Tunnel- Trafikkens Ventilasjons- Lengde Nodvendig spredningsavstand for 8 komme ned pa gitte luftkvali-
Det kan ikke ses bort fra at utslipp fra tun- alternativ hastighet hastighet av jetfase tetsniva (m)
nelmunningene kan bidra til luktplager i tun-
nelmunnlnge_nes umiddelbare naerhet (1Q-15 (&) ) @) S N7 ™ N7 ™ NO7 ™
m fra munning ved kedannelser). Erfarings- (501&g/m3) (100 ug/m3) (150 ug/m3) (200 ug/m3)
messig vil eksoslukt kunne merkes pa stgrre
avstand enn der NO,-konsentrasjonen er
200 yg/m3. Ved normal trafikkavvikling vil | Alt.1-690 m-to lap
eksoslukt ikke veere merkbart ved tunnelmun-
ninger. Mot Bygrensen 20 1,0 0 10 42 12 4
50 2,5 14 10 5 5 =
. Mot Hovseter 20 0,9 0 10 50 18 9
Tabell 4-5 viser utbredelsen av NO, og PM, 50 22 0 9 23 . -
fra Rgatunnelen i begge retninger. Tabel-
len viser at forurensningsbelastningen er
starre ved trafikkavvikling i 20 km/t enn ved Al =i
50 kmit. Mot Bygrensen 20 10 0 16 66 24 13
50 2,5 14 9 27 - -
Mot Hovseter 20 0,9 0 14 56 20 10
VLUFT-beregninger 50 22 0 8 23 _ )
Vi har beregnet utslipp og konsentrasjon
i dagsoner i omradet med beregnings-
programmet VLUFT 4.5. Beregningene er Alt.3-1100 m-to lap
foretatt for ar 2003 og 2015 med trafikktall | p1ot Bygrensen 20 1.0 0 18 67 26 15
for 2003. Prognosene viser liten trafikkgk- 50 25 13 10 29 - -
ning fra 2003 til 2015 (mindre enn 10%). | Mot Hovseter 20 0,9 0 14 56 20 10
Beregningene for rv168, som er den mest 50 2,2 0 8 22 - -
trafikkerte veien i omradet, viser at det ikke
vil bli noen overskridelser av grenseverdier
for luftkvalitet i avstand 5 m fra veikant med
dagens trafikkbelastning.  Beregningene Alt.4-440 m-ett lop
for ar 2015 med samme trafikkmengde og | pot Bygrensen 20 1.0 0 10 53 17 8
samme bakgrunnsbelastning gir 14% lavere 50 1,0 0 7 34 8 -
maksimalniva for svevestgv og 24% lavere Mot Hovseter 20 1,0 0 10 53 17 8
maksimalniva for NO,. Det er grunn til & tro at 50 1,0 0 7 34 8 -
bakgrunnsnivaet fram mot 2015 ogsa vil avta.

Tabell 4-5:

Ngdvendig spredningsavstand fra tunnelmunninger for at konsentrasjoner av PM, , og NOp er redusert til gitte nivéer. Tabellen viser at det under normal trafikk-
awvikling ikke blir overskridelser av grenseverdi for NO,, mens overskridelse av grenseverdi for stev kan forekomme opptil 10 m fra tunnelmunning,

(* degnmiddel, **timemiddel).

Dette skyldes teknologiske framskritt.
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Konklusjon

Beregningene viser for svevestgv (PM, ) at
degnmidlete verdier over 50 pg/m3 vil kunne
forekomme opptil 10 m fra tunnelmunning
(alternativ 1 og 3) ved en normal trafikkav-
vikling pa 50 km/t. Ved darlig trafikkavvikling
ned mot 20 km/t vil dggnmidlete svevestav-
verdier over 50 pg/m3 kunne forekomme
opptil 18 m fra tunnelmunning (alternativ 3)
mot bygrensen og opptil 14 m fra tunnelmun-
ningen mot Hovseter (alternativ 2 og 3). Tun-
nelalternativ 4 kommer best ut med hensyn
pa stgvbelastning.

Beregningene viser for NO, at timemidlete
verdier over 200 ug/m?® ikke vil forekomme
utenfor tunnelmunning ved ftrafikkavvikling
pa 50 km/t. Ved darlig trafikkavvikling ned
mot 20 km/t vil timemidlete verdier kunne
forekomme opptil 15 m fra tunnelmunningen
mot bygrensen (alternativ 3) og opptil 10 m
fra tunnelmunningen mot Hovseter (alternativ
2 og 3). Tunnelalternativ 4 kommer darligst ut
med hensyn pa nitrogendioksidbelastning.

Ingen av tunnelalternativene vil vaere pro-
blematiske med hensyn & luftkvalitet, og vil
ikke fgre til overskridelser av grenseverdier
for luftkvalitet i Forurensningsforskriftens ka-
pitell 7 om lokal luftkvalitet ved boliger utenfor
tunnelmunningene. Beregningene for alter-
nativ uten tunnel viser ogsa at det ikke vil bli
overskridelser av grenseverdiene i den nye
forskriften. Beregninger og konklusjoner er
basert pa oppdragsgivers trafikktall.

En rangering av alternativene, etter forurens-

ningsbelastning ved rushtidstrafikk og normal
trafikkavvikling gir oss felgende:
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. Alternativ 1 (best)

. Alternativ 2

. Alternativ 3

. Alternativ 4 (darligst)

Det er ikke stor forskjell i forurensnings-
belastning pa de ulike alternativene. Ingen
av alternativene gir overskridelser av gren-
severdi for NO,. For stgv kan det forekomme
overskridelser av grenseverdi opptil 10 m fra
tunnelmunning. Valg av tunnelalternativ bar
derfor ikke foretas pa bakgrunn av luftkvalitet
alene.

VLUFT-beregningene viser at ingen boenhe-
ter i dag er utsatt for overskridelser av verken
grenseverdier i Forskrift om lokal luftkvalitet
eller overskridelser av Nasjonalt mal for luft-
kvalitet. Prognoser for trafikkakning fram mot
2015 vil heller ikke fare til at eksisterende bo-
enheter blir utsatt for slike overskridelser.

Dette temaet er ytterligere behandlet i egen
temarapport for luftforurensing.



4.2.4 Risikovurdering

Innledning

Analysen inngar i vurderingen av trafikksik-
kerheten i tunnelalternativene. | analysen
gjennomgas mulige hendelser og scena-
rier som kan inntreffe under drift av tunnelen.
Malet med analysen er a identifisere risiko-
faktorene og innenfor akseptable rammer
redusere mulighetene for at ulykker oppstar.
Tunnelen skal sikres slik at ulykkesrisikoen
ikke er hgyere enn pa vei i dagen, og helst
lavere, fordi redningsarbeidet ved ulykker i
tunneler er vanskeligere enn ved ulykker pa
vei i dagen.

Tunnelen er planlagt bygget etter Statens
vegvesens handbok 021 Vegtunneler. Hand-
boken ivaretar tunnelens utforming og utrus-
ning med hensyn til brann- og trafikksikker-
het.

| analysen er falgende hendelser studert:

. Havari/ufrivillig stopp

. Trafikkulykke som pakjering bakfra
eller sammenstat med tunnelvegg

. Mgteulykke

. Brann i installasjoner

. Brann i personbil

. Brann i buss eller lastebil

. Brann i tankbil

Analyse

Det er benyttet en kvalitativ analyse. Sann-
synlighetene for ulike ugnskede hendelser
er kvantifisert mens konsekvensene av ugn-
skede hendelser er kvalitativt vurdert.

Risikoanalysen er utfgrt etter veiledning il
NS390, Risikoanalyse av brann i vegtunneler.

Risikoanalysen tar ikke for seg anleggsfasen,
men konsentrerer seg om driftsfasen.
Hovedtrekkene i sikkerhetsstrategien i drifts-
fasen er:

. a sarge for tilstrekkelig remnings
muligheter for trafikantene

. tilrettelegging for effektiv innsats fra
brannvesenet.

. bruk av rgykventilasjonsvifter ved

brann for & vinne tid for remning og
for & bedre slokkemulighetene.

| analysen er det ikke forutsatt at tunnelen blir
knyttet opp mot trafikksentralens trafikkover-
vakning med kamera og hendelsesdetektor
eller at den utstyres med fjernstyrte bommer
for stengning.

| alternativene med to separate tunnellgp har
trafikantene en forholdsvis kort remningsvei
til et sikkert sted via tverrforbindelsene. To
separate tunnellgp gir i tillegg redningseta-
tene en mulighet til & kjgre nesten helt frem til
brannstedet uten & bli hindret verken av for-
latte kjaretoy eller rayk og varme. Alternativ 4
har bare ett lap, men fordi den bare er 440 m
lang vil remningsveien veere forholdsvis kort
ogsa i dette tilfellet.

Det er vist at ulykkesrisikoen for alle 4 tun-
nelalternativ er lavere enn for tilsvarende
vanlig tofelts vei i dagen og at alle fire alter-
nativ vil ha en lavere ulykkesfrekvens enn
eksisterende veglgsning. Risikoanalysen
viser at tilleggsrisikoen ved at en ulykke skjer
i tunnelen og ikke i dagen, er akseptabel.
Sikkerhetsmalet om at sikkerheten mot per-
sonskade ikke skal vaere darligere regnet pr

km veg i tunnelen enn pa vegen utenfor er
derfor oppfylt.

Sikkerhetsmalet om & ha sveert lav sann-
synlighet for katastrofebranner synes ikke a
veere oppfylt, og det ber vurderes risikoredu-
serende tiltak.

Med et styrbart transversalt ventilasjonssys-
tem istedenfor et longitudinalt system i tun-
nelen kan man unngd at mange trafikanter
fanges av rgyk fra en relativt stor brann som
brann i buss eller tungt kjgretay. Spesielt for
alternativ 4 vil dette tiltaket heve personsik-
kerheten ved brann vesentlig.

Konklusjon

Forhold knyttet til branner i tunnelen medfg-
rer at de korteste alternativene, alternativ 1
og 4, fremstar som de beste. Alternativ 1 er
bedre enn alternativ 4 fordi det er en tolgps-
tunnel.

Dette temaet er ytterligere behandlet i egen
temarapport for risikoanalyse.
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4.2.5 Grunnforhold

Innledning

Denne del av utredningsprogrammet omfat-
ter vurdering av konsekvenser og avbgtende
tiltak med hensyn til grunnforhold, grunnar-
beider, fundamentering og tunneldriving.

Vurdering av grunnforhold i omradet er
basert pa gjennomgang av topografiske
og geologiske kart, foreliggende rapporter,
data og resultat fra tidligere grunnundersg-
kelser. Videre er inntrykk fra befaring, egne
kunnskaper vedrgrende omradets geologi
og grunnforhold samt erfaring fra tilsvarende
prosjekt lagt til grunn ved vurdering av kon-
sekvenser og avbgtende tiltak. Det er ikke
foretatt egne grunnundersgkelser i denne
fasen av prosjektet.

Vurdering av grunnforhold og konsekvenser
av tiltaket med tilhgrende grunnarbeider og
tunneldriving er begrenset til omradet langs
de aktuelle traseene samt omrader/korridorer
som kan pavirkes av tiltaket i anleggs- og
driftsfase, dvs. influensomrade for spreng-
ningsrystelser, drenasje- og setningsskader.

Malsetting med vurdering av grunnforhold
har veert a kartlegge risiko for skader i an-
leggs- og driftsfasen som fglge av grunn- og
tunnelarbeider samt & definere avbgtende
tiltak for & begrense risiko for skader og
ulemper pa grunn av tiltaket.

Tiltaket omfatter tidels tung anleggsdrift med
grunn- og tunnelarbeider i tettbebyggelse/
villastrgk. Begrensning av miljgbelastninger
i bygge- og anleggsperioden vil veere en
stor utfordring. Kartlegging av grunnforhold
vil veere ngdvendig for & utarbeide sikre me-
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toder for grunnarbeider og tunneldriving. En
disponerer pr. i dag metoder og tiltak for & si-
kre en vellykket gjennomfgring av prosjektet.

Forhold vedrgrende massetransport og
transportlogistikk, stay, stev og rystelser
i anleggsperioden samt risiko for grunn-
vannsenkning og setningsskader i tiltakets
influensomrade er gjennomgatt i tverrfaglig
forum. Det vises saledes til egne kapitler og
temarapporter vedrgrende trafikkavvikling,
stay og vibrasjoner, luftforurensing og andre
konsekvenser i anleggsperioden.

Ved gjennomfering av tiltaket forutsettes at
arbeidene utfares i henhold til offentlige og
lokale krav og retningslinjer for de respektive
arbeidsoperasjoner.

Geologi og grunnforhold

Generelt

Aktuelle traseer ligger innenfor samme om-
rade der hovedtrekk med hensyn til geologi
og grunnforhold i store trekk vil vaere felles.

4 av alternativene omfatter etablering av tun-
neler under Rga sentrum med tilhgrende tun-
nelpahugg, kulverter og portaler i pahuggs-
omradene. Dette innebaerer tung anleggsdrift
i tettbygd strek/ villabebyggelse.

Etablering av kulvert og portal i pahuggs-
omradene omfatter til dels store grave- og
sprengningsarbeider i apne byggegroper.
Spunting for etablering av byggegropene vil
bli ngdvendig.

Ved alternativene 1-3 vil fjelltunnelen krysse
en lokal dyprenne ved Ekraveien. Kryssingen
vil vaere en stor utfordring der spesielle tiltak
og metoder vil vaere pakrevet. Dyprennen har
sammenheng med forkastning/svakhetssone,
foldninger og/eller svake bergartslag. Antatte
svakhetssoner og markerte forsenkninger/
dyprenner er markert pa kartene pa de to
neste sidene.

Apne byggegroper i portalomrader og even-
tuelt ved kryssing av Ekraveien vil bli gjenfylt
og terrenget reetablert.

@vrig tunneldriving vil forega under bakke-
niva i sin helhet.

Alternativ 5 er i sin helhet basert pa apen
lasning der utbedret veg felger eksisterende
veg.

Topografi

Aktuelle traseer krysser gjennom et smakup-
pert, markert hgydedrag/asrygg, stedvis med
bergblotninger, stedvis med Igsmassefylte
dyprenner og forsenkninger. Terrengnivaet
varierer fra ca. kote 125 moh. opp mot ca.
kote 160 moh. Omradet er avgrenset av
Lysakerelva i vest - sydvest og Maerradalen
i st - nordast. Terrenget faller jevnt fra nord
mot sar.

Lesmasser

Omradet ligger under den marine grense.
Lgsmasseavsetninger bestar hovedsakelig
av marine avsetninger, silt og leire avsatt i lo-
kale dyprenner og forsenkninger i berget. De
gvre ca 2m av leiravsetningene er normalt

fast terrskorpeleire. Det er imidlertid ogsa
registrert omrader med til dels sensitiv leire.
Resultat fra totalsonderinger tyder pa at det
forekommer morenelag med 1 - 3m tykkelse
mellom leiravsetninger og bergoverflaten.
Erfaringsmessig forekommer ofte et perme-
abelt gruslag i overgangen mellom Igsmas-
ser og berg.

| prosjektets influensomrade er de storste
lasmassemektigheter registrert langs Ekra-
veien. Lgsmassemektighet i overkant av ca.
20m er pavist ved nordvestre portalomrade
for alternativ 4. Ved kryssing av Ekraveien
i tunnel er lgsmassemektighet ned mot ca.
12m pavist. Antatt forlgp av dyprennen frem-
gar av kart pa side 65 og 66.

Berggrunnsgeologi

Omradet er preget av en relativt ujevn berg-
topografi med lokale dyprenner og forsenk-
ninger.

Berggrunnen bestar hovedsakelig av kambro-
silurske, sedimenteere bergarter, kalkstein,
kalkrik sandstein og leirskifer, gjennomskaret
av eruptivganger med diabas og syenitt/
syenittporfyr. Hovedtrekk i geologien er vist
pa kart pa neste side.

Bergartene er foldet med en foldningsakse
i nordgst — sydvestlig retning. Sediment-
bergartenes foliasjon folger foldeaksenes
orientering i retning N 60 — 70 °

| tillegg til foldninger er bergmassene gjen-
nomskaret av markerte svakhetssoner og
forkastninger. Dyprenne som fglger langs
Ekraveien i nordgst — sydvestlig retning an-
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tas a vaere dannet av en markert forkastning
og svake bergartslag.

Pa grunn av foldning, varierende bergarts-
kvalitet/fasthet, svakhetssoner og forkastnin-
ger er bergtopografien til dels sterkt varier-
ende i omradet.

Bergmassenes stabilitets- og lekkasjeegen-
skaper vil variere meget. Lekkasjer kan for-
ventes, iseer langs kryssende eruptivganger.
Til dels omfattende sikrings- og tettingstiltak
ma paregnes for & hindre ras samt lekkasjer
og setningsproblemer i omradet langs tun-
nelene.

Pa grunn av varierende fjelltopografi, lokale
forsenkninger og dyprenner vil bergover-
dekning langs tunnelen variere. Stedvis er
denne meget liten og spesielle sikringstiltak
vil veere pakrevet. Ved kryssing av Ekraveien
vil tunneltaket komme opp i overliggende
lgsmasser.

Grunn-, fundamenterings- og tun-
nelarbeider

Portalomrader i Nordvest
Nordvestre portal ligger ved alternativ 1, 2
og 3 rett nord for Griniveien etter kryssing
av Lysakerelva. For alternativ 4 er portal-/
pahuggsomradet trukket @stover og plassert
ved krysset Griniveien/Ekraveien. Beliggen-
het og utforming av portal/pahuggsomrader i
nordvest er vist pa figurene 4-14 og 4-15 pa
de neste sidene.

For alternativ 1, 2 og 3 er bergoverflaten

stedvis eksponert i portalomradet i NV og det
antas begrenset Igsmassemektighet.

| nedre del av Ekraveien er det pavist dybder
pa 15-20m til berg. Bergblotninger ved nord-
siden av portalomradet (alternativ 4) tyder
imidlertid pa at berget stiger relativt raskt gst
for Ekraveien og at det kan forventes begren-
set lasmassemektighet i selve pahuggsomra-
det for tunnelen i alternativ 4.

Stedvis kan det vaere behov for spunting til
fiell. For avrig vil tiltaket omfatte graving og
avdekking av bergoverflaten samt spreng-
ning for etablering av byggegrop og tunnel-
pahugg. Der det er planlagt to Igp etableres
to separate tunnelpahugg med avstand/
bergpillar pa ca 7m bredde.

For etablering av kulvert og portal vil det
veere forskalings- og stepearbeider. Omradet
rundt portalene gjenfylles, terrenget arron-
deres og beplantes nar portal og kulvert er
ferdig stapt.

Grovanslag (stor usikkerhet) for grave- og
sprengningsvolum i de aktuelle pahuggs-/
portalomrader fremgar av tabell 4-6.

Alternativ Lesmasser Sprengning
(m3) (m3)

1 2-4000 12-15000

2 2-4000 12-15000

3 2-4000 12-15000

4 6-10000 6-8000

Tabell 4-6: Grovanslag (stor usikkerhet) for grave-
og sprengningsvolum i de aktuelle pahuggs-/por-
talomréader

Grave- og sprengningsvolum i pahuggsom-
radene vil avhenge av metoder og tiltak som
spunting, bruk av jordarmering etc.

Kryssing Ekraveien
Kryssing under Ekraveien i tunnel er aktuelt
for alternativ 1, 2 og 3.

Vurdering av grunn- og berggrunnsforhold
ved kryssing under Ekraveien er basert pa
grunnundersgkelser foretatt i forprosjektfa-
sen (april 1998). Disse grunnundersgkelsene
dekker ikke omradet over vestgaende (nor-
dre) tunnellgp.

Det er ikke foretatt egne laboratorieforsgk,
men resultat fra sonderboringer viser at lgs-
massene trolig bestar av homogen blgt leire.
Over gstgaende tunnellgp er lasmassemek-
tigheter inntil ca, 12m pauvist, tilsvarende en
bergoverflate pa kote +123 moh. Basert pa
utferte undersgkelser antas starre dybder

til berg langs vestgaende (nordre) tunnel-
lgp. Topp tunneltak vil ligge ved ca. kote
+130 moh dvs. ca. 7m over bergoverflaten.
Resultat av grunnundersgkelsene indikerer
en sadel/lokal bergrygg lengre mot sydvest
der dybder i underkant av 10m er registrert.
Sadel ved krysningspunktet fremgar av kart
pa forrige side.

Aktuelle kryssingsmetoder vil veere enten
med stabilisering av Igsmassene med
for eksempel frysing fgr gjennomgraving/
sprengning av lukket tunnel, seksjonsvis
sikring med tett forboting, buer og sprayte-
betong eller ved etablering av betongkulvert i

apen byggegrop.

Ved apen byggegrop vil tiltaket omfatte
spunting, grave- og sprengningsarbeider
med et Igsmassevolum (hovedsakelig leire)
pa anslagsvis 5 — 6000m?3, samt stgping av
kulvert. Gropen forutsettes tilbakefylt og veg
og terreng reetablert etter at kulvert er ferdig
stapt.

Ytterligere optimalisering av trase og linjefg-
ring er ngdvendig for & finne gunstigst belig-
genhet i horisontal- og vertikalplan, vurdering
av metode for kryssing samt a vurdere om-
fang av grave- og sprengningsarbeider.
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Figur 4-15: Vestre portal for alternativ 4, ved Ekraveien.

Figur 4-14: Vestre portal for alternativene 1 - 3, ved Lysakerelva
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Figur 4-16: @stre portal for alternativ 1, i Serkedalsveien ved Griniveien. Figur 4-17: @stre portal for alternativ 2, i Serkedalsveien ved Ostadalsveien.
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Figur 4-18: @stre portal for alternativ 3, ved Sarkedalsveien. Figur 4-19: @stre portal for alternativ 4, i Reahagan ved Griniveien.
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Portalomrader i sydost

Beliggenhet av aktuelle portalomrader i syd-
ost er vist pa figurene 4-16 til og med 4-19 pa
side 69 og 70.

Grunnforhold ved portalomradene er vurdert
pa bakgrunn av resultat av grunnundersgkel-
ser utfert i forprosjektfasen (januar og juni
1998). Det er registrert fa bergblotninger i de
aktuelle portals-/pahuggsomradene.

For alternativ 1 er det ikke utfert grunnun-
dersokelser i det aktuelle portalomradet.
Grunnundersgkelser utfart i kryssomradet
Griniveien/Sgrkedalsveien/Rgahagan indike-
rer lgsmassemektigheter i starrelsesorden
2 - 4m. Undersgkelsene tyder pa relativt fast
leire/tarrskorpeleire.

Ved alternativ 2 viser grunnundersgkelser
Iasmassemektighet fra 2 til 6m, med fast lag/
torrskorpe ned til en dybde pa 2 - 3m over
middels blat leire.

Ved portal/padhuggsomradet ved alterna-
tiv 3 er det pavist Ilasmassemektigheter i
stgrrelsesorden 4 - 7m. Bergblotninger er
registrert langs skraningen pa vestsiden av
Ostadalsveien.

Grunnundersgkelser naer sydgstre portalom-
rade for alternativ 4 viser Iasmassemektighet
i stgrrelsesorden 5 — 7m.

Som for nordvestre portalomradet og ved
kryssing av Ekraveien i apen lgsning vil til-
taket ogsa her omfatte spunting, grave- og
sprengningsarbeider samt stgpearbeider for
kulvert/portal. Byggegropen tilbakefylles og

arronderes etter at portal/kulvert er ferdig
stapt.

For alternativ 3 skal det etableres rundkjaring
utenfor sydgstre portal. Denne blir liggende
pa en relativt hay fylling. Det er ikke utfart
grunnundersgkelser i dette omradet. Det
kan forventes store dybder til fiell og til dels
blate lasmasseavsetninger i dette omradet.
Grunnforsterkning eventuelt bruk av lette
fyllmasser, kan bli ngdvendig.

Grovanslag (stor usikkerhet) for grave- og
sprengningsvolum i de aktuelle pahuggs-/
portalomrader fremgar av tabell 4-7

Grave- og sprengningsvolum i pahuggsom-
radene vil avhenge av metoder og tiltak som
spunting, bruk av jordarmering etc.

Tunneler
Tunnelene vil bli drevet med konvensjonelle
metoder, boring og sprengning. Det ma for-
ventes varierende geologi, stedvis med dar-
lig stabilitet og vannfgrende sprekker/soner/
bergartslag.

Stabilitetssikring i form av bolting (spredt og
systematisk) samt spraytebetong antas a
vaere ngdvendig som generell arbeidssikring.
Der bergoverdekningen er liten vil spesielle
sikringstiltak vaere pakrevet.

Naturlige angrepspunkt for tunnelen vil vaere
ved portal/pahuggsomrader. Dersom apen
lgsning velges ved kryssing av Ekraveien
vil dette gi en ekstra mulighet/angrepspunkt
for tunneldriving og massetransport ut byg-
gegropen.

Grovanslag (stor usikkerhet) pa sprengnings-
volum (tunnelsprengning) fremgar av tabel-
len nedenfor.

Alternativ | Lesmasser Sprengning Alternativ Profil Volum
(m3) (m3) (m3)

1 1-3000 9-12000 1 2xT8 70.000

2 25-30000 8-12000 2 2xT8 105.000

3 15-20000 15-20000 3 2xT8 110.000

4 10-15000 14-18000 4 1xT9,5 30.000

Tabell 4-7: Grovanslag (stor usikkerhet) for grave-
og sprengningsvolum i de aktuelle pahuggs-/por-
talomrader.

Tabell 4-8: Grovanslag (stor usikkerhet) for grave-
og sprengningsvolum (tunnelspregning).

Alternativ 5 Apen lgsning/veg i
dagen.

Alternativ med apen lgsning/veg i dagen er
vist pa figur 4-20 side 73.

Traseen fglger i sin helhet langs eksisterende
veg (Griniveien). Tiltaket omfatter utvidelse
av eksisterende veg, justering av veglinja,
etablering av rundkjgringer, gang- /sykkelveg
og overgangsbru. Grunnarbeider er begren-
set til grave, fyllings-, planerings- og arron-
deringsarbeider stort sett i terrengniva langs
traseen.

Konsekvenser

Dagsoner/portalomrader

Arbeider i portalomradene vil omfatte spun-
ting, graving og sprengning som vil generere
stay, stav og rystelser. Likeledes vil det veere
utslipp av avgasser fra opplasting og mas-
setransport samt skytegasser etter hver
sprengning.

Ngdvendig sikringstiltak ma gjennomfgres for
a redusere risiko for skade og ulykker i forbin-
delse med sprengning og massetransport.

Lgsmasser bestar hovedsakelig av til dels
blgt leire. Anvendelse av Igsmassene vil
vaere meget begrenset og da primeert til ar-
rondering av terreng. Bergmassene antas
a ha middels til darlig kvalitet og kan delvis
benyttes i vegfylling. Det meste av jord og
bergmasser ma saledes transporteres il
eksternt deponi.
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Rga sentrum er i perioder til dels sterkt
trafikkbelastet. For tunnelene vil dagsonene
stedvis legge beslag pé deler av dagens
vegnett. For alternativ 5 med veg i dagen vil
tiltaket omfatte anleggsarbeider langs hele
strekningen over lang tid. Trafikkavvikling i
anleggsperioden vil vaere en utfordring i dag-
soner og ved kryssing av Ekraveien i apen
lgsning (alt. 1, 2 og 3) samt langs Griniveien
for alternativ 5.

For gvrig vises til eget avsnitt vedrgrende
konsekvenser i anleggsperioden.

Tunneldriving
Stgyulemper fra tunneldrivingen vil veere
mest merkbar ved etablering av pahugg og
fra boring og sprengning av de fgrste salver
innover i tunnelen.

Det forutsettes benyttet vatboring slik at
stevulempene blir minimale. Utslipp il luft
vil veere i form av avgasser fra opplasting
og massetransport samt skytegasser ved
utlufting etter hver tunnelsalve. Avgassene
vil vaere konsentrert i pAhuggsomradene.

Med liten avstand fra eksisterende bebyg-
gelse vil rystelser fra sprengning veere merk-
bar. Likeledes vil vibrasjoner og strukturlyd
fra maskinell fiellrensk veere fglbar i neerlig-
gende bebyggelse.

Vannfgrende sprekker, soner, bergartslag
og eruptivganger vil bli patruffet under tun-
neldrivingen. Det er viktig at tettingsarbeider
i tunnelen utfegres tilfredstillende slik at det
unngas lekkasjer som kan fgre til drenasje
og senking av naturlig grunnvannstand i lgs-
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massefylte dyprenner og drag, noe som vil
kunne gi setningsskader pa bebyggelse og
konstruksjoner i dagen.

En har i dag lang erfaring fra tilsvarende
anlegg og det er etablert god praksis ved
driving av tunneler i tettbebyggelse med liten
overdekning, varierende og til dels darlige
bergforhold.

En gjar regning med kun begrenset anven-
delse av bergmassene og det meste ma
transporteres til ekstern deponi.

Supplerende grunnundersokelser
Det er ikke foretatt egne grunnundersakelser
i denne fasen av prosjektet. Tilleggsundersg-
kelser i form av totalsonderinger, opptak av
lgsmasseprgver og laboratorieundersagkel-
ser, eventuell seismisk profilering vil veere
pakrevet for & vurdere grunnforhold, metoder
og tiltak i portalomradene, kryssing av Ekra-
veien samt ved den videre optimalisering av
aktuelle tunneltraseer. Kjerneboringer med
opptak av prgver vil vaere aktuelt for & vur-
dere bergmassenes kvalitet, permeabilitet og
lekkasjeegenskaper samt driveforhold, sik-
rings- og tettetiltak langs tunneltraseen.

For vurdering av drenasje- og setningsrisiko
ma det foretas registreringer og maling av
grunnvannstand. Dette kan gjores ved in-
stallering av poretrykksmalere/piezometre i
omradet.

Basert p& resultat av grunnundersokelser
bgr det foretas en optimalisering av veg/
tunneltrase i pahuggs- og portalomrader

samt ved kryssing av Ekraveien.

For arbeidene igangsettes ma det foretas
bygningsbesiktigelse innenfor tiltakets influ-
ensomrade og montering av setningsbolter
og rystelsesmalere ved utsatte bygninger/
konstruksjoner.

Avbgtende tiltak

Far tiltaket igangsettes bgr det etableres et
miljgoppfelgingsprogram som inkluderer tiltak
med registrering av naturlig grunnvannstand,
montering og rutiner for innmaling/avlesning
av setningsbolter og rystelsesmalere.

| anleggsperioden forutsettes at det benyttes
stoysvake maskiner og at det etableres vars-
lingsrutiner ved sprengningsarbeider.

Rga sentrum er i perioder til dels tett trafik-
kert. Faseplaner ma utarbeides og trafikkom-
legging blir ngdvendig ved dagsonene for
tunnelene og langs Griniveien for alternativ 5
med veg i dagen. Varsling og skilting vil veere
pakrevet for a begrense risiko for trafikkuhell
ved massetransport. Det vil bli aktuelt med
tidsbegrensing for utferelse av tyngre an-
leggsarbeider. Normalt vil det vaere krav til
stans i anleggsarbeider mellom kl. 2200 og
kl. 0600.

For tunneldrivingen ma det utarbeides stra-
tegi for tetting samt rutiner, prosedyrer og kri-
terier for sonderboring, kartlegging og tetting
av berget under driving. Det vil bli ngdvendig
med til dels omfattende forinjeksjon av berget
for & unnga setningsskader pa overliggende
bebyggelse.

Som supplerende tiltak kan vanninfiltrasjon
vurderes.

Beboerinformasjon er et viktig tiltak i bade
planleggings- og utfgrelsesfasen.

Risikovurdering

Det er foretatt en enkel og skjgnnsmessig
risikovurdering for konsekvenser relatert il
grunnforhold, grunn- og tunnelarbeider. Risi-
kovurderingen er foretatt for de identifiserte
konsekvenser og ulemper som stgy, stgv
og rystelser, luftforurensing, drenasje- og
setningsskader. Risiko er gradert i tre, liten,
middels og stor. Akseptgrensen er satt ved
liten risiko, dvs. at tiltak som beskrevet under
kapitlet "avbgtende tiltak” anses negdvendig
der risiko er vurdert til middels og stor.

Risiko for stay, stav og plager med avgasser
fra kjgretoy anses for & vaere middels til stor
i anleggsfasen.

Risiko for ulemper og uhell knyttet til masse-
transport vurderes som middels til stor.

Risiko for sprengningsrystelser og vibrasjo-
ner i anleggsfasen anses for & vaere stor.

Risiko for drenasje- og setningsskader anses
for & veere middels til stor.
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4.3

4.3.1 Friluftsliv

Innledning

Deltema friluftsliv fokuserer pa et omrades
verdi som rekreasjons- og opplevelses-
omrade. Begrepet friluftsliv defineres som
opphold i friluft i fritiden med sikte pa mil-
jeforandring og naturopplevelser. Statens
vegvesens Handbok 140 deler omradene for
friluftsliv inn etter avstanden for brukeren i
naeromrader, dagsutfartsomrader og flerdags-
turomrader (Statens vegvesen, 1995).

Avgrensingen mot tema naermiljg kan veere
noe flytende. P& bakgrunn av at naturmiljg
og landskapsbildet er viktige forutsetninger
for opplevelsen av friluftsliv, defineres grent-
omradene langs Lysakerelva og i Meerra-
dalen/Hovseterdalen som friluftsomrader.
Utendersaktivitet i andre omrader av planom-
radet omtales under tema nzermiljg.

Utredningsprogram
Om deltema friluftsliv sier utredningspro-
grammet fglgende:

Konsekvenser av inngrep i Meerradalen vurde-
res seerskilt, med spesiell vekt p& endringer i
bekkelgpet, inngrep i naturomradet og hvilke
virkninger dette har for okologi og friluftsliv.

Metode

Metode

Beskrivelsen av omradet og vurderingen av
konsekvensene er basert pa feltregistrerin-
ger i omradet rundt Rga, samt innhenting av
eksisterende informasjon fra Oslo kommune,
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Huseby skole, Oslo Elveforum, Syklistenes
Landsforening og Nettverk for miljglaere.

Vurdering av konsekvensene er gjort etter
bestemmelsene i plan- og bygningsloven og
metode for vurdering av ikke-prissatte konse-
kvenser i en konsekvensutredning som be-
skrevet i Statens vegvesen Handbok 140.

Mal

Malsettingen med temautredningen er &
synliggjgre omradets verdi for utsvelsen
av friluftsliv. Det er ogsa et mal & beskrive
konsekvensene av tiltaket pa muligheten og
gleden av & utgve friluftsliv i omradet ved en
gjennomfgring av tiltaket.

Dagens situasjon

Beskrivelse av planomradet
Planomradet er i dag preget av villa-
bebyggelse med en del neaeringsvirksomhet
i Rga sentrum. | umiddelbar naerhet av plan-
omradet finnes ogsa noe hayhusbebyggelse
pa Hovseter.

Hele omradet ligger i dag i et omrade der
alle boliger har tilgang til et naernaturterreng
starre enn 200 daa i en avstand pa mindre
enn 500 m fra boligen (Grgnn Plakat, Oslo
kommune, 2002). De aktuelle naernaturter-
rengene er grgntomradene langs Lysaker-
elva, i Hovseterdalen og i Maerradalen.

Lysakerelva
Bade Lysakerelva og Maerradalen/Hovseter-

dalen er offentlige grentomrader. Omradene
langs Lysakerelva er klassifisert som frilufts-

omréader i kategori 1 og 2 i Grgnn Plakat fra
Oslo kommune. Omdisponering av arealene
som kan forringe rekreasjonsverdiene for
friluftsomradene i kategori 1 begr ikke fore-
komme. For omradene i kategori 2 begr en
slik omdisponering ikke forekomme sa langt
det er mulig & unnga. Dersom ingen andre
alternativer finnes, ma det foretas grundige
lokale vurderinger for tilpasninger. Ser for
Griniveien er friluftsomradene klassifisert
som kategori 2 - omrader, mens de nord
for Griniveien er klassifisert som kategori 1
- omréader.

En godt tilrettelagt sykkelveg gar fra Grini-
veien og nordover langs Lysakerelva. Det
finnes ingen tilsvarende ftilrettelegging seor-
over fra Griniveien. Derimot finnes det fine
badeplasser i dette omradet, se bilde.

Maerradalen

Meerradalen/Hovseterdalen klassifiseres
som et kategori 1 - omrade (Oslo kommune,
2002). Langs Meerradalsbekken fra Huseby
skole til Radiumhospitalet gar det en bra til-
rettelagt gang- og sykkelveg. Vegen er mer-
ket av pa sykkelkartet for Stor - Oslo som en
tilrettelagt sykkelrute gjennom grgntomrader
(Sykkelkart. Oslo kommune, 2001).

Nettet av gang- og sykkelveger fortsetter
under Sgrkedalsveien og videre oppover
Hovseterdalen mot Bogstad Camping. For-
bindelsen mellom Meaerradalen og Hovseter-
dalen er ikke optimal (Oslo kommune, 2002).

Badeplass i Lysakerelva (Foto: Anne Trine Hoel).

Serkedalsveien og R@abanen er to elementer
som begge kan virke forstyrrende og opple-
ves som et hinder for utnyttelsen av omradet.
Pa nordsiden av vegen/ T-banen er det godt
skiltet, mens sgrsiden delvis mangler dette.

Langs Serkedalsveien gar det en sykkelveg



fra Smestad til Rga. Denne blir mye brukt. |
Griniveien fra Rga til Lysakerelva er det ikke
tilrettelagt for sykkeltrafikk selv. om Oslo
kommune anser traséen som den beste
pa denne strekningen. Her ma det sykles
sammen med den gvrige trafikken (Oslo
kommune, 2001).

Hovseterdalen, fra Huseby skole mot Bog-
stad camping, har mer preg av park enn av
skog og naturlig vegetasjon. Likevel er omra-
det viktig i friluftseyemed og blir mye brukt av
beboerne i omradet.

Huseby skole markedsferer seg som ute-
skole og bruker naeromradene mye i under-
visningen. | Husebyskogen/Gardeskogen
har de bygget gapahuker som brukes aktivt
i skoletiden. For & fa utnyttet potensialet av
uteskolen sa mye som mulig er det viktig
med en god og sikker adkomst fra skolen til
undervisningsomradet.

Hans Majestets Kongens Garde holder til
mellom Huseby skole og Husebyskogen.
Naeromradet er viktig for utfoldelsen av
fysisk aktivitet og velvaere blant rekrutter
og befal. Omradet mellom Gardeleiren og
Huseby skole er kultureng. Enga blir slatt, og
en veltrakket sti krysser fra brua over Maer-
radalen pa skrad mot Gardeleiren/Forsvarets
Overkommando.

| Husebyskogen og Maerradalen har det blitt
anlagt en lyslgype. Den fortsetter helt opp pa
jordet pa sarsida av vegen for Huseby skole.

Verdivurdering

De nevnte friluftsomradene er av lokal verdi.
Verdivurderingen baserer seg pa omfanget
av bruken av omradene samt av opplevelses-
verdiene omradene har.

Vurdering av konsekvenser

Generelt

De felgende forhold har blitt vurdert for a
komme fram til konsekvensene ved de ulike
utbyggingsalternativene:

. type og variasjon av friluftsomrader

. geografisk beliggenhet

. omradets bruk og tilgjengelighet

. om omradet inngar i en grentstruk-
tur

Utfordringer

Hovedutfordringen i forhold til friluftsliv blir &
sgrge for at tilgangen til friluftsomradene og
forbindelsen mellom dem ikke blir darligere
enn i dag. | stedet bgr det jobbes for at den
skal bli enda bedre.

Tilgjengeligheten til grentomraddene langs
Lysakerelva bgr forbedres for beboerne
langs Griniveien. Samtidig ber det sikres at
gjennomgangen fra Maerradalen til Hovseter-
dalen utbedres slik at passasjen framstar sa
innbydende som mulig.

Konsekvenser

Vurdering av verdi
Mezerradalen/Hovseterdalen har meget stor
verdi som friluftsomrade. Gregntomradet er
stort og relativt sammenhengende, og ligger
i et omrade som ellers er preget av dels villa-
og dels hgyhusbebyggelse.

Omradet rundt Lysakerelva har stor verdi
som neerfriluftsomrade.

Vurdering av omfang

Det er estimert en gkning i trafikken fram mot
2015 for alle vurderte alternativ sett i forhold
til dagens situasjon.

Alternativ 0

Trafikken vil gke jevnt over i hele under-
sokelsesomradet. Siden O0-alternativet ikke
medfgrer noen vegutbygging vil fortsatt
Lysakerelva og Mazerradalen/Hovseterdalen
opprettholdes som viktige grent- og frilufts-
omrader.

Adkomsten/tiigangen til neernaturomradene
kan bli vanskeligere pa grunn av de okte
trafikkmengdene.

Alternativ 1 - vest

Det er begrenset hvor mye tiltaket vil gripe
inn i friluftsomradene ved Lysakerelva. Selv
om noe friluftsareal kan bli beslaglagt vil
hoveddelen av tiltaket finne sted utenfor om-
rader med friluftsverdi.

| forhold til O-alternativet vil trafikken over
Lysakerelva oke noe. Dette kan forringe
naturopplevelsen noe for brukere av grent-
draget langs Lysakerelva pa grunn av okt
stgy. Utover dette vil mindre arealinngrep
beslaglegge noe grgntareal.

For beboerne langs Griniveien kan en tunnel

fare til at tilgjengeligheten til grantomradene
langs Lysakerelva blir forbedret.
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Alternativ 1 - gst

Alternativet kommer ut i Sgrkedalsveien,
nordgst for Rgakrysset og felger dagens tra-
sé videre nedover mot Hovseter. Utbyggings-
planene vil ikke medfgre store konsekvenser
utover dagens situasjon for grgntomradene
i Mezerradalen/Hovseterdalen. Trafikken mot
Hovseter vil trolig gke og medfgre mer stgy
i omradet. Omradet der Serkedalsveien
krysser Maerradalen har i dag sma ver-
dier for friluftsliv utover det & veere en gjen-
nomgangskorridor mellom Maerradalen og
Hovseterdalen. Konsekvensene av tiltaket i
omradet vil bli sma.

Tunnel under Rga vil fgre til at mye av
dagens gjennomgangstrafikk blir borte fra
Rga sentrum. Tilgjengelighet og adkomst til
friluftsomrader vil muligens kunne forbedres
fra dagens situasjon.

Alternativ 1 - avbatende tiltak

Legge til rette for en bedret tilgjengelighet til
Lysakerelva samt forbedre forbindelsen mel-
lom Meerradalen og Hovseterdalen.

Utbedre gang- og sykkelveg fra Rga til Hov-
seter for & bedre tilgjengeligheten til frilufts-
omradene i Maerradalen og Hovseterdalen.

Alternativ 2 - vest
Se beskrivelse for alternativ 1.

Alternativ 2 - gst

Alternativ 2 kommer ut i Serkedalsveien like
gst for krysset med Ostadalsveien. Brua over
Meerradalen ma utvides for a fa plass til av
og pakjgringsrampene. Dette vil fgre til et
inngrep i kulturenga vis a vis Huseby skole.
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| tillegg ma eksisterende bru for Rgabanen
bygges om.

Slik omradet fremstar i dag vil ikke en utvi-
delse av vegbrua bety mye for muligheten til
a uteve friluftsliv. Friluftslivsopplevelsen kan
derimot bli forringet. Undergangen under
Serkedalsveien er ganske merk i dag, og en
bredere veg vil resultere i en lengre under-
gang. En lang og forholdsvis smal undergang
kan virke lite innbydende & ga gjennom.

Et inngrep i kulturenga vil heller ikke ha
store konsekvenser for utgvelsen av friluftsliv.
Stien over enga vil bli noe bergrt, men det vil
ikke gi nevneverdige konsekvenser.

Tunnel under Rga vil fgre til at mye av dagens
giennomgangstrafikk blir borte. Tilgjengelig-
het og adkomst til friluftsomrader vil trolig
kunne forbedres fra dagens situasjon.

Alternativ 2 - avbgtende tiltak
De samme som for alternativ 1.

Undergangen under Sgrkedalsveien mellom
Meerradalen og Hovseterdalen bgr tilrette-
legges slik at den innbyr til gjennomgang.
Dette kan gjgres ved & utvide undergangen
samt sgrge for god lyssetting.

| forbindelse med utvidelse av vegbrua samt
utvidelse av ny T-banebru bgr det sgke &
utforme kryssingene pa en mate som virker
ryddig, og unnga at omradet framstar like
rotete som i dag.

Alternativ 3 - vest
Se beskrivelse for alternativ 1.

Alternativ 3 - gst

Tunnelen for alternativ 3 vil komme ut @st
for Ostadalsveien pa sersiden av Sgarke-
dalsveien. Det bygges ny bru over Maer-
radalen. Dette vil fa konsekvenser for det
eksisterende gang- og sykkelvegnettet pa
sgrsida av dagens bru.

Meaerradalens stgrste friluftskvaliteter ligger
noe lenger ned i dalen og vil ikke bli bergrt
av ny bru over Meerradalen. Derimot vil for-
bindelsen mellom Maerradalen og Hovseter-
dalen bli pavirket. Det vil bli et lengre strekk
som pavirkes av tyngre inngrep enn tilfellet
er i dag. Dette kan oppleves som negativt for
brukerne av omradet.

Tunnel under Rga vil fare til at mye av dagens
gjennomgangstrafikk blir borte. Tilgjengelig-
het og adkomst til friluftsomrader vil trolig
kunne forbedres fra dagens situasjon.

Alternativ 3 - avbetende tiltak
Tilsvarende som for alternativ 2, men tilret-
telegging for passasje fra Hovseterdalen til
Meaerradalen blir enda viktigere.

Alternativ 4 - vest

Alternativ 4 gar i eksisterende trasé fra
Lysakerelva til krysset mellom Griniveien
og Ekraveien. Her bygges en rundkjgring og
alternativet fortsetter i en kort tunnel til krys-
set mellom Segrkedalsveien og Griniveien.
Tiltaket far ingen konsekvenser for frilufts-
omradene langs Lysakerelva utover mer stgy
grunnet gkt trafikk over Grinibrua.

Alternativ 4 - gst

Alternativet kommer ut i Reahagan nord for
krysset mellom Sgrkedalsveien og Grinivei-
en. Tiltaket har sma konsekvenser for utgvel-
sen av friluftsliv i grentomradene utover det
som er tilfelle i dag.

Alternativ 5 - vest

For grentomradet ved Lysakerelva vil ikke
alternativet medfgre andre konsekvenser
enn gkt stgy fra Griniveien der den krysser
Lysakerelva.

Bygging av gang- og sykkelveg fram til Rea-
krysset er positivt og vil gjgre grentomradene
langs Lysakerelva mer tilgjengelige.

Alternativ 5 - gst

Alternativet vil trekkes noe ut fra Huseby sko-
le. Det betyr inngrep i kulturenga pa andre
siden av vegen, men disse vil veere relativt
beskjedne. Konsekvensene for friluftsliv vil
veere sma.

Temakart som bl.a viser viktige og mindrevik-
tige grentomrader er pé side 78.



Konsekvensgruppe: MILJG
Oppsummering av konsekvensvurdering for: Friluftsliv

Generell
beskrivelse

av situasjon
og egenskaper

Meerradalen/Hovseterdalen er viktige
friluftsomrader i Oslo. Maerradalen er et bindeledd mellom fjorden,
bebyggelsen og Oslo-marka.

Vurdering av verdi:
Liten  Middels  Stor

N
A

Kvantitativ og tekstlig beskrivelse av konsekvenser (omfang)
(Positive belop=Besparelse; Negative belgp=Kostnad)

Samlet vurdering
a) Prissatte
b) Ikke-prissatte

Alt. 0
(Dagens veg)

[Rv168. Rega-tunnelen

0-alternativet vil fore til skende trafikk gjennom R@a. | forhold til
muligheten for utgvelse av friluftsliv i grentomradene vil ikke disse
verdiene bli forringet. Derimot kan tilgangen til nzerfriluftsomradene

f il 5

Alt. 1

Utbyggingen trekkes ut fra grentdraget ved Lysaker-elva. @kt trafikk
pa brua over Lysakerelva kan fere til mer stay.

Ny bru over Maerradalen. Inngrep i villabebyggelsen pa vestsida av
Maerradalen. Lengre omrade med tekniske inngrep i overgangen
mellom Hovseterdalen og Meerradalen.

Lang tunnel og ny bru over
Meerradalen. Inngrep i
villabebyggelsen.

Utbyggingen trekkes ut fra grentdraget ved Lysaker-elva. @kt
trafikk pa brua over Lysakerelva kan fere til mer stoy.

Alternativet vil ikke fere til store utbygginger som far konsekvenser
for friluftsliv i Meerradalen og Hovseterdalen.

Tunnelen medfgrer at mye av gjennomgangstrafikken forsvinner fra
Rga sentrum. Tilgjengeligheten til Maerradalen/Hovseterdalen kan
forringes som et resultat av gkt trafikkmengde i Serkedalsveien.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

A

Kort tunnel under Rga.

Ingen konsekvens

(0)

Alt. 2

Utbyggingen trekkes ut fra grentdraget ved Lysaker-elva. @kt
trafikk pa brua over Lysakerelva kan fgre til mer stay.

Ny og bredere bru over Maerradalen, samt opprusting av T-bane
bru. Passasjen fra Hovseterdalen til Maerradalen blir mer bergrt av
tekniske inngrep enn i dag.

Inngrep i kulturenga ved Huseby skole.

Tunnelen medfgrer at mye av gjennomgangstrafikken forsvinner fra
Rga sentrum.

Omfang:
Stort neg. Middels neg Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

A

Lang tunnel og
oppgradering av brua over
Meerradalen.

Middels negativ
konsekvens

(--)

Alt. 3
Lang tunnel under Rga. Innebaerer at faerre blir bergrt av . .
) Middels negativ
gjennomgangstrafikk.
konsekvens
Omfang: (--)
Stort neg. Middels neg. Lite/inte Middels pos. Stort pos.
| I I I |
A
Tiltaket bergrer ikke grentomradet ved Lysakerelva. @kt trafikk pa
brua over Lysakerelva kan fare til mer stay.
Alternativet vil ikke fare til store utbygginger som far konsekvenser
for friluftsliv i Meerradalen og Hovseterdalen.
Kort tunnel under Rga.
Tunnelen medfgrer at mye av gjennomgangstrafikken forsvinner fra . . .
ot Rga sentrum. Tilgjengeligheten til Mzerradalen/Hovseterdalen kan Litiilszifleily izgby
- Y ) ) konsekvens
forringes som et resultat av gkt trafikkmengde i Sarkedalsveien. ©)
Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos.  Stort pos.
[ I I I I
A
Alternativet forutsetter oppgradering av eksisterende veg.
Samme konsekvens niva som for O-alternativet. Ingen tunnel
Alt. 5 Omfang: then/lr(kz)itg/::\lfnr;egatlv
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos. )
| I I I |
A
Utelatte Ingen
konsekvenser
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4.3.2 Naturmiljo

Innledning

Deltema naturmiljg fokuserer pa vare fysiske
omgivelser med vekt pa naturgitte forhold, de
enkelte faktorene som er grunnlag for alt liv
og samspillet mellom disse faktorene (Sta-
tens vegvesen Handbok 140, 1995). Temaet
omfatter flora og fauna i tillegg til biologisk
mangfold og gkologisk samspill artene i mel-
lom.

Utredningsprogram
Om deltema naturmiljg sier utredningspro-
grammet fglgende:

Konsekvenser av inngrep i Meerradalen vurde-
res seerskilt, med spesiell vekt p& endringer i
bekkelgpet, inngrep i naturomradet og hvilke
virkninger dette har for gkologi og friluftsliv.

Metode

Avgrensning

Planomradet gar sa langt vest som til Lysa-
kerelva der Griniveien krysser elva. | gst
strekker planomradet seg til Huseby skole og
Gardeleiren.

Influensomradet for utredningen varierer
noe mellom flora og fauna. For flora er in-
fluensomradet satt til det omradet som blir
nedbygd. For fauna inkluderer influensom-
radet leveomrader med trekkveger for den
enkelte art.

Metode

Beskrivelsen av omradet og vurderingen av
konsekvensene er basert pa feltregistrerin-
ger i omradet rundt Rga, samt innhenting av
eksisterende informasjon fra Oslo kommune,
Universitetet i Oslo, Oslo Elveforum, Norsk
nettverk for miljglaere og Siste Sjanse.

Vurdering av konsekvensene er gjort etter
bestemmelsene i plan- og bygningsloven
og metode for vurdering av ikke-prissatte
konsekvenser i en konsekvensutredning som
beskrevet i Statens vegvesen Handbok 140.

Mal

Hovedmalet med temautredningen er & be-
skrive verdien omradet har for naturmiljg,
samt a synliggjere de ulike konsekvensene
tiltaket vil ha pa naturmiljget i Rea-omradet.
Det vil bli fokusert pa grgntomradene langs
Lysakerelva og i Maerradalen og naturverdi-
ene her.

Dagens situasjon

Beskrivelse av planomradet
Planomradet strekker seg fra Lysakerelva i
vest til Huseby skole og Gardeleiren i gst.
| forhold til naturmiljg utgjer Lysakerelva
og Meerradalen de viktigste naturomradene
innenfor planomradet. Resten av omradet er
i hovedsak villa- og naeringsbebyggelse.

Lysakerelva
Lysakerelva er nedre del av Sgrkedalsvass-

draget og er det nest storste vassdraget i
Oslo. Vassdraget drenerer store omrader i

Nordmarka.

Lysakerelva med tilliggende grentomrade har
blitt fart opp i kategori 1a Omrader med me-
get store landskaps-, natur- og rekreasjons-
verdier i Grgnn Plakat for Oslo kommune.
Omdisponering av arealene som forringer
disse verdiene skal ikke forekomme (Oslo
kommune Grgnn Plakat, 2002).

Naturen langs Lysakerelva varierer fra
store fosser til rolige partier. Vegetasjonen
langs elva er rik med flere edellauvskogs-
typer. Graor-heggeskog, graor-askeskog,
alm-linde-skog og kalkfuruskog er alle ve-
getasjonstyper langs elva. Siste Sjanse har
identifisert flere "hotspots” langs elva, blant
annet et omrade pa eostsiden av elva der
det har blitt funnet flere sjeldne arter, som
pelsbleeremose (ogsa funnet i Maerradalen),
grennsko og svartsonekjuke (Siste Sjanse,
2001). Tiltaket vil ikke komme i konflikt med
noen av de kjente "hotspotene”.

Stille parti i Lysakerelva.

Det er ikke registrert amfibier i elva. Fugleli-
vet i omradet er rikt med blant annet hekken-
de fossekall og vintererle. Vintererla har sin
norske hovedutbredelse i Oslo og Akershus
(Oslo kommune, 2002b). | naturomradene
langs elva er det pavist ynglinger av rev og
grevling.

Lysakerelva har best vannkvalitet av alle
vassdraga i Oslo (Jkland og @kland, 1991).
God vanngjennomstrgmning og elvas selv-
rensende evne legger grunnlaget for dette.
Elva har en god bestand av arret. | gvre del
finnes ogsa gjedde, abbor, laue og mort.

Meerradalen

Mezerradalsbekken er Oslos minste vassdrag
og renner fra Voksenasen gjennom Hovseter-
dalen og Maerradalen nedover mot Bestum-
kilen. Sgrkedalsveien krysser Maerradalsbek-
ken i overgangen mellom Hovseterdalen og
Meerradalen. | Hovseterdalen er bekken lagt i
ror i 900 m lengde. Gjennom Maerradalen er
bekken apen ned til Radiumhospitalet.

Hovseterdalen er med i Grgnn Plakat for
Oslo kommune under kategori 2. "Omrader
med store landskaps,- natur- og rekreasjons-
verdier”. Omdisponering av arealene som
forringer disse verdien ber sa langt det er
mulig unngas. Naturverdiene i Hovseterdalen
ligger i hovedsak i nordenden av dalen mot
Bogstad camping (Oslo kommune, 2002).
Disse omradene vil ikke bergres av tiltaket.

Mezerradalen er et omrade med meget store
naturverdier (Oslo kommune, 2002). | tillegg
innehar omradet spesielle naturfaglige verdi-
er. Omrader med slike verdier er vedtatt eller
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foreslatt vernet pa grunn av botanikk, zoologi
eller geologi, eller de er ngkkelbiotoper og
omrader med truede eller sjeldne arter. Alle
vassdrag i Oslo er verna vassdrag. Det stilles
ogsa sterke restriksjoner pa inngrep neerme-
re enn 20 m fra vassdrag. Dessuten er hele
Meerradalen og omradet langs Lysakerelva
offentlig grentareal og vernet etter Plan- og
bygningsloven.

Meerradalen fra Hovseter til Radiumhospita-
let er om lag 2 km lang og varierer i bredde
fra 100 til 500 m. Den kalkrike berggrunnen
og de gunstige lokalklimatiske forholdene
i omradet preger vegetasjonen. Floraen er
rik, totalt er det registrert 313 arter og under-
arter av planter og en hybrid (Bratli, 1998),
og vegetasjonen veksler fra kalktgrreng,
kultureng og ugressdominert engvegetasjon
i nord til lagurtskog med mange innslag av
torrere edellauvskogstyper lengre sgrover.
Langs bekken finnes graor-heggeskog med
mye edellgvtraer og et rikt feltsjikt i nesten
hele dalens lengde. Flere av de registrerte
artene i omradet er sjeldne, og enkelte er
trolig ogsa i tilbakegang (Bratli, 1998). Tre av
artene, blaerestarr, oslosildre og lodnefiol, er
oppfert pa lista over truede arter i Norge. Det
har ogsa blitt gjort ett funn av pelsblaeremose
i Mzerradalen. Andre kjente lokaliteter for mo-
sen i Norge er gstsida av Lysakerelva (Siste
Sjanse).
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Edellauvskog langs Meaerradalsbekken (Foto: Mag-
nus Eriksen).

Fuglelivet i planomradet er rikt. Fugleregis-
treringer i Maerradalen viser mer enn 65
fuglearter, hvorav 3 er oppfert pa ragdlista
(skogdue, dvergspett og hgnsehauk). | fglge
Oslo kommune (2002) er det registrert et
gammelt ynglehi for grevling i Maerradalen.
Utover dette er det fa sterre pattedyr innenfor
planomradet. Det er ikke registrert amfibier i
Meerradalsbekken eller i resten av planomra-
det (Sandaas, 1996).

Til tross for gjentatte undersgkelser er det
ikke pavist fisk i Meaerradalsbekken (Brem-
nes og Saltveit, 1995). Pa grunn av variabel
vannfgring, forurensing og neeringsforhold
betegnes bekken som uegnet for laksefisk.
Sammensetningen av bunndyrsfaunaen i
bekken er forenklet i forhold til forventet na-
turlig fauna i rennende vann. Hovedarsaken
er tiffersel av organisk forurensing i form av
spillvann og overflatevann fra bebygde omra-
der (Bremnes og Saltveit, 1995).

Verdivurdering
Omradet rundt Lysakerelva har stor verdi for
naturmiljget.

Hovseterdalen har middels verdi, mens Meer-
radalen har meget stor verdi for naturmilja.
De botaniske verdiene i Meaerradalen w@ker
verdien for omradet.

Vurderinger av konsekvenser

Generelt

| vegprosjekter er det flere faktorer som spil-
ler inn pa hvordan konsekvensene av tiltaket
blir for naturmiljget. For planter og vegeta-
sjonstyper er det beslaglagt areal som er
viktigste faktor. For dyr vil i tillegg oppsplitting
av naturomrader veere viktig. En ny veg kan
virke som en barriere for dyr pa trekk mellom
naeringsomrader, yngleomrader og andre
leveomrader.

Endringer i terrenget kan fa konsekvenser for
lokalklima og vannhusholdning og dermed
endre levevilkarene for planter og dyr.

Konsekvenser

Vurdering av omfang

Det er estimert en gkning i trafikken fram mot
2015 for alle vurderte alternativ sett i forhold
til dagens situasjon.

Alternativ 0

Trafikken vil gke jevnt over i hele under-
sokelsesomradet. Siden O-alternativet ikke
medferer vegutbygging vil Lysakerelva og
Meerradalen/Hovseterdalen fortsatt opprett-

holdes som viktige natur- og friluftsomrader.

Utbyggingen vil ikke medfgre noen konse-
kvenser for flora utgver dagens niva. For fau-
naen i omradet vil gkt trafikkmengde medfgre
starre risiko for & bli overkjgrt ved kryssing
av vegen.

Alternativ 1 - vest

Naturmiljget ved Lysakerelva begrenser seg
til en ganske smal sone langs elva. Rundkjga-
ringa i Griniveien ligger naermere Lysakerelva
enn tunnelmunningen. Selv om rundkjgringen
er trukket noe bort fra elva, og er lagt i over-
gangen mellom bebyggelsen og naturomra-
dene ned mot elva, vil noe av naturmiljoet
ved Lysakerelva bli pavirket av tiltaket. Dette
strider med Oslo kommunes malsetting for
omradet (Oslo kommune, 2002).

En tunnel under Rga kan virke positivt pa
enkelte dyr i og med at trafikken i Griniveien
blir mindre og dermed medfgre mindre fare
for & bli overkjart.

Alternativ 1 - gst

Tunnelmunningen vil bli plassert i Sarke-
dalsveien med tilhgrende rundkjgaring i krys-
set mellom Griniveien og Sgrkedalsveien.
Tiltaksomradet er i dag kraftig nedbygd slik
at videre utbygging i dette omradet vil fare til
sma endringer i naturmiljget i omradet.

Vegbrua og T-banebrua over Maerradalen/
Hovseterdalen vil veere som i dag. Det
samme gjelder vegen videre sgrover forbi
Huseby skole.

Et inngrep som skissert i alternativ 1 vil ha



lite omfang og ikke bergre natur-kvalitetene i
Meerradalen i seerlig grad.

Alternativ 2 - vest
Se konsekvensen beskrevet for alternativ 1.

Alternativ 2 - gst

Tunnelen kommer ut i Serkedalsveien like
gst for krysset med Ostadalsveien. Vegen
fra tunnelmunningen forbi Huseby skole
mot Hovseterkrysset vil folge eksisterende
trasé. Det vil bli bygget av- og pakjgrings-
ramper. Disse vil trolig fare til at brua over
Meerradalen/Hovseterdalen vil bli noe bre-
dere enn dagens situasjon. | tillegg kan alter-
nativet fa innvirkning pa T-banebrua.

Ny og bredere bru vil gke arealbeslaget i
kryssingen av Maerradalen/Hovseterdalen.
Beslaglegging av areal vil virke negativt inn
pa floraen i omradet. Inngrepet er likevel
relativt lite, og naturverdiene i det bergrte
omradet er sma, slik at tiltaket kun vil fare
til sma/middels negative konsekvenser for
floraen i omradet.

En bredere bru vil skape en starre barriere
for eventuelle dyr som ma krysse omradet fra
Hovseterdalen til Maerradalen. Dagens bru
oppleves nok ogsa som en stor barriere. Det
er ikke ftilrettelagt for viltkryssinger. Under-
gangen er asfaltert og gir ikke noe skjul for
dyr som matte finne pa krysse vegen.

Alternativ 3 - vest
Se konsekvensen beskrevet for alternativ 1.

Alternativ 3 - ost
Tunnelen vil ende opp i boligfeltet rett gst for

Ostadalsveien. Rundkjgringa blir plassert pa
vestsida av Maerradalen og vegen gar videre
gstover i ny bru over Maerradalen.

Dette alternativet far sterst konsekvenser
for naturmiljget i omradet. Tiltaket vil komme
naermere Meerradalsbekken enn de fore-
gaende alternativene. Alternativet medfgrer
en del utfylling noe som vil fa konsekvenser
for floraen pa stedet. Konsekvensene regnes
imidlertid som begrensede siden verdien av
vegetasjonen her ikke er like stor som lenger
ned i Meerradalen.

Alternativet vil fgre til et inngrep i enga pa
gstsida av Maerradalen. Siden inngrepet er
beskjedent og enga er dyrket, vil ikke dette fa
store konsekvenser for vegetasjonen.

Alternativet medfgrer innlgsing av en del bo-
liger pa vestsida av Meerradalen. Disse er en
del av et stgrre villaomrade med mye gront.

Alternativ 4 - vest

Alternativet vil ikke fa noen konsekvenser pa
naturmiljget langs Lysakerelva utover dagens
niva.

Alternativ 4 - ost

Konsekvensene av alternativet vil veere de
samme som for alternativ 1 i og med at tun-
nelmunning og rundkjgring er plassert nesten
pa samme sted.

Alternativ 5
Alternativet vil ha de samme konsekvensene
pa vestsiden av Rga som 0-alternativet.

Ved Huseby skole vil vegen flyttes noe slik at

det kommer et inngrep i kulturenga. Omradet
som da vil bli beslaglagt har liten verdi for
naturmiljg og konsekvensene av inngrepet vil
derfor bli sma.
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Konsekvensgruppe: MILJG
Oppsummering av konsekvensvurdering for: Naturmilje

Gene_rell Lysakerelva og Maerradalen med Maerradalsbekken er viktige Vur_dermg av VEL

beskrivelse A - - . Liten  Middels  Stor
. ) grentomrader i Oslo. Meerradalen er et bindeledd mellom fjorden,

avsituasjon | o ocelsen og marka oo oo l

og egenska- 99 9 ’ A

per

Kvantitativ og tekstlig beskrivelse av konsekvenser (omfang)
(Positive belep=Besparelse; Negative belgp=Kostnad)

Samlet vurdering
a) Prissatte
b) Ikke-prissatte

[Rv168. Rea-tunnelen

0O-alternativet vil ikke fare til endringer i forholdene for naturmilje
sammenlignet med dagens situasjon.

Alt. 1

Brua over Lysakerelva vil vaere som i dag og rundkjgringen er trukket
noe bort fra elva, og er lagt i overgangen mellom bebyggelsen og
naturomradene ned mot elva, vil noe av naturmiljget ved Lysakerelva
bli pavirket av tiltaket

Rundkjeringa og tunnelmunningen pa gstsiden av tunnelen er plas-
sert i krysset mellom Griniveien og Sgrkedalsveien. Fra rundkjgringa
til vegen krysser under Rgabanen vil det ikke bli gjort noen endringer
i forhold til dagens situasjon. Langs denne strekningen vil det ikke bli
noen nye ulemper for naturmiljget.

Et inngrep her vil ha lite omfang og ikke bergre naturkvalitetene i
Meerradalen i vesentlig grad.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

A

Liten negativ konsekvens

(-)

Brua over Lysakerelva vil veere som i dag og rundkjeringa utenfor
tunnelmunningen vil veere sa langt fra elva at det vil fa sma konse-
kvenser for naturmiljget i omradet.

Ny bru over Meerradalen. Inngrep i villabebyggelsen pa vestsida av
Meerradalen. Lengre omrade med tekniske inngrep i overgangen
mellom Hovseterdalen og Meerradalen.

Inngrep i kulturenga ved Huseby skole.

Alt. 2

Brua over Lysakerelva vil vaere som i dag og rundkjeringa utenfor
tunnelmunningen vil veere sa langt fra elva at det vil fa sméa konse-
kvenser for naturmiljget i omradet.

Ny og bredere bru over Maerradalen, samt opprusting av T-bane
bru. Passasjen fra Hovseterdalen til Meerradalen blir mer beregrt av
tekniske inngrep enn i dag.

Inngrep i kulturenga ved Huseby skole.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos.  Stort
pos.
| | | | |
1 I I I I
A

Middels negativ konsekvens

--)

Alt. 3 Middels negativ konsekvens
Alternativet medferer innlgsing av en del boliger pa vestsida av Maer- (--)
radalen. Disse er en del av et stgrre villaomrade med mye grgnt.

Fare for avrenning til og tilslamming av Maerradalsbekken i anleggs-
perioden.
Omfang:
Stort neg. Middels neg Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| I I I |
A
Alternativet omfatter rundkjering i krysset mellom
Griniveien og Ekraveien med pafglgende tunnelmunning.
Alternativet vil ikke fore til store utbygginger som far konsekvenser for Ty~ "
o Liten/ingen negative
naturmiljget i Meerradalen og Hovseterdalen.

Alt. 4 konsekvenser

Omfang: (0)
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| I I I [
A
Oppgradering av eksisterende veg fra Lysakerelva til Huseby skole.
Utbygging av flere rundkjeringer. Inngrep i kulturenga ved Huseby
Sl Alternativet har ingen

Alt. 5 . konsekvenser

Omfang: (0)

Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

| | | | |
A

Utelatte kon-
sekvenser
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4.3.3 Landskap

Innledning

Deltemaet fokuserer pa landskapets este-
tiske, visuelle og opplevelsesmessige sider.
Begrepet landskapsbilde omfatter bade na-
tur- og kulturlandskapet og det mer bebygde
landskapet og byen. (Statens vegvesens
handbok 140).

Utredningsprogram
Utredningsprogrammet sier fglgende:

Estetiske forhold ved innpassing av nytt veg-
anlegg i bestaende forhold vurderes naermere.
Spesiell vekt legges pé tunnelportaler, nye
kryss og omlagte adkomstveger. Det
redegjores for mulige avbatende tiltak knyttet
til ovenstaende, herunder mulige justeringer
i vegens linjefaring og valg av standard for &
minimalisere inngrep.

Metode

Beskrivelse av deltema landskap bygger
pa feltregistreringer i Rea-omradet og bak-
grunnsmateriale fra kommunen, fylket og
andre offentlige instanser.

| arbeidet med beskrivelsen av landskapet
er det hentet elementer fra "Landskapsbildet
i norsk naturforvaltning” (Institutt for Land-
skapsplanlegging 1996) og Statens vegve-
sens handbok 140.

Mal

Malsetting med temalutredningen er a fa fram
karakteristiske trekk ved landskapet og land-
skapsestetiske verdier i planomradet, samt
skildre konsekvensene for de enkelte tiltak ut
fra hvordan landskapsbildet blir bergrt.

Verdivurdering av Landskapet
Verdier knyttet til de visuelle kvalitetene pa/
ved Rga er analysert pa grunnlag av land-
skapets variasjon, helhet og intensitet.

Dagens situasjon
Beskrivelse av planomradet

Overordnet landskap

I Norsk Institutt for Jord og Skogkartlegging
(NIJOS-rapport 2/98) sin inndeling ligger
Rga-omradet plassert i landskapsregion 2;
Oslo-fijorden. Regionens vestre del, deriblant
R@a-omradet, tilhgrer Oslofeltets bergarter.

De indre delene av Oslofjord-regionen fram-
star med igynefallende fjellformasjoner, hvor
de flate asene med permiske lavabergarter
hever seg over et oppbrutt og smakupert
kambriosilur terreng. Det finnes flere rand-
trinn med morene og breelvavsetninger,
hvor blant annet Akertrinnet demmer opp
Bogstadvannet.

Landskapet rundt Rga

Rga ligger strategisk plassert neer utlgpet av
Bogstadvannet, i den vide dalbunnen som
dannes mellom Holmenkollasen i gst og den
skogkledte Beerumsmarka i vest.

Sentrum av Rea ligger pa et hgydedrag mel-
lom Lysakerelva og Meerradalsbekken. Hay-
dedraget markerer pA mange mater overgan-
gen mellom det bebygde/urbane landskapet
og kultur-/jordbrukslandskapet videre innover
mot Bogstad og Serkedalen/ Nordmarka.

Lysakerelva med Bogstadvannet i bakgrunn.
(Flyfoto Dag Stangeby 1995) [42].

Naturomradene knyttet til Mzerradalen, Hov-
seterdalen, Husebyskogen og Lysakerelva
utgjar viktige landskapselementer og er sen-
trale i forhold til overordnet grentstruktur, bio-
logisk mangfold og friluftsliv i bydelen.

Lokalt skaper omradene en grgnn og frodig
ramme rundt Rga, og er viktige naerrekrea-
sjonsomrader for beboerne med varierte tur-
veger, parkdrag og naturparker. Elvelandska-
pet langs Lysakerelva og innslag av vulkansk
landskap mot Maerradalsbekken, gjgr at Rga
bade kan tilby variasjon og uante landskaps-
opplevelser. Naturomradene er regulert til
friluftsomrader i tillegg til at Lysakerelva/
Meerradalsbekken har vernestatus.

Bildene viser elvelandskapet med tilstotende
miljeer nord og syd for Lysakerbrua i vest.
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Bildene viser det apne landskapet opp mot Garde-
leiren med tilstgtende frodige vegetasjonen/turveg
langs Meerradalsbekken syd for Sarkedalsveien

i gst.

Villaomradene

Rga ligger i et bebygd landskap. Foruten
forretningsbyggene i sentrum, fremstar Rea
sentrum som et villaomradde med et frodig
grontpreg. Selv om villahagene er private,
utgjer hagene et viktig bidrag til Rgas grenne
karakter. Den frodige grgntstrukturen har stor
betydning for neer- og fiernvirkningen, samti-
dig som den er med péa & forme opplevelsen
av landskapet rundt Rga.
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Rga sentrum sett mot vest, (Dag Stangeby).[42]

Grgntstrukturen som preger dagens Rga har
i stor grad vokst til etter boligutbyggingen i
mellomkrigstiden. Pa begynnelsen av 1900-
tallet var Roa et jordbruksomrade med store
apne jordbruksareal, hvor trevegetasjonen i
hovedsak 13 i tilknytning til mindre skogsom-
rader og randsoner inn mot jordbruksarea-
lene, Lysakerelva og Maerrabekkdalen.

Utover pa 1900-tallet skjedde det en gradvis
nedbygging av de apne landbruksomradene
til fordel for boligutbygging. Utbyggingen
skjot forst fart pa 1920-tallet og etter forlen-
gelsen av Smestadbanen til Rga i 1935.

Etter hvert som de apne omradene ble be-
bygd, satte beboerne igang med utplanting
av treer, hekker, prydbusker og annen vege-
tasjon i tilknytning til sine private hager. |
lopet av de senere tiar har villahagene og
randsonevegetasjonen gradvis vokst seg
frodigere, og preger i dag omgivelsene og
landskapsbildet pa Raa.

Flyfotoene viser den apne bebyggelsesstrukturen
og landskapet som preget Roa pa 50-tallet. Krys-
set Bjerkebakken / Gravdalsveien og boligomra-
dene inn mot Lysakerelva. [42]

Rga sentrum

R@a sentrum utgjer et lite konsentrert byrom
som baerer preg av at det er et trafikalt knute-
punkt hvor bilene rar grunnen.

Veekergveien og Sgrkedalsveien - Griniveien
utgjer hovedaksene pa Rga, med Raakrys-
set beliggende sentralt i byrommet. P& grunn
av stor trafikkbelastning skaper hovedaksene
en barriere og fysisk deling, som reduserer

Flyfoto gjenspeiler byrom og hovedakser i Roa
sentrum. (Foto: Oslo kommune)

opplevelsen av et samlende og helhetlig
sentrum.

Sentrumsomradet er til dels uoversiktlig og
preges av biltrafikken, parkerte biler langs
gater og inntil forretningsbyggene, sentrums-
bebyggelse med stort spenn i arkitektonisk
uttrykk og form samt udefinerte byrom.

De sentrale byrommene er Veekergveien
og torget ved Samfunnshuset, hvor Rgas
forretninger og offentlige servicetilbud ligger



konsentrert. Omradene utgjer viktige sosiale
moteplasser, og mgnstrer til tider et yrende
liv.

Det offentlige rom er lite opparbeidet og har
relativt lav standard. Selv om trerekker langs
Vakergveien og rundt torget bidrar ftil &
skape et litt "mykere” bybilde, er det allikevel
de asfalterte arealene som dominerer Rga
sentrum.

Offentlige grentomrader i Rga sentrum er
begrenset til parkomradet ved Rga Kirke
og ballgkka i enden av Austliveien, sgr for
T-banen.

Den gstre delen av Griniveien ned mot krys-
set i Sgrkedalsveien danner en “klgft” i by-
landskapet, med hgye murer p& begge sider
(se bildet under).

Griniveien, rett gst for Rga-krysset

Vest for Rgakrysset endrer Griniveien ka-
rakter fra & veere en "tung” hovedveg, for
deretter & framtre som en intim lokalveg
med bebyggelse og vegetasjon tett opp mot
vegbanen.

Bildene gjenspeiler den frodige gatestrukturen
langs Griniveien i vest og Sarkedalsveien retning
Bogstad.

Innfallsporten til Roa fra vest ved Lysakerelva

Bildene over viser ulike krysningspunkter ved
adkomsten til Roa fra gst.

Tilsvarende gjelder ogsa for Sgrkedalsveien i
retning Bogstad.

Innfallsporten til Rga fra @st og vest utgjer
i utgangspunktet landlige bylandskap, hvor
spennende naturomrader gar over i frodige
villahager.

| krysningspunktet mellom Sgrkedalsveien
og Meerradalen har det derimot oppstatt et
virvar av tekniske installasjoner/anlegg som
skaper et inngrep i landskapet i form av
bruer, T-bane, kulverter, overganger, veger,
hgyspentmaster, luftlinjer, mm.

Verdivurdering

Lysakerelva (vest)

Omradet omfatter turvegdraget og frilufts-om-
radet ned mot Lysakerelva, samt tilgrensende
smahusbebyggelse. Vegetasjonsbeltet langs
Lysakerelva er viktig & bevare for & sikre
landskapsrommet og opplevelsesverdien,
samtidig som den markere overgangen til det
rurale landskapet.

Vegtiltak i dette omradet mé innpasses slik
at det medfarer minst mulig fysiske og visu-
elle inngrep i forhold til naturomradet langs
Lysakerelva.

Omréadet langs Lysakerelva har stor land-
skapsmessig verdi.

Rga sentrum

Sentrum av Rga preges av biltrafikk, udefi-
nerte byrom og bebyggelse med stor spred-
ning hva gjelder karakter og arkitektonisk
uttrykk. Omradet mangler helhet, og byland-
skapet innbyr ikke til opphold og variasjon i
opplevelsene.

Villaomradene rundt sentrumsomréadet ska-
per en verdifull omramming, og er sarbar for
gkende fortetting og starre inngrep.

Rga sentrum har liten/middels landskaps-
messige verdi.

Hovseterdalen/Meaerradalen (gst)

Husebyskogen og grgntdraget fra Bogstad
og videre ned til Ullern er verdifulle omrader,
og skaper et unikt mangfold i det ellers sa be-
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bygde landskapet, bade opplevelsesmessig,
topografisk og vegetasjonsmessig. Naturom-
radet folger i stor grad dalbunnen, og danner
et grent landskapsrom.

Kryssingen av Maeerradalen gst for Rga
danner i dag en fysisk barriere som er lgst
ved ulike overganger og underganger. Nye
veglgsninger og tiltak i dette omradet vil
medfere ytterligere inngrep i landskapsbildet
samt forsterke bade de fysiske og visuelle
barrierene.

Granstruktur i tilknytning til Maerradalsbek-
ken og villaomradet syd for Ostadalsveien
bidrar til & dempe de visuelle inntrykkene av
eksisterende inngrep, og danner en grgnn
omramming ved innfallsport til Rga.

Omradet har stor landskapsmessig verdi.
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Oversiktskartet viser de overordnede land-

skap- og naturomradene rundt Roa (Lysakerelva,
Hovseterdalen, Maerradalen og Husebyskogen),
friomrader i tilknytning til Rea sentrum samt de
overordnede turvegene. (Park og idrett)

Vurdering av konsekvenser

Generelt
Ved vurdering av konsekvenser for de ulike
alternativene er fglgende forhold vurdert:

. Inngrep i landskapsbildet
. Terrengtilpasning

. Eksponeringsgrad

. Visuelle forhold

. Barrierevirkning

Utfordringer

Landskapsbildet ved "bysituasjoner” pavirkes
av endringer av terreng, vegetasjon, grent-
struktur, landskapsform, byform, enhetlig
bebyggelsesstruktur, visuelle barrierer, mv.

Hovedutfordringen i forhold til landskapet
blir & begrense de fysiske og visuelle inn-
grepene ved terrengtilpasning, samt tilpasse
tunnelportaler, rundkjgringer og nye veglinjer
med tilhgrende konstruksjoner i overgangs-
sonene mellom grgntdragene og sentrum-
Ivillabebyggelsen.

Tunnelinnslagsomradene vil i varierende
grad pavirke landskapsbildet i form av visu-
elle og fysiske inngrep.

Konsekvensene for landskapsbildet il
veere storst for alternativene i @st, hvor
omfanget avhenger av plassering av tun-
nelinnslag, veglinje og konstruksjoner.
Vegalternativene vil ogsa medfgre varier-
ende barrierevirkning og inngrep overfor
sentrums-/villabebyggelsen og grentdraget i
Meerradalen.

Vurdering av omfang

Alternativ 0:
| O-alternativet legges forslag til ny regule-
ringsplan for Rea sentrum til grunn.

Naturomradene langs Maeerradalsbekken
og Lysakerelva vil veere ubergrt av starre
inngrep, og opprettholdt som viktige land-
skapsomrader og grentdrag. | ytterkant av
sentrum vil fortsatt villahagene og naturom-
radene prege ankomsten til Rga.

Sarkedalsveien - Griniveien vil i stor grad
veere uforandret, mens Vaekergveien forven-
tes styrket som miljg- og handelsgate. | og
rundt sentrumsomradet har det skjedd en
gradvis boligfortetting. Hovedtyngden av ny
sentrumsutbygging har skjedd rundt T-bane-
omradet og i den nordre delen av sentrum.

En gjennomfgring av reguleringsforslaget vil
bidra til & heve opplevelsen og verdien av
Rga som bylandskap. Villaomradene i rand-
sonen av sentrum utgjer en verdifull omram-
ming, og vil veere sarbar for gkende fortetting
og stgrre inngrep.

Alternativ 1 - vest:

Tunnel- og veglasningen ved Griniveien/
Rgatoppen ligger godt forankret i et lite dal-
sgkk, omgitt av villabebyggelse.

Til tross for neerfering til Lysakerelva vil trolig
inngrepet i begrenset grad pavirke natur-
omradet, samt opplevelsen av Lysakerelva
som et attraktivt og spennende turomrade/
grentdrag.



Rundkjgringen og ny vegarm (Griniveien)
medfgrer gkt arealbeslag, og vil kreve inn-
grep i tilstatende randsonevegetasjon, vil-
lahager og etablert trerekke/rabatt.

Tunnelpahogget er anlagt i forkant av Rea-
toppen og krever liten forskjeering. Selve tun-
nelmunningen vil medfgre stgrre og mindre
inngrep i tilstetende villahager (Griniveien
37-41) samt riving av bolig i Griniveien 37.

Bildet viser eksisterende gregntstruktur og land-
skapsrommet ved tunnelinnslaget ved Roatoppen.

De mange veglenkene i det avgrensete
landskapsrommet vil bli dominerende, og
oppleves som en visuell barriere.

Redusert trafikkbelastning i Griniveien vil
fare til gkt tilgjengelighet inn mot Rgakrysset,
samt mellom boligomradene pa hver side av
Griniveien.

Apen byggegrop i tilknytning til Ekraveien
vil kreve inngrep i villahager, samt riving av
garasjer og muligens 1 - 2 boliger.

Terrenginngrepene er midlertidig og bergre

ikke viktig grenstruktur eller landskapsrom.
Ved ferdigstillelse av anlegget vil bergrte
arealer bli opparbeidet og eventuell ny be-
byggelse kan oppferes.

Alternativ 1 - ost:

Tunnel- og veglasning i krysset Griniveien/
Sarkedalsveien vil kreve inngrep i et relativt
tettbebygd bylandskap.

Selve rundkjgringen vil komme i naerfering
til bevaringsverdige bygningsmiljger i Gri-
niveien 1, og medfgrer inngrep i flere opp-
arbeidede hager langs Serkedalsveien og
Rgahagan.

Det hellende terrenget i Serkedalsveien
krever at tunnelinnslag ma ned ca. 5 mi ter-
renget. Tunnelmunningen vil ligge i skjeering
med murvanger pa to sider. Tiltaket medfarer
stenging av en sentral tverrforbindelse, og
skaper en ny fysisk barriere mellom sentrum
og tilstgtende villabebyggelse.

Bildet viser eksisterende situasjon hvor ny rund-
kjoring og tunnelinnslag vil komme.

Anleggelse av ny gangvegforbindelse gst
for tunnelmunningen medfgrer inngrep i
tilstatende boligeiendommer og tapt tre-
vegetasjon langs Sgrkedalsveien. Dagens
gatestruktur vil miste mye av sin opprinnelige
karakter og boligomradet i @st vil bli liggende
eksponert mot trafikkomradet.

Tiltaket vil fgre til innlgsning av 1 - 2 boliger
pa grunn av neerfgring og inngrep i eiendom-
mene.

Ny Rv 168 vil bedre fremkommeligheten i
sentrumsomradet, men samtidig vil tiltaket
skape et nytt dominerende veganlegg tett
opp mot R@a sentrum.

Alternativ 2 - vest:
Som for alternativ 1.

Bildet viser T-banebrua og krysset Ostadalsveien/
Serkedalsveien i bakgrunn.

Alternativ 2 - gst:

Tunnel- og veglgsning i krysset Ostadals-
veien/Sarkedalsveien vil i hovedsak bergre
eksisterende trafikkareal/infrastruktur, min-
dre verdifulle sideareal langs T-banelinja
samt deler av tilstatende villaeiendom.

Den totale bredde av bade veg, ramper og
gang-/sykkelveg vil kreve utvidelse av tra-
fikkomradet, ombygging eller bygging av ny
T-banebru samt en viss utvidelse av kulvert
under Sgrkedalsveien.

Naturomrader i tilknytning til Maerradalen vil
i begrenset grad bli fysisk bergrt. Det kom-
pakte veganlegget med rundkjgring, ramper
og tunnelinnslag vil derimot forsterke den fy-
siske og visuelle barrieren i krysningspunktet
ved Meerradalen.

Ramper og langsgaende vanger inn mot tun-
nelen medfgrer en viss korridoreffekt.

Den lange tunnellgsningen vil avlaste hele
sentrumsomradet for gjennomgangstrafikk
i retning @st-vest, og opplevelsen og frem-
kommeligheten i Rga sentrum og langs lokal-
vegene blir vesentlig forbedret.

Alternativ 3 - vest:
Som for alternativ 1.

Alternativ 3 - ost:

Den nye veglgsningen er lagt i rett linje over
Meerradalen og inn mot Ostadalsveien, og vil
fore til betydelige inngrep i landskapet ved
innfallsporten til Rga.

Foreslatt veglinje med rundkjering og tun-
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nelinnslag vil bade kreve store arealbeslag
og inngrep i tilstgtende villaomrade og grent-
struktur. 10 - 12 boliger med tilhgrende hager
vil ga tapt.

| Meerradalen vil grgntdraget bli ytterligere
bergrt som et resultat av forskyvningen av
veglinjen mot sar.

Bildet viser retningen pa den foreslatte veglinjen,
samt villabebyggelsen som blir berart.

Veg- og tunnellgsningen vil kreve store ter-
renginngrep i form av vedfyllinger i tilknytning
til Maerradalen, og dype vegskjsering inn mot
tunnelmunningen. | forkant av tunnelinnsla-
get ved Ostadalsveien ma dagens terreng
senkes 7 meter for & fa tilstrekkelig overdek-
ning over tunnellgpene. De landskapsmes-
sige inngrepene vil fgre til at veganlegget vil
danne en bred korridor, som ligger eksponert
i forhold til omgivelsene.

Ny rv168 vil forsterke barriereeffekten pa
tvers av grgntdraget i Meerradalen, kreve
undergang og bekkekulvert i dalen, samt
omlegging av gang-/sykkelvegnettet.
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Parallelifgring med T-banelinjen og Sarke-
dalsveien vil ogséa fgre til mange verdilgse
sideareal.

Konsekvensene for sentrumsomradet og
langs Sgrkedalsveien blir som for alternativ
2.

Alternativ 4 - vest:

Ny tunnel- og veglgsning i krysset Griniveien/
Ekraveien vil kreve inngrep i et relativt tettbe-
bygd bylandskap, omgitt av villabebyggelse
pa alle kanter.

Selve rundkjgringen vil i hovedsak bergre
eksisterende trafikkareal samt deler av tilstg-
tende villahager i nord.

Tunnellgsningen som er fgrt inn i tilstatende
villaomrade vil derimot medfere riving av 2
boliger og tap av grentstruktur. Tunnelmun-
ning fores inn i et skrdnende terreng, og vil
skape en dyp “klgft” mellom boligbebyggel-
sen. Ved tilbakefylling av masser og planting
av traer busker inn mot murvangene langs
tunnelmunningen, vil de visuelle inngrepene
kunne begrenses.

Trafikkomradet vil bli dominerende, apne et
relativt lukket bylandskap, samt forsterke
dagens barrierevirkning ved kryssing av
Griniveien.

Forlengelsen av gang-/sykkelveg langs
sydsiden av Griniveien inn mot Ekraveien
fra vest, vil medfgre begrensete inngrep i
eksisterende grgntstruktur og tilstgtende
boligeiendommer.

Alternativ 4 - gst

Den nye rundkjgringen i krysset Griniveien/
Sarkedalsveien vil medfere tilnaermet sam-
me konsekvenser og inngrep ovenfor byland-
skap som beskrevet under alternativ 1.

Tunnellgsningen som er fgrt inn i Rgahagan
vil derimot medfere vesentlige inngrep i det
eldre villaomradet og tilstgtende villahager.
Selve tunnelpahogget krever liten forskjae-
ring, men vil skape en bred apen korridor
som blir liggende eksponert inn mot boligom-
radet. Tiltaket vil trolig ogsa fare til innlgsning
av 3 - 6 boliger p4 grunn av nzerfgring og
inngrep i eiendommene.

Det nye veganlegget vil bli dominerende i
bylandskapet, og skape en visuell barriere
og avskjaering mot sentrum.

Konsekvensene for sentrum vil vaere som
beskrevet i alternativ 1.

Alternativ 5 - vest

Ny rundkjgring i krysset Griniveien/Ekraveien,
vil i hovedsak bergre eksisterende trafikk-
areal og tilstgtende sideareal.

Ny gang-/sykkelveg inn mot Rgakrysset fra
vest vil fare til vesentlige inngrep i tilstatende
villahager/grgntstruktur, samt sanering av
minst 6 eldre og nyere boliger.

Dagens gatestruktur med frodig trevegeta-
sjon og bebyggelse tett opp til Griniveien vil
ga tapt.

Alternativ 5 - gst:
Konsekvensene for rundkjgringen i Grini-

veien/Sgrkedalsveien vil veere tilneermet som
for alternativ 1 og 4. De to andre rundkjgrin-
gene vil i hovedsak kun bergre eksisterende
vegareal.

Forskyvning av Sgrkedalsveien mot syd pa
delstrekningen Gardeleiren - Meerradalen,
vil medfgre omlegging av gang-/ sykkelveg
samt inngrep langs nordre del av Huseby-
jordet.

Huseby-jordet utgjer et stort og apent land-
skapsrom, og vil i begrenset grad endre sin
karakter som fglge av veginngrepet.

Tiltakene vil ikke redusere trafikkbelastningen
gjennom sentrum, men vil trolig fgre til en be-
dre avvikling og mindre miljgproblemer.



Konsekvensgruppe: MILJ@
Oppsummering av konsekvensvurdering for: Landskap

Generell
beskrivelse
av situasjon
og egenska-
per

Rga sentrum ligger pa et hoydedrag mellom Lysakerelva og Mzerradalsbek-
ken. Hoydedraget markerer overgangen mellom det bebygde/urbane land-
skapet og kultur-/jordbrukslandskapet innover mot Bogstad og Serkedalen/
Nordmarka. Naturparkene Meerradalsbekken, Huseby og Lysakerelva samt
villahagene er viktige grgntdrag og landskapselementer pa Rga.

Vurdering av verdi:

Liten Middels Stor

R
A

Kvantitativ og tekstlig beskrivelse av konsekvenser (omfang)

Samlet vurdering

Rv 168, Rgatunnelen

| randsonen av sentrum vil naturomradene og villahagene veere ubergrt av

Alt. 0 starre inngrep, samt prege ankomsten til Rea.
(Dagens veg) | Vegnettet er uforandret men vil trolig fa en generell gkning i trafikkmeng-
den. | forslag til reguleringsplanen for Rea sentrum legges det opp til at
Vaekergveien styrkes som miljg- og handelsgate, differensiert fortetting i
og rundt sentrumsomradet samt kvalitetsmessig opprustning de offentlige
rom.
Alt. 1 Vest: Tiltaket vil i begrenset

Tunnellgsning og rundkjgring er innpasset i et smalt dalsgkk, omgitt av
boligbebyggelse pa tre kanter og nzerfgring til Lysakerelva.

Rundkjgringen og ny vegarm medferer inngrep i randsonevegetasjon, vil-
lahager og opparbeidet sideareal.

Tunnellgsningen krever liten forskjaering, men fgrer til tap av en bolig samt
vegetasjon i tilstatende hager.

Veganleggene i det avgrensete landskapsrommet vil bli dominerende, og
oppleves som en visuell barriere.

Apen byggegrop pa tvers av Ekraveien krever starre og mindre inngrep i
4-5 villaeiendommer, herunder mulig innlgsing av 1-2 boliger.

Dst:

Tunnel- og veglasningen ferer til stenging av Serkedalsveien, inngrep i
tilstatende villahager, tap av grenstruktur, naerfering til bevaringsverdig
bygningsmiljger og mulig innlgsning av 1-2 boliger. Ny gangveg langs
tunnelmunningen ferer til tap av trevegetasjon langs Segrkedalsveien, og
boligomradet i @st vil bli liggende eksponert mot trafikkomradet.

Nytt dominerende veganlegg tett opp mot Rga sentrum.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet  Middels pos. Stort pos.
| | | | |

A

grad pavirke opple-
velsen av Lysakerelva
som et attraktivt og

spennendeturomrade/
grentdrag.
Inngrep i et fatall

eiendommer. Viktige
landskapselementer/
vegetasjon vil ikke bli
bergrt

Inngrepene i Ekra-
veien er midlertidig,

Tiltaket bergrer et
avgrenset byrom med
hovedsakelig trafikale
funksjoner.
Serkedalsveien  blir
stengt for gjennomga-
ende trafikk. Nedsen-
ket tunnelmunning vil
skape en ny barriere
mellom sentrum og
tilstatende villabebyg-
gelsen.

Liten negativ konse-
kvens.

Q)

Alt. 2 Vest:  Som alternativ 1. Som alternativ 1

Dst:
Tunnel- og veglasningen vil i hovedsak bergre eksisterende trafikkareal/ | Tiltaksomradet utgjer
infrastruktur, mindre verdifulle sideareal samt en villaeiendom. innfallsporten til Rea
Den totale bredde pa veganlegget vil kreve ombygging eller ny T-banebru | fra gst.
samt utvidelse av undergang under Sgrkedalsveien. Tiltaket vil i begrenset
De langsgaende vangene inn mot tunnelen medfgrer en viss korridoref- | grad medfgre inngrep
fekt. i naturomradet Meer-

radalen.
Tunnellgsningen vil redusere trafikkbelastning gjennom sentrum, og bedre | Det kompakte vegan-
fremkommeligheten og opplevelsen av Rga sentrum. legget vil forsterke den

fysiske og visuelle
Omfang: barrieren i krysnings-
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos. punktet ved Meer-
| | | | | radalen.

A
Middels negativ
konsekvens.
(--)
Alt. 3 Vest: Som alternativ 1 Som alternativ 1

Dst:

Vegferingen over Meaerradalen med tunnelinnslag under Ostadalsveien,
forer til vesentlige inngrep i det overordnede landskapet samt krever store
arealbeslag og inngrep i tilstatende villaomrade og grentstruktur. 10-12
boliger med tilhgrende hager gar tapt.

Grentdraget i Meerradalen vil bli ytterligere bergrt som et resultat av for-
skyvningen av veglinjen mot ser.

Store landskapsmessige inngrep i form av vegfyllinger og dype vegskjee-
ring, som blir liggende eksponert til i forhold til omgivelsene.
Mange mellomliggende verdilgse restareal.

Konsekvensene for sentrum blir som for alternativ 2

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

A

Tiltaket medferer store
inngrep i grentstruktu-
ren og bylandskapet
ved inn-fallsporten til
Roa fra gst.

Tiltaket medfgrer
inngrep i et viktig
naturomrade/turveg-
drag, skaper en bred
korridor, og forsterker
barrierevirkningen pa
tvers av Maerradalen.

Stor negativ
konsekvens.

=)
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Alt. 4

Vest:

Tunnel- og veglgsning i krysset Griniveien/Ekraveien krever inngrep i et
bebygd bylandskap, omgitt av villabebyggelse pa alle kanter.
Rundkjgringen bergrer i hovedsak eksisterende trafikkareal, mens tunnel-
lgsningen fares inn i tilstatende villaomrade og vil ferer til riving av 2 boliger
og tap av grentstruktur.

Dst:

Rundkjgring i Griniveien/Sgrkedalsveien vil ha tilneermet samme konse-
kvenser som i alternativ 1.

Tunnellgsningen feres inn villaomradet i Reahagan, og ferer til riving/
innlgsning av 3-6 boliger samt tap av vegetasjon Tunnelpahogget krever
liten forskjeering, men blir liggende eksponert i boligomradet og vil fa kon-
sekvenser for flere enn de som fysisk blir bergrt av tiltaket.

Nytt dominerende veganlegg tett opp mot Rga sentrum.

Omfang:

Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

I | | | I

Tiltaket berger ikke
viktige landskapsele-
menter/vegetasjon el-
ler bebyggelse.
Trafikkomradet blir
dominerende, og vil
forsterke barrieren pa
tvers av Griniveien.

Se alternativ 1.

Endrer bylandskapet.
Inngrep i grentstruktur/
villahager.
Veganlegget blir domi-
nerende og skaper en
barriere og ny avskjee-
ring mot sentrum.

A Middels negativ
konsekvens.
--)
Alt. 5 Vest:
Rundkjering i krysset Griniveien/Ekraveien medfgrer begrensete land- | Dagens gatestruktur

skapsmessige inngrep.
G/s-veg inn mot Reakrysset fra vest vil derimot fare til vesentlige inngrep i
tilstatende villahager, samt sanering av minst 6 boliger.

Dst:

Rundkjering i krysset Griniveien/Sgrkedalsveien vil ha tilnaermet samme
konsekvenser som for alternativ 1 og 4.

Nye rundkjgringer i Raakrysset og ved avkjgringen til Gardeleiren vil i ho-
vedsak kun bergre eksisterende trafikkareal.

Forskyvning av Sgrkedalsveien mot syd langs Huseby-jordet, vil i begren-
set grad pavirke det apne landskapsrom.

Tiltakene vil trolig medfgre en bedre avvikling og mindre miljgproblemer.

Omfang:
Stort neg. Middels neg Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

A

vest for Rgakrysset
vil ga tap og endre sin
“intime” karakter.

Foreslatte rundkjerin-
ger vil bidra til en opp-
stramming av byrom-
met i tillegg til & bedre
trafikkavviklingen.

Liten negativ
konsekvens.

Q)

Utelatte kon-
sekvenser

Det er ikke vurdert eventuelle opprustningstiltak i Rga sentrum, ei heller hvordan en eventuell utbyg-

ging av Huseby-jordet vil pavirke landskapsbildet.
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4.3.4 Kulturmilje og kulturminner

Innledning

Med kulturminner menes spor etter mennes-
kelig virksomhet i vart fysiske miljg, herunder
ogsa lokaliteter knyttet til historiske hendel-
ser, tro og tradisjon.

Med kulturmilig menes det omrader hvor
kulturminne inngar som en del av en starre
helhet og sammenheng. (Statens vegvesens
Handbok 140, Konsekvensanalyse).

Utredningsprogram
Utredningsprogrammet sier fglgende:

Det vil bli foretatt en kartlegging av kulturmin-
ner og kulturmilje innenfor planomradet. Kultur-
minner som kan bli berart beskrives gjennom
bilder, kart og tekst, konsekvensene utredes
og avbgtende tiltak vurderes. Det vil i dette
arbeidet bli benyttet kient kunnskap som finnes
hos Byantikvaren, SEFRAK-registeret og evnt.
historielag i omradet.

Metode

Beskrivelse av deltema kulturminne bygger
pa metodikk som er presentert i Statens
vegvesen Handbok 140, samt befaring av
plan- og influensomradet pa Raa, utdrag fra
Byantikvarens Gule liste, Byarkivet og Ullern
historielag.

Influensomradet kan defineres som det geo-
grafiske omradet som tiltaket kan ha konse-
kvenser for. Influensomradet skal defineres
slik at alle mulige konsekvenser av tiltaket
blir vurdert.

Mal

temautrdeningen har som mal a kartlegge
kulturminner og kulturmiljger. Videre vil det
bli gjort en vurdering av vegtiltakets influens
og omfang i forhold til mulig konflikt mellom
kulturminneobjekt/- miljg og trasé for Rea-
tunnel.

Vurdering av verdi

| forvaltning av kulturminne og i kulturminne-
loven skilles det mellom automatisk fredede
kulturminner og kulturminne fra nyere tid.

Kulturminner fra oldtiden og middelalder (inn-
til ar 1537 e.kr.) er definert som automatisk
fredede kulturminner etter kulturminneloven.

Betegnelsen bevaringsverdig brukes om
bygninger, miljger og andre kulturminner
som Byantikvaren anser som bevaringsverdi-
ge, selv om det ikke er fattet et formelt vedtak.
Objektene er gjerne regulert til spesialomra-
de bevaring etter Plan- og bygningsloven.

Dagens situasjon

Historisk utvikling
Funn fra steinalderen tyder pa at det har veert
bosetting i Rega-omradet i lang tid.

De mange gamle gardsnavnene i Vestre
Aker gjenspeiler at omradet tidlig var et av
landets viktigste jordbruksomrader.

Jordbruk og industri

Pa slutten av 1800-tallet var Rga-omradet
fremdeles et viktig jordbruksomrade, og
bestod i hovedsak av stgrre og mindre
gardsbruk, husmannsplasser og store apne
jordbruksareal.

Flere av gardsbrukene hadde ogsa en viss
industriell virksomhet knyttet til mealler, sag-
bruk og teglverk. P& grunn av gkende behov
for arbeidskraft, ble det utover pa 1800-tallet
anlagt mange husmannsplasser i tilknytning
til gardene. [42]

Lysakerelva har hatt stor betydning for Rea-
omréadet. Store Rad mglle var en av de viktig-
ste arbeidsplassene i omradet, som ogsa var
en av de sterste mgllene pa Jstlandet. Den
brant ned i 1891.

Pa 1790-tallet ble det anlagt et teglverk ved
Grinidammen. Den ble nedlagt i 1902. Litt
lenger opp i elva har det veert jernverk fra
1850-tallet, samt to andre mgller.

De store skogene i Nordmarka farte til stor
tommervirksomhet. Lysakerelva ble brukt
som flgtningskanal ned til sagbrukene. | alt
har det veert 10 sagbruk langs elva. Pa 1890-

tallet var det bare saga ved Fossum som var
i bruk [44].

Vannkraften ga kilde til kraftstasjon ved Grini
mglle i 1915. Stasjonen ble innstilt i 1937.

Bakgrunnen for at bekkedraget i gst har fatt
navnet Maerradalsbekken har flere forklarin-
ger. En forklaring er at folk slapp hestene
(meerrene) sine til beiting nede i det trange
dalfgret. En annen forklaring er at bek-
kedraget har veert benyttet til gravplass for
hestekadaver. Navnet kan ogsa komme av
Mariadalen, etter munkene som i middelalde-
ren holdt til ved Bogstad (Oslo Elveforum).

Navnet Rga er en flertallsform av Rud - ryd-
ning. Bydelen har navn etter Redgardene
som var delt i tre bruk; Sendre, Midtre og
Nordre (Oslo Byleksikon). Garden Nordre
Rad 13 i krysset Griniveien/Vaekergveien.

Det gamle kraftverket ved Grinidammen.
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Nordre Rod med Griniveien | forkant og Vee-
kergveien beliggende til hgyre for hovedbygnin-
gen. (Foto fra Nils Carl Aspenberg, Bydel Vestre
Aker, s. 86)

Gamle veger
Sarkedalsveien er en gammel vegforbindelse

som har hatt stor betydning for bosettingen
nord for Rga sentrum.

Veekergveien og Griniveien ble anlagt hen-
holdsvis i 1780 og 1856, og det strategiske
krysset har hatt stor betydning for utviklingen
og utformingen av sentrumsomradet pa
Raa.

Handelssted:

Starten pd Rga som handelssted begynte
med et beskjedent landhandleri i 1874, be-
liggende inn mot Raakrysset. Butikken ble
oppfart av tyskeren Martin Firstenau.

Farst i 1902 ble det i regi av Rga handels-
forening apnet en ny butikk pa hjernet av
Sarkedalsveien/Griniveien. Frem til byggin-
gen av Rga stasjon i 1935 utgjorde nevnte to
butikker handelssenteret pa Rga.
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Kartskisse over Rga fra 1922/24, utgitt av Norges
Geografiske oppmaling.[42]

Den forste butikken pa Rga tatt ved dpningen av
Roa stasjon i 1935. [42] s. 87

|1 1938 ble det gamle gardsanlegget pa Nor-
dre Raa revet, og erstattet av handelsforenin-
gens nye forretningsbygg beliggende inn mot
Rgakrysset.

Pa 1950-tallet har Rga bade fatt bensinsta-
sjon og flere forretningsbygg, og utgjer na
et lite handelssenter konsentrert rundt Rga-
krysset.

Utover pa 60- og 70-tallet utvides senteromra-
det nordover og sydover langs Vaekergveien,
og det etableres store forretningsbygg med
mange nye butikker og ulike servicefunksjo-
ner. Selv om det har skjedd noe utbygging og
pabygging pa 1980- og 90-tallet, ble hoved-
strukturene til dagens sentrumsomrade eta-
blert i denne perioden.

Til tross for at utbygging og utvidelse av han-
delsomradet pa Rga har pagatt i over 100 ar,
har det meste av forretningsbebyggelsen fra
de ulike epokene blitt bevart.

Bildene viser situasjonen rundt Rgakrysset pa 50-
tallet. (Foto: Byantikvaren og Espen Bratlie, Bydel
Vestre Aker)



Bildene viser sentrumsomradet rundt 1995 (Foto:
Oslo kommune)

Boligutbygging:
Fradeling av boligtomter pd Rga begynte

tidlig pa 1900-tallet, men selve boligutbyg-
gingen skjet farst fart fra 1920. Til & begynne
med skjedde det meste av boligutbyggingen
langs de gamle vegforbindelsene, men
gradvis ble ogsa de apne landbruksarea-
lene lagt ut til boligbygging. Etter hvert som
gardstunene ble innebygd, ble bebyggelsen
enten revet eller tatt i bruk som vanlige villaer.

Tilsvarende gjaldt ogsa for de gamle hus-
mannsplassene. Selv om mye av den gamle
bebyggelsen har blitt ombygd/pabygg, er det
fortsatt enkelte bygninger som har bevart
mye av sin opprinnelige karakter, jfr. bilde
1-7 under kap. om verdivurdering.

Forlengelsen av Smestadbanen til Rga i 1935
fikk stor betydning for utviklingen pa Rga, og
satte fart pa bade utbyggingen i sentrum og i
villaomradene. Banen gikk lenge bare til Rga,
men i 1951 ble den forlenget fram til Lijordet
og videre til Osteras i 1972. [48]

Flyfoto av villaomradene vest for Rea sentrum
rundt 1950. [42]

Hovedtyngden av boligbebyggelsen pa Rea
er bygd for 1945, mens store deler av sen-
trumbebyggelsen er oppfert i etterkrigstiden.

Boligbebyggelsen som ble oppfart i perioden
1920-1950 er relativt homogen, og preges av
1 1/2 — 2 etasjes trehus med store villahager.

Bebyggelsen ble i hovedsak anlagt linecert
langs gatelgpene.

Flyfoto gjenspeiler karakteristiske boligtyper og
utforming av villaomradene pa Rea i perioden
1920-1950. Ekraveien — Linhusveien — Nordeng-
veien rundt 1953.)

Verdivurdering av kulturminner
pa Rea

P& Raa er det registrert automatisk fredede
kulturminner i tilknytning til i Veekergveien
183 og 211.

| Veekergveien 183 er det funnet en tykknak-
ket steingks fra yngre steinalder, (ca. 2800-
2100 f.kr). Steingksa er et av de eldste jord-
bruksredskaper som er funnet i Norge, og ble
benyttet ved rydding av jordbruksareal.

| Veekergveien 211 er det funnet en flintdolk
som stammer fra yngre bronsealder (ca.
2100-1800 f.kr.), hvor flinten trolig er dansk.
Siden dolken var meget forseggjort antas det
at den er laget av en spesialist som har solgt
den videre. [41]

| folge Byantikvarens Gule liste er bygnin-

gene omtalt pa neste sidet betegnet som
bevaringsverdige i Rga sentrum.
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I  Automatisk fredede kulturminner
I Bevaringsverdige bygninger
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1. Vaekergveien 195
(sveitserhus og uthus fra begynnelsen av 1900-tal-
let) Norenghuset er trolig Raas eldste villa.

2. Vaeekergveien 200

(Nordre @degarden, sagmesterbolig fradelt Rga
Nordre, trebebyggelse fra begynnelsen av 1800-
tallet.)

3. Veekergveien 201
(bygd i begynnelsen av 1800-tallet)

4. Veekergveien 203
(gammel landhandel, trehus fra 1870-tallet)

ba. Griniveien 1

(Roa Handelsforenings forste butikklokale, hen-
holdsvis et trehus og et teglsteinshus bygd rundt
1902)

5b. Griniveien 1

(trehusbebyggelsen i dag).



6. Griniveien 1
(pabygg del av Rga Handelsforenings farste bu-
tikklokale).

7. Griniveien 6
(murforblendet tammerhus fra midten av 1800-tal-
let).

Med unntak av bebyggelsen i Griniveien 1
er det ikke registrert bevaringsverdige kul-
turmiljg som fysisk blir bergrt av de aktuelle
tunnel- og veglgsningene.

Smahusbebyggelsen pa Rga har ogsa en
viss form for kulturkarakter, som bestar i at
de enkelte boligomradene er fra samme tids-
periode, tilneermet samme byggestil, og at
de er planlagt med mye luft og grgnt mellom
smahusene.

Meaerradalen ble tidligere brukt til beiteom-

rade. Omradet er ikke registrert som kultur-
landskap, men grgntdraget har status som
naturpark. Parken har en stor verdi som land-
skapselement og natur- og friluftsomrade.

Lysakerelva kan fortsatt vise til mange kul-
turminner, men Rga-tunnelen vil ikke pavirke
kulturminnene langs elvestrekningen.

Vurdering av konsekvenser

Generelt
Folgende kriterier er valgt for vurdering av
inngrepets omfang i forhold til eksisterende
kulturmiljg:

. direkte inngrep

. naerfering, oppsplitting, barriere

. endring av terreng og viktig utsikts
forhold

. vibrasjoner og luftforurensning

Vurdering av omfang

Alternativ 0
| O-alternativet legges forslaget til regule-
ringsplan for Rga sentrum til grunn.

Sgrkedalsveien — Griniveien vil i stor grad
veere uforandret, mens Vaekergveien er
styrket som miljg- og handelsgate. | og
rundt sentrumsomradet har det skjedd en
gradvis boligfortetting. Hovedtyngden av ny
sentrumsutbygging har skjedd rundt T-bane-
omradet, og i den nordre delen av sentrum.

De bevaringsverdige bygningene Griniveien
1, Veekergveien 200 og 203 har beholdt sin
plass i bybildet.

Alternativ 1 - vest

Tunnelinnslag og nye veglenker gst for Lysa-
kerelva bergrer ingen registrerte bevarings-
verdige kulturminneobjekter.

Neerfgringen til det nye veganlegget vil trolig
ikke pavirke opplevelsen av naturomradene
og kulturmiljgene langs Lysakerelva.

Alternativ 1 - gst

Rundkjering i krysset Griniveien/Sgrkedals-
veien blir liggende i neerfegring til beva-
ringsverdige bygningsmiljget i Griniveien 1.
Tiltaket medfgrer inngrep i det begrensete
hageanlegget mot @st, samt at bygningene
vil bli ytterligere utsatt for vibrasjoner og
luftforurensning. Adkomst til eiendommen fra
Sgrkedalsveien stenges.

Plasseringen av tunnelinnslaget i Sarke-
dalsveien forer til et fysisk brudd i den gamle
vegforbindelse gjennom Rga mot Bogstad.

Alternativ 1 - influensomradet/sentrum
Innenfor influensomradet langs tunneltra-
séen er det registrert et automatisk fredet
kulturminne i Serkedalsveien 211, (funn av
flintdolk fra yngre bronsealder).

Redusert gjennomgangstrafikk i Rga sen-
trum vil fgre til mindre luftforurensningen og
rystelser for de registrerte bevaringsverdige
objektene rundt Raakrysset.

Alternativ 2 - vest
Som for alt.1

Alternativ 2 - gst

Tiltaksomradet for ny rundkjering og tunnel-
Igsning i krysningspunktet over Maerradalen
bergrer ingen registrert bevaringsverdige
kulturminner. Det knytter seg ingen spesielle
bevaringsinteresser til T-banebrua fra 1935.

Alternativ 2 - influensomradet/sentrum
Tilsvarende som for alt. 1. | tillegg vil de be-
varingsverdige bygningene i Veekergveien
201 og 203, samt Griniveien 6 ligge innenfor
influenskorridoren.

Alternativ 3 - vest
Som for alt. 1

Alternativ 3 - ost

Det er ikke registrert bevaringsverdige kultur-
minner ved utvidelsen av krysningspunktet
over Meerradalen og fremfering av veglinje/
tunnelinnslaget gst for Ostadalsveien.

Alternativ 3 - influensomradet / sentrum
Som for alt. 2

Alternativ 4 - vest

Det er ikke registrert bevaringsverdige kul-
turminner i tilknytning til titaksomradene ved
Ekraveien/Griniveien.

Alternativ 4 - ost

Rundkjgring i Serkedalsveien/Griniveien
ligger tett opp til det bevaringsverdige byg-
ningsmiljget i Griniveien 1, og vil medfgre
tilneermet samme konsekvenser som beskre-
vet under alternativ 1.
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Tunnelinnslaget i tilknytning til Rgahagan. Vil
ikke bergre bevaringsverdige kulturminner.
Utvidelsen av trafikkomradet og inngrepene i
tilstetende villahager vil endre karakteren pa
miljget rundt den bevaringsverdige bebyggel-
sen i Griniveien 1.

| anleggsfasen kan det oppsta rystelser inntil
100 meter fra drivestedet i tunnelen. Innenfor
dette influensomrade ligger et automtisk fre-
det kulturminne.

Alternativ 4 - influensomradet / sentrum
som for alt. 1

Alternativ 5 - vest
Som for alt. 4

Anleggelse av ny gang-/sykkelveg inn mot
Roaakrysset vil fgre til endring av den intime
gatestrukturen ved innfallsporten til Rga sen-
trum, hvor minst seks boliger og grantstruktur
langs Griniveien gar tapt.

Alternativ 5 - ost
Rundkjgring i Griniveien/Sgrkedalsveien blir
liggende i naerfaring til det bevaringsverdige
bygningsmiljget i Griniveien 1, og medfarer
tilsvarende konsekvenser som beskrevet un-
der alternativ 1 og 4.

Alternativ 5 - influensomradet /
sentrum

Alternativet vil ikke medfere endringer i gjen-
nomgangstrafikken. De bevaringsverdige
bygningene i sentrum vil fortsatt bli utsatt for
luftforurensning og vibrasjoner.
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Konsekvensgruppe: MILJ@
Oppsummering av konsekvensvurdering for: Kulturminner - kulturmilje

Generell Rga sentrum bestar i hovedsak av bolig- og sentrumsbebyggelse som
beskrivelse har vokst fram fra ca. 1930-tallet.

av situasjon | tilknytning til sentrumsomradet er det ogsa registrert noen bevarings-
og egenska- | verdi bygningsmiljger samt to automatisk fredet kulturminner. De gamle
per bygningsmiljgene er av lokalhistorisk interesse.

Vurdering av verdi:
Liten  Middels  Stor

[ —
A

Kvantitativ og tekstlig beskrivelse av konsekvenser (omfang)

Samlet vurdering

Rv168, Ragatunnelen

Alt. 0 Reguleringsplan legger opp til en fortetting av Rga sentrum. Griniveien
(Dagen vei) 1, samt Vaekergveien 200 og 203 er markert som spesialomrade beva-
ring. Vegnettet vil veere uforandret, men det forventes at Veekergveien
blir styrket som miljg- og handelsgate.

Alt. 1 Vest:
Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.

Dst:

Rundkjgringen i Sgrkedalsveien/Griniveien blir liggende i nzerfering
til det bevaringsverdige bygningsmiljget i Griniveien 1. Tiltaket fore til
inngrep i hageanlegget mot gst samt at bygningene kan bli ytterligere
utsatt for vibrasjoner og luftforurensning.

Tunnelinnslag i Serkedalsveien vil fgre til stenging av en gammel vegfor-
bindelse gjennom Rga til Bogstad

Sentrum:
Bevaringsverdige miljger ved R@akrysset blir mindre utsatt for vibrasjo-
ner og luftforurensning pga. redusert trafikkbelastning.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

A

Bergrer bevaringsverdig
bygningsmiljger.

Fredet kulturminne, ligger
innenfor influensomradet.

Middels negativ
konsekvens.

(--)

Alt. 2 Vest:
Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.

Dst:
Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.

Sentrum:
som for alt. 1

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

A

Fredet kulturminne

og bevaringsverdige
bygningsmiljger ligger
innenfor influensomradet
til tunneltraséen.

Ingen konsekvens.

(0)




Alt. 3

Vest:
Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.

Dst:
Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.

Utvidelse av krysningspunktet over Meaerradalen og fremfgring av tun-
nelinnslaget @st for Ostadalsveien vil ikke bergre registrerte bevarings-
verdige kulturminner.

Sentrum: som for alt. 1

Omfang:

Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | |

A

Fredet kulturminne

og bevaringsverdige-
bygningsmiljger ligger
innenfor influensomradet
til tunneltraséen.

Ingen konsekvens.

(0)

Utelatte kon-
sekvenser

Konsekvensene for Maerradalsbekken, Lysakerelva og bergrte villaomrader er kun i begrenset grad
blitt belyst da disse blir omhandlet/vurdert i egne temarapporter.

Alt. 4 Vest:
Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.
Dst:
Rundkjering i krysset S@rkedalsveien/Griniveien vil komme i neerfaring | Bergrer bevaringsverdig
til det bevaringsverdige bygningsmiljget i Griniveien 1. konf. alt. 1 bygningsmiljg.
Fredet kulturminne, ligger
Sentrum: som alt. 1 innenfor influensomradet
Omfang: Middels negativ
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos. konsekvens.
I I I I | (--)
A
Alt. 5 Vest:

Tiltaket bergrer ingen registrerte bevaringsverdige kulturminner.

Dst:
Av tiltakene i gst vil det kun vaere rundkjeringen i Serkedalsveien/
Griniveien som vil komme i naerfgring til bevaringsverdige miljger. Konf.
alt. 1

Sentrum:
Tiltakene medfgrer ingen endringer for bevaringsverdige bygningsmil-
joer rundt Reakrysset.

Omfang:
Stort neg Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

| | | | |
A

Bevaringsverdig bygnings-
miljg blir bergrt.

Liten negativ
konsekvens.

(-)
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4.3.5 Narmiljo

Innledning

Formalet med utredningsarbeidet for ny rv168
er & fa vurdert ulike tiltak som kan avlaste
Rea sentrum for gjennomgéende biltrafikk
gst-vest, bedre bomiljget langs Griniveien
samt bedre trafikksikkerheten for gadende og
syklende. En reduksjon i gjennomgangstra-
fikken vil bade gi en bedre trafikkavvikling i
Roakrysset samt bedre mulighetene for gn-
sket tettsted / sentrumsutvikling pa Rea.

Neermiljget er et begrep som omfatter bade
fysiske og sosiale forhold, samspillet men-
nesker imellom og mellom mennesker og de-
res fysiske omgivelser. (Statens vegvesens
Handbok 140, Konsekvensanalyser).

Vegprosjekt pavirker primeert de fysiske om-

givelsene, mens endringer i sosiale forhold
vil vaere avledet av de fysiske endringene.
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Utredningsprogram
Utredningsprogrammet sier felgende om
temaet neermiljg og tettsted,;

Alternativene vurderes med hensyn til konse-
kvenser for tilrettelegging for tettstedsutvikling
og betjening av sentrumsfunksjoner. Selve
tettstedsutviklingen i Roa sentrum behandles
i egen reguleringsplan.

Bomiljg vurderes med hensyn pa inngrep, stgy
og barrierer.

. Det skal fokuseres pé barn og unges
leke- og oppholdsareal ved de ulike
alternativer.

. Sikkerhet, fremkommelighet og hensyn til
barn og funksjonshemmede i kryss
og langs gang- og sykkelsti vil bli vurdert.

. Nytten av endret stoyskjermingstiltak ved
Huseby og flytting av vegen lengre vekk
fra skolen vurderes i utredningen.

Avgrensning

Planomradet omfatter Rga sentrum, delom-
rader som fysisk blir bergrt av tunnel- og veg-
foringsalternativene, samt influensomrader
som indirekte kan bli bergrt av tiltakene.

Influensomradet utgjer funksjoner/omrader
i naermiljget som barn og voksne er opptatt
av i sitt daglige virke; herunder tilgjengelighet
til sentrumsfunksjoner, tilstatende boligomra-
der, lek- og oppholdsareal, skole/barnehager,
ferdsel langs hovedveger, skolevegen.

Metode
Beskrivelse av deltema naermiljg og tettsted
bygger pa:

. feltregistreringer i Rga-omradet,

. bakgrunnsmateriale fra kommunen,
Statens vegvesen og andre offent
lige instanser.

Mal

Malsettingen med delutredningen er a:

. belyse karakteristiske trekk ved
Rga som tettsted, bomiljg og
lokalsenter,

. beskrive konsekvensene for det

enkelte alternativ ut fra hvordan
sentrumsomréadet, bomiljget og
naermiljget blir bergrt. Herunder
forbedringer/konflikter knyttet til
sentrumsutvikling, tilstatende
bomiljger, barrierer, tilgjengelighet
til neermiljgfunksjoner, ferdsel langs
hovedvegene, helsemessige for
hold og interesser for barn og unge.

Vurdering av verdi

Neermiljgets verdi klassifiseres i henhold til
vegvesenets metode, der det legges vekt pa
bomiljg, trafikk, miljgbelastninger, grentstruk-
tur, tjenestetilbud, forbedringspotensiale, mv.

Vegomlegging i tettbebygde omrader fgrer
som regel til stgrre og mindre negative kon-
sekvenser for de naermeste eiendommene
og omgivelsene. | verdivurderingen av tiltaket
ma konsekvensene for selve "tiltaksomradet”

derfor sammenstilles med nettovirkningen av
forbedringer for et sterre neeromrade/influ-
ensomréde.

Dagens situasjon

Historisk utvikling Pa 1900-
tallet

Pa begynnelsen av 1900-tallet var Rga
fortsatt et jordbruksomrade, hvor gardsbruk,
husmannsplasser og store apne jordbruksa-
real dominerte.

De gamle vegforbindelsene gjennom omra-
det, herunder Sgrkedalsveien, Vaekergveien
og Griniveien har alle hatt stor betydning for
utviklingen og utbyggingen i og rundt Rga
sentrum.

Rga som handelssted begynte med et be-
skjedent landhandleri i 1874. Butikken ble
apnet av tyskeren Martin Flrstenau og opp-
fort ved Rgakrysset.

Bilde viser det gamle landhandleriet i dag.



I 1902 ble det apnet en ny butikk pa hjgrnet
av Sgrkedalsveien/Griniveien i regi av Rga
handelsforening. Frem til 1935 utgjorde disse
butikkene handelssenteret pa Raa.

Boligutbyggingen pad Rga skjot ferst fart
rundt 1920 og i etterkant av forlengelsen av
Smestadbanen til Rga i 1935.

Hovedtyngden av boligbebyggelsen pa
Roa er oppfert far 1945, mens det meste
av sentrumsbebyggelsen har kommet i et-
terkrigstiden.

Til tross for gradvis utbygging og utvidelse av
handelsomradet pa Rga, er de gamle forret-
ningsbyggene blitt bevart.

| kapittel 4.3.4 “kulturmiljg og kultrurminner”
er det gjengitt en mer detaljert beskrivelse av
utviklingen pa Rga.

Beskrivelse av planomradet

Rga sentrum

Rga sentrum utgjer i dag et konsentrert han-
dels- og serviceomrade rundt Rgakrysset,
med Vakergveien som den sentral handle-
gate og sosiale mgteplass.

Dagens sentrumsomrade baerer preg av a
veere et bilbasert knutepunkt, hvor gjennom-
gangstrafikk og bilbruk skaper et uoversiktlig
og konfliktfylt sentrumsomrade.

Roga sentrum

Rga har funksjon som bydelssenter, hvor
brukere av sentrumsfunksjonene forst og
fremst er bosatte i neeromradet og bydelen.
| tilknytning til Rga sentrum arbeider ca 500
personer.

| Rga sentrum bor det ca. 1.270 personer,
(grunnkrets Rga). | neeromradene rundt sen-
trum bor det ca. 5.300 personer, herunder
grunnkretsene Voksen, Sgrsletta, Rgahagan,
Mosekollen. (Oslostatistikk pr 1.1.2003)

Pa Rea finnes de fleste primaere service-
tilbud; herunder bibliotek, trygdekontor, el-
dresenter, post, bank, lege, tannlege samt
et bredt utvalg dagligvarekjeder og forret-
ninger.

| sentrum er det ca. 17.000 m2 kontor- og
naeringsareal, hvorav ca. 7.500 m2 er for-
retningslokaler. De fleste kontor- og nee-
ringsarealene er lokalisert i tilknytning til
Veekergveien, Rga senter og rundt Rga torg.
Sentrumsbebyggelsen bestar av en blanding
av eldre og nyere kontor-/naeringsbygg med

varierende arkitektonisk formsprak. Den eld-
ste bebyggelsen utgjer 2 - 3 etasjers enkle
trehus og murbygg med saltak. Nyere bebyg-
gelse er bygd i opptil 5 etasjer med store
grunnflater. Over gateplan er det i hovedsak
kontorlokaler eller leiligheter.

Offentlige rom og ubebygde arealer i sentrum
har relativt lav standard, og utgjer i stor grad
asfalterte parkeringsareal. Langs Veekerg-
veien og rundt Rga torg er det plantet trerek-
ker, som bidrar til & gi sentrumsomradet et
visst gr@ntpreg.

Temakart arealbruk i sentrum og langs Sgrke-
dalsveien — Griniveien.

Sentrumsbebyggelse, beplantning og parkeringsa-
real rundt Rga Torg.

Tegnforklaring til arealbruk

ﬁ Boliger (villa og smahusbebyggelse)
Barnehage / park
Diverse (trafo, blokk)

| Forretning / kontor / nzering / bolig

Huseby skole / Rga kirke

Parkomrade / ballgkke

Torg / ubebygd areal

Naturomrader
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Boligomrader
Randsonen inn mot sentrumsomradet og

langs hovedvegene domineres av villa- og
smahusbebyggelse med store frodige hager.
Jkende fortetting i villaomradene i og rundt
sentrum vil innebeere nedbygging av grenne
hagearealer samt endre Raas villapreg.

Lek / oppholdsareal og rekreasjons-
omrader

Pa grunn av begrensete parkomrader og le-
keplasser i neeromradet rundt Re@a sentrum,
er de private villahagene viktige som lek- og
oppholdsareal for de minste barna.

Opparbeidede parkomrader og arealer for
lek/opphold i naeromradet er begrenset il
arealer ved Rpa Kirke, balloskka ved Aust-
liveien samt tilgrensende del av Hovseter-
parken.

Naturomrader knyttet til Maerradalen, Hovse-
terdalen, Husebyskogen og Lysakerelva er i
tillegg til & veere viktige landskapsomrader
og grgntdrag ogsa viktige rekreasjons- og
friluftsomrader for beboerne pa Raa.
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Ballokka i enden av Austliveien.

Skoler/barnehager

Barn som bor i neermiljget rundt Rga sen-
trum tilhgrer bade Voksen og Huseby skole.
Elever med tilhgrighet til Voksen skole bor i
hovedsak nord for Griniveien.

Av elevene ved Huseby skole bor ca. 200
syd for Griniveien — Sgrkedalsveien, (konf.
adm. ved Huseby skole). For mange av disse
elevene gar deler av skolevegen langs de
mest trafikkerte vegene. Planovergangen i
Sarkedalsveien er et viktig krysningspunkt,
og bidrar til en tryggere skoleveg.

| tilknytning til Rga sentrum ligger det fire
barnehager/barneparker, herunder to ved
Rga T-banestasjon og to i omradet ved Rga
kirke.

Gangbru og tilstatende T-banebru over Sorke-
dalsveien ved Meerradalen i gst.

Tilgjengelighet for gadende og syklende
Med unntak av gvre del av Griniveien, inn
mot Reakrysset fra vest, er det tosidige for-
tau langs hovedvegene inn mot Rga sentrum.
P& delstrekningen vest for Rgakrysset er
tilretteleggingen for syklende ogsa mangel-
full, og medfarer konflikter bade i forhold til
gaende og bilister.

Foruten lysregulering i Ekraveien og Rga-
krysset samt planskilt kryssing bade over og
under Sgrkedalsveien (ved Maerradalen), er
kryssing i hovedsak knyttet opp mot skiltet
fotgjengeroverganger og vilkarlig fotgjenger-
kryssing.

Som skoleveg benyttes bade gangveger, bo-
liggater og fortau langs hovedvegene. Krys-
sing og ferdsel langs hovedvegene fortoner
seg bade for barn og voksne stedvis som
utrygg og lite trafikksikker. Spesielt gjelder
dette vinterstid, da kun deler av fortauene blir
ryddet for sng.

Fysiske barrierer

Rgabanen, Griniveien, Veekergveien og
Sgrkedalsveien har alle bidratt til en fysisk
oppdeling av Rga, og utgjer barrierer for
tilgjengeligheten mellom sentrumsfunksjoner,
boligomradene, skolen og rekreasjonsomra-
der.

Pa delstrekningen Huseby skole — Lysaker-
elva kan kryssing av Rgabanen forega pa 5
steder, hvor alle ender ut i trafikkerte veger.

Bildene gjenspeiler situasjonen for gadende vinters-
tid langs Griniveien, (gst og vest for Rgakrysset).



Trafikkforhold

Trafikken og trafikkproblemene gjennom
Rea- omradet har gradvis blitt forsterket, og
er i dag til vesentlig sjenanse for tilstgtende
bomiljger, og brukere av handels- og service-
tilbudet i R@a sentrum.

Pa strekningen Lysakerelva - Huseby skole
og i Vaekergveien er det tidvis betydelige
kaproblemer.

En vesentlig andel av trafikken i Griniveien
og Veekergveien er giennomgaende. Kgdan-
nelsene bidrar til & forsterke problemer knyt-
tet til luftforurensning og trafikksikkerhet.

Ser og nord for Rgakrysset har Vaekergveien
et uryddig preg. Mange atkomster til parke-
ringsplasser og andre eiendommer, buss- og
taxiholdeplasser og vilkarlig fotgjengerkrys-
sing gjgr situasjonen uoversiktlig og utrygg.

T-baneundergang syd for Ekraveien.

Trafikken inn mot Roakrysset okt. 2003 (arsdagn-
strafikk, ADT)

Trafikksituasjonen i Roakrysset, sett fra gst.

Bensinstasjonen pa Rga genererer ogsa
mye trafikk, og har kjgrebevegelser som for-
sterker problematikken i R@akrysset.

Andel tungtrafikk i Veekergveien og gjennom
Raakrysset utgjer ca. 6%, og medfarer tidvis
stor utrygghet ved ferdsel langs hovedve-
gene pa hver side av Rgakrysset.

Tungtrafikk i Griniveien vest for Reakrysset.

Ulykker
| perioden 1999 — 2002 ble det registret 30 tra-

fikkulykker i tilknytning til rv168 mellom Hov-
seter - Lysakerelva. Krysset Sgrkedalsveien/
Ostadalsveien og Sgrkedalsveien/Griniveien
har vaert mest utsatt for ulykker. Se tabell
neste side.

Kollektivtilbud

Rga har god tilgjengelighet til ulike kollektiv-
tilbud, herunder T-bane, flere busslinjer (rute
32, 41 og 47) samt flybussekspressen.

De fleste bussrute har stoppesteder i tilknyt-
ning til Reakrysset. For a bedre sikkerheten
og omstigning for kollektivreisende, er det i
pagaende reguleringsarbeid foreslatt a tilret-
telegge for et kollektivknutepunkt i tilknytning
til T-baneomradet.

Konfiliktomrade ved bussholdeplass i Griniveien.
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Strekning Antall Ulykkestype Beregnet | Normal ADT
ulykker ulykkes- ulykkes-
(4 ar) frekvens | frekvens
Sarkedalsveien/Grinivegen 7 7 lette ulykker 0,19 0,29 14 400
Veekergveien 2 2 lette ulykker 0,38 0,29 7 600
Kryss
Roakrysset 3 2 lette ulykker 0,09 0,10 23 300
1 alv. ulykke
Veekergveien x Sgrke- 3 3 lette ulykker 0,24 0,07 8700
dalsveien
Griniveien x Sgrkedalsveien |6 6 lette ulykker 0,21 0,11 19 200
Ostedalsveien x Serke- 6 6 lette ulykker 0,20 0,08 21100
dalsveien
Hovseterkrysset 3 3 lette ulykker 0,10 0,10 21200

Tabell 4-9: Antall ulykker 1999 — 2002 og beregnede ulykkesfrekvenser

Reguleringsplan for Rga

| forhold til overordnet planlegging er Raa
sentrum utpekt som et av flere satsningsom-
rader for bymessig fortetting i Oslo vest.

Oslo kommune ved Plan- og bygningsetaten
har i flere ar arbeidet med et forslag til ny re-
guleringsplan for bymessig fortetting av Roa
sentrum. Etter flere runder med revideringer
ble reguleringsforslaget vedtatt varen 2004.
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Malsettingen med reguleringsforslaget er a
styrke Rga som bydelssenter og kollektiv-
knutepunkt, legge til rette for flere boliger
og forretninger, redusere ulemper knyttet til
biltrafikk, styrke den bymessige identiteten
samt heve kvaliteten i det offentlige rom.

Hovedgrepet i planen er a styrke Veekergvei-
en som miljg- og handlegate samt T-bane-
omradet som et kollektivknutepunkt. Nye
sentrumsfunksjoner foreslas samlet langs
gater og torg, hvor hovedtyngden av fortet-

tingen legges til T-baneomradet. | revidert
planforslag apner en for & bygge lokk over
T-banestasjonen.

Reguleringsforslaget legger til rette for byg-
ging av 600 nye boliger, samt ca. 85% gkning
av forretningsandelen i sentrumsomradet.

Hovedvekten av ny bebyggelse skal inne-
holde boliger, mens det i 1. etg. kan etable-
res kontorer og forretninger. Planen apner
ogsa for gkt utnyttelse og byggehgyder i 3-5
etasjer.

Opprustning av det offentlige rom og forbe-
dring av dagens kaotiske parkerings- og at-
komstforhold, er andre tiltak som vektlegges
i planforslaget.

Parkering p& terreng sokes redusert ved
krav om innpassing av parkeringsanlegg
under ny bebyggelse. Over tid vil det ogsa
veere gnskelig & begrense antall avkjgrsler ut
i Vaekergveien og Griniveien.

Ikt boligfortetting og styrking av sentrums-
funksjonene vil fore til gkt trafikk. Selv om
Veaekergveien blir utformet som miljggate, vil
trolig ikke trafikkbelastningen bli redusert.

Foreslatt sentrumsutvikling er ikke knyt-
tet opp mot gjennomfering av tiltak for &
redusere gjennomgangstrafikken i Sarke-
dalsveien-Griniveien. Tiltak som vil redu-
sere ftrafikkbelastningen i Roakrysset og
oke fremkommeligheten i Rea sentrum, vil
derimot veere til stor fordel for utviklingen av
sentrumsomréadet.

= s il I ol

lllustrasjon av reguleringsforslag, Rga Sentrum

Verdivurdering

Selv om Rga beerer preg av homogene vil-
laomrader med frodige hager, tilgrensende
store naturomrader, allsidig handels- og
servicetilbud samt et sentrum med stort for-
bedringspotensiale, er naermiljget vurdert &
ha middels verdi.

| verdivurderingen er det vektlagt at det i
nzermiljget er begrensete offentlige omrader
for lek og opphold samt flere trafikkbelastede
veger som skaper utrygghet og barrierer mel-
lom boligene og ulike nezermiljgfunksjoner,
skole, mv.



Selv om en tunnellgsning vil redusere gjen-
nomgangstrafikken og miljgbelastningene pa
Raa, vil trafikken gjennom sentrum fortsatt
veere betydelig.

I naermiljget rundt sentrum er det ellers
begrensede arealreserver som kan tilrette-
legges for aktiviteter hvor barn og unge kan
utfolde seg.

Vurdering av konsekvenser

Generelt

| beskrivelsen av konsekvenser for naermilja
og tettsted vil felgende forhold blitt vurdert for
de ulike alternativene:

. fysiske inngrep

. arealforbruk

. adkomstforhold til eiendommer

. trafikksikkerhet/tilgjengelighet/
skoleveg

. arealdeling/barriere

. trafikkbelastning/avviklingsforhold

. tettsteds-/sentrumsutvikling

Utfordringer

| reguleringsforslaget for Rga sentrum legges
det opp til en strukturendring og fortetting av
sentrumsomradet. Selv om Rgatunnel ikke
er en forutsetning for fremtidig sentrumsut-
vikling, vil en tunnel med fjerning av gjen-
nomgaende trafikk vaere av stor betydning
for ensket utvikling.

Fortettingen og utviklingen av sentrumsfunk-
sjonene vil kvantitativt forandre trafikkmeng-

den, men ogsa heve kvaliteten av mulighete-
ne i neermiljget. | denne sammenheng vil det
veere viktig at biltrafikken til sentrumsomradet
styres pa en rask og enkel mate til malet.

For & styrke Rga som sentrumsomrade er
det ogsa viktig at det bevisst tilrettelegges for
gode og trafikksikre forhold for bade gaende
og syklende. A sikre at skolevegene blir sa
trygge som mulig vil vaere viktig. Omfanget
av korte bilturer (handleturer og foreldrekjg-
ring) vil dermed kunne begrenses, samtidig
som ulike brukergrupper vil fa gkt tilgjenge-
lighet og fele gkt trygghet ved ferdsel langs
hovedvegene.

Som nevnt under kapittelet "Vurdering av
verdi” vil vegtiltak i tettbebygd omrader ofte
fore til starre og mindre inngrep for de neer-
meste omgivelsene og enkelteiendommene.
Hovedutfordringen ligger derfor i vurderingen
av hvilket alternativ som totalt sett gir den
beste lgsningen for Rga og tilgrensende
naermiljger.

De ulike alternativene vil medfgre varierende
konsekvenser for neermiljget og sentrums-
omradet, avhengig av plasseringen av tun-
nelinnslag og veglinje i gst og vest.

Vurdering av omfang

Alternativ 0

| 0-alternativet legges forslag til regulerings-
plan for Rga sentrum til grunn. Det overord-
nede landskapsbildet vil vaere uforandret, og
villahagene og naturomradene i ytterkant av
sentrum vil fortsatt prege ankomsten til Rga.

Sgrkedalsveien — Griniveien vil i stor grad
vaere uforandret, mens Veekergveien er styr-
ket som miljg- og handelsgate.

Raa befester sin posisjon som bydelssenter,
med flere forretninger, gkt andel sentrumslei-
ligheter, samt et sentralt kollektivknutepunkt i
tilknytning til T-baneomradet.

Hovedtyngden av ny sentrumsutbygging for-
ventes a skje rundt T-baneomradet og i den
nordre delen av sentrum.

Pa grunn av generell gkning i trafikkmengden
og fortetting i Rga sentrum, er det antydet at
trafikkbelastning inn mot Rgakrysset vil gke
med ca. 20% frem mot ar 2015.

Kart som viser trafikkmengde er vist under
kapittel 4.2.

Alternativ 1 - vest

Tunnel- og veglasning i tilknytning til Grini-
veien-Rgatoppen vil medfere begrensede
inngrep ovenfor neermiljget.

Anleggelse av ny rundkjgring og vegarm (Gri-
niveien) krever omlegging av eksisterende
gang-/sykkelveg og avkjersler, inngrep i til-
stgtende randsonevegetasjon, villahager og
opparbeidet sideareal. Avkjgring til Svingen
terrasse knyttes til ny vegarm.

Tunnelinnslaget i forkant av Reatoppen kre-
ver liten forskjaering, men farer til inngrep i
tilstatende villahager (Griniveien 37-41) samt
riving av bolig i Griniveien 37.

Adkomst via Rgatoppen vil kunne oppretthol-
des over tunnelinnslaget. | anleggsperioden

ma vegen midlertidig stenges.

Apen byggegrop i Ekraveien vil fgre til
inngrep i 4 - 5 boligeiendommer, riving av
enkelte garasjer og evt. 1 - 2 boliger, samt
midlertidig stenging. Ved ferdigstillelse av an-
legget vil bergrte arealer bli opparbeidet.

Neermiljget i vest, alt 1:

Den nye tunnellgsningen vil fgre til i at
gjennomgangstrafikken pa delstrekningen
mellom Rgakrysset og tunnelinnslaget vil bl
vesentlig redusert. Ved sammenlikning med
O-alternativ for ar 2015 vil trafikkmengden
(ADT) reduseres med 11.000 - 11.500 kjt/
degn for alternativene 1 -3, (tilsv. 70 - 73 %
reduksjon)

Den reduserte trafikkbelastningen vil fgre
til betydelige forbedringer for neermiljget og
tilstatende boligeiendommer i vest, herunder
redusert stgy og luftforurensning, barriere-
virkning, samt gkt trafikksikkerhet og trygghet
ved kryssing og ferdsel langs Griniveien.

Kun et fatall boligeiendommer inn mot tiltaks-
omradet vil fa en forverret situasjon.

Den nye veglgsningen vil trolig i begrenset
grad pavirke tilstgtende naturomrade samt
forringe opplevelsen av Lysakerelva som
naturomrade. Turstien i syd vil fa en sikrere
kryssing av Griniveien, som fglge av gangfelt
og anleggelse av midtrabatt i vegen.

Alternativ 1 - ost

Tunnel- og veglasning i krysset Griniveien/
Sarkedalsveien vil bergre eksisterende tra-
fikkareal, ligge i neerfgring til bevaringsver-
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dige bygningsmiljger i Griniveien 1, samt fare
til stgrre og mindre inngrep i boligeiendom-
mer langs Serkedalsveien og Rgahagan.

Det hellende terrenget i Sarkedalsveien kre-
ver at tunnelinnslag ma ned ca. 5 m i terren-
get. Tunnelmunningen vil danne en skjeering
med murvanger pa to sider.

Tiltaket medfgrer stenging av en sentral og
gammel vegforbindelse nordover til Bogstad,
og forsterker barrieren mellom sentrum og
tilstetende villaomrade i gst.

Stenging av Sgrkedalsveien farer ogsa til
at det ma etableres nye atkomster til parke-
ringsanlegget ved Rga senter, Griniveien 1
og evt. bolig i Sgrkedalsveien 183.

Anleggelse av ny gangvegforbindelse @st
for tunnelmunningen medfgrer inngrep i
tilstatende boligeiendommer og tap av tre-
vegetasjon langs Sgrkedalsveien. Dagens
gatestruktur vil endre karakter og boligom-
radet i @st vil bli liggende eksponert mot
trafikkomradet.

5 boligeiendommer vil bli bergrt, hvorav 1 - 2
boliger kan bli innlgst.

Sentrum/neermiljg i gst:
Tunnellgsningen vil avlaste selve sentrums-
omradet for gjennomgangstrafikk i Rgakrys-
set retning @st-vest, samt bedre fremkomme-
ligheten i Rga sentrum.

Den nye veglgsningen blir liggende tett opp

mot sentrumsomradet, og begrenser utvidel-
sesmulighetene av sentrum gstover.
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P& grunn av stenging av Sgrkedalsveien
og lokal forskyvning av trafikken, vil trafikk-
belastningen i Rgakrysset og Vaekergveien
nordre del gke med 3000 kijt./dggn.

Tunnellgsningen vil fange opp transport til og
fra naeringsparken i Ostadalsveien.

Plasseringen av tunnelinnslaget nzert opp til
sentrum av Rga vil gi begrenset miljgeffekt
ost for Reakrysset. Med en trafikkbelastning
pa 20.500 kjt/degn vil miljgbelastningene og
barriereeffekten i gst langs Serkedalsveien
bli oppretthold/forsterket.

Tiltaket medferer begrensete forbedringer i
forhold til barn og eldres utrygghet ved krys-
sing og ferdsel langs Sgrkedalsveien.

Alternativ 2 - vest
Som for alternativ 1.

Alternativ 2 - gst

Tunnel-og veglgsningikrysset Ostadalsveien/
Sorkedalsveien bergrer i hovedsak eksiste-
rende trafikkareal/infrastruktur samt mindre
verdifulle sideareal inn mot T-banelinja.

Totalbredden av bade veg, ramper og gang-
Isykkelveg vil medfare behov for utvidelse av
trafikkomradet, og vil kreve ombygging eller
ny T-bane bru, undergang samt en viss utvi-
delse av bru over Meerradalen.

Serkedalsveien 169 er eneste boligeiendom
som fysisk blir bergrt. Eiendommen er kom-
munal, og har tidvis vaert ubebodd.

Naturomrader i tilknytning til Maerradalen vil i

begrenset grad bli fysisk bergrt, men det nye
kompakte veganlegget vil forsterke den visu-
elle barrieren i krysningspunktet.

Sentrum/neermiljo i gst:

Tunnel vil avlaste sentrumsomradet for mye
av gjennomgangstrafikk i retning @st - vest,
samt bedre fremkommeligheten og opplevel-
sen av Rga sentrum.

Veglasningen vil trolig i begrenset grad fange
opp trafikk til og fra Rga-omradet i retning
vest, da det medferer at en ma kjgre opp til
krysset ved Gardeleiren for & snu.

Plasseringen av vegknutepunktet skaper
gode forhold for en eventuell utvidelsen av
sentrum gstover.

Sammenliknet med O-alternativ vil trafikk-
mengden pa delstrekningen inn mot Rga-
krysset bli redusert med 10.200 kjt/degn i
Sgrkedalsveien og 13.300 kjt/dggn i Griniv-
eien. (Tilsvarer en reduksjon pa henholdsvis
50% og 69%.)

Redusert trafikkbelastning langs lokalvegene
inn mot Reakrysset fra @st vil gi redusert
miljgbelastning og barrierevirkning, okt til-
gjengelighet, trafikksikkerhet, trygghet, mv.
for tilstatende bomiljger og ferdsel/kryssing
langs Serkedalsveien.

Det kompakte krysningspunktet vil kunne
skape en viss utrygghet for barn og eldre i
forhold til ferdsel langs gang-/sykkelveg og
kryssing i forkant av rundkjgringen.

Alternativ 3 - vest
Som for alternativ 1.

Alternativ 3 - gst

Ny rundkjering i Meerradalen samt tunnel-
innslag under Ostadalsveien/Smedhaugen,
vil medfere store fysiske inngrep i eksiste-
rende boligmiljger og naturomrade.

| boligomradet gst for Ostadalsveien vil 10
rekkehus/eneboliger matte rives. Adkomst
inn til resterende del av boligomradet kan
opprettholdes. Tunnelkulvert vil i tillegg ogsa
medfgre inngrep i Ostadalsveien og tilsto-
tende boligtomter beliggende i skraningen
i vest.

Tiltaket vil kreve store terrenginngrep knyt-
tet til fyllinger og skjeeringer, og fere til at
veganlegget vil skape en bred apen korridor
i den grenne omramming ved innfallsporten
til Raa.

Parallelifaringen med T-banen og Sgarke-
dalsveien vil bidra til & forsterke den visuelle
barrieren pa tvers ved Meerradalen.

Langs ny rv168 og Sgrkedalsveien blir det
store restareal som vil ha begrenset verdi
foruten & vaere buffersoner.

Sentrum/neermiljg i gst:

Den nye veglasningen er oversiktlig, og vil
medfere en effektiv trafikkseparering mellom
gjennomgangs- og lokaltrafikken.

Tunnel vil avlaste hele sentrumsomradet for
giennomgangstrafikken i retning @st-vest,
samt bedre fremkommeligheten og opple-
velsen av Rga sentrum.

Effektiv tilknytning til ny rv168 vil fange opp



transport til og fra neeringsparken i Osta-
dalsveien.

Plasseringen av den nye vegforbindelsen vil
skape gode forhold for tettsteds-/sentrums-
utvikling @st for Re@a sentrum.

Redusert trafikkmengde pa lokalvegnettet
gst for Rgakrysset vil bli tiineermet som for
alternativ 2. Tilsvarende gjelder ogsa for
miljgeffekter. Forhold knyttet til gkt tilgjenge-
lighet, trygghet og trafikksikkerhet vil derimot
bli ytterligere forbedret ved at pakobling
legges bort fra lokalveg, skoleveg og gang-
/sykkelveg.

Forholdene for gaende og syklende bedres
vesentlig ved at utryggheten ved opphold og
ferdsel langs lokalvegene blir redusert og
mer oversiktlige.

For villaomradet langs Ostadalsveien, som i
dag har veert skjermet av forhgyningen langs
T-banelinjen, vil tiltaket medfgre gkt miljgbe-
lastning og forringelse av naermiljget.

Alternativ 4 - vest

Ny rundkjgring i krysset Ekraveien/Griniveien
vil i hovedsak bergre eksisterende trafikkare-
al samt deler av tilstgtende villahager i nord.

Rundkjgring og tilstatende gangvegforbindel-
se vil fgre til omlegging/stenging av avkjarsel
til Bjerkebakken og tilstgtende boliger.

Selve tunnelmunningen krever inngrep i til-
statende villahager/grgntstruktur samt riving
av 2 boliger.

Tunnelmunning vil skape en “klgft” inn mel-

lom boligbebyggelsen, og fare til gkte milja-
belastninger for den neermeste bebyggelsen.

Forlengelsen av gang-/sykkelveg langs
sydsiden av Griniveien inn mot Ekraveien
fra vest, krever begrensete inngrep samtidig
som forholdene for gaende og syklende blir
vesentlig forbedret.

Neaermiljg i vest:
Tiltaket vil avlaste sentrumsomradet for gjen-
nomgangstrafikk fra vest, samt medfere mil-
joforbedringer for boligbebyggelsen gst for
tiltaksomradet.

Tunnel- og vegfgringen vil forsterke barrieren
i krysset ved Ekraveien. Dagens lysregule-
ring saneres.

Trafikksikkerheten for gadende og syklende bli
betydelig forbedret.

Alternativ 4 - gst
Ny rundkjering i Griniveien/Sgrkedalsveien
vil medfgre tilneermet samme konsekvenser
som i alternativ 1.

Den nye tunnellgsningen vil fare til vesentlige
inngrep i det eldre villaomradet i Reahagan.
Selve tunnelpdhogget krever liten forskjze-
ring, men vil bli liggende eksponert inn mot
boligomradet samt skape en ny barriere og
avskjeering mot sentrum.

Tiltaket vil fgre til inngrep i flere villahager
samt innlgsning av 3-6 boliger pa grunn av
naerfgring og inngrep i eiendommene.

Boforholdene og neermiljget i tilknytning til vil-

laomradet i Rg@ahagan vil bli forverret som et
resultat av tunnellgsningen

Stenging av avkjeringen til Rgahagan ferer
til at all trafikk til og fra omradet méa skje via
Lilleveien.

Sentrum/nzermiljg gst:

Konsekvenser knyttet til sentrumsomradet
og naermiljget gst for Griniveien vil veere som
beskrevet under alternativ 1, med unntak av
stenging av Serkedalsveien.

Alternativ 5 - vest

Ny rundkjgring i krysset Griniveien / Ekra-
veien vil i hovedsak bergre eksisterende
vegareal. Kun en smal stripe av villahagen i
Griniveien 35 blir bergrt.

Ny gang-/sykkelveg inn mot Reakrysset fra
vest vil fgre til starre og mindre inngrep i til-
stgtende villahager samt sanering av minst 6
eldre og nyere boliger.

Den intime gatestrukturen med frodig vegeta-
sjon og bebyggelse tett opp til Griniveien vil
ga tapt.

Alternativ 5- gst

Med unntak av rundkjgringen i krysset Griniv-
eien / Sgrkedalsveien vil de to andre rundkjg-
ringene i hovedsak kun bergre eksisterende
vegareal.

Konsekvensene for ny rundkjgring i Griniv-
eien / Serkedalsveien vil veere tilneermet som
beskrevet under alternativ 1.

| Reakrysset og ved avkjgringen til Gardelei-
ren foreslas det utformet rundkjgringer med
klart definert sirkuleringsareal.

Foreslatt gangbru over Griniveien gst for
Roakrysset vil bedre tilgjengeligheten mel-
lom sentrumsomradene.

Forskyvningen av Sgrkedalsveien mellom
avkjeringen til Gardeleiren og T-banebrua i
Mezerradalen, vil kreve omlegging av gang-/
sykkelvegen samt inngrep langs Huseby-
jordet.

Tiltaket vil skape stgrre avstand mellom Hu-
seby skole og vegbanen, samt gi mulighet
for miljgforbedringer og utvidelse av eksiste-
rende gangforbindelse.

Sentrum/naermilja:

Tiltakene vil ikke redusere trafikkbelastnin-
gen gjennom sentrum retning gst-vest, men
vil medfgre en bedre avvikling og mindre
miljgproblemer.

| tillegg til & gi bedre flyt i trafikken, vil fore-
slatte rundkjgringer bedre trafikksikkerheten
pa strekningen ved at de bidrar i & senke
hastigheten.
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Andre forhold

Konsekvenser for barn og unge
Lokaliseringen av de alternative tunnelinnsla-
gene vil ikke fysisk komme i konflikt med
nzaermiljgfunksjoner for barn og unge, her-
under opparbeidede lek- og oppholdsareal,
barnehager, skole, mv.

| alternativ 2 og 3 vil trafikkbelastningen gst
for Reakrysset bli halvert pa delstrekningen
ned til krysningspunktet i Maerradalen. Dette
farer til gkt sikkerhet/trygghet ved opphold
og ferdsel langs Serkedalsveien mot Huseby
skole.

| alternativ 1, 4 og 5 Vvil forholdene langs
Sarkedalsveien bli tilneermet som i dag.

Vest for Rgakrysset vil alle alternativene
medfere en betydelig forbedring av forhol-
dene for gaende og syklende, enten ved
redusert trafikkmengde eller forlenget gang-
/sykkelveg. Dette gir ogsad bedrede forhold
for funksjonshemmede.

Foreslatt gangbru over Griniveien (alternativ
5) vil skape gkt tilgjengelighet og tryggere
krysning mellom sentrumsomradene.

Sentrums-/tettstedsutvikling

Alternativene 1 - 4 vil alle redusere gjennom-
gangstrafikken samt trafikk- og miljgproble-
mer knyttet til Rgakrysset.

Stenging av Sgrkedalsveien i alternativ 1,
vil derimot medfgre okt belastning i Vee-
kergveien retning nord, sett i forhold til 0-al-
ternativet.
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Alternativ 5 vil ikke medfgre reduksjon i
trafikkbelastningen gjennom sentrum, men
trolig fere til bedre avvikling og mindre miljg-
problemer.

Vakergveien (syd) er uavhengig av alternati-
vene beregnet til & fa en trafikkbelastning pa
rundt 12.800 kjt/dagn (ar 2015).

Som viktigste handlegate og offentlig rom/
moteplass vil det vaere av stor betydning
for opplevelsen av sentrumsomradet at Vee-
kergveien utformes som en miljggate.

| tillegg til & bidra til en kvalitetsheving av det
offentlige rom, vil skissert utforming av ga-
telgpet (reguleringsforslaget) ogsé medfere
okt trafikksikkerhet og fremkommelighet i
sentrum.

Ved plassering av tunnelinnslaget lengst mu-
lig unna sentrumsomradet vil en skape de
beste forholdene for en fremtidig sentrums-
Itettstedsutvikling i og rundt Rga sentrum.

Stey og luftforurensing

Ny Rgatunnel vil bedre de helsemessige for-
hold for beboerne og naermiljget pa delstrek-
ningen mellom tunnelmunningene.

Beregninger av stgy fra vegtrafikk viser at
alle tunnelalternativene kommer stgymessig
bedre ut enn 0- og 5-alternativene.

Endringene i antall bygninger som blir liggen-
de innenfor ulike lydniva intervallene fremgar
av tabell 4-10.

At endringene i alternativ 4 blir mindre enn
f.eks. i alternativ 1, skyldes bl.a. at tunnel-
pahogget i vest legges naermere Rgakrysset
samt at flere boliger i Reahagan far en forver-
ret situasjon.

Neermiljget rundt de nye tunnelmunningene
vil alle f& en gkt belastning i forhold til stgy-
og luftforurensning.
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Tabell 4-10: Antall bygninger med utendgrs A-veid
dagnekvivalent lydniva i intervall 55-60, 60-65 og
over 65 dBA foran fasader. Uten stoyreduserende
tiltak. Sty fra vegtrafikk og T-bane.

Alternativ 1 - 4 fagrer til en forbedring av
forhold knyttet til svevestgv og annen luft-
forurensning pa delstrekningen mellom tun-
nelapningene. Tilsvarende vil ogsa gjelde for
alternativ 5, da rundkjgringer i de mest trafik-
kerte kryssene trolig vil bedre avviklingen og
redusere kgdannelsene giennom Rga.

Avbgtende tiltak i vest:

Alternativ 1 - 3, vest

Tunnelinnslag under Reatoppen ma sgkes
tilpasset slik at atkomst til R@atoppen kan
opprettholdes uten at vegen far en brattere
helning.

Avstand mellom tunnelmunning og vegarm
(Griniveien) bgr justeres, slik at veganlegget
kan avskjermes med trevegetasjon/busker.

Ny atkomst til Griniveien 41 og 43 ma etable-
res med tilknytning fra Rgatoppen.

Alternativ 4 - vest

Tunneldpning ber vurderes forskjgvet mot
syd for & unngd & matte rive en nyoppfart
bolig som ikke er angitt pa kartgrunnlaget.
Tiltak for & sikre eksisterende bebyggelse ma
vurderes.

Langs tunnelmunning ber det anlegges en
jordvoll som beplantes med traer og busker
for & begrense eksponeringen av tunnellgs-
ningen inn mot tilstetende boliger.

Alternativ 5 - vest

Eksisterende trevegetasjon langs Griniveien
bar i sterst mulig grad sikres ved anleggelse
av ny gang-/sykkelveg inn mot Rgakrysset
fra vest. Tapt vegetasjon bgr erstattes.

Avbgtende tiltak i gst

| forhold til alternativ 1, 4 og 5 bgr det vurderes
tiltak for & skape en tryggere skoleveg gst for
Raakrysset. Det bgr vurderes en alternativ
gangvegforbindelse som ikke ligger langs
hovedvegen.




Vinterstid ma fortau brgytes i full bredde, og
ikke benyttes som midlertidig snadeponi.

Alternativ 1 - ost

Tunnelinnslag begr forskyves slik at atkomst
til parkeringskjeller under Rga senter kan
opprettholdes.

Det ma anlegges nye avkjarsler for de bolig-
og neeringseiendommene hvor eksisterende
avkjarsler stenges.

Det bar vurderes tiltak i Rgahagan for & hin-
dre gkt gjennomgangstrafikk i Reahagan-Lil-
leveien-Sgrkedalsveien.

Alternativ 2 - gst
Ny T-banebru bgr fremstd som en portal si-
den den utgjer innfallsporten til Rga fra ost.

For a begrense den visuelle virkningen av det
kompakte vegknutepunktet og ny T-banebru,
ber det legges betydelig vekt pa en estetisk
og ftiltalende utforming samt hgy kvalitet pa
materialbruk og utfgrelse av anlegget.

Alternativ 3 - gst

Langs eksisterende boligatkomst gst for Os-
tadalsveien bgr det anlegges en stgyvoll som
skjerm mot gjenveerende boligbebyggelse.

Alternativ 4-5, gst

Rundkjgring i krysset Griniveien/Serkedals-
veien ber justeres slik at fortau inn mot
Griniveien 1 kan opprettholdes.

For a tilfere byrommet rundt Rgakrysset en
ekstra kvalitet, foreslas sentralgya utsmyk-
ket med et monument, fontene eller annen
kunstnerisk installasjon.

Konsekvensgruppe: MILJ@
Oppsummering av konsekvensvurdering for: Naermilje

Generell
beskrivelse

av situasjon
og egenskaper

Rga sentrum utgjer et konsentrert handels- og serviceomrade omkranset
av villa- og smahusbebyggelse. @kende gjennomgangstrafikk og bilbruk
har gradvis satt sitt preg pa sentrumsomradet, og er i dag til sjenanse for
bade beboere og brukere av omradet.

R@abanen, Griniveien, Vaekergveien og Serkedalsveien utgjer alle bar-
rierer for tilgjengeligheten mellom sentrumsfunksjoner, boligomradene,
skoler og naerrekreasjonsomrader.

Vurdering av verdi:
Liten Middels Stor
E s |

A
Naermiljget er vurdert
a ha middels verdi
Begrensete areal for
lek og opphold, og
trafikkbelastede ve-
ger gijennom sentrum
trekker ned .

Kvantitativ og tekstlig beskrivelse av konsekvenser (omfang)

Samlet vurdering

Rv 168, R@atunnelen

Alt. 0
(ar 2015)
Vegfering
i dag.

som

Forslag til reguleringsplan for Rga sentrum er lagt til grunn for 0-alter-
nativet.

Ankomsten til Rga er uforandret og preges av frodige villahager og
naturomrader. Rga har befestet sin posisjon som bydelssenter, med
flere forretninger, gkt andel sentrumsleiligheter. Vaekergveien er styrket
som miljg- og handelsgate. Hovedtyngden av ny sentrumsutbygging har
skjedd rundt T-baneomradet, og i den nordre delen av sentrum.
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Alt. 1
Rundkjering i
Griniveien og
tunnelinnslag
under Roa-
toppen.

Ekraveien

Rundkjering

i krysset
Griniveien /
Serkedalsveien
og tunnelinnslag
i Sgrkedalsveien

Vest:

Ny tunnel- og veglasning medfgrer inngrep i eksisterende trafikkareal,
sideareal samt stgrre og mindre parseller av tilstetende villaesiendommer.
Kun 1 bolig ma rives. Behov for omlegging av boligatkomster, Griniveien
og gang-/ sykkelveg.

Apen byggegrop krever inngrep i 4-5 boligeiendommer, midlertidig sten-
ging av Ekraveien, riving av garasjer og evt 1-2 boliger.

Neermiljget i vest:

Trafikkbelastningen vest for Rgakrysset blir redusert med 11.000 - 11.500
kjit. avhengig av hvilket alternativ i @st en sammenligner med. (Ca. 70-
73% reduksjon).

Mellom tunnelinnslaget og Reakrysset vil det bli betydelige miljgfor-
bedringer knyttet stgy og luftforurensning, barrierevirkning, trafikksikker-
het og trygghet ved kryssing og ferdsel langs Griniveien. Tiltaket vil ikke
forringe opplevelsen av Lysakerelva som naturomrade.

Dst:
Tiltaket bergrer i hovedsak eksisterende trafikkareal samt stgrre og min-
dre parseller av tilstatende boligeiendommer. Tap av gregntstruktur.

Nedsenket tunnelmunning i Serkedalsveien farer til stenging av Serke-
dalsveien og tilgrensende avkjarsler. Den nye veganlegget vil forsterke
dagens barriere mellom sentrum og boligomradene i nordgst.

Sentrum/naermiljget i ost:

Tiltaket avlaster sentrumsomradet for gjennomgangstrafikken samt
bedre fremkommeligheten og opplevelsen av Rga sentrum. Utvidelses-
mulighetene av sentrum gstover blir begrenset.

Stenging av Serkedalsveien fgrer til lokal forskyvning av trafikken til
nordre del av Vaekergveien, som gker med 3000 kjt./dagn.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

| | | | |
A

Begrensete inngrep.
Forverring av
situasjonen for et
fatall tilgrensende
boligeiendommer.

Midlertidige inngrep

som kan tilbakefgres.

Avlaster naermiljget
og sentrumsomradet
for betydelig gjen-
nomgangstrafikk.

Store miljgforbedrin-
ger for neermiljget.

Begrensete inngrep.
1- 2 boliger kan bli
innlgst.

Stenging av
tverrforbindelse mot
Bogstad.

Ny barriere

Miljgforbedringer i
sentrumsomradet
Begrenset miljgeffekt
for neermiljget gst for
Roakrysset

Middels positiv
konsekvens
(++)

Alt. 2

Rundkjgring
og tunnellgs-
ning i krysset
Ostadalsveien/
Sgrkealsveien

Vest:
(se alternativ 1)

Dst:

Tiltaket bergrer trafikkareal/infrastruktur, mindre verdifulle sideareal samt
en villaeiendom. Veglgsningen vil kreve ombygging eller ny T-banebru,
ny undergang og utvidelse av bru over Mzerradalen.

Sentrum/nzermiljo i ost:

Trafikkmengden mellom tiltaksomradet og Reakrysset reduseres med
50% for del av Sgrkedalsveien og 69% i Griniveien, og vil bedre frem-
kommeligheten og opplevelsen av Rga sentrum. Bedrer forholdene for
sentrums-/tettstedutvikling ogsa i ost.

Tunnellgsningen vil ha begrenset effekt i & fange opp trafikk til og fra
R@a-omradet i retning vest.

Tiltaket farer til redusert miljgbelastning og barrierevirkning, gkt tilgjenge-
lighet, trafikksikkerhet, trygghet, mv. for tilstatende bomiljger og ferdsel/
kryssing langs Serkedalsveien.

Det kompakte trafikkanlegget vil bli dominerende og trolig skape en viss
utrygghet for gaende og syklende.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

| | | | |
A

Som for alternativ 1

Dkt arealforbruk
Begrensete inngrep i
boligmiljger og verdi-
fulle naturomrader.

Vesentlig reduksjon i
gjennomgangstrafik-
ken. Miljgforbedrin-
ger i sentrumsom-
radet.

Muliggjer sentrums-
utvikling i gst.

Mange miljgeffekt
knyttet til nsermiljzet
og ferdsel vest for
tiltaksomradet..

Forsterker dagens
barriere

Stor positiv
konsekvens
(+++)
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Alt. 3

Rundkjgring
med tunnelinn-
slag under
Ostadalsveien

Vest:
(se alternativ 1)

Dst:

Tiltaket medfgre store fysiske inngrep i eksisterende boligmiljger og na-
turomrade. Minst 10 boliger ma rives. Adkomst til boligomradet vil kunne
opprettholdes.

Veglgsningen krever store fyllinger og skjeeringer, og skaper en apen
korridor i den grenne omramming ved innfallsporten til Rga. Parallelifg-
ringen med T-banen og Serkedalsveien forsterker den visuelle barrieren
pa tvers av Meerradalen.

Sentrum/naermiljo i ost:

Vegfaringen er oversiktlig og skaper en effektiv separering mellom gjen-
nomgangs- og lokaltrafikk. Trafikkbelastningen pa lokalvegnettet reduse-
res tilnsermet som for alternativ 2. Redusert gjennomgangstrafikk fgrer til
at fremkommeligheten og opplevelsen av Rga sentrum blir bedre. Apner
for sentrums-/tettstedutvikling ogsa i @st.

Miljgforbedringene for naermiljget langs lokalvegene blir som for alter-
nativ 2, mens tilgjengelighet og trafikksikkerhet vil bli forbedret siden
pakoblingen legges bort fra lokalveg, skolevegen og g/s-veg.
Villaomradene syd og vest for Ostadalsveien vil derimot fa gkt miljgbe-
lastninger.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet  Middels pos. Stort pos.
| | | | |

| | | | |
A

Som for alternativ 1

Vesentlig arealfor-
bruk.

Store inngrep i eksis-
terende villaomrade.
Store terrenginngrep
i naturomrade

Vesentlig reduksjon

i trafikkbelastningen
gjennom Rga.
Miljgforbedringer i
sentrumsomradet.
Bedrer forholdene for
sentrumsutvikling.

Mange positive
miljgeffekt knyttet til
naermiljget .
Vesentlig forbedring
av sikkerheten for
gaende og syklende

Middels positiv
konsekvens
(++)

Alt. 4
Rundkjering og
tunnellgsning

i krysset Ekra-
veien/ Griniveien

Rundkjgring

i krysset
Griniveien/
Sgrkedalsveien
og tunnelinnslag
i Reahagan

Vest:

Ny rundkjering bergrer i hovedsak eksisterende trafikkareal, samt med-
fere omlegging/stenging av avkjersler. Selve tunnelmunningen krever
inngrep i tilstatende villahager/grgntstruktur samt riving av 2 boliger.
Forlengelse av g/s-veg inn mot Ekraveien fra vest vil medfgre begren-
sete inngrep.

Naermiljg i vest:

Tiltaket avlaster sentrumsomradet for gjennomgangstrafikk fra vest, samt
medfere miljgforbedringer for boligmiljgene gst for tiltaksomradet.
Dagens lysregulering blir erstattet av gangfelt og anleggelse av midt-
rabatt.

Bedret fremkommelighet og trafikksikkerhet for gadende og syklende inn
mot Reakrysset fra vest.

Dst:

Ny rundkjering vil medfere tilsvarende konsekvenser som for alternativ
1 ost.

Tunnellgsningen medfgrer betydelige inngrep i villaomradet i Rga-
hagan, herunder innlgsning av 3-6 boliger og sanering av villahager/
grentstruktur. Tunnelmunningen blir liggende eksponert inn mot bolig-
omréadet, og medfgrer en visuell barriere samt forverrer boforholdene og
neermiljget i tilknytning til Reahagan.

Al trafikk til og fra villaomradet ma skje via Lilleveien.

Sentrum/naermiljo @st:

Konsekvensene for sentrumsomradet og omradet @st for Griniveien vil
vaere som for alternativ 1, med unntak av forhold knyttet til stenging av
Sgrkedalsveien.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

| | | | |
A

Begrensede inngrep

og arealforbruk.
Bergrer kun et fatall
boligeiendommer.

Avlaster sen-
trumsomradet og
nzermiljget for gjen-
nomgangstrafikk.
Forsterket barriere-
virkningen i krysset
ved Ekraveien.

Se alternativ 1

Inngrep i etablert
boligomréade. Forver-
ring av neermiljget i
Rgahagan

Se alternativ 1

Liten positiv
konsekvens

(+)
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Alt. 5
Rundkjering
Ekraveien/
Griniveien

G/s-veg inn mot
Roakrysset fra
vest.

Rundkjaringer

i Roakrysset,
Serkedalsveien/
Griniveien og
ved innkjgring til
Gardeleiren.

Omlegging av
Serkedalsveien

Gangbru over
Griniveien.

Vest:
Ny rundkjering vil i hovedsak bergre eksisterende vegareal.

Gang-/sykkelveg langs Griniveien vil kreve inngrep i tilstatende villaha-
ger samt sanering av minst 6 eldre og nyere boliger. Gatestrukturen med
frodig vegetasjon og bebyggelse tett opp til Griniveien vil ga tapt.

Dst:

Med unntak av rundkjeringen i krysset Griniveien/Sgrkedalsveien vil de
to andre rundkjgringene i hovedsak kun bergre eksisterende vegareal.
Rundkjering i Griniveien/Sgrkedalsveien kreve innlgsning av 1 bolig.
Rundkjering i Reakrysset foreslas utformet med en sentralgya hvor det
plasseres et monument, fontene eller annen kunstnerisk installasjon
tilpasset omradet.

Forskyvning av Sgrkedalsveien mot syd mellom avkjgringen til Gardelei-
ren og T-banebrua medfarer inngrep langs Huseby-jordet og omlegging
av g/s-veg.

Gangbru over Griniveien vil bidra til & bedre tilgjengeligheten mellom
sentrumsomradene.

Sentrum/naermiljg:

Tiltakene vil ikke redusere trafikkbelastningen gjennom sentrum retning
ost-vest, men vil trolig medfgre en bedre flyt i trafikken, redusert hastig-
het, okt sikkerhet og mindre miljgproblemer.

Omfang:
Stort neg. Middels neg. Lite/intet Middels pos. Stort pos.
| | | | |

| | | A I I

Begrensede inngrep

Store inngrep i eksist.
boligstruktur langs
Griniveien. Gkt sik-
kerhet og fremkom-
melighet for gadende
og syklende.

Begrensete inngrep
ut over eksist.
vegareal

Oppstramming/
utsmykning

Begrensede inngrep
Miljgforbedringer
rundt Huseby skole.

Dkt tilgjengelighet

Begrenset endring i
trafikkbelastning.
Oppstramming av
dagens krysslasnin-
ger, bedre avvikling,
okt trafikksikkerhet.

Liten positiv
konsekvens

(+)
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4.3.6 Konsekvenser i anleggsperioden

Folgende forhold er vurdert for anleggspe-
rioden:

. Tunneldriving i urbane strgk,
grave-og sprengningsarbeider,
massetransport og deponering

. Riggomrader, lager og verksted

. Konsekvenser i anleggsperioden
for:
- trafikanter
- neermiljg, stay og friluftsliv
- landskap
- kulturminner og kulturmiljg
- naturmiljg

Tiltaket omfatter relativt tung anleggs-

virksomhet med tunneldriving, grave- og
sprengningsarbeider med til dels omfattende
massetransport i perioder, fundamenterings-
arbeider samt bygging av konstruksjoner.

Ved anleggsdrift er det innfgrt en rekke krav
og begrensninger fra myndighetenes side
med hensyn til utferelse, krav til utstyr og
metoder for & begrense miljgulemper og
belastninger i anleggsperioden.

Sikkerheten til beboere, trafikanter og an-
leggsarbeidere er tatt vare pa gjennom ruti-
ner i forskrifter og kontrakter med utfgrende
entreprengrer og gjennom a felge utarbeide-
de rutiner for Helse, Miljg og Sikkerhet, den
sakalte HMS-planen.

En anleggsperiode pa i giennomsnitt to ar vil
veere normalt for tunnel og vegarbeider i
samtlige alternativer i dette prosjektet samt at
anlegget utfgres i en entreprise. Pa grunn av

at alternativ 5 har en starre fleksibilitet med
flere angrepspunkter enn gvrige alternativer,
kan det i dette tilfellet veere aktuelt a utfare
anlegget i flere etapper og i flere entrepriser.

I Miljgoppfalgingsprogrammet, som er et
vedlegg til av denne konsekvensutredningen,
blir mal og tiltak for anleggsperioden beskre-
vet mer i detalj med hensyn til miljget.

Tunneldriving i urbane strok,
grave- og sprengningsarbei-
der, massetransport og de-
ponering

Alternativene 1 - 3 har felles omrade for pa-
hugg ved Lysakerelva i nordvest. Tunneltra-
seene krysser under markert dyprenne langs
Ekraveien ca. 200 m sydgst for pahugget.
Sydgstre omrade for pahugg er for disse tre
alternativene i nedre del av Sgrkedalsveien
henholdsvis mot  krysset  Griniveien/
Sgrkedalsveien/R@ahagen, krysset Ostadals-
veien/Sgrkedalsveien/Smedhaugen og i Os-
tadalsveien ca. 30 m syd for T-banen.

Alt. 4 har pahugg ved Ekraveien i vest og ved
Reahagan i Dst.

Etablering av kulvert og portal i pahuggs-
omradene omfatter til dels store grave- og
sprengningsarbeider. Spunting vil bli ngd-
vendig for etablering av byggegroper.

Kryssing av Ekraveien i alternativene 1, 2 og
3 vil veere en spesiell utfordring da traseene
krysser en markert dyprenne. Etablering av
tunnel med to betongrer i apen byggegrop
vurderes som aktuell lgsning. Dette vil
medfgre til dels omfattende spunting med
grave- og sprengningsarbeider i omradet
samt tilbakefylling av masser etter at betong-
rgrene er stgpt.

Tunnelene vil bli drevet med konvensjonelle
metoder, boring og sprengning. Grunnforhol-
dene tilsier varierende geologi, stedvis med
darlig stabilitet og vannfgrende sprekker/

soner/bergartslag (se kapittelet 4.2.5 om
Grunnforhold). Lekkasjer kan fare til senking
av naturlig grunnvannsstand i lgsmassefylte
dyprenner og drag. Ved tunneldrivingen ma
det utarbeides rutiner, prosedyrer og kriterier
for sonderboring, kartlegging og tetting av
berget under driving. Grunnvannssenkning
vil kunne gi setningsskader pa bebyggelse
og konstruksjoner i dagen dersom tettingsar-
beider i tunnellen ikke har veert vellykket

| alternativ 4 er spunting og utgraving ngd-
vendig ved begge tunnelmunninger, men
omfanget er betydelig redusert i forhold til
de andre tunnelalternativene pa grunn av at
dette er en enlgpstunnel.

Tiltaket har et relativt stort omfang av grave-
og sprengningsarbeider, massetransport og
deponering av grave- og sprengningsmas-
ser.

Felgende oversikt gir en antydning pa ster-
relsesorden av omfanget.

Alterna- Uttak pa | Til bruk Trans-
tiv anlegget | pa anleg- | port
get ut/inn pa
anlegget
1 75 10 65
2 100 10 90
3 110 10 100
4 30 10 20
5 25 15 75

Tabell 4-11: Masser i de enkelte alternativene, ca.
1000 m3.
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Masseoverslagene baseres pa uttak fra tun-
nelprofil og skjeeringer og et overslag pa hvor
mye av disse massene som kan benyttes fil
kryss, ramper, overbygning m.m. | alternativ
5 er det forutsatt at alle ngdvendige masser
til vegkonstruksjonen og gang- og sykkel-
vegen leveres utenfra, men at det vil vaere
ngdvendig med noe utgraving og transport ut
av anlegget. Dette gir en betydlig massetran-
sport slik som vist i tabell 4-11.

Graving vil veere i form av fjerning av lgs-
masser i skjeering samt avdekking og rensk
for sprengning. Arbeidene utfgres med gra-
vemaskin, og lasting foretas direkte i trans-
portkjgretay, dumper eller lastebil. Arbeidene
genererer stgy, til en viss grad ogsa stev
samt utslipp i form av dieselavgasser. Mo-
derne grave- og opplastingsutstyr vil vaere
stgydempet, og stgy er hovedsakelig fra
rensk mot berg samt fra selve opplastingen
i lasteplanenes stalkasser.

Sprengningsarbeider vil veere i form av
sprengning i dagen (forskjeering) og tunneler.
Ved sprengning i dagen ved tunneldpninger
vil det genereres stgy og vibrasjoner ved bo-
ring samt detonasjon av salver. Tilsvarende
arbeider i tunnel vil generere stgy som er
merkbare for omgivelsene fra ventilasjonsvif-
ter i forskjeering og ved de fgrste salvene ved
tunnelmunningene. Vibrasjoner ved detona-
sjon av salver i tunnel kan veere merkbare for
deler av bebyggelsen som ligger over og naer
tunneltraseen.

Utslipp til luft vil vaere i form av skytegasser

etter sprengning. Ved tunnelene vil gassene
bli konsentrert ved tunnelapningene etter

110

hver detonasjon fgr de diffunderer i luft.

Borerigger ved sprengning i dagen utstyres
med stgvsugere, og det benyttes vatboring i
tunneler. Prosessvann fra tunneldriving fjer-
nes med pumper pa stuff (tunnelfronten), og
resten vil normalt falge med massene ut un-
der utlasting. Prosessvann fra boringen kan
fores til rensing i slam- og oljeavskiller.

Massetransporten vil forega pa eksisterende
veger ut fra begge tunnelmunningene for
alternativene 1, 2, 3, og 4. For de tre forste
ogsa fra Ekraveien.

Boligveger skal i hovedsak ikke benyttes til
massetransport. Transporten skal i starst
mulig utstrekning forega pa hovedvegene
rv168, Sgrkedalsvegen/Grinivegen, og ut av
omradet.

Massedeponi, midlertidige og permanente,
mé etableres utenfor Rga. | byggeplanfasen
skal det planlegges konkret hvilke veger som
er aktuelle for massetransport.

Noe steinmasser vil gd med til bygging av
kryss, veger og til oppfylling i forbindelse
med vegarbeidene. For de enkelte alterna-
tivene er dette grovt beregnet og gjengitt i
tabell 4-11.

Av tabell 4-11 gar det ogsa fram at det skal
transporteres mest masser i alternativ 3 og
minst i alternativ 4. Massetransport farer il
okt trafikk med dertil harende miljgulemper
for trafikanter og beboere, likedan til gkt fare
for trafikkulykker.

Mulige massedeponier

Det foreligger i dag fa godkjente deponier i
Oslo-omradet. De som finnes har liten kapa-
sitet. Pa dette plannivaet kan vi bare peke pa
en del muligheter.

Oslo kommune

Massebehovet for ulike prosjekter i havne-
omradet er ikke avklart pa dette stadiet, men
behovet kan veere stort. Byutviklingsavdelin-
gen i Oslo har ogsa planer om en kunstig gy
ved Skjaerholmene og trenger store mengder
fyllmasse anslatt til mellom 3-5 mill m3,

Bzerum kommune

Terrengutforming i forbindelse med Fornebu
er aktuelt depot, men arbeidet vil sannsynlig-
vis veere avsluttet far Rgatunnelen blir startet
opp.

Rgyken kommune
Stokker pukkverk har i dag en kapasitet pa
inntil 1mill m3.

Vear er et depot etablert i forbindelse med
Oslofjordforbindelsen, kan fremdeles ta i mot
"noen mill m%”

Store avstander og faren for at deponiene er
fulle nar Rgatunnelen kan pabegynnes, fgrer
til at massetransport hit er lite aktuelt.

Tranby, Lier
Depot ved E18. Skal veere avsluttet i 2008

og slik neppe aktuelt for masser fra Reatun-
nelen.

Andre kommuner.

Berger grustak i Skedsmo har stor kapasitet.
Stor transportavstand og rute gjennom Oslo
er lite gnskelig.

Usikkerheten om nar anleggsarbeidet med
Rgatunnelen kan starte, medfgrer at det
er vanskelig & skissere konkrete deponier.
Tidspunktet for andre stagrre utbygginger som
av E18 Vestkorridoren ma ogsa sees i sam-
menheng med Rgatunnelen.

Avbgtende tiltak

Ved sprengning i dagen skal borrigger utsty-
res med stgvsugere, og det skal benyttes
vatboring i tunneler. Prosessvann fra tunnel-
driving fiernes med pumper pa stuff, og feres
til rensing i slam- og oljeavskiller.

| tarre perioder, med problem med stgv under
transport, vil tiltak med spyling og vask vaere
aktuelt. | avtaler og kontrakter skal det stilles
krav om stgydemping til grave- og opplas-
tingsutstyret

For a redusere negative konsekvenser for-
miljget skal falgende tiltak iverksettes:

. fastsette ruter for massetransport
der prinsippet om & unnga bolig-
gater legges til grunn.

. det skal unngas & mellomlagre
masser som senere skal transport-
eres ut av anlegget. Detaljert
planlegging av masseutnyttelse pa
anlegget er viktig i denne sammen-
heng.



Riggomrader, lager og verk-
sted

| tilknytning til anleggsarbeidene, vil det vaere
behov for kontorbrakker, verksted, lager og
brakkerigg for innkvartering av mannskap. |
tillegg til saniteeranlegg med tilhgrende av-
lap, vil det forega lagring/handtering av olje
og drivstoff, sprengstoff og til en viss grad
kjemikalier.

Lokale forhold skal vurderes ved valg og
plassering av riggomrader. Slik vi ser det
i dag kan felgende arealer for riggomrade
veere mulige:

Alternativ1

Ved rundkjgring i vest og syd for denne mot
naermeste bolig, i @st pa arealene pa/ved
Meny.

Alternativ 2
| vest som altarnativ 1, i gst pa arealene ved
planlagt rundkjering og nord for T-bane.

Alternativ 3
| vest som for altarnativ 1 og 2, i @st pa ara-
lene mellom pahugg, rundkjering og T-bane

Alternativ 4
| vest i omradet mellom pahugg og planlagt
rundkjgring, pa begge sider av traseen.

| @st nord for arealet mellom pahugg og
Rgahagan.

Alternativ5
Pa grunn av planer om etablering av gang-
/sykkelveg langs sydsiden av Griniveien

er det forutsatt at 6 boliger ma erverves/
rives. Dette arealet ligger omtrent midt i
anleggsparsellen og kan veere et mulig
riggomrade.

Avbgtende tiltak

Offentlige palegg, restriksjoner, retningslin-
jer, lover og regler for handtering av spreng-
stoff og kjemikalier samt instrukser som fgl-
ger de forskjellige produkter og materialer
skal innarbeides i avtaler og kontrakter.

Skjerming for innsyn ved etablering av be-
plantning, gjerder og skjermer. Sistnevnte
bgr ogsd sees i sammenheng med den
permanente stgyskjermingen i planen.

Konsekvenser for trafikanter
Anleggsperioden vil generelt péafere trafi-
kanter gkt tidsforbruk gjennom anleggs-
omradet

Bilister, gaende, syklende og personer
med bevegelseshemming vil i tillegg veere
utrygge og fele anleggsperioden med ngd-
vendige vegomlegginger som barrierer.

Dagens hovedtrafikksystem ber vaere
apent i hele anleggsperioden. Dette bar
vaere mulig ved & omlegge korte vegstrek-
ninger midlertidig og utfere ngdvendige kri-
tiske arbeider utenom rushtider. En even-
tuell stenging av Sgrkedalsveien ved gstre
tunnelmunning eller Griniveien ved vestre
tunnelmunning vil fgrst og fremst pavirke
trafikken over bygrensa i vest. Konsekven-
sen vil veere en overfgring av ca 10.000

kjgretgy pr. degn til de tre andre forbindelsene
fra Baerum til Oslo. Noe trafikk vil da ogsa ga
i boliggater.

Rv168 bgr pa denne bakgrunn veere apen forbi
tunnelmunningene i hele anleggsperioden.
Uansett vil det bli en reduksjon i kapasitet i an-
leggsperioden med noe stgrre rushproblemer.

Kort sammenstilling av konsekven-
ser for de enkelte alternativer

Alternativ 1

Alternativet har startpunkt i nord ved Griniveien/
Lysakerelva. Det forutsettes at krysset blir
opparbeidet uten stengning av veier.

Det antas at tunnelen angripes fra begge
ender. | dette alternativet vil Serkedalsveien
mellom Griniveien og Vaekergveien bli stengt
i deler av anleggsperioden. Griniveien - Rga-
krysset - Vaekergveien nord for Rgakrysset vil
da fa en trafikkgkning pa ca 2.000 kjeretgy
i degnet som fglge av omkjering fra Sarke-
dalsveien. Dette er trafikk som kommer i tillegg
til dagens trafikkbelastning i R@akrysset og vil
oke dagens problemer med trafikkavviklingen.

Ekraveien ma omlegges midlertidig i ca 50m
lengde ved anleggsarbeider med kryssing for
tunneltraseen.

Alternativ 2 og Alternativ 3

En konsekvens ved bygging av @stre tunnel-
munning er at Ostadalsveien kan bli stengt i
perioder. Trafikken til/fra Ostadalsveien pa ca.
5000 kjgretgyer i degnet ma i sa fall ledes
gijennom boligomradene sydgst for Rga. Ak-
tuelle veger kan veere Rgaveien og Myrhau-

grabben. Dette vil fare til at trafikantene far
okt tidsforbruk pa sine reiser og at beboere
langs de aktuelle vegene far ekte miljgbe-
lastninger.

Ekraveien ma omlegges midlertidig i ca. 50
m lengde ved anleggsarbeider med kryssing
for tunneltraseen.

Alternativ 4

Dette alternativet vil pavirke trafikkbildet
minst av alternativene. Etter at rundkjerin-
gene pa begge sider av tunnellen er etablert,
vil det bare vaere anleggstrafikk til og fra tun-
nelen som gir gkt belastning for gvrig trafikk
og ingen anleggsmessige hindringer utover
dette.

Alternativ 5

Her vil det forega en omfattende bygging av
kryss, veg og gang-/sykkelveger langs hele
Griniveien fra Ekraveien til Serkedalsveien.
Det vil vaere ngdvendig med delvis omleg-
ging av veger, lysregulering, omlegging av
trafikk til andre veger.

Alternativ 4 gir de minste konsekvensene for
trafikantene, alternativ 5 de starste. Alternati-
vene 1, 2 og 3 er tilneermet like.

Avbgtende tiltak

Sikkerhet og avvikling av trafikken vil bli tatt
vare pa gjennom utarbeidelse av faseplaner,
vegomlegging og lysregulering. Dette gjelder
der ny trasé krysser eller falger langs eksis-
terende veg. Ved skoler og institusjoner kan
det veere aktuelt & innfgre hastighetsreduk-
sjoner.
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Det vil bli satt inn tiltak som minimerer trafi-
kantenes ulemper med tiltaket. Det mest ef-
fektive vil veere skiftordninger som medfarer
liten anleggsaktivitet i hgytrafikkperioder, og
eventuelt forsert arbeid pa kveldstid. Dette vil
fordyre anleggskostnadene og kan gi store
naermiljgkonflikter.

Konsekvenser for

naermiljo, stay og friluftsliv

Beboere vil veere utsatt for stgy, vibrasjoner,
stav og utslipp av sprenggasser i forbindelse
med sprengning, transport av masser og
midlertidige arealinngrep. Sistnevnte omfat-
ter inngrep i arealer som er ngdvendige for
a gjennomfegre utbyggingen, plass til an-
leggsmaskiner og midlertidige omlegginger
av veger.

Stey og eventuelt vibrasjoner er aktiviteter
som kan gi store ulemper under anleggspe-
rioden for neermiljget. Dette gjelder boliger
naer tunnelpaslagene og boliger naer selve
traseen.

Boliger nzer tunnelpaslagene er ogsa spesi-
elt utsatt for sprengningsgasser.

Uskjermet stgy fra anleggsaktivitet krever
en avstand til neermeste bolig pa mellom
50- 400m, avhengig av type virksomhet og
tidspunkt pa degnet. For 4 tilfredsstille Oslo
kommunes stayforskrifter, er det pa dagtid
ngdvendig med avstand til bolig pa opp til
200 m og ved drift om natten opp til 400m.

| forhold til friluftsliv blir hovedutfordringen
a opprettholde tilgangen til friluftsomradene/
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grentomradene  ved  Lysakerelva
Meerradalen/Hovseterdalen samt
gene i villabebyggelsen.

og
smave-

Alternativene 1 - 3 har alle pahugg fra vest
ved krysset Griniveien / Rgatoppen og et
ekstra padhugg ved Ekraveien. (Se kapit-
let "Tunneldriving i urbane strgk, grave- og
sprengningsarbeider, massetransport og
deponier”) Lokaliseringen vil gi sjenerende
vibrasjoner og stgy for en rekke boliger samt
friluftsomradet ved Lysakerelva

Alternativ 1

Dette alternativet har fra e@st pahugg ved
kryss Griniveien/Sgrkedalsveien. Dette gir
sjenerende vibrasjoner og stay til en rekke
boliger samt stay til Rea kirke, Rga kirkes
barnehage, og Raa senter barnehage.

Alternativ 2

Dette alternativet har pahugg fra est ved
kryss Griniveien/Ostadalsveien. | tillegg
til sjenerende vibrasjoner og stgy for flere
boliger, vil Rga barnehage og Rga senter
barnehage veere stgyutsatt

Alternativ 3

Dette alternativet har pahugg fra est litt syd
for der Rgabanen krysser Sgrkedalsveien.
Noen feerre boliger vil vaere utsatt for vibra-
sjoner og stey i forhold til alternativene 1 og
2. | tillegg vil friluftsomradet i Maerradalen,
Huseby skole og Hovseter forskole for blinde
barn veere stgyutsatt. Forbindelsen mellom
Meerradalen og Hovseterdalen vil bli pavirket
ved byggingen av ny bru over Meerradalen og
eksisterende gang-/sykkelvegnett pa sarsida
av dagens bru.

Alternativ 4

Sjenerende vibrasjoner og stgy for boli-
ger ved begge tunnelpahuggene i vest og
@st, henholdsvis Griniveien/Ekraveien og
Rgahagen, nord for kryss Serkedalsveien/
Griniveien. | tillegg vil Rga barnehage, Roa
senter barnehage og parken ved Rga kirke
vaere noe stgyutsatt. Friluftslivet vil pavirkes
lite.

Alternativ 5
Det ma regnes med noe stay i anleggsfa-
sen.

Denne vil likevel vaere mindre enn ved de gv-
rige alternativene og ikke vare over sa lange
tidsintervaller. Imidlertid vil dette alternativet
forarsake naerfering til boliger og inngrep i
hager over et stort omrade.

Som nevnt under avsnittet om "Tunneldriving
i urbane strgk, grave- og sprengningsarbei-
der, massetransport og deponering” blir det
transportert minst masser i alternativ 4

Dette sammen med de foran nevnte konse-
kvenser gir folgende rangering fra beste til
darligste alternativ :

Alternativ4 -5-1-2-3.

Avbgtende tiltak

Kontrakter skal inneholde krav til arbeidstid,
stgysvake maskiner, sprengningsmetode og
sprengstoffmengde, palegg om vanning og
rensing regelmessig av anleggsveger og hjul
for a redusere stov osv. Det kan ogsa veere
aktuelt med reduksjon av fartsgrenser ved
skole og i naerhet av boliger for a redusere
vibrasjoner og stay. Utbygger vil i samarbeid

med Oslo kommune vurdere dette ut fra
anleggstransport, tidrom for start- og avslut-
ningstidspunkt for skole etc.

| forkant av anleggsfasen ber bygninger
innenfor en avstand pa 100m fra tunneltra-
seen besiktiges og det begr settes ut vibra-
sjonsmalere.

Skjermingsanlegg, som for eksempel por-
table skjermer, samt lydisolering av vinduer,
kan veere aktuelt der avstanden til bebyg-
gelsen er liten.

Naermere detaljer om ngdvendig informasjon
til beboere, malinger av vibrasjoner og stay
og tilstandsregistreringer av boliger er be-
skrevet i Miljgoppfalgingsprogrammet.

Konsekvenser for landskap

| anleggsfasen vil beboere og trafikanter ge-
nerelt oppleve tiltaket som forstyrrende av
landskapsopplevelsen og et fremmedele-
ment i miljget. Dette gjelder spesielt ved tun-
nelmunninger og ved kryssene.

Ny rundkjegring i vest og tunnelinnslag vil
ligge i naerfaring til Lysakerelva og langsga-
ende grgntdrag. Dette gjelder alternativene
1,2 og 3.

Alternativ 4 har tunnelinnslag fra vest ved
Ekraveien og er noe mer eksponert fra Grini-
veien.

Ved de gstre tunnelmunninger er det boliger
og hager samt attraktive grgntarealer i om-
radet ved Maerradalen som vil bli bergrt. P&



grunn av nzerheten til Maerradalen vil konse-
kvensene i anleggsperioden for alternativene
2 og seerlig alternativ 3 veere mer omfattende
enn for de andre alternativene.

Alternativ 5 har ingen tunnelmunninger, men
det vil forega omfattende kryssutbedringer
og inngrep i hager/boligeiendommer stort
sett langs hele Griniveien

Pa bakgrunn av disse betraktninger kan vi
skissere fglgende rangering for alternativene
fra beste til darligste:
Alternativ4-1-5-2-3.

Avbgotende tiltak

Alternativ 1-3 - vest
Avstand mellom tunnelmunning og vegarm
(Griniveien) ber tilpasses, slik at ekspone-
ringen av veganlegget kan begrenses med
trevegetasjon/busker.

Inngrep i randsonevegetasjon bar erstattes
med stedegne arter for a sikre en buffersone
mot naturomradet langs Lysakerelva. Tur-
stien vest for rundkjgringen ma sikres gjen-
nom trygg kryssing og god tilkomst.

Alternativ 4 - vest

Langs tunnelmunning bgr det vurderes an-
lagt en jordvoll som beplantes med treer og
busker for & begrense stgy og eksponering
av tunnellgsningen inn mot tilstatende boli-
ger.

Alternativ 5 - vest
Eksisterende grentstruktur langs Griniveien

bar i stgrst mulig grad sikres ved anleggelse
av ny gang-/sykkelveg inn mot Reakrysset
fra vest. Tapt vegetasjon bgr erstattes.

For & gjenskape den intime gatestrukturen
ved innfallsporten til Rga sentrum, bgr det
legges opp til oppfgring av ny smahusbebyg-
gelse langs Griniveien.

Alternativ 1 - gst

Tunnelmunning i Serkedalsveien mé gis en
estetisk og tiltalende utforming, slik at skjae-
ringen ikke blir fremtredende i bylandskapet.

Alternativ 2 - gst

Den nye tunnel- og veglgsningen vil bli et
kompakt og dominerende anlegg ved innfall-
sporten til Rga fra syd.

For & begrense den visuelle virkningen av
vegknutepunktet og ny T-banebru sett i for-
hold til omgivelsene, ber det legges betydelig
vekt pa en estetisk god utforming samt hay
kvalitet pad materialbruk og utfgrelse av an-
legget.

Alternativ 2 og 3 - ost

For & unnga mgrke og lange underganger,
vil en forlenget gangveg-kulvert kreve om-
tanke i forhold til belysning og utsmykning/
utforming. Ny gangvegtrasé bgr legges med
vekt pa naturlig leding av myke trafikanter, og
nennsom terrengbehandling.

I krysningspunktet mellom Sgrkedalsveien
og Maerradalen er det behov for en generell
visuell opprustning og fjerning av diverse tek-
niske installasjoner.

Alternativ 3 - gst

Restareal mellom T-bane og ny riksveg bar
fa en tiltalende terrengform og suppleres
med stedegen vegetasjon. Vegfyllingen mot
Meerradalen bgr utformes slik at det dannes
en naturlig overgang mot eksisterende ter-
reng. Skjotselen i omradet bgr tilstrebe en
naturlik behandling.

Alternativ 4 - gst

For & begrense eksponeringen av tunnellgs-
ningen inn i vilaomradet i Reahagan, ber en
vurdere & legge tunnelmunningen naermere
Sorkedalsveien. Ved & forskyve anlegget
mot vest vil en unnga at enkelte boliger blir
liggende igjen i en "trafikkay” samt bedre for-
holdene mht. avskjerming mot gst.

Alternativ 5 - gst

Det bgr vurderes om starrelsen pa rundkje-
ringen i krysset Griniveien/Sgrkedalsveien
kan reduseres noe, for & begrense inngre-
pene i tilstatende miljger.

Konsekvenser for

kulturmilje og kulturminner
Bevaringsverdig bebyggelse finnes i Griniv-
egen 1 og 6 samt Vaekergveien 201. Det er
ogsa et fredet kulturminne i Serkedalsveien
211 som ligger tett opp til anleggsvirksom-
heten.

| anleggsperioden er stay, vibrasjoner og stev
mulige konsekvenser. | alternativ 1 vil denne
bebyggelsen bergres mest pa grunn av naer-
fgringen av vegen. | alternativene 2 og 3 vil
ikke bebyggelsen bli bergrt i det hele tatt. |
alternativ 4 vil vegen, pa grunn av nytt kryss

i Sgrkedalsveien/Griniveien, komme tett inn
pa den bevaringsverdige bebyggelsen, men
noe mindre enn i alternativ 1.

| alternativ 5 vil forholdene veere som for
alternativ 4.

Var rangering av alternativene fra best til da-
rigst med hensyn pa dette temaet er da:
Alternativ2-3-4-5-1.

Avbgtende tiltak

Overvake stgy- og vibrasjonsbelastningen
ved jevnlige kontrolimalinger, for eksempel
hver maned.

Gjennomfere tilstandsregistreringer pa fun-
damenter og bygninger fer og etter anleggs-
perioden.

Konsekvenser for naturmiljo

Dette temaet omfatter konsekvenser for flora
og vegetasjon samt konsekvenser for vilt,
fugl og fisk.

Det er omradene rundt Lysakerelva og Meer-
radalen som inngar som de viktigste natur-
omradene i planomradet.

Konsekvensene for vegetasjon vil fgrst og
fremst vaere knyttet til arealbeslag, endringer
i det hydrologiske regimet, forurensning og
skader som felge av anleggsmaskiner og
eventuelt utslipp av drensvann fra spreng-
ningsgasser og olje-/kjemikaliesal. Sistnevn-
te utslipp kan gi tilskudd av nitrogen som
blant annet kan fgre til algevekst.
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Alternativ 1

Naturmiljget ved Lysakerelva er begrenset
av en smal sone men vil likevel bli noe pa-
virket av anleggsarbeidene til rundkjgringen
i Griniveien. Arbeidet med tunnelmunningen
foregar sa langt fra elva at vi ser sma mulig-
heter for forurensning her.

Tunnelmunningen i gst kommer ut i et om-
rade som er kraftig nedbygd og vil gi sma
konsekvenser for naturmiljget.

Vegbru og T-banebru over Meerradalen/
Hovseterdalen samt veien videre sgrover
forbi Huseby skole vil vaere som fgr

Alternativ 2
Ved Lysakerelva er konsekvensene som for
alternativ 1.

| ost vil veien fra tunnelmunningen forbi
Huseby skole mot Hovseterkrysset folge
dagens trase. Pa- og avkjgringsramper vil
bli bygget og dette vil sannsynligvis fgre til
at bru over Maerradalen/Hovseterdalen og T-
banebrua vil bli noe endret i forhold til dagens
situasjon.

Sistnevnte vil gke arealbeslaget bade i an-
leggsperioden og i permanent utbygging og
virke negativt spesielt for floraen i omradet.

Alternativ 3
Ved Lysakerelva er konsekvensene som for
alternativene 1 og 2.

| gst vil tunnellen ende opp i boligfeltet rett

gst for Ostadalsveien. Rundkjgringen vil bli
plassert pa vestsiden av Meerradalen og
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veien videre vil ga i ny bru over Maerradalen.
Dette alternativet vil gjgre et beskjedent inn-
grep i enga pa gstsiden av Maerradalen men
vil komme naermere utlepet av Meerradals-
bekken enn de foregaende alternativene og
har dermed stgrre konsekvenser for bekken.

Alternativ 4
Utover dagens niva ser vi ingen konsekven-
ser for miljget langs Lysakerelva.

| gst vil vi fa de samme konsekvensene som
for alternativet 1.

Alternativ 5
Vest for Rga ser vi ingen konsekvenser ut-
over de som finnes i dag.

Ved Huseby skole vil vegen flyttes noe slik
at det blir et beskjedent inngrep i kulturenga.
Inngrepet i anleggsperioden for alternativet
er lite.

Med bakgrunn i disse betraktninger er var
rangering av alternativene fra best til dar-
ligst:

Alternativ5-4-1-2-3.

Avbotende tiltak

Kartlegge vegetasjon samt det dyreliv som er
tilstede for anleggstart. Spesiell vegetasjon
kan om ngdvendig oppbevares midlertidig
i depot.

Begrense kryssinger av Maerrabekken med
anleggsmaskiner til et minimum og eventuelt
benytte duk/ membran ved naerfaringen for &
lede bort eventuelt sal.

Foreta tilsaing/beplanting etter at anleggspe-
rioden er avsluttet med planter som er regis-
trert og finnes i omradet.

Sammendrag

Altarnativ 4 peker seg ut som det beste alter-
nativet med minst konsekvenser i anleggspe-
rioden for trafikanter, naermiljg, friluftsliv og
landskap. Alternativet rangeres ogsa som nr.
2 og 3 innen henholsvis temaene Naturmiljg
og Kulturminner og kulturmiljg.

Pa grunn av at anleggsperioden er tidsbe-
grenset og antatt til 2 ar, ber konfliktene vur-

deres og sees i sammenheng med dette.

Tabell 4-12 viser oppsummerte konsekvenser
i anleggsperioden.




Tabell 4-12: oppsummerte konsekvenser i anleggs-
perioden.

Anleggsperiodens
konsekvenser for:

Alternativ 1

Alternativ 2

Alternativ 3

Alternativ 4

Alternativ 5

Trafikantene

Ekraveien ma omleg-
ges midlertidig i ca
50 m lengde ved
anleggsarbeider ved
kryssing av tunneltra-
séen.

Ostadalsveien kan bli
stengt i perioder ved
bygging av @stre tun-
nelportal

Samme som alter-
nativ 2

Sma ulemper

Ngdvendig med
delvis omlegging av
trafikk ved bygging av
gang- og sykkelveg
og kryss.

Stay og vibrasjoner

Stegybelastningene vil
veere storst ved tun-
neportalene.

Langs hele strek-
ningen vil bygninger
veere utsatt for vibera-
sjoner ved sprengning
og eventuell aktivitet
som boring og pigging

Samme som alter-
nativ 1

Samme som alter-
nativ 1

Dette alternativet

vil ikke medfere
ekstra byggegrop ved
Ekraveien. Tunnelen
er kortere og gir stoy-
plager for feerre men-
nesker enn de gvrige
tunnelalternativene.

Noe stgy ma pareg-
nes i anleggsperioden,
men vesentlig mindre
enn for tunnelalterna-
tivene.

Friluftsliv

Det ma serges for
god tilgang mel-

lom grentomradene
langs Lysakerelva for
boligomradene. Det
samme gjelder for
Meerradalen - Hovse-
terdalen.

Samme som alter-
nativ 1

Samme som alter-
nativ 1

Det ma sgrges for
god tilgang mellom
Meerradalen - Hovse-
terdalen.

Samme som alter-
nativ 1

Naturmiljg

Noe negativ pavirk-
ning for flora og fauna

Noe negativ pavirk-
ning av flora og fauna

Noe negativ pavirk-
ning av flora og fauna

Noe negativ pavirk-
ning av flora og fauna

Noe negativ pavirk-
ning av flora og fauna,

Landskap

Ny rundkjering i vest
og tunnelinnslag
ligger i naerfgring til
Lysakerelva

Samme som alter-
nativ 1

Ny rundkjering i vest
og tunnelinnslag
ligger i neerfgring til
Lysakerelva. Pahugg
i ost ligger i neerfering
til Maerradalen.

Lite merkbart

Lite merkbart

Kulturmiljg og kulturminner

Neerfgring av beva-
ringsverdig bebyg-
gelse

Lite utsatt.

Lite utsatt.

Neerfering av beva-
ringsverdig bebyg-
gelse

Neerfaring av beva-
ringsverdig bebyg-
gelse

Neermiljo

Store stgy- og trafikk-
ulemper, spesielt ved
munningene.

Store stgy- og trafikk-
ulemper, spesielt ved
munningene.

Store stay- og trafikk-
ulemper, spesielt ved
munningene.

Store stay- og trafikk-
ulemper, spesielt ved
munningene.

Noe mindre ulemper
enn de gvrige alterna-
tivene

Samlet vurdering

Stor negativ konse-
kvens (- - -)

Stor negativ konse-
kvens (- - -)

Stor negativ konse-
kvens (- - -)

Middels negativ
konsekvens (- -)

Middels negativ
konsekvens (- -)
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4.4 PRISSATTE KONSEKVENSER

4.4.1 Anleggskostnader

Anleggskostnadene er beregnet med meto-
den og programmet ANSLAG , som tar hen-
syn til usikkerhet bade nar det gjelder meng-
der og enhetspriser. Kostnadene omfatter
bygging av tunneler, ombygging av kryss og
etablering av gang- og sykkelveg. Kostnads-
elementer som byggherrekostnader, grunn-
erverv, drenering, omlegging av ledningsnett
er inkludert i kostnadsoverslaget.

Kostnaden for alternativ 5 uten Hovseterkrys-
set er 103 mill. kr. det er denne verdien som
er benyttet i nytte/kostnadsberegningene jfr
tabell 4-14 pa neste side. Dette for & kunne
sammenligne alternativene.

Det er 85 - 87 % sannsynlighet for at kalky-
lene ligger mellom + 20 %. Overslagene har
derfor akseptabel sannsynlighet for a ligge
innenfor + 20 % i forhold til kravet som er
70 %. Det er knyttet starst usikkerhet til usik-
kerhetsvurdering av markedssituasjonen og
planlegging/prosjektering hvor variansen er
pa 22 %.

Kostnaden for alternativ 5 er inklusiv bygging
av nytt Hovseterkryss og dette alternativet
tar for seg en lengre strekning enn de gvrige
alternativene. Kostnaden for alternativ 5 uten
Hovseterkrysset er 103 mill.kr.

Alternativ 2 og 3 er de dyreste alternativene
som i hovedsak skyldes lengden pa tunnelen.
Alternativ 2 har hgyest kostnad pga bygging
av ny bru for T-banen.

Alternativ 4 og 5 er de billigste alternativene

med alternativ 5 uten bygging av nytt Hovse-
terkryss som den billigste Igsningen.
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Kostnadene er relativt hgye og dette skyldes i
hovedsak dyrt grunnerverv, komplekst bygge-

omrade og delvis vanskelige grunnforhold.

Sammendrag av kostnadene er vist i tabell
ved siden av. Kostnadene er i mill.kr. 2003
niva.

Det er utarbeidet en handlingsplant/tiltaksliste
for videre arbeid med prosjektet.

Handlingsplan/tiltaksliste
Folgende forhold bgr undersgkes naermere i
den videre planlegging:

v Kartlegging av fielloverflaten i
tunneltraséen ved seismiske
undersgkelser.

v Generelt mer omfattende
grunnundersgkelser og spesielt i
forbindelse med pahuggsomrader
(seerlig alternativ 4) og ny bru for T-
banen i alternativ 2.

v’ Kartlegge fundamentering av bygninger
over tunneltraséen.

v' Finne riktig elementlengde.

Undersgke om tunneltraséen kan

heves.

v’ Registrering av kabler og ledninger

AN

||| ﬁ ||
* _* ||||

Kostnad Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4 Alt. 5
Entreprisekostnad 207 333 272 102 74
Merverdiavgift 19 31 25 9 6
Byggherrekostnader 64 89 138 41 37
Usikkerhetsvurderinger 64 104 93 34 20
Forventet kostnad 354 556 529 186 137* (103)

Tabell 4-13: Sammendrag av kostnadene. * Kostnader med Hovseterkrysset, i parantes uten nytt Hov-

seterkryss.




4.4.2 Transportkostnader / Nytte-kostnadsanalyse

Metode

Formalet med nyttekostnadsanalysen er a
beregne forholdet mellom samfunnsgko-
nomisk nytte og kostnader for prosjektet.
Analysen er gjennomfert i henhold til Statens
vegvesens handbok 140, ved hjelp av bereg-
ningsprogrammet EFFEKT.

Anleggskostnadene i tabell 4-14 er hay-
ere enn i tabell 4-13 fordi de i forbindelse
med kost-/nytteanalysen er neddiskontert
til sammenligningsaret 2015, samt korrigert
for kostnader med varierende lengde pa an-
leggsperioden.

Utgangspunktet for beregningene er tra-
fikktall hentet fra transportmodellen Fredrik
/Emma. Trafikkmodellen inneholder ca.
12.000 lenker. | EFFEKT blir data angaende
kurvatur, ulykker, fartsgrenser osv. koblet til
hver lenke. 12.000 lenker gir dermed veldig
store datamengder. Det er derfor valgt & be-
regne effekten isolert for lenkene pa Raa.

Alle kostnader er oppgitt i 2003 kr. Kalkula-
sjonsrenten er satt til 8 %. Beregningsper-
ioden er 25 ar f.o.m. 2015. Alle nytte- og
kostnadselementer er neddiskontert til sam-
menligningsaret 2015.

Beregninger og resulater
Beregningene viser at det farst og fremst er
tidskostnadene og ulykkeskostnadene som
gir nyttegevinst. De beregnede drifts- og
miljgkostnadene er marginale. Sum nytte
for de ulike alternativene er vist i tabell 4-14.
Sum nytte gjenspeiler hvilken besparelse
samfunnet har over 25 ar nar kostnadene
vedrgrende tiltakene ikke er tatt med.

Kriteriet for samfunnsgkonomisk lgnnsom-
het er at nytten er stgrre enn kostnadene.
Begrepet netto nytte er gevinsten samfun-
net har nar man tar sum nytte og trekker fra

kostnadene. En negativ netto nytte betyr at
samfunnet har sterre kostnader sett i et 25
ars perspektiv enn besparelser som fglge av
tiltaket. Netto nytte er negativ for alle alter-

Konsekvenser Alternativ 1 | Alternativ 2 | Alternativ 3 | Alternativ 4 | Alternativ 5
Tidskostnader 81 185 188 79 30
Kjgretgyers driftskostnader 10 13 15 5 0
Ulykkeskostnader 37 70 47 36 44
Stay 10 11 11 9 5
Restverdi 18 29 27 10 5
Sum Nytte 156 308 288 139 84
Anleggskostnad 451 724 674 233 124*
Vegvedlikehold 22 27 27 4 0
Sum investering og drift 473 751 700 237 124
Netto nytte (NN) -317 -443 -412 -98 -40
Kostnad (inkl. mva) 501 796 742 251 132
NN/K(inkl. mva) -0,63 -0,56 -0,56 -0,39 -0,30

Tabell 4-14: Prissatte konsekvenser. Samleoversikt. Neddiskontert til mill. 2003 kr. Hver enkelt kostnad's-
tema er omtalt p& neste side. * Kostnader uten nytt Hovseterkryss.

nativer, slik som vist i tabell 4-14. Dette vi si
at kostnadene vedrgrende alternativene er
stgrre enn besparelsene i alle 5 alternativer.

De to lengste tunnelalternativene (alt. 2 og
3) har de sterste besparelsene (sum nytte)
totalt sett, men har ogsa de sterste anleggs-
kostnadene. Alternativ 1 og 4 har forholdsvis
lik besparelse, men alternativ 4 har mye
lavere anleggskostnad enn alternativ 1. Al-
ternativ 5 har minst besparelse, men ogsa
klart minst anleggskostnad. Forholdet mel-
lom netto nytte og kostnaden er et mal pa
lennsomhet og uttrykker hva man far igjen
for hver krone investert over det offentlige
budsjettet. Nytte / kostnadsforholdet (NN/K)
brukes for & rangere de ulike alternativene.
Med utgangspunkt i nytte / kostnadsforholdet
er alternativ 5 best med en nyttekostnads-
brek pa —0,30. Alternativ 4 er nest best med
en nyttekostnadsbrgk pa —0,39. Alternativ 2
og 3 kommer likt ut med nyttekostnadsbrgk
pa ca. -0,56. Alternativ 1 kommer darligst ut
med en nyttekostnadsbregk pa -0,63.

| denne analysen er det sett pa prissatte kon-
sekvenser. Den tar ikke hensyn til bokvalitet,
trygghet, opplevelser og lignende. Selv om
det er beregnet lav nytte med hensyn pa stoy
og forskriftene for luftforurensning er over-
holdt kan dette oppleves som et problem for
beboerne. Slike effekter blir ikke fanget opp i
denne typen analyse.
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Tidskostnader

Kjoretoyets driftkostnader

Ulykkeskostnader

Kostnader knyttet til stoy- og
lokal luftforurensing

Tabell 4-15: Endringer (besparelse) i tidskostnader
i mill. 2003-kr i forhold til O-alternativet.

Alternativ 2 og 3 kommer best ut da disse
har de lengste tunnelene og gir kortest tid for
gjennomgangstrafikk forbi Rga sentrum.

| alternativ 1 og 4 er det redusert hastig-
het pa rv168 mellom Ostadalsveien og
krysset Griniveien/Sgrkedalsveien, jamfar
hastighetsberegningene fra Emma. Dette er
arsaken til den vesentlig lavere besparelsen
disse alternativene har i forhold til de to leng-
ste tunnelalternativene. Alternativ 5 har en
besparelse pa 30 mill. kr. i forhold til alterna-
tiv 0. Dette skyldes mindre kjgretid gjennom
Rgakrysset.
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Tabell 4-16: Endringer (besparelse) i driftkostnader
i mill. 2003-kr i forhold til O-alternativet.

Alternativ 2 og 3 kommer best ut fordi disse
gir minst kjgredistanse totalt sett. Alternativ 1
har noe mindre besparelse enn alternativ 2
og 3 fordi Sgrkedalsveien mellom Griniveien
og Vaekergveien er stengt og disse ma kjgre
via Raakrysset, noe som er en lengre kjare-
veg. Alternativ 4 har litt mindre besparelser
enn de andre tunnelalternativene fordi tun-
nelen gir minst besparelse med hensyn pa
kjgredistanse. | tillegg har alternativ 1 og 4
noe mindre besparelse med hensyn pa driv-
stofforbruket, fordi hastigheten er lavere pa
rv168 mellom Ostadalsveien og Griniveien.
Alternativ 5 har ingen besparelse med hen-
syn pa driftskostnader grunnet at vegtraseen

er lik dagens.

Alt1 [Alt2 | Alt3 [ Alt4 | Alt5 Alt1 | Alt2 | Alt3 |Alt4 [Alt5 Alt1 |Alt2 | Alt3 [ Alt4 | Alt5 Alt1 |Alt2 [AIt3 |Alt4 [Alt5
Tids- Kjeretayers Ulykkes- 37 70 |47 |36 44 Stay 9 1 1" 9 5
kostnader | 81 185 188 |79 30 driftskost- 10 13 15 5 0 kostnader
nader

Tabell 4-17: Endringer (besparelse) i ulykkeskost-
nader i mill. 2003-kr i forhold til O-alternativet.

Alternativ 2 gir stgrst besparelse med hensyn
pa ulykker med en besparelse pa 70 mill. kr.
Alternativ 4 gir minst besparelse med hensyn
pa ulykker med en besparelse pa 36 mill. kr.

Alternativ 2 kommer best ut fordi ulykkene
som skjer pd Rea i dag hovedsakelig skjer
i T-kryssene Sgrkedalsveien/Griniveien og
Sarkedalsveien/Ostadalsveien. Alternativet
har en mer trafikksikker utforming pa disse
to kryssene i kombinasjon med trafikkbelast-
ning.

Resultatene viser at ny tunnel ikke gir noen
stor besparelse med hensyn pa ulykker.
Besparelsen med hensyn pa ulykker er av-
hengig av hvordan utformingen pa de ulike
kryssene blir.

Tabell 4-18: Endringer (besparelse) i stoykostna-
der i mill. 2003-kr i forhold til O-alternativet.

Totalt sett gir alternativ 2 og 3 mest bespa-
relse med ca. 11 mill. kr. Tunnelalternativene
gir imidlertid veldig like resultater. Alternativ 5
gir en besparelse pa ca. 5 mill. kr.

Temarapporten som omhandler luftforurens-
ning sier: “Ingen av tunnelalternativene vil
veere problematiske med hensyn & luftkva-
litet, og vil ikke fare til overskridelser av
grenseverdier for luftkvalitet i Forskrift om
lokal Iluftforurensning ved boliger utenfor
tunnelmunningene. Beregningene for alter-
nativ uten tunnel viser ogsa at det ikke vil
bli overskridelser av grenseverdiene i den
nye forskriften.” Gevinster av redusert luft-
forurensning er derfor ikke innarbeidet i nytte
kostnadsanalysen.



Restverdi Anleggskostnader
Alt1 [Alt2 [AIt3 |Alt4 |Alt5S Alt1 [AIt2 |AlIt3 | Alt4 | Alt5S
Restverdi |18 29 27 10 (&) Anleggs- 451 724 | 674 | 233 [124
kostnad
Tabell 4-19: Restverdi for alternativene
Veg- 22 27 27 4 0
Restverdi representerer utbyggingsplanenes | vedlikehold

beregningsmessige restverdi ved utgangen
av beregningsperioden (ar 2039). Restver-
dien regnes som en andel av prosjektets
anleggskostnad, sett i forhold til levetiden til
prosjektet (40 ar). Alternativene med hayest
anleggskostnader har sterst restverdi ved
utgangen av beregningsperioden.

- < 1‘.—-

g

Tabell 4-20: Anleggskostnader og kostnader vedro-
rende vegvedlikehold mill. 2003-kr.

Forskjellen mellom Alternativ 1, 2 og 3 i for-
hold til alternativ 4 er at vedlikehold av en to-
leps tunnel har vesentlig hgyere kostnader
enn vedlikehold av en en-lgps tunnel.

Vurdering av EFFEKTs egnethet
til denne typen analyse

EFFEKT er et godt og nyttig verktgy til
bruk pa sterre utbygginger for landeveg,
hvor selve vegen gir forsinkelser og styrer
tidsbruken. P4 Rga er det kryssene som
hovedsakelig styrer tidsbruken. Derfor kan
EFFEKT modellen bli noe grov til en analyse
i et sdpass komplekst og detaljert omrade
som Raa.

Spesielt avgjgrende for resultatet er hvordan
en héandterer tidsbruken gjennom Rga. Vi
har for tunnelalternativene brukt beregnede
gjennomsnittshastigheter fra Fredrik/Emma
modellen, noe som tilsvarer ca. en gjen-
nomsnittlig tidsbesparelse pa 1 minutt pr bil
for de som benytter tunnelen. Usikkerheten

vedrgrende dette punktet kunne blitt mindre
ved a utfgrt kjgretidsmalinger for strekningen
som tunnelen avlaster eller ved & modellert
vegnettet i en mer detaljert trafikkmodell,
som for eksempel Contram.

Resultatene i denne analysen er best egnet
til & sammenligne de ulike tunnelalternati-
vene opp mot hverandre.

Kostnadstemaet er ytterligere behandlet i
egen temarapport.
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5. OPPSUMMERING, SAMMENLIKNING OG ANBEFALING
5.1 INNLEDNING 5.2 IKKE PRISSATTE KONSEKVENSER

I utredningsprogrammet er falgende beskre- De vurderinger av verdi og omfang som er
vet om sammenstilling: gjort for hvert tema innen de ikke-prissatte
konsekvensene er oppsummert i tabellen

Konsekvenser for de enkelte alternativer sam- | nedenfor med + / - vurderinger i forhold til 0
menstilles i henhold til Statens vegvesens alternativet.

handbok 140. Det gis en samlet vuderig i for-
hold til hovedpunkter i utredningsprogrammet.

De ikke prissatte og prissatte konsekvenser
oppsummeres og sammenstilles slik at det
pa en systematisk mate kan framkomme hvil-
ket alternativ som best oppfyller prosjektets
mal. Pa det grunnlaget gis det en begrunnet
anbefaling.

Skalaen for vurderingene er:

---- = Meget stor negativ konsekvens
--- = Stor negativ konsekvens

-- = Middels negativ konsekvens

- = Liten negativ konsekvens

0 = Ubetydelig / ingen konsekvens
+ = Liten positiv konsekvens

++ = Middels positiv konsekvens
+++ = Stor positiv konsekvens
++++ = Meget stor positiv konsekvens

Grgnn farge = Beste alternativ for dette tema

Alternativ
5

0- Alternativ | Alternativ | Alternativ | Alternativ

alternativ

Tema

[ Friluttstiv

Naturmiljg

| Landskap

Kulturmilje

Neermiljg
Tabell 5-1: Oppsummering av konskvenser for ikke-prissatte konsekvenser for hver alternativ.
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5.3 PRISSATTE KONSEKVENSER

Konsekvenser Alternativ 1 | Alternativ 2 | Alternativ 3 | Alternativ 4 | Alternativ 5
Tidskostnader 81 185 188 79 30
Kjeretayers driftskostnader 10 13 15 5 0
Ulykkeskostnader 37 70 47 36 44
Stoy 10 1 1 9 5
Restverdi 18 29 27 10 5
Sum Nytte 156 308 2388 139 84
Anleggskostnad 451 724 674 233 124
Vegvedlikehold 22 27 27 4 0
Sum investering og drift 473 751 700 237 124
Netto nytte (NN) -317 -443 -412 -98 -40
Kostnad (inkl. mva) 501 796 742 251 132
NN/K(inkl. mva) -0,63 -0,56 -0,56 -0,39 -0,30

Tabell 5-2 Prissatte konsekvenser. Samleoversikt. Neddiskontert til mill. 2003 kr. Hver enkelt kostnads-

tema er omtalt pa neste side.

Beregningene viser at det farst og fremst er
tidskostnadene og ulykkeskostnadene, som
gir nyttegevinst. De beregnede drifts- og mil-
jokostnadene er marginale. Sum nytte for de
ulike alternativene er 156 mill. kr for alternativ
1, 308 mill. kr for alternativ 2, 288 mill. kr for
alternativ 3, 139 mill. kr for alternativ 4 og 84
mill. kr for alternativ 5. Sum nytte gjenspeiler
hvilken besparelse samfunnet har over 25 ar
nar kostnadene vedrgrende tiltakene ikke er
tatt med.

De to lengste tunnelalternativene (alt 2 og
3) har de stgrste besparelsene (sum nytte)
totalt sett, men har ogsa de stgrste anleggs-
kostnadene. Alternativ 1 og 4 har forholdsvis
lik besparelse, men alternativ 4 har mye lave-
re anleggskostnad enn alternativ 1. Alternativ
5 har minst besparelse, men ogsa klart minst
anleggskostnad.




5.4 VURDERING AV MALOPPNAELSE

5.4.1

Mal for prosjektet

De overordnede mal for Rgatunnel er:
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Avlaste sentrumsomradet for gjen-
nomgangstrafikk.

Opprettholde og styrke tilgjengelig-
heten til Reaomradet for ulike grup-
per.

Bedre trafikksikkerheten og miljget
langs rv168.

Minimalisere inngrep som har nega-
tive konsekvenser for omgivelsene
Gi gode avviklingsforhold for gjen-
nomgaende trafikk gst-vest.

Gi grunnlag for a velge ett alternativ
for videre planlegging.

Avlaste sentrum for gjennomangs-
trafikk

Tunnelalternativene 1-3 gir alle en vesentlig
trafikkavlastning for sentrumsomradet fra
tunnelinnslag ved Lysakerelva til krysset
Sarkedalsveien/Griniveien. For alternativ
2 og 3 er det ogsa en vesentlig trafikkav-
lastning for strekningen mellom krysset
Sarkedalsveien/Griniveien og til tunnelpa-
hugg ved henholdsvis nord og syd for T-ba-
nebrua.

For alternativ 4 trafikkavlastningen vesentlig
fra Ekraveien (tunnelpaslag) og til krysset
Sarkedalsveien/Griniveien.

Opprettholde og styrke tilgjenge-
ligheten til Roaomradet

Alle alternativene, inkludert alternativ 5
opprettholder tilgjengeligheten til Rga sen-
trum for alle trafikantgrupper. For gang- og
sykkeltrafikk blir forholdene bedret ved at
biltrafikken langs Griniveien reduseres i tun-
nelalternativene.

| alternativ 5 etableres et sammenheng-
ende gang- og sykkeltilbud fra Lysakerelva
og fram til Reakrysset hvor det kobler seg
pa eksisterende gang- og sykkelvei gst for
Rga-krysset.

| alternativ 1 blir Sgrkedalsveien ved krys-
set med Griniveien stengt for trafikk til fra
Bogstad.

Bedre trafikksikkerhet og miljoet
langs rv168

Som tabellen under viser sa er det alternativ
2 som har best ulykkesforebyggende effekt.

a
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Tabell 5-3: Beregnet antall personskadeulykker ar
2015.

Sikkerhet i forhold til branner i tunnelen med-
farer at de korteste alternativene, alternativ 1
og 4, er de beste. Alternativ 1 er bedre enn
alternativ 4 fordi det er en tolgpstunnel.

Ingen av alternativene overstiger grensever-
diene for luftforrurensning.

Alternativene 1 - 4 gir en stgymessig forbe-
dring, antall sveert plagede personer halve-
res. | alternativ 5 vil situasjonen bli tilnaermet
uendret.

Minimere inngrep som har negati-
ve konsekvenser for omgivelsene

Alternativ 2 har minst negativ konsekvens i
forhold til de ikke prissatte konsekvensene.

Gi gode avviklingsforhold for
gjennomgaende trafikk ost-vest

Med hensyn pa trafikkavvikling er alternativ 2
og 3 de beste Igsningene.

5.4.2 Maloppnaelse

Alternativ 2 og 3 kommer best ut i vurderin-
gene i forhold til maloppnaelse med unntak
av for brannsikkerhet, hvor alternativ 1 er
vurdert som det beste.

Alternativ 1, 4 og 5 gir god maloppnaelse
pa deler av strekningen, og nar det gjelder
brannsikkerhet er alternativ 1 og 4 vurdert
som de beste.

Alle alternative kommer ut med negative ver-
dier i nytte/kostnadsberegningene. Alternativ
2 og 3 har minst verdi, men dette gjenspeiler
at disse to alternativene har helt klart hgyest
anleggskostnader.



5.5 STATENS VEGVESENS ANBEFALING

5.5.1 Vurdering

Ved valg av alternativ er det fokusert pa pro-
sjektets hovedmail:

Avlaste sentrumsomradet for gjen-
nomgangstrafikk

Opprettholde og styrke tilgjengelig
het til Rgaomradet for ulike grupper
Bedre trafikksikkerhet og miljget
langs rv168

Gjennom utredningsprosessen har det
blitt klart at en tunnel ikke Igser alle trafikk-
problemene pa& Rga. Statens vegvesen
har riksvegen som sitt ansvarsomrade, og
har derfor sett pa mulighetene for a gjere
forbedringer langs denne. Den nord-sgr
gaende Vakergveien, som er kommunalt
ansvarsomrade, har en trafikkbelastning pa
over 10.000 i gjennomsnittlig arsdegntrafikk
(ADT).

En stor del av problemet for Rgas beboere
er tungtransporten. Flere store kjeretayer
kommer kjgrende fra Veekergveien for sa &
svinge il venstre i Roakrysset mot Fossum.
Disse vil ikke komme til & benytte en tunnel,
som avlaster i gst-vestretningen.

Oslo kommune har uttrykt at Rea skal bli et
satsningsomrade for bolig- og naeringsutvik-
ling de neermeste arene. Dette bla. fordi Rga
kan karakteriseres som et kollektivknutepunkt
med T-bane og flere busslinjer gjennom sen-
trum. Selv om en gnsker at mesteparten av
det fremtidige transportbehovet skal dekkes
med kollektivtransport, har vi erfaring med
at ogsa vegnettet far en gkt belastning ved

en slik satsing/utbygging. Trafikkprognosene
kommunen har utarbeidet for Sentrumspla-
nen viser en trafikkgkning pa rundt 8-17 %
fra i dag. | tillegg kommer forventet, generell
trafikkvekst. Selv om en tunnel vil redusere
trafikkbelastningen i @st-vestretning, vil det
fortsatt veere betydelig trafikkmengde pa
eksisterende vegnett i Rga-omradet.

Selv om en Rgatunnel ikke Igser alle trafikk-
og miljgproblemene pa& Rga, har Statens
vegvesen sett pa hva en tunnel kan gi av
forbedringer for Rga som bo- og levested.
Det er ingen tvil om at alle tunnelalterna-
tivene vil gi en stor avlastning av trafikken
ost - vest. En Regatunnel vil ogsa gi et bedre
utgangspunkt for en fremtidig sentrums-/
tettstedsutvikling i og rundt Rga. Alternativ
5, etablering av gang-/sykkelveg og ingen
tunnel, vil ogsa gi forbedringer nar det gjel-
der neermiljg. En betydelig fordel med dette
alternativet er at investeringskostnadene er
beregnet til omlag halvparten av det rimelig-
ste tunnelalternativet.

5.5.2 Konklusjon

Statens Vegvesen har pa bakgrunn av det
som er nevnt ovenfor valgt a fremme en
todelt Igsning.

Kort- og mellomlang sikt

En tunnel pa Rga har en kostnadsramme fra
200 mill. kroner og hgyere. Rgatunnelen er
ikke prioritert innenfor de gkonomiske plan-
leggingsrammene i St.meld. nr. 24, Nasjonal
Transportplan for 2006-2015. En tunnel vil
etter all sannsynlighet ikke kunne realiseres
for tidligst etter denne perioden. | lys av dette
vil Statens vegvesen anbefale a ga videre
med alternativ 5. Dette vil antakelig kunne
giennomfgres innenfor en noe kortere tids-
horisont. Gang- og sykkelveg i Griniveien vil
gi gaende og syklende et bedre tilbud langs
rv168, og en gangbro ved Rgakrysset vil
knytte sammen gstre del av sentrum.

Lang sikt

Statens vegvesen gar ogsa inn for 8 anbefale
alternativ 4, en kort enlgps tunnel, og sikring
av areal for gjennomfgring av denne gjennom
fremtidig planlegging. Dette fordi alternativet
gir god maloppnaelse for Rga sentrum og
store deler av Griniveien. Statens vegvesen
ser fordelene de lange tunnelalternativene
gir, men mener at disse ikke star i forhold til
de merkostnadene alternativene har.

Investeringen for gjennomfaring av alternativ
5 vil vaere fremtidsrettet, uavhengig om alter-
nativ 4 realiseres.
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RV 168 ROATUNNELEN - FASTSETTELSE AV
UTREDNINGSPROGRAM

BAKGRUNN

Statens vegvesen Oslo har som tiltakshaver sendt inn melding med forslag til utredningsprogram for ny
Reatunnel.

Reatunnelen skal avlaste Rea sentrum for gjennomgéende bilirafikk est-vest. Dette skal bade gi bedre
trafikkavvikling i Reakrysset, og bedre muligheter for & gjennomfare planlagt utvikling av Rea som
bydelssenter. Tiltaket omfatter tunnel med pakoblingspunkter til lokalvegnettet st og vest for tunnelen.

Tiltaket faller inn under §3 i forskrift om konsekvensutredning og ma konsekvensutredes grunnet at ett
av de viste alternativ blir fanget opp av vedlegg II punkt 2.1 (vegtiltak med investeringskostnad pa mer
enn 150 mill kr og som medforer utarbeidelse av plan etter PBL) og er foreslatt lokalisert i omrader
avsatt til friomrader etter plan- ogbygningslovens §25.4, jf forskriftenes §4.3.a, samt i 100 meters belte
fra vernet vassdrag (Merradalsbekken), jf forskriftenes §4.4.b.

SAKSBEHANDLINGEN

Plan- og bygningsetaten la som ansvarlig myndighet meldingen ut til offentlig ettersyn i tiden 18. juni til
31. august 2001.

Det kom inn 37 bemerkninger/uttalelser fra statlig, kommunalt nivd samt fra foreninger og private.
Vedlegg til dette brev_er liste over mottatte bemerkninger med sammendrag. PBE har videre laget en
kommentar (satt i kursiv) som felger fortlapende hver enkelt merknad.

I'vedlegget er videre forslagstillers kommentarer til bemerkningene gjengitt samt PBE sin oppsummering
og konklusjon.

MILJOVERNDEPARTEMENTETS UTTALELSE

Grunnet spesielle forhold; skifte av saksbehandler hos forslagsstiller og dreftinger mellom SVO og PBE
om endringer i utredningsprogrammet, har det lept tid far saken den 18 april 2002 ble aversendt
Miljgverndepartementet. Oversendelsen inneholdt: meldingen med forslag til utredningsprogram ,
oppsummering av heringsuttalelsene og Plan- og bygningsetatens vurdering og innstilling til endelig
utredningsprogram.

Departementet uttaler i brev av 30 april 2002:
"Miljoverndepartementet har, pa bakgrunn av tilsendt materialet, ingen kommentarer til utkastet til
Jastsatt utredningsprogram.”

Plan- og bygningsetaten Postadresse: Telefon: 22 66 22 66 Bankgiro:  6003.05.58920
Avdeling Vest Trondheimsveien 5 22662020
Seksjon egne planer 0560 OSLO Telefaks: 22 66 25 65 Org.nr.: 971 040 823

epost: postmottak{@pbe.oslo.kommune.no

PLAN- OG BYGNINGSETATEN FASTSETTER PA DELEGERT MYNDIGHET FOLGENDE
UTREDNINGSPROGRAM FOR KONSEKVENSUTREDNINGEN:

Utredningsprogram for konsekvensutredning for
Rv 168 — ny Reatunnel:

1, GENERELT

Reatunnelen skal avlaste Roa sentrum for gjennomgéende biltrafikk sst-vest. Dette skal bide gi bedre
trafikkavvikling i Reakrysset, og bedre muligheter for  gjennomfare planlagt utvikling av Rea som
bydelssenter. Tiltaket omfatter tunnel med pdkoblingspunkter til lokalvegnettet ast og vest for tunnelen.

Tiltaket utleser plikt om konsekvensutredning. Kostnadene for et eller flere alternativer er stipulert til 4
overskride 150 millioner, og tiltaket faller innenfor kriteriene i vedlegg IT pkt. 2.1 i forskrifter om
konsekvensutredninger. Da enkelte av alternativene berarer friomrader/turvegdrag (pkt. 3a) og har
nerhet til Merradalsbekken (pkt 4b) kommer tunnelen inn under oppfangskriteriene i forskriftenes § 4
og plikten om konsekvensutredninger utlases. Statens vegvesen Oslo er tiltakshaver, Oslo kommune er
ansvarlig myndighet.

Konsekvensutredningen skal utarbeides i henhold til forskriftene om konsekvensutredninger, med vekt
pé de problemstillinger som er gjennomgtt i meldingen. P4 bakgrunn av innkomne heringsuttalelser og
etter forslag fra tiltakshaver er det foretatt en del justeringer og suppleringer i forhold til forslag til
utredningsprogram i meldingen.

Utredningen skal tilfredsstille de krav som er stilt i dette utredningsprogram.

2, UTREDNINGENS OMFANG OG VIKTIGE FORHOLD

For at beslutningsgrunnlaget skal vare tilpasset de krav som stilles, er det viktig 4 finne et riktig nivi pi
konsekvensutredningen, med fokus pa de beslutningsrelevante forhold.

Det foreligger allerede et teknisk/skonomisk forprosjekt. Videre er det foretatt trafikktellinger og
utarbeidet en prognose for &r 2010. Mye av dette materialet vil brukes i den forestiende
konsekvensutredningen.

Konsekvensutredningen skal gi en begrunnelse for tiltaket, herunder formal og malsettinger som sokes
ivaretatt. Dagens situasjon skal beskrives, tiltaket skal beskrives og influensomrader visualiseres og
beskrives. Det skal s4 langt det er mulig og hensiktsmessig benyttes oppdatert kartgrunnlag ved bruk av
kart og kartskisser

Alternativ 1, 2 og 3 skal utredes. Alternativene skal vurderes med tanke pA 4 finne de mest optimale
lesningene i forhold til omgivelsene og méilsettingen med tiltaket.

0-alternativet skal beskrives som sannsynlig fremskrevet situasjon, uten tiltaket.

Det skal i tillegg gjores en grov vurdering av i hvilken grad andre tiltak enn tunnel kan gi bedre forhold
enn O-alternativet mht stay, luftforurensning, ulykker og fremkommelighet og samtidig bedre
trafikksituasjonen i Roa sentrum.

Tiltakshaver skal komme med en begrunnet anbefaling om valg av alternativ og standard p4 anlegget,
samt eventuelt program for nermere undersekelser og overvaking.

Utredningen skal inneholde et sammendrag samt en sammenstilling av konsekvenser med konklusjoner.
Metoder og kilder som er benyttet under utredningen skal omtales.

I tillegg til de forhold som er beskrevet i vedlegg IV til forskriftene om konsekvensutredninger, skal
nedenstiende forhold utredes serskilt:
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3. ALTERNATIVER

Mindre forskyvinger av tunnelmunningen, veger og kryss vurderes i utredningen, men ogs4 fortlapende
under det videre planarbeidet. Dette for 4 f& en best mulig trafikklesning tilpasset n@rmiljget.
Lokalvegnettes tilknytning til Reatunnelen skal utredes. Utredningen skal omfatte de trafikale virkninger
pé lokalvegnettet innenfor planomridet. Det vegnett som blir avlastet skal inngd i analyseomrédet for de
tema som skal utredes.

3.1, O-alternativet

O-alternativet skal utredes. Dette er en beskrivelse av den antatt fremtidig situasjonen i berarte omrader
dersom tiltaket ikke gjennomferes. O-alternativet skal baseres ph eksisterende kunnskap, Her vil
trafikkekning, kommuneplan og reguleringsplaner for omradet samt politiske vedtak ligge til grunn for
hva som er en sannsynlig utvikling.

3.2  Alternativ 1
Kort tunnel til Serkedalsveien.

33 Alternativ 2
Lang tunnel til Serkedalsveien

3.4  Alternativ 3
Lang tunnel til Marradalen syd

4. KONSEKVENSER FOR MILJO, NATURRESSURSER OG SAMFUNN

4.1.  Trafikk og trafikkavvikling

En eventuell gkning i trafikken inn/ut av Oslo p& Rv 168 ved bedring av fremkommeligheten for
veitrafikk gjennom Rea sentrum skal analyseres. Omrader vest for tunneldpning i Griniveien (ogsa i
Bzrum) og st for tunneldpning i Serkedalsveien ned til Ring 3 m4 inkluderes som prosjektets trafikale
influensomrade.

Okt fremkommelighet ost/vest giennom eventuell Reatunnel vil kunne forflytte Reas trafikkproblem
bade vestover i Beerum og estover ned til Hovseter/Serbyhaugen/Smestad.

Det skal angis hvilke endringer som kan forventes i trafikken som folge av det planlagte tiltaket. Det skal
benyttes trafikkmodell for resultatuttak og beskrivelse av transportsituasjonen 2015, med og uten
gjennomforing av tiltaket.

For hvert alternativ skal det gjeres analyser med hensyn til:

¢ Trafikkavlastning av Rga sentrum som falge av tunnelen.

+  Gjennom bymessig fortetting forventes selve Roa sentrum 2 f3 en ekt arealutnyttelse.
Tilleggstrafikken p4 Rea som falge av dette vurderes i forhold til den avlasting en forventer ved
tunnel. Reguleringsplanforslag som legges ut til offentlig ettersyn i 2. tertial 2002, legges til
grunn for fremtidig arealutnyttelse.

»  Trafikkavvikling i kryss, samt kapasitet og framkommelighet for biltrafikken.

*  Konsekvenser for kollektivtrafikken, dvs omlegging av tracéer/flytting av holdeplasser m.m. og
medfelgende kostnader,

»  Konsckvenser for gang- og sykkeltrafikk, med spesiell vekt pa skoleveger og tiltak for bedring
av forholdene i Griniveien vest for Reakrysset.

*  Tilgjengeligheten til Roa sentrum og til neeringsomradet i Aslakveien.

En vurdering av i hvilken grad Griniveien/Raa/Sarkedalsveien vil konkurrere med Beerumsveien og E18
ved bedret framkommelighet ved Roa m4 gjeres, bide med og uten ny E18.

Videre skal det vurderes i hvilken grad tiltak for okt kollektivande! generelt vil fore til redusert
trafikkbelastning innenfor tiltakets influensomride. Det tas utgangspunkt i NTP-arbeidets senario
("Begrenset bil") med styrket kollektivtrafikktilbud og begrensninger for biltrafikken.

4.2  Trafikksikkerhet

Veilesninger med hensyn p4 trafikksikkerhet skal analyseres. Bdde endringer som direkte falge av
trafikkomlegging og avlastning av lokalveger og boliggater, og supplerende tiltak som kan gjeres for
ytierligere 4 sikre gode fotgjengerkryssinger. Det legges spesiell vekt pa skoleveger og pa risiko for
brann og ulykker i tunnelen.

4.3  Vibrasjoner, stey og luftforurensing

Vibrasjoner

Det skal gjennomferes en utredning av eventuelle problemer knyttet til vibrasjoner i anleggsfasen
(sprenging) og i driftsfasen (tungtrafikk).

Utredning i forhold til vibrasjoner foretas med utgangspunkt i Norsk Standard 8176:99. For planlegging
og bygging av nye samferdselsanlegg er det klasse C som er anbefalt. Hvis kost/nytteforhold gjer det
urimelig & kreve klasse C kan klasse D benyttes slik standarden anbefaler.

Stey
Dagens og framtidig stoybelastning beregnes og det redegjeres for mulige avbatende tiltak.

Luftforurensning
Dagens og framtidig luftkvalitet beregnes med utgangspunkt i vedtatte nasjonale mal. Luftforurensing
ved tunnelmunningene vies spesiell oppmerksomhet. Det redegjores for eventuelle avbatende tiltak.

4.4.  Friluftsliv, natur- og kulturlandskap og kulturminner

Natur og friluftsliv

Konsekvenser av inngrep i Mzrradalen vurderes sarskilt, med spesiell vekt pa endringer i bekkelapet,
inngrep i naturomrédet og hvilke virkninger dette har for ekologi og frilufisliv. Konsekvenser av inngrep
i grontarealet mellom Sarkedalsveien og Gardeleiren ved flytting av Serkedalsveien bort fra Huseby
skole mé ogsi vurderes.

Landskap

Estetiske forhold ved innpassing av nytt veganlegg i bestiende forhold vurderes nermere. Spesiell vekt
legges p tunnelportaler, nye kryss og omlagte adkomstveger.

Det redegjeres for mulige avbotende tiltak knyttet til ovenstaende, herunder mutige justeringer i vegens
linjeforing og valg av standard for & minimalisere inngrep.

Kulturminner

Det vil bli foretatt en kartlegging av kulturminner og kulturmilje innenfor planomradet. Kulturminner
som kan bli berert beskrives gjennom bilder, kart og tekst, konsekvensene utredes og avbstende tiltak
vurderes. Det vil i dette arbeidet bli benyttet kjent kunnskap som finnes hos byantikvaren, SEFRAK-
registeret og evt, historielag i omradet.

4.5  Tettstedsutvikling og bomilje

Tettstedsutvikling

Alternativene vurderes med hensyn pd konsekvenser for tilrettelegging for tettstedsutvikling og betjening
av sentrumsfunksjoner. Selve tettstedsutviklingen i Rea sentrum behandles i egen reguleringsplan som er
under utarbeidelse av Oslo kommune. Et reguleringsplanforslag for Rera sentrum legges ut til offentlig
cttersyn i 2. tertial 2002,

Bomiljg
Bomiljg vurderes med hensyn pa inngrep, stey og barrierer.
«  Det skal fokuseres pd barn og unges leke- og oppholdsareal ved de ulike alternativer.
= Sikkerhet, fremkommelighet og hensyn til barn og funksjonshemmede i kryss og langs gang- og
sykkelsti vil bli vurdert.
= Nytten av endret stoyskjermingstiltak ved Huseby og flytting av vegen lengre vekk fra skolen
vurderes i utredningen.



4.6 Grunnforhold

Konsekvensene vurderes med hensyn til grunnforhold, grunnvannssenking, setningsskader med mer i
tiltakets influensomrade. Avbetende tiltak vurderes.

4.7 Okonomi

Pé bakgrunn av oppdaterte og mer detaljerte investeringskostnader og trafikktall, beregnes forholdet
nettonytte/kostnader for tiltaket.

5. KONSEKVENSER I ANLEGGSPERIODEN

Konsekvenser i anleggsperioden som stey, trafikksikkerhet, massetransport og massedeponering,
beskrives. Det skal ogsé redegjeres for nadvendige avbptende tiltak.

*  Mulige konsekvenser for Marradalsbekken og eventuelle avbatende tiltak i anleggsperioden
utredes.

«  Utslipp til grunn bide i anleggs og driftsfasen, herunder konsekvenser og avbgtende tiltak skal
utredes.

¢ Fremkommelighet ogs4 i anleggsperioden for alle trafikantgrupper skal utredes.

6. SAMMENSTILLING

Konsekvenser for de enkelte alternativer sammenstilles i henhold til Statens vegvesens handbok 140. Det
gis en samlet vurdering i forhold til hovedpunkter i utredningsprogrammet.

7. ANBEFALING

Statens vegvesen Oslo skal ut fra gjennomgangen utarbeide en anbefaling om hvilket alternativ som ber
legges til grunn for videre arbeid med reguleringsplan for Reatunnel.

UTARBEIDELSE AV KONSEKVENSUTREDING

Det forutsettes nd at tiltakshaver utarbeider konsekvensutredning pa grunnlag av det fastsatte
utredningsprogram og i henhold til retningslinjer i Vedlegg IV i forskrift om konsekvensutredninger.

Utredningsprogrammet m# alltid falge konsekvensutredningen som grunnlagsdokumentasjon.

PLAN- OG BYGNINGSETATEN
Avdeling Vest

oy A BOgdy,

Liv Zimmermann rede Norderud
Kst. Avdelingsdirektor Seksjonsleder , egne planer
Trykte vedlegg:

Bemerkninger ved offentlig hering i tiden 18 juni til 31. august 2001 av meldingen.

Kopi dette brev, inkludert vedlegg, til:
Alle som har uttalt seg til saken i horingsrunden- se egen liste.

Vedlegg til PBE's godkjenningsbrev av utredningsprogrammet.

Bemerkninger ved offentlig hering i tiden 18. juni til 31. august 2001 av saken
"Rea - tunnel, Rv 168, melding med forslag til utredningsprogram for
konsekvensutredning".

Det er mottatt merknader fra falgende:

Vann- og avlepsetaten (VAV)
Friluftsetaten

Byantikvaren

Viken Energinett

Bydelsoverlegen i Rea

Skoleetaten

Samferdselsetaten

Thor Wichstram

Terje Hagen pva Roa Trivselsbad AS
Helsevernetaten

Fylkesmannen i Oslo og Akershus
Bjern Gusdal pva Rea Invest as
Telenor

Raa Vel, v/Kjell Fr. Jacobsen

Rea Centrum A/S, v/Kjell Brevik
ARCH UNO v/sivilarkitekt MNAL Knut Nesje
Eiendoms- og byfornyelsesetaten (EBY)
Vestre Holmen Vel

Abrehet og Robert Eidsether
Beboere i Ostadalsveien 2, 4, 6, og 8
Raa Autoco as

Amnny Floden og Tore Omholt
Gudmund Bakke og Ingrid Steinsvik
Runar Warhuus

Trond Haarbye og Marlis Ehl

Rea Naringsgrutnneier Forening

Raa Senterforening

Kristin og Herman Larssen

Jon Jacobsen

Bydel Rea, bydelsutvalget

Ris Vel

COOPF Barum BA

Oslo og Omland Friluftsrad

Norges Handikapforbund Oslo

Oslo Elveforum

Pal Brekke

Forsvarets bygningstjeneste, Region @stlandet

Nedenfor er merknadene oppsummert. Plan- og bygningsetatens (PBE's) kommentarer til merknadene er
satt i kursiv.

Videre er forslagstillers kommentarer til bemerkningene giengitt samt PBE sin oppsummering og
konklusjon.
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Vann- og avlapsetaten (VAV), brev av 20.06.01, forutsetter at etaten kommer tidlig med i
prosjekteringsarbeidet grunnet tunneldpningene sannsynligvis er i konflikt med hovedledninger. VAV
gnsker at miljokonsekvensene for Marradalsbekken i anleggsfasen blir utredet samt at det redegjores for
handtering av vannet som benyttes til vasking av tunnelen i driftsfasen.

Forholdet og hensyn til ledninger vil vere en naturlig del av planlegging og prosjektering av
vegprosjektet. Mulige konsekvenser for Merradalsbekken og eventuelle avbotende tiltak i
anleggsperioden vil bli utredet. (Kap. 5 i utredningsprogrammet)

Friluftsetaten, brev av 11.07.01, stetter forslaget om at alternativ 4 tas ut av utredningsprogrammet og
mener videre at programmet eller er tilfredsstillende som grunnlag for konsekvensutredningen.
Alternativ 4 er nd tatt ut av programmet for videre utredning.

Byantikvaren, brev av 12.07.01, skriver:
"T det foreslatte utredningsprogrammet er konsekvensene for kulturminner og kulturmilje ikke berert.
Meldingen legger derfor opp til en utilstrekkelig konsekvensutredning.
Byantikvaren foreslar at folgende momenter tas inn i programmet:
e Det skal innenfor influensomradet foretas en kartlegging av automatiske fredete kulturminner
(fornminner).
¢ Det skal innenfor samme omrade foretas en kartlegging av nyere tids kulturminner.
o Det skal foretas en kortfattet beskrivelse av disse kulturminnene.
* Det skal foretas en helhetsvurdering av kulturmiljeet (sammenhengen mellom de forskjellige
kulturminnene).
¢ Konsekvensene tiltaket vil f3 for kulturminnene, skal beskrives.
e Avbstende tiltak skal vurderes.

For gvrig vil rundkjeringen ved tunnelépning i est i alternativ 1 kreve riving eller vesentlig inngrep i
trehus pé Griniveien 1. Dette er en markant stedsdannende bygning, en "portal” ved dagens innkjersel til
Rea estfra. Huset vil bli foreslatt regulert til bevaring av Plan- og bygningsetaten i planen for regulering
av sentrale deler av Rea.

Vi slutter oss til Plan- og bygningsetatens skepsis til alternativ 4 pga de &penbare negative felgende for
bolig- og rekreasjonsmilje ved Mzrradalen nord for Serkedalsveien."

Det vil vaere naturlig G se pé om tiltaket kommer i konflikt med kulturminner eller kulturmiljo ved
tunnelpdslagene. Forslagstiller vil da benytte kjent kunnskap som finnes hos byantikvaren, SEFRAK
registeret og evt. historielag i omridet.

Det vil i utredningen bli foretatt en vurdering om kulturminner og kulturmiljo blir berart i planomradet.
Disse vil beskrives gjennom bilder, kart og tekst, konsekvenser skal utredes og avbatende tiltak vurderes.
(Kap 4.4)

En vurdering av huset i Griniveien I vil veere en naturlig del av punktet ovenfor.

Viken Energinett, brev av 17.07.01, viser til at deres nett vil bli berert av arbeidet med Reatunnelen og
ber om & bli tatt med i planleggingen s tidlig at de far iverksatt nedvendige forhdndstiltak.
Tiltakshaver har tatt uttalelsen til etterretning og Viken Energinett vil bli kontaktet ved behov. Det vil
veere sannsynlig at denne kontakten blir tettere i prosjekteringsfasen og ved en evt. giennomforing.

Bydelsoverlegen i Rea, brev av 02.08.01, pApeker at det arbeides med bymessig fortetting av Roa
sentrum og det er et riktig helsemessig og miljemessig perspektiv 4 utvikle bruk av sykkel og gange og &
redusere bilbruk til/i sentrum. Overlegen er opptatt av helsemessig belastning og stor usikkerhet med &
ufrivillig komme opp i en situasjon hvor eiendom m4 avstas pga veiutbedringer — bomiljs har stor
betyding for helse og trivsel.

Tunnelalternativ 4 er det uholdbart & g videre med da dette gjor store inngrep i friarealet i
Hovseterdalen.

Konsekvenser for bomiljo i form av inngrep, stay og barrierer er tatt med i forslaget til
utredningsprogram. (Kap. 4.5)

Det er i utredningsprogrammet forutsatt vurderinger med hensyn pa trafikk og trafikkavvikling for
sentrale omrdder pd Roa, bl.a. sentrum, skoleveier og Griniveien. Det er disse omrddene en regner med
vil f den storste merkbare konsekvens som folge av tiltaket.

Skoleetaten, brev av 03.08.01, mener at tema "barn og unges interesser” og "helse og milje" ma komme
tydeligere frem og belyses nermere i konsekvensutredningen,
PBE kan opplyse at alternativ 8, lang tunnel, ble vurdert i "Forprosjekt Raatunnelen”, ( juni 1998).
SVO valgte den gang 4 ikke gé videre med dette alternativet som innebar en tunnel pé 1420 meter, -
440 m lenger enn alt. 3, og tilsvarende dyrere. I tillegg til haye kostnader, vil alternativ 8 gi mindre
trafikkaviasting av lokalvegnettet. (Jo lenger tunnelen er, jo lenger ma biltrafikken kjore pa lokalveger
Jor & knytte seg til rv168.)
Konsekvensene for helse og miljo herunder barn og unges interesser kommer som et tillegg under
kapitlet bomilje (Kap 4.5).

Samferdselsetaten (SE) , brev av 10.08.01, har ingen kommentarer til innholdet i meldingen og er
skeptisk til alternativ 1 som medferer at all trafikk til og fra Serkedalen og Bogstadomradet mé gé via
Raakrysset. Etaten bemerker videre at tunnelprofilet m vurderes opp mot de nye retningslinjer for
tunneler, spesielt gjelder dette mht ett eller to-laps tunnel.

PBE registrerer at SE pd samme mdte som PBE er skeptisk til alternativ 1.

Eller er det & opplyse at forholdet til de nye tunnelnormalene vil veere en del av utredningen.

Thor Wichstrem, udatert brev journalfart i PBE 22.08.01, hevder med full styrke at tunnelen ma veere
ferdig for fortetning av Roa starter. Konsekvensen m3 bli at Rea-tunnel kommer inn P4 budsjettet snarest
- ikke 6-10 &r frem i tiden. Et stort antall ndvaerende beboere og brukere av butikk+ilbudet pi Rea lider
under stortrafikken i Roa-krysset,

PBE md bare registrere at Roatunnelen er ikke med som prioritert prosjekt i ndvarende
handlingsprogramm til Nasjonal transportplan (NTP) for perioden 2002-2011. Imidlertid blir
programmet ved visse mellomrom rullert og revidert noe som gjor at tiltaket kan komme med i
programmet ved en senere revidering.

Terje Hagen pva Rea Trivselsbad AS, brev av 15.08.01, opplyser at de har under utvikling et prosjekt i
Austliveien som traséen for alternativ 3 vil kunne komme i konflikt med. Det anmodes om 4 bli kontaktet
nér valg av trasé skal gjores og spesielt om alternativ 3 velges.

Konsekvenser for berorte eiendommer vil bli beskrevet i konsekvensutredningen.

Helsevernetaten, brev av 20.08.01, uttaler:

"Naturfaglige forhold

Vi er spesielt opptatt av virkninger en ny veitrasé kan f4 for de store naturverdiene i Merradalen da det er store
ekologiske verdier knyttet til dette bekkedraget. Det er gnskelig med en utredning av konsekvenser en eventuelt ny
veitrasé kan fa for blant annet det rike fuglelivet, og de lokalt sjeldne pk tene som grennburkne, smalti iog
virveronika.

Forurenset grunn

Helsevernetaten innehar p.r. i dag ingen informasjon om paviste grunnfor inger i for pl Adet, og vi
mener derfor at det er greit at dette ikke er tatt med som eget tema i utredningsprogrammet.

Under punkt 7.4 Konsekvenser i anleggsperioden, ber det tas med at det m4 gjeres en utredning for hvordan utslipp
av forurenset vann kan minimeres (avbetende tiltak).

Utrednings bor ogsd inncholde et punkt om hvordan avrenning fra tunnelen er tenkt handtert for &
unngd unedvendig spredning av forurensninger til omkringliggende omgivelser i drifisfasen. Dette vil vzere spesielt
viktig fordi M: dalsbekken og Lysakerelva vil veere mulige resipienter. Bevaring av vassdrag er en prioritert
oppgave i henhold til Byskologisk program for Oslo 1999-2000.

Generelt vedr. trafikk, stey og luftforurensning
Utredni ber suppl d atte vurderinger av:

¢ Miljseffekter mé utredes som endring/sett i forhold til dagens situasjon uten tiltak og som endring/sett i forhold
til framtidig situasjon (2010) uten tiltak.

¢ Influensomridet av tiltaket r ikke bare Reakrysset og ddene neer 1 i Ogsé der vest
for tunneldpning i Griniveien (ogs i Beerum) og @st for tunneldpning i Serkedalsveien ned til Ring 3 m3




inkluderes som influcnsomrider. Dette pga. fare for kraftig gkning i trafikken inn til/ut av Oslo i denne traseen
ved bedring i framkommeligheten for veitrafikk gjennom Rea.

®  Detmi vurderes struping/innsnevring av Griniveien som likeverdig alternativ i stedet for tunnel. Dette kreves
ogsd av RPR for samordnet ATP. Det er fare for at utbyggingen i Raaomridet vil opprettholde neer samme
trafikk over Reakrysset samtidig som ekt framkommelighet gst/vest gjennom eventuell Roaturmel kun vil
forflytte Roas trafikkproblem bide vestover til Brum og ned til H /Serbyl /S d

¢  Entrafikkanalyse der alle innfartsirer i vest over bygrensa er inkludert ber gjennomfares. Analysen ma
sees i forhold til planene for Vestkorridoren. Hvordan vil Griniveien/Roa/Serkedalsveien konkurrere med
Bzrumsveien og E18 ved bedret framkommelighet ved Rga?

Vibrasjoner

Ved vurdering av vibrasjoner mé problemet sees i forhold il grensene for klasse B i norsk standard NS 8176
"Vibrasjoner og stet — Miling og bed Ise av vibrasj fra landt t samferdsel”. Det er grunnlag for &
skjerpe kravet i forhold til minstekravet i byggforskriften (som er klasse C) nér flere typer sjenanse inntreffer i
samme bolig, som f.eks. bide stay og vibrasjoner, og dette vil vere situasjonen for svart mange av de bergrte
boligene.

Klasse B tilsvarer vibrasjonsmessig relativt gode forhold. Personer i boliger av klasse B kan til en viss grad
forventes 4 bli plaget av vibrasjoner. Veiet statistisk maksimalverdi for vibrasjonshastighet i klasse B = 0,15 mm/s.

2 5 r)

Det skal utredes utslipp til grunn bade i anleggs- og driftsfe herunder k
tiltak. (Kap. 5)

Dagens situasjon i omradet skal beskrives, det vil ogsé bli utredet et 0-alternativ, hvor sannsynlig
Jfremskrevet situasjon, uten tiltaket, beskrives. Det er i programmet ogsé foreslatt at andre lokale tiltak
enn el rent O-alternativ for bedring av trafikksituasjonen i Rga sentrum bor vurderes av forslagstiller.
Aktuelle planer for omrédet samt politiske vedtak ligge til grunn for hva som er en sannsynlig utvikling.
Bortsett fra eventuelt vedtatt utbygging, vil det vanligvis veere trafikkekning som uigjor forskjellen fra
dagens situasjon.

oga

SVO mener at en struping av Griniveien neppe er en del av O-alternativet. Griniveien er en riksvei, sont
skal dekke et regionalt behov. Det finnes i dag kun 5 muligheter for & krysse Lysakerelven, og d sperre en
av hovedfartsdrene er ikke noe reelt alternativ. Alle veiene inn fra Beerum har i dag hoy trafikitetthet.
Sperring av Griniveien ville fort til en storre belastning pd de enda mindre lokale/boligveiene.

SVO mener videre at trafikkanalyse for alle innfartsarer over bygrensen i vest vil ikke veere en del av
denne utredningen. Formdlet med tunnelen er & avlaste Roa sentrum for glennomgdende trafikk asi-vest,
ikke & lette trafikkavviklingen som skal fra Beerum til Oslo.

PBE mener likevel at visse analyser og vurderinger av situasjonen ut over nceromradet mé veere en del
av konsekvensutredningen og foretas av forslagstiller.

SVO opplyser at utredning i forhold til vibrasjoner vil bli foretatt av fagfolk med utgangspunkt i Norsk
Standard 8176:99. For planlegging og bygging av nye samferdselsanlegg er det kasse C som er
anbefalt. Hvis kost/nytteforhold gjor det urimelig i kreve klasse C kan klasse D benyttes shik standarden
anbefaler. Nir det gjelder kombinerte virkninger av vibrasjoner og stay vet en for lite konkret til at dette
kan brukes som argument for & modifisere standardens verdier nd. Eventuelle justeringer bor skje som
en revisjon av standarden etter noen drs bruk.

Fylkesmannen i Oslo og Akershus, brev av 21.08.01, er enig med SVO's forslag om ikke & viderefare
alternativ 2 (lang tunnel til Serkedalsveien - det dyreste alternativ) og spesielt alternativ 4 (lang tunnel til
Mzrradalen nord). Fylkesmannen mener videre at det i denne saken ber legges vekt pA & utrede
konsekvensene av 0-alternativet, dvs at Reatunnelen ikke realiseres. Begrunnelsen for dette er at tiltaket
ikke inngér i handlingsprogrammet for NTP (2002-2011), og at det derfor er knyttet stor usikkerhet til
tidspunktet for eventuell gjennomfering av tiltaket. Det forhold at forslaget til reguleringsplan for Rea
sentrum ikke forutsetter noen realisering av Reatunnelen, tilsier at O-alterativet ber utredes tilstrekkelig.
Det ber gjeres en vurdering av i hvilken grad andre avbetende tiltak enn tunnel kan gi tilfredsstillende
forhold mht stey, luftforurensning, ulykker og fremkommelighet.

Utredningsprogrammet beskriver hvordan O-alternativet er & forstd. I tillegg er det palagt utredet
nettopp” andre avbatende tiltak enn tunnel” som kan bedre de lokale forhold i Rea sentrum.

Alternativ 4 er tatt ut i utredningsprogrammet.

Bjsm Gusdal pva Rea Invest as, brev av 15.08.01, er eier av Serkedalsveien 181b. Han mener alternativ
3 (lang tunnel til Meerradalen syd) vil gi en miljemessig gevinst og gjere Roa til et godt sentrum for dem
som ferdes og bor der. Forslaget vil ogsé gjare det mest naturlig for dem som skal kjere sst/vest & velge
tunnelen. Det er ogsé faerre som vil bli berert av eksosutslipp fra den estre tunneldpningen med demne
lgsningen.

Gusdal har felgende innspill til endring;

Dersom tunnelpéslag i gst kommer (alternativ 1 — kort tunnel til Serkedalsveien), vil Serkedalsveien
avskjzre boligomridet ast for vegen fra atkomst til Rea sentrum. Dette vil gjore boligbygging og milje i
detter omradet mindre attraktivt. Det foresls derfor at det bygges et lokk fra delvis over rundkjeringen
og frem til tunnelpaslaget. Dette vil muliggjere atkomst for eksisterende og ny bebyggelse til sentrum og
man far mulighet for & utnytte arealet pa lokket.

Med alternativ 1 tror Gusdal at mange som skal gst/vest vil velge & kjore Griniveien over Raakrysset
fremfor & kjere tunnelen fordi dette vil falle like naturlig - da blir gevinsten liten.

Trafikkavviklingen og tilgjengeligheten til Roa sentrum er det tatt hayde for & utrede i

utredningsprogr ts kapittel 4.1, Trafikk og trafikkavvikling.

Et lokk over tunneldpningen ved alt. 1 vil ikke bli vurdert, opplyser SVO. En slik lasning er sveert
vanskelig d fa til i praksis, siden dette omrédet har stor haydeforskjell. En betong-kulvert ville i tillegg til
@ bli veldig dyr ogsd vert et siktproblem. Slik SVO ser det, vil et lokk over tunneldpningen bli altfor dyrt i
Jorhold til hva man oppnér av positive gevinster.

Telenor, brev av 20.08.01, opplyser at de har anlegg som vil bli berert, men kan ikke si hvor mye og hva
eventuelle omlegginger vil koste far mer detaljerte tegninger p4 vedtatte alternativ foreligger.
SVO opplyser at det vil bli tatt kontakt med Telenor under prosjektets videre utvikling.

Roa Vel, v/Kjell Fr. Jacobsen, brev av 31.08.01, peker p4 tre falgende elementer som er av stor
betydning i forbindelse med planlegging av en tunnel under Rea sentrum:
1. Tunnelen ber bidra til en best mulig avvikling av trafikken mellom Oslo og Berum, inkludert
vurderinger om avviklingen av trafikken utenfor tunnelen, slik at ke i tunnelen unngas.
2. Luftrensningskanaler, slik at exhaust og stev fra tunnelen blir renset fer det slippes ut.
3. Tunnelapningene ber ligge lengst mulig vekk fra eksisterende bebyggelse. Alternativ 3 peker seg
isd mite ut som det mest aktuelle alternativ,
Roa Vel hiper pi en kontinuitet i planarbeidet og forventer at de statlige og kommunale instanser serger
for at tunnelen kan pabegynnes og ferdigstilles snarest mulig, senest i falge planprosessen pé side 25 i
meldingen, dvs innen 2006.
Det er i forslag til utredningsprogram tatt hayde for & utrede trafikkfordelingene etter at tiltaket er
gjennomfort. Det vil i den sammenheng bli sett pd tiltak for & styre trafikantene i onsket retning.

Som presisert i meldingen er hensikten med tiltaket & bedre forholdene  for Rea sentrum, et lokalt tiltak
uten regionale mdl eller konsekvenser. Det er med andre ord ikke et tiltak for & oke trafikkapasiteten
mellom Beerum og Oslo, opplyser SVO.

Roatunnelen skal avlaste Griniveien og skjerme Roa sentrum for de ulike negative virkningene av

g gangstrafikk. Trafikkberegningene viser at etablering av Roatunnelen ikke vil gi en fullgod
Sorbedring for alle berarte. Det tilgr de vegnettet er ki It og har sine trafikk- og

miljoprobl - Denne utredningen tar ikke sikte pa & lose disse, men vil papek !
virkninger som falge av de forskjellige tunnelalternativene, jf foreslatt utredningsprogram skal
lufiforurensningen ved tunnel) gene vies spesiell oppmerksomh

Innenfor de ekonomiske rammer som ligger il grunn for Nasjonal T ransportplan(NTP) i perioden 2002-
2011 er det ikke funnet rom for Reatunnel. Tiltaket konkurrerer med en rekke andre tiltak som har
hayere prioritet som for eksempel Ulven-Sinsen, Fossumdiagonal osv.

PBE viser imidlertid til kommenter foran hvor det er pdpekt at NTP rulleres/revideres ved
tidsmellomrom.

Rea Centrum A/S, v/Kjell Brevik, brev av 24.08.01, anmoder om at alternativ 4 blir gjenstand for videre
utredning sammen med alternativene 1 og 3. Skal kun to alternativer videreferes bor alternativ 1 vike for
alternativ 4.

Det vil i konsekvensutrekningen bli utfort en kost/nytteanalyse som vil angi graden av nytte for tiltaket.
PBE og SVO er enige om at alternativ 4 bor ut fra videre vurdering. Gjennom heringen til meldingen er

denne oppfatningen styrket gj lelser fra flere hold.
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ARCH UNO v/sivilarkitekt MNAL Knut Nesje, pva eierne av Vekeraveien 205 AS, som eier
Vakergveien 205, 207 og 209 og Sarkedalsveien 186, brev av 20.08.01, mener alternativ 1 vil f3
dramatiske konsekvenser for eiendommene Vakeraveien 205/207. Tunnelipningen mot gst er i alternativ
1 plassert rett utenfor eiendommene som har innkjering til forretninger og garasjer her. Eiendommene
har i dag 57 leiligheter og det planlegges utbygging av ytterligere 29. en plassering av tunneldpningen
her vil skape sveert uheldige losinger og kanskje legge begrensninger pa videre utbygging.
Det pépekes videre at alternativ 1 forutsetter at Serkedalsveien skal stenges slik at all trafikk fra
Bogstad/Holmenkollen —omridet fores inn i Vekereveien. Dette vil vare en svert uheldig lasing for hele
Rea som arbeider for & f& dempet trafikken i i sentrum og heller legge til rette for parkering i randsonene.
PBE deler i utgangspunktet den fremk kepsis til alternativ 1. Det er i utrednings -programmet lagt
opp til at konsekvensene for alternativ 1 blir utredet. Det skal ogsd foretas vurderinger av forskjellige
Justeringer av alternativet, for om mulig fjerne eller minske ulempene. I dette ligger hensynet til bl.a. de
momentene ARCH UNO tar opp. Endelig valg av alternativ blir saledes tatt pa et senere tidspunkt.

Eiendoms- og byfornyelsesetaten (EBY), brev av 30.08.01, frarider alternativ 4 som legger beslag p4 og
forringer en viktig del av hovedturveien langs Mzrradalen. Alternativene 2 og 3 bergrer i stor grad
tilliggende boligeiendommer direkte. EBY ser alternativ 1 som det mest skansomme og rasjonelle
tunnclalternativ som gjer minst inngrep i det bestdende. Samtidig koster det minst og kan siledes veere
lettere & fi gjennomfert.

SYO og PBE er enige at alternativ 4 utgdr. SVO mener alternativ I stér sterkt grunnet

£ iL

inngrepsomfang med tiltaket, pris og gjennomforbarhet.

Vestre Holmen Vel v/formann Tor Walstad , brev av 31.08.01, mener konsekvens-utredningen ogsi ma
omfatte analyser av hvordan gjennomgangstrafikken vil fordele seg mellom Rv 168 og lokalveinettet.
Spesielt Stasjonsveien er eksempel pa fordeling av trafikken inn mot sentrum og sstover i byen.
Smestadkrysset er ogsé et eksempel av for darlig kapasitet.

Utredningen vil bl.a. ta for seg trafikkavviklingen i kryss, samt kapasitet og fremk lighet for
biltrafikken. 1 dette vil sparsmalet om hvordan gjennomgangstrafikken vil fordele seg mellom 168 og
lokalveinettet vere tema. Nir det gielder losninger og vurderinger for & bedre trafikkavviklingen fra
Baerum til Oslo viser PBE til at dette vil bli utredet.

Abrehet og Robert Eidscther, Serkedalsveien 174B, brev av 28.08.01, forslar at kort tunnel forkastes og
at lang tunnel til Maerradalen ser (alternativ 3) vurderes opp mot et nytt alternativ som de foreslér.

Det nye alternativet beskrives som "ikke & ha noen p4 - eller avkjerscl vest for tunnelipningen. Tunnel som
altemnativ 3, men med noe dypere innslag i est, for 4 berge et par hus, og for & gjere miljeinngrepet minst mulig.
Heller ikke her (i @st) ha noen p - og avkjersel. Videre mot Gardeleiren med p4 — og avkjorselsmulighet. Deretter
mot Njérdhallen ser for dagens sykkelvei (eksi de vei beholdes som lokalvei). Dernest legges det til rette for
en fremtidig losning med tunnel mot Smedstadkrysset."

Alternativene som utredes vil bli neermere vurdert med tanke pd & finne de mest optimale losningene i
Jorhold til omgivelsene og méisettingen med tiltaket.

Nar det gjelder en tunnel uten avkjorsel mellom Lysakerelven og Huseby vil en slik losning fore til mer
trafikk pd lokalnettet og vil veere i strid med maisettingen om avlasting av trafikken i Rea senter. Et slikt
alternativ blir derfor ikke utredet, opplyser SVO.

Beboere i Ostadalsveien 2, 4, 6, og 8, brev av 28.08.01, har en fyldig kommentar til de forskjellige
alternativene. I oppsummeringen og konklusjon hevder de at bygging av en Raatunnel i ost-vestlig
retning uten en ombygging til planfritt Smedstadkryss vil bare flytte trafikkproblemene fra ett sted pé
Rea til et annet. Fremtidige tunnelen mA sees i en sterre sammenheng. Man mé ikke gjore samme feil pi
Rea som i det tidligere Sinsenkrysset og i Smestadkrysset. De ber om at det forkastete alternativ 8 — en
lang tunnel (1420 meter) som krysser under Mzerradalen og Hovseter med utlep ast for krysset ved
Huseby — blir med i videre utredning, selv om lasingen blir dyr.

Beboerne hevder flytting av Serkedalsveien vekk fra Huseby skole ikke lenger er n@dvendig. Skolen er
bygget om og inngangen til skolen fra fortauet langs Serkedalsveien er permanent stengt. Forholdsvis
nybygget sykkel/gangvei langs Serkedalsveien fungerer bra og ber i stert mulig utstrekning beholdes.
Skolen har fatt hay stayskjerm og nye vinduer. Flytting av veien vil derimot forsterke trafikkstayen for
beboerne langs Ostadalsveien.

Alternativ 2 oppfattes 4 vaere det beste idet ingen hus mA rives samt at sykkel/gangvei —systemet
beholdes. Alternativet gir best flyt i trafikken, minst stoy og forurensing. Siden Serkedalsveien ikke ma
flyttes vekk fra Huseby skole, blir alternativet billigere enn antatt.

SVO viser til kommentar til Roa Vel om hensikten med tunnelen som et lokalt tiltak for
forbedring av Raa sentrum.

Nytten med stayskjerm ved Husby skole som et hensikismessig avbatende tiltak vil vurderes i
utredningen. Det samme vil en evt. flytting av veien lengre vekk fra skolen.

Forslaget om venstresvingeforbud ut fra Ostadalsveien vil fare til lang omkjoring og anbefales ikke av
Svo.

Alternativ 8, lang tunnel, ble vurdert i "Forprosjekt Roatunnelen”, ( juni 1998). SVO valgte den gang d
ikke gd videre med dette alternativet som innebar en tunnel p& 1420 meter, - 440 m lenger enn alt. 3, og
tilsvarende dyrere. 1 tillegg til hoye kostnader, vil alternativ 8 gi mindre trafikkavlasting av
lokalvegnettet. (Jo lenger len er, jo lenger ma biltrafikken kjore pa lokalveger for & knytte seg til
RvIG68.)

Rea Autoco as, /v adm dir. Jens Petter Selmer, brev av 29.08.01, gir sin statte til alternativ 1, De foreslar
samtidig rundkjering i krysset Serkedalsveien/Ostadalsveien og mener videre at enkelte eiendommer
langs Serkedalsveien frem til tunnelapning st bar gradvis endres til naering pi grunn av trafikkmengde
langs hovedveien.

Av flere grunner er grensen for den nye reguleringsplan for Raa sentrum foreslitt trukket slik at de
ovenfor omialte eiendommer langs Serkedalsveien blir liggende utenfor planforslaget. Forst pi et senere
tidspunkt (etter at valg av tunnelalternativ er fattet) er det naturlig at spersmalet om omregulering av
eiendommene langs Roaveien til neeringseiend, realitetsbehandl,

Arnny Floden og Tore Ombholt (Ostadalsveien 6E), brev av 29.08.01, er sterkt kritisk til formen for

utredning og konsekvensvurdering.
Det legges opp til vurdering av 4 ulike alternativer for tunnel, Det gis dermed inntrykk av at hele saken
kun dreier seg om valg av transportlesning for hovedsakelig lokalt reisende mellom Barum og Oslo.
Spersmalet i en slik sammenheng er ikke hvilken tunnellasning som er best, men om tunnel og
biltransport er en bedre lasning enn utbygging av kollektivtransport og/eller kapasitetsgkning pd andre
innfartsirer som er anlagt for slikt formal, seerlig Drammensveien.
Sterstedelen av trafikken gjennom Reakrysset er et resultat av manglende eller darlige kollektivlgsninger
i omrédet og serlig fra omrdder i Berum. Roaomradeet, sett under ett, vil ikke fa bedret forhold ved en
tunnel — problemene flyttes bare bort fra krysset og konsentreres i omradet ved tunnelipningene.
Det foreslés at hele planen skrinlegges og at mer effektive og rimeligere tiltak kan ek pelvis vare:
1. Innsnevring av veibanen gst-vest (systemteoretisk sett en effektiv lgsning pa litt lengre sikt).
2. Underganger for gaende og syklende gjennom Reakrysset.
3. Flytic bomringen til Lysakerelva,

En innsnevring av veibanen som eksempel vil fore til at keene blir lengre pé kort sikt, en del blir lei av &
std i ke og finner kanskje andre veier, eller lar bilen st3. Presset pa transportsystemet blir etter hvert si
stort at politikere sannsynligvis vakner og begriper at de ikke kan tunnelere seg bort fra problemene.
Floden og Omholt etterspor informasjon om hvor trafikken over Roakrysset kommer fra. SVO viser til
JSigur 3.1 i meldingen. Denne forteller at kun 40% av biltrafikken som kommer over bygrensen fra Beerum
Jfinner vi igjen st for Ostadalsveien. Det vil i utredningen bli Kjort trafikkmodeller for hvert av
alternativene. Dette for G belyse trafikkfordelingen { omradet.

En beslutning om flytting av midler fra veibygging til en nivéhevi g av kollektivtilbudet kan ikke tas av
Statens vegvesen, og horer ikke inn i en utredning av en vegtunnel av lokal karakter.

Det foreligger, s vidt SVO er kjent med, ingen planer for endring/utbygging av Thanen i omrddet.
Dette vil saledes ikke vere en del av O-alternativet, hvor sannsynlig fremskrevet situasjon, uten tiltaket
beskrives.

En flytting av bomringen eller en innsnevring av en av hovedfartsdrene inn mot Oslo er beslutninger som
tilligger en overordnet utredning. Som nevnt er formdlet med Roatunnelen & bedre forholdene for Roa
sentrum. Utredningen skal vise konsekvensene av tiltaket slik at disse blir tatt i betraktning ved
avgjarelsen og under hvilke vilkar tiltaket kan gjennomfores.

Gudmund Bakke (Serkedalsveien 185) og Ingrid Steinsvik (Serkedalsveien 187), brev av 31.08.01,

gjennomgar de ulike alternativer og konkluderer med at alternativ 2 er den beste lasing av de fremlagte.
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De mener at utbedring av broen for T-banen ikke herer hjemme i kostnadsoverslaget fordi det er en utgift
som vil komme uansett.

SVO mener at ombygging av T-banebroen vil veere nodvendig ved eventuell gjennomforing av alternativ
2 og md derfor vaere med i kostnadsoverslaget.

Runar Warhuus, Serkedalsveien 183, E-post datert 31.08.01, bekrefter kjennskap til meldingen og varsler
senere merknad.

1 falge regelverket knyttet til konsekvensutredninger etter plan- og bygningsloven skal det holdes et
offentlig informasj i forbindelse med horingen av konsekvensutredningen. Der vil beboere og
andre gis full anledning til & komme med sporsmél og innspill knyttet til tiltaket. Meldingen og
utredningen ndr den er ferdig, ligger ogsd offentlig tilgjengelig ved bl.a. Rea bydelsadministrasjon. I og
med at Runar Warhus har avgitt uttalelse til meldingen vil han isk fa tilsendt
utredningsprogrammet og utredningen.

Trond Haarbye og Marlis Ehl, begge Serkedalsveien 183B, brev av 31.08.01, mener utformingen av
eksisterende Roa-kryss er dirlig og det er behov for utbygging med ytterligere svingefiler.

Vareleveranser til butikker i Vakeraveien 203 er i dag problematisk og biler rygger ut og inn i
Sorkedalsveien.

Som konklusjon er det en innsigelse mot en kort tunnellgsning p& Rea.

Alle alternativene vil fore med seg fordeler og ulemper. SVO vil, med PBE, i det videre
Pplanarbeidet soke 4 finne losninger som gir minst negative konsekvenser, men som fortsatt tilfredstiller
hensikten med tiltaket, Konsek dningen skal bl.a. gi grunnlag for valg av alternativ.

Rea Neringsgrunneier Forening v/Jarle Johansen, brev av 31.08.01, mener det viktigste md tunnelen er
at det blir en trafikkmessig avlasting for selve Rea og Rea-krysset. Tilgjengeligheten for brukeme av

senteret ma tillegges sterst mulig vekt, da Rea er og blir et hoyt benyttet bydelssenter bide nér det
gielder offentlige tilbud og tilbud av forretninger og serviceinstitusjoner. Alternativ 1 og 2 frarides og
den beste losning er derfor alternativene 3 og 4 som ber tas med i den videre utredning.

Hensikten med tiltaket er & avlaste Roa sentrum. Om utredningen viser at foreslétt alternativ 1 skulle
Jore til at trafikkbelasiningen i sentrum blir starre enn dagens, vil heller ikke SVO gé inn for slike
lasninger

PBE og SVO er enige om at alternativ 4 ikke fores videre. Dette bl.a grunnet store inngrep i tur- og
friomrdde i Meerradalen og stoyproblem for mange boliger. Horingen har vist stotte til dette standpunk.

Roa Senterforening v/Jarle Johansen, brev av 31.08.01, er opptatt av at det videre utredningsarbeidet gis
hayst mulig prioritet slik at innpass av tunnelen i reguleringsarbeid med Roa sentrum kommer pA plass.
De fire alternativer gjennomgés og alternativene 1 og 2 foreslds blir forlatt.

Alternativ 3 mener foreningen er fomuftig, men er forundret over at ikke pahugget legges ut i
Merradalen syd for Serkedalsveien. Det vil kunne spare bererte boliger, men viktigst er at det vil kunne
munne ut i en naturlig viderefering av veien i kulvert forbi skoleomradene ved
Huseby/Hovseter/Persbraten samt Gardeleieren. Det bes om at dette vektlegges i valg av videre
bearbeidelse.

Alternativ 4 bar tillegges starre vekt i den videre utredning, idet det forelas at den apne traseen som vil
ligge ved friomradet ber kunne legges i kulvert slik at trafikken ikke vil bli til serlig stor sjenanse og
belastning.

Detaljer og mindre forskyvninger av tunnelmunning, veger og kryss vil bli vurdert i utredningen for alle
de utvalgte alternativene. Deriblant alternativ 3. Om alternativ 4 vises det til kommentar ovenfor.

Kristin og Herman Larssen, Serkedalsveien 171a, brev av 29.08.01, gjennomgar de ulike alternativer og
fremholder at alternativ 3 det beste med falgende begrunnelse:

¢ Mest naturlig i forhold til dagens utforming av dalen (Marradalen)
¢ Mest miljeriktig mht stey/forurensning i forhold til neromrader— skole, boligomrader,
friomrader

¢ Enklest avkjering opp mot Rea

¢ Nedkjering til tunnelen blir fra et "jorde" som i dag ikke brukes til noe.
Summert opp gis det uttrykk for at skal man ferst lage en tunne] under Roa MA denne legges mest mulig
gunstig med hensyn til bolig og milje. Det er en moderne politikk som viser framsynthet og tar beboerne
pa alvor, Det ber ikke vere tvil om at nedslaget for tunnelen ber komme der det i dag er "jorde" ast for
Huseby skol, godt i forkant av dagens T-bane bro.

Det vises til kommentar til beboerne Eidsether og Roa senterforening ndr det gjelder forslaget om en
kombinert losning mellom alternativ 2 og 3. Utformingen av de alternativ som viderefores i utredningen
vil bli neermere vurdert for & finne de totalt seit mest optimale losninger. Kart og kartskisser skal
oppdateres i utredningen.

Jon Jacobsen, Reatoppen 10¢, brev av 30.08.01, ber om at saken blir utredet med et alternativ hvor den
vestlige tunneldpningen blir liggende vest for Lysakerelven som er et omréade til dels uten beboelse. Et
slikt alternativ blir satt opp mot forslaget sst for elven og med spesiell vurdering av:

* Nadvendig inngrep i eksisterende veier og infrastruktur

¢ Luftforurensning fra tunneldpningen

o Trafikk stey og gkt fart

* Belastinger og ulemper i anleggsperioden.
Innslaget i vest er lokalisert ut i fra kombinasj {1 kniske forhold (stigning og fjell i dagen),
kostnader og mloppndelse (aviaste sentrum). SVO viser til trafikktellingene som har pavist at mye av
trafikken gjennom Roakrysset er lokal. Starter tunnelen for tidlig eller avsluttes for sent uten mulighet for
av- og pakjering vil mange av trafikkantene velge 4 ikke benytte tunnelen. Tiltaket vil dermed miste mye
av effekten i forhold til & aviaste Roa sentrum for trafikk.

Bydel Rea, bydelsutvalget, behandlet saken i mate 30.08.01, og fra behandlingen siteres:
"Bydelsutvalgets vurderinger

Rea bydelsutvalg er enig i at alternativ 4 kan tas ut av videre konsekvensutredning. Et verdifullt friomrade med
turveg vil gi tapt, og alternativet innebzeret store inngrep. Et betydelig antall bosatte vil bli utsatt for stayplager.
Det er videre vanskelig 4 se at alternativ 4 kan ha trafikale fortrinn fremfor alternativene 2 og 3.

Rea bydelsutvalg mener videre at alternativ 1 kan tas ut av videre konsekvensutredning. I og med at
tunnelmunningen er planlagt & ligge i Reoas mest sentrale og trafikkerte omride med forretninger og boliger, kan
Rea bydelsutvalg vanskelig se at alternativ 1 ivaretar de trafikale, milje- og helsemessige mal for tunnelprosjektet
og de forutsetningene som er lagt til grunn for arbeidet med reguleringsplan og fortetting av Rea sentrum, jf.
vedlagt uttalelse til reguleringsplanen fra Rea bydelsutvalg. Alternativ 1 innet itillegg at Serkedalsvei
stenges, og at dagens trafikk i Serkedalsveien inklusiv den trafikkekning som ma forventes her blir henvist til &
trafikkere gjennom Reakrysset og Vakereveien.

Raa bydelsutvalg tar ikke endelig standpunkt i valget mellom alternativenc 2 og 3 for begge alternativ er
konsekvensutredet i henhold til forskrift.

Valg av alternativ 3 synes trafikalt greit, men mange boliger gér tapt for 4 gi plass til tunnelmunning og
rundkjoring. Alle alternativer medferer at 1 bolig gir tapt ved vestre tunnelmunning.

Alternativ 2 er slik lgsningen teknisk framstir med rundkjering p4 lokk over 1 ing, pkjeri per mot
ost og ny T-banebro, dyrere enn alternativ 3. For begge alternativer 2 og 3 gjelder at tilknytningspunktene til det
eksisterende lokale vegnett med rundkjeringer er lagt i tett bosatte omrider. Rea bydelsutvalg ber derfor om at
konsekvensene ved mindre forskyvninger av rundkjeringene i sorastlig retning, eventuelt til sgrastsiden av
pékjeringsramper/ Merradalsbekken, blir vurdert. Det ber videre vurderes hvorvidt det er relevant 4 tillegge

k ved ny T-banebro vekt i k dsdiffe: llom alternati ksi de T-banebro i alle
tilfeller synes moden for utrangering.

Utredningsprogram og konsekvensutredninger
Med de korreksjoner som folger av endret alternativvalg slutter Raa bydelsutvalg seg til meldingens forslag til
utredningsprogram.

I grunnlaget for beregnede trafikale og miljemessige virkninger ber trafikkekningen som falge av igangsatt og
planlagt boligbygging i omradet, prosjekter det er redegjort for i meldingen, inkluderes.

Det nevnes spesielt at luftforurensning og stey, inklusiv behovet for 1t & rense Iluften mi vurderes
nzrmere ut fra gjeldende forskrifter. Rea bydelsutvalg viser for svrig til uttalelse av 02.08.2001 fra Bydel Roa ved
bydelsoverlegen og shutter seg til denne.

Videre planprosess - fremdrifisplan

Det er lagt opp til en planprosess fra SVO med mulig byggestart 2006, dvs. ferste Ar i neste planperiode for
Nasjonal portplan. I melding les at PBE vurderer 3 koordinere reguleringsplanp med
nedvendige konsekvensutredninger med sikte pa en raskere og samlet behandling. Rea bydelsutvalg mener
utredningsplikten ber oppfylles s raskt som overhode mulig, med parallell prosess som foreslatt av PBE, slik at
reguleringsplan for prosjektet kan ferdigstilles fior angitt tidspunkt, Det vises i denne sammenheng til behovet for
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ferdigstilte planer for vegprosjekter i Oslo, jf. miljgproblemene i Griniveien som mht. trafikk rangerer som or. 3 av
alle tofelts veier ut av Oslo, bare slatt av Trondheimsveien og E 6 ved Ski/Taraldrud.”

Nar det gfelder uttalelsen til alternativ 1 vises det til kommentar til bl.a. Rea Neeringsgrunneier
Forening. Detaljer og mindre forskyvinger av tunnelmunningen, veier og kryss vil vurderes i
utredningen, men ogsd fortlapende under det videre planarbeidet (reguleringsplan for anlegget). Dette
Jor 4 f& best mulig losning i forhold til nermiljoet, men og den optimale trafikitekniske losningen.
Alternativ 2 har haye kostnader, mangelsfull trafikal funksjonalitet bade i anleggsfasen og senere, samt
store inngrep i omrddet st for tunnelen, mener SVO.,

Imidlertid blir ogsd dette alternativ med i det videre arbeid med saken og endelig valg av alternativ blir
Jorst tatt pa et senere tidspunit.

Ris Vel v/daglig leder Kristin Mourud, brev av 30.08.01, mener de foreslatte tiltak vil veere en stor
miljemessig gevinst for Rea-omradet. Imidlertid kan utbedringen p strekningen medfere forverring av
trafikkmiljeet i andre lokalomrider fordi hovedveisystemet ikke kan betjene trafikken godt nok og det
blir mer uensket gjennomkjering pa lokalveiene.

Det bes derfor om at kensekvensutredningen omfatter analyser av hvordan gjennomkjetings - trafikken
vil fordele seg mellom Rv 168 og lokalveinettet (bl.a. Stasjonsveien) med ulike utforminger eller
plasseringer av krysset Serkedalsveien/Hovseterveien. Videre bes det om at det analyseres hvilke tiltak
som ville veere nedvendig for at bilistene skal benytte Rv 168 fra Hovseterkrysset til Makrellbekken og
Smestadkrysset/ene fremfor & belaste lokalveinettet,

PBE viser til at de sparsmal Ris Vel ber om svar pd er det tatt hayde for i programmet for utredningen.

COOP Bzrum BA v/disponent Njl Stokkenes, brev av 31.08.01, er cier av Griniveien 1 og hvor
bebyggelsen er foreslatt bevaringsverdig i forslag til reguleringsplan for Rea. Eiendommen er sterkt
berert av alternativ 1 og de motsetter seg dette alternativ.

COOP Beerum vil bli rammet negativt ved alternativ 1, da rundkjoringen er vist etablert tett ved deres
bygg. Som nevnt tidligere vil alle beslutningsrel  forhold rundt de forskjellige alternativene
vurderes i konsekvensutredningen. Forhold til tilrettelegging for tettstedsutvikling og betjening av
sentrumsfunksjoner vil vurderes i kapittel 4.5.

Oslo og Omland Friluftsrad v/generalsekretzr Asbigm Olsen, brev av 03.09.01, er i utgangspunktet

positive til planene om Reatunnel, og uttaler at de foretrekker alternativ 1 foran de andre alternativene.
De plpeker viktigheten av hensynet il gang- og sykkelveinettet samt turveier, Dette gjelder spesielt
langs Merradalsbekken og strekningen langs Griniveien gst for Reakrysset. De ber om at
samfunnsnytten av 4 investere i tiltaket vurderes opp mot andre aktuelle samferdselsprosjekter, da
spesielt satsing pd kollektiviransporten i hovedstadsregionen samt hovednett for glende og syklende.
Det er i foreslatt utredningsprogram under kapittel Trafikk og trafikkavvikling tatt hayde for d se pd
konsekvenser for gang- og sykkeltrafikk. OOF sitt innspill er notert og en vil se nermere pd deres
merknader. Avbatende tiltak er ogsé inkludert i dette punktet.

Samfunnsnytten av dette tiltaket vil i Nasjonal transportplan sees opp mot andre aktuelle
samferdselsprosjekter, og da ogsd kollektiv-, gang- og sykkelveiforbedringer. En konsekvensutredning vil
i dette tilfelle kunne gi et bedre beslutningsrunnlag for prioriteringen.

Norges Handikapforbund Oslo, v/kontorsief Tore Amblie Bjorback, brev av 31.08.01, gir en grundig

innfaring/orientering om begrepet funksjonshemming for de kommer inn pé foreliggende tiltak. Det
savnes utdyping i programmet hvordan hensynet il funksjons- hemmede kommer til 4 bli ivaretatt. Det
er i brevet listet en del momenter som mi vare med i utredningen.

Under den videre planleggingen vil alle veielementer bli vurdert i henhold til normaler og retningslinjer

som er vedtatt av hensyn (il funksjonsh des fremki ligh

&

Uutredningsprogrammet er utvidet med & skille ut fremkommelighet og hensyn til funksjonshemmede
under kapitlet bomiljo (Kap 4.5).

Norges Handikapforbund ber om at det etableres en reel brukermedvirkning fra ulike
befolkningsgrupper pa Rea.

PBE minner om at giennom planprosessen gis befolkningen flere anledninger til medvirkning: Det er tre
horingsrunder, to angdende utredningen og en ved reguleringsplanen. Det vil i tillegg arrangeres minst
et offentlig mote i forbindelse med horing av utredningsrapporten.
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Med utgangspunkt i ved, sjonale mal for luftkvalitet vil hensynet til astmatikere/allergikere bli
ivaretatt.

o Detaljer rundt adkomstforhold og utforming av tiltaket i forhold til tilgjengelighet for
bevegelseshemmede vil bli vurdert i forbindelse med reguleringsplanleggingen.

*  Detvil i utredningen under kapitlet om planer og tillatelser ogsd nevnes de retningslinjer og
foringer som er nevnt i denne uttalelsen.

»  Avbotende tiltak for denne brukergruppen skal vurderes. Da ogsé fremkommelighet i
anleggsperioden.

Detaljer som llet funksjonsh de som blir berart av utbyggingen ser ikke SVO behovet for &
utrede da det legges opp til i folge godkjente normer ved uthyggingen. SVO ser heller ikke at denne
tunnelen vil gi serlige konsekvenser for funksjonshemmede, med unntak av at det legges til rette for en
Jorbedring av bevegelsesrommet for alle i Roa sentrum.

Losninger for kollektivtrafikken og d tilgjeng "‘.,’ t for funksj de er ikke en del av dette
tiltaket og vil ikke bli utredet, opplyser SVO. Parkeringsforhold for funksjonshemmede horer ikke med til
dette tiltaket da det kun er snakk om en veitunnel uten parkering. Ingen av dagens parkeringsplasser blir
berort.

Oslo Elveforum v/ Tor Holtan-Hartwig, brev av 07.09.01, ser det som sin oppgave 4 verne om og
rehabilitere Oslo-vassdragene. Det opplyses at det er stilt til disposisjon 80.000 kr til sakkyndig hjelp
med sikte pa et forprosjekt for gjendpning av Marradalsbekken og utvikling av et skologisk parkomride
i Hovseterdalen fra Sprkedalsveien til Reahagan.

Oslo Elveforum anmoder SVO om at den endelige planen legger til rette for vern og utvikling av det
biologiske mangfold i Mzrradalen, og en evt. gjenapning av bekken. De understreker ogsé viktigheten av
en nzrmere naturfaglig vurdering vedrarende forholdet til tiltaket og bekken,

Det er i utredningsprogrammet tatt hayde for & se pé konsekvensene av inngrep i Meerradalen med
spesiell vekt pd endringer i bekkelap, inngrep i naturomridet og hvilke konsekvenser dette har for
okologi og frilufisliv. (Kap. 4.4)

Pél Brekke, Ostadalsveien 4A, fax sending datert 31.08.01, slutter seg til uttalelsene avgitt av de avrige
beboere i Ostedalsveien 2, 4, 6 og 8, gjengitt ovenfor.

Forsvarets bygningstieneste, Region @stlandet, brev av 11.09.01, opplyser at Forsvaret har omfattende
virksomhet pd Huseby leir og er i den sammenheng opptatt av at atkomsten til eiendommen Huseby

sikres i nedvendig utstrekning i det nye veiprosjektet.
Den nodvendige adkomsten vil bli ivaretatt under den videre planleggingen.

TILTAKSHAVER (SV0) SIN OPPSUMMERING AV MERKNADENE OG SPESIELT OM
ALTERNATIVENE

De mottatte merknadene ble oversendt SVO med anmodning om deres kommentar. PBE har mottatt
bemerkninger til hver enkelt merknad.

SVO skriver videre at de mottatte merknader gir et bilde av de ulike meninger om hvilke alternativer som
ber videreferes i konsekvensutredningen:

Alternativ 1. (7 merknader mener alternativet ber g4 ut, mens 3 vil beholde alternativet inne i den videre
utredning)

Alternativ 1 er det flere av heringsinstansene som synes er et darlig alternativ, Dette grunnet ferst og
fremst at mye av trafikken nordfra vil métte kjare innom Raakrysset.

Nir det gjelder alternativ 1 mener flere den ikke oppfyller sin hensikt med 4 avlaste Rea sentrum for
trafikk. De er redde den korte varianten til og med kan fore til mer trafikk her. SVO mener -fortsatt
alternativ 1 er gunstig og at en mé kunne se pd losninger som Jforhindrer uheldige omveier gjennom



sentrum. Alternativ 1 star fortsatt sterkt grunnet inngrepsomfanget, hensikten med tiltaket, pris og
gjennomforbarhet.

Alternativ 2, (4 ut og 2 inn)

Angiende alternativ 2 er fylkesmannen og representanter fra neringslivet enige med SVO, og mener det
ikke er nadvendig 4 utrede dette alternativet videre. Et par beboere og bydelsutvalget derimot ensker at
alternativ 2 blir utredet.

SVO uttrykte i meldingen at alternativ 2 ikke burde utredes pd grunn av haye kostnader, mangelfull
trafikal funksjonalitet bdde i anleggsfasen og senere, samt store inngrep i omradet ast for tunnelen.
Hpringsinstansene som har uttalt seg positive til alternativet kommer ikke med nye momenter som tilsier
at dette alternativet likevel bor utredes videre.

Alternativ 3. (6 inn)

Alle som har uttalt seg til alternativ 3 onsker at dette skal vurderes videre i utredningen.

SVO viser til meldingen for begr Isen til at alternativ 3 bor utredes. Ogsa ut i fra haringsuttalelser
bor alternativ 3 utredes videre.

Alternativ 4. (6 ut 3 inn)
Nar det gjelder alternativ 4 er det enighet blant heringsinstansene om at dette er et dérlig alternativ.
Unntaket er representanter for naringslivet pA Roa sentrum som mener alternativ 4 er bedre enn
alternativ 1.
SVO foreslar at alternativ 4 tas ut p& grunn av uakseptable inngrep i friomradet i Meerradalen nord for
Sorkedalsveien, med tilhorende stoybelastning for bebyggelse og friomrdde. Gjennom haringen til

Idingen er denne oppfatni styrket gj statte fra flere hold.

¢4

PLAN- OG BYGNINGSETATENS VURDERING

De innkomne merknader har gitt nyttige innspill til utredningsprogrammet. P4 bakgrunn av merknadene
er utredningsprogrammet revidert og utvidet med flere nye punkter.

I folgebrevet til offentlig ettersyn av meldingen ba PBE om synspunkter pé valg av alternativer.

PBE signaliserte i ovenmevnte brev skepsis til altemativ 4. Dette kan begrunnes med bl.a:
*  Tunnelmunningen og deler av vegen inkludert rundkjering blir liggende i/ neer et svart viktig
tur- og grentdrag
® Beboerne i blokkene ps Hovseter og bebyggelsen langs Mwrradalen vil fa betydelige
miljebelastninger i form av stey- og luftforurensing
¢  Veganlegget vil ta store arealer i Marradalen.

Heringen har styrket denne skepsis og etaten mener det er liten grunn tit 4 ha alternativet med i den
videre utredning. SVO er enig med dette.
SVO vil dessuten utelukke alternativ 2 og har felgende begrunnelse for sitt standpunkt:

¢ stort tverrsnitt pA vegarealet p4 strekningen Merradalen - Ostadalsveien som folge av: 2-felt i
tunmel, 2 stk ramper, stottemurer mellom ramper og tunnelkjorefelt, gang-/sykkelveg.
trafikkavvikling i anleggsfasen vil veere vanskelig
ny bru for Gsterasbanen med sterre spenn enn dagens m3 etableres
vanskelig lesbart trafikksystem
ekstra kjerelengder som felge av manglende tilkobling mellom tunnelen og lokalvegnettet
(trafikk somskal vestover fra Ostadalsveien)
unodvendig ekstra trafikkbelastning forbi Huseby skole som falge av punktet over
mindre avlastning av trafikk over Reakrysset enn i de andre alternativene
*  heye kostnader (for en stor del forirsaket av ny bru over Dsterisbanen).

PBE vil pipeke at ved allerede na 4 utelukke alternativ 2 fra videre utredning blir en stiende igjen med
bare alternativene 1 og 3.
Begge disse alternativer har ulemper:
¢ Alternativ 1 medferer at trafikk Smestad som skal videre langs Serkedalsveien til Bogstad
camping og Serkedalen mé kjore gjennom krysset i Roa sentrum. Krysset er allerede svart

belastet og eksisterende trafikkmenster ber i fremtiden kunne opprettholdes ved at
Sarkedalsveien blir mulig & nytte som gjennomkjeringsveg. Samferdsclsetaten er til like med
PBE skeptisk til dette alternativ.

¢ Alternativ 3 vil medfore riving av mange hus med adresse til Ostadalsveien. Alternativet ber
vurderes opp mot alternativ 2 som ikke vil fore til riving av hus.

PBE mener at alternativ 2 fremdeles skal vaere med i utredningen videre. Det vil styrke ufredningen at det
er flere alternativer som sammenlignes pa mange ulike forhold fer endelig valg av alternativ fattes.

PBE foreslar at alternativene 1, 2 og 3 blir viderefert i konsekvensutredningen.

I'tillegg er det i programmet fastsatt at det skal gjeres en vurdering av i hvilken grad andre
avbgtende tiltak enn tunnel (ekt kollektivandel for eksempel) kan gi bedre forhold mht stay,
lufiforurensning, ulykker og fremkommelighet og samtidig bedre trafikksituasjonen i Rea
sentrum.
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MILJOOPPFGLGINGSPROGRAM

Malsetting og prinsipper generelt

| enkelte av delutredningene i konsekvens-
utredningen er det papekt negative konse-
kvenser bade i anleggsfasen og i permanent
utbygging. Alle disse konsekvensene fordrer
oppmerksomhet i den videre plan- og gjen-
nomfgringsfasen. Utbygger vil i alle faser av
prosjektet arbeide aktivt for & ivareta hensy-
net til omgivelsene, og vil derfor etablere en
egen rutine for a sikre slik oppfelging — kalt
miljgoppfalgingsprogram.

Miljgoppfelgingsprogrammet har to viktige
funksjoner:

» Sammenfatte, presisere og formidle de
forutsetninger og hensyn som er lagt til
grunn i konsekvens utredningen.

* Vise hvordan miljgpremisser og miljghen-
syn vil bli fulgt opp og innarbeidet i pro-
sjektet, slik at tiltaket bade i anleggs- og
driftsfasen blir til minst mulig ulempe og /
eller elimineres for miljget og bergrte
parter.

Programmet skal veere et viktig styrings-red-
skap ved videre planlegging og gjennom-
foring av prosjektet. Det vil vaere en seerlig
viktig oppgave a identifisere gjeldende myn-
dighetskrav og, der slike mangler, formulere
interne selvpalagte krav i trad med forutset-
ninger fra forutgaende behandling.

Programmet skal i prinsippet veere dekkende

for forurensningslovens krav i anleggsperio-
den.
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Miljgoppfalgingsprogrammet skal bygge pa
felgende prinsipper:

* Hensynet til det ytre miljg er et linjean-
svar sidestilt med teknikk, gkonomi,
helse og sikkerhet, og skal ivaretas i alle
ledd og aktiviteter i den videre planleg-
ging og gjennomfgring.

» Programmet skal bidra til & identifisere
aktuelle miljgpremisser - bade myndig-
hetskrav og selvpalagte. Miljgpremis-
ser og oppnadde resultater skal vaere
tilgjengelige for berarte myndigheter og
allmennheten.

* Miljghensyn skal vaere premissgivende
ved alle kontraktsinngaelser. Krav il
entreprengrer og leverandgrer skal veere
tydelig formulert ved utsendelse av
budsdokumenter, og skal innga i kontra-
kene med utbygger. Alle entreprengrer
og leverandgrer skal ha system for
intern-kontroll som dokumenterer hvor-
dan miljgkrav blir ivaretatt.

Beskrivelse, mal og krav og for-
slag til tiltak

Folgende emner er av seerlig viktighet, og
krever forslag til tiltak:

Trafikkavvikling og trafikk-
sikkerhet

Beskrivelse

Anleggsvirksomheten ferer med seg mye
trafikk til og fra de ulike anleggs- og riggom-
radene samt massetransport ut av anlegget
pa eksisterende veger.

Det vil vaere ngdvendig med midlertidige
omlegginger, lysreguleringer og stengning
av enkelte veger (se kapitlet "Konsekvenser i
anleggsperioden”).

Mal og krav
* Det skal sikres adkomst til alle boliger og

virksomheter.

» Tung anleggstrafikk i boliggater skal
unngas.

» Anleggstrafikken og anleggsomra
dene skal ikke avskjaere gang- og sykkel-
ruter uten at nye etableres.

» Sikkerheten pa skoleveien for barn skal
ivaretas i anleggsperioden og i perma-
nent utbygging.

Forslag til tiltak
» Utarbeide plan for trafikkavvikling i sam-

arbeid med Samferdselsetaten og Sta-
tens vegvesen.

* Vurdere egne sikringstiltak ved inn- og
utkjaring fra anleggs- og riggomradene
over fortau eller gang- og sykkelveg i
samarbeid med bergrte myndigheter.

* Legge om veger, og bygge eventuelt nye,
for a oppna tilfredsstillende trafikkavvik-
ling og sikkerhet.

Gjennomfere ngdvendig vedlikehold av
midlertidige veger og omlegginger

(bl. a. skilting, oppmerking, dekke, vinter-
vedlikehold).

* Informere om trafikkomlegginger.

+ Utarbeide egne opplegg i samarbeid med
skolene der anleggstrafikk kommer i
konflikt med skoleveger.

Naermilje, friluftsliv, helse og
trivsel

Beskrivelse

Arbeidene pagar i et tett befolket omrade
med boliger, arbeidsplasser, skoler og gater/
veier nzer anleggsomradene. Dette pavirker
menneskene daglig i starre eller mindre grad.
Informasjon kan delvis redusere utrygghet og
usikkerhet. Stay og stev fra anleggs-virksom-
heten og trafikk til og fra anlegget kan ga ut
over de bergrtes helse og trivsel.



Beboerne pa Rea/Hovseter ma i sterst mu-
lig grad fa benytte naeromradene i anleggs-
perioden. Dette gjelder bade Lysakerelva,
Meerradalen/Hovseterdalen og rekreasjons-
omrader i og langs villabebyggelsen.

Stey kommer generelt fra maskiner og kjgre-
toy og fra spesielt stayende arbeider som for
eksempel spunting.

For tunnelalternativene 1, 2, 3 og 4 vil belast-
ningen for beboere og trafikanter vaere storst
i omradet rundt pahuggene, der det vil veere
mest stgyende og forurensende aktivitet.

For alternativene 1, 2 og 3 vil anleggsar-
beidene med tunnellen ved kryssing av
Ekraveien ogsa gi negative konflikter for
nzerliggende boligmiljg i form av stgy, stav,
ngdvendige vegomlegginger m.m.

| alternativ 5 vil anleggsvirksomheten mye
forega langs eksisterende veg (Griniveien)
med utvidelser, kryss og gang-/sykkelveger.
Dette vil medfere store ulemper for boligene
langs denne vegen.

Mal og krav
Ingen bergrte skal utsettes for ungdvendig

usikkerhet pa grunn av anleggsvirksomheten,
eller forstyrrelse av sgvn og hvile.

» Stgyende arbeider om natten mellom k.
1300- 0600 og i helger skal unngas sa
langt dette er mulig.

» Ingen skal utsettes for stgy og vibrasjo-
ner fra anleggsvirksomheten utover gjeld-
ende grenseverdier uten at dette er av-
klart med Bydelsoverlegen, og informert
om pa forhand.

Oslo Helserads forskrifter om begrens-
ning av stgy fra anleggsvirksomhet skal
benyttes.

+ Byggeplaner skal inneholde krav til stay-
skjerming og ngdvendige fasadetiltak
for bygninger/omrader som ikke tilfreds-
stiller retningslinjene i Miljgverndeparte-
mentets rundskriv T-8/79

Forslag til tiltak
+ Tilby flytting/alternativ overnatting i

perioder til beboere som er seerlig utsatt
for anleggsvirksomheten.

 Prioritere skriftlig og muntlig naboinfor-
masjon:

- Informasjon i forbindelse med grunn-
ervervsprosessen.

- Informasjon gjennom anleggsperio
den.

» Loggfere alle henvendelse og klager i
tilknytning til anleggsvirksomheten, og
serge for rask behandling.

» Avtale konkrete avbgtende tilak med
Bydelsoverlegen ved ngdvendige over
skridelser av grenseverdier for stay.
Utgangspunktet for sveert steyende
arbeider er at en tidsperiode med arbeid

folges av en halv tidsperiode med pause.
Seerlig belastende stoy kan begrenses til
kontortid.

Stgyende arbeider skal koordineres med
aktiviteten pa undervisningsinstitusjoner.
Det kan nevnes Huseby skole og Hovse-
ter forskole for blinde barn.

Av hensyn til sikker og mest mulig ufor-
styrret avvikling av trafikken pa vegnet-
tet, vil det veere ngdvendig & gjennom-
fore en del av de stayende anleggsarbei-
dene om natten og i helgene.

Avtale konkrete avbgtende tiltak med
Bydelsoverlegen ved sprengning, bruk av
fall-hammer og lignende.

Gjennomfere de planlagte permanente
steybegrensende tiltakene pa bolig- og
kontorfasader sa tidlig som mulig i an-
leggsperioden.

Gjennomfare tilstandsregistreringer pa
bygninger og anlegg som eventuelt kan
bli utsatt for vibrasjoner, minst 100m
pa hver side av tunneltraseen, og utar-
beide konkrete grenseverdier for vibra-
sjoner pa enkelt-eiendommer der det
er ngdvendig. Veiledende vibrasjons-
grense for bygninger finnes i NS 8141.

Kontrolimale stay, strukturlyd og vibra-
sjoner jevnlig i utvalgte boligomrader og
eventuelle andre utsatte bygninger, som
for eksempel Huseby skole og Hovseter
skole for blinde barn.

Luftforurensning, utslipp til
vann og grunn

Beskrivelse

Det vil samle seg vann i byggegroper i an-
leggsperioden. Vannet kommer fra nedbaer,
lekkasjer, boring, spyling av maskiner og
annet. Det vil inneholde finstoffer som gjor at
det ikke kan slippes rett pa det kommunale
overvannsnettet. | en anleggssituasjon vil det
alltid veere en viss risiko for at vannet inne-
holder mindre mengder med forurensninger
fra oljelekkasjer eller lignende fra anleggs-
maskiner og utstyr.

Trafikk inn og ut av anlegget, herunder mas-
setransport, kan i fuktige perioder medfare
tilsgling av veger og i tgrre perioder stgvbe-
lastninger. Meerrabekken kan veere utsatt ved
kryssing med anleggsmaskiner.

Mal og krav
Anleggsvirksomheten skal ikke medfgre foru-

rensning som er eller kan veere til skade eller
ulempe for miljget, eller har negative konse-
kvenser for helse.

Forslag til tiltak
* Undersgke bunnsedimentene i Maerra-

bekken. Far- og etterundersgkelse.
« Utarbeide krav som minimaliserer risiko

for tilslamming og annen forurensning av
Meerrabekken:
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- Serge for at alt lensevann fra bygge-
groper passerer sedimenteringsbas-
seng for utskillelse av finstoff og
eventuelt oljeutskiller for utskillelse
av oljeprodukter fgr det slippes pa
det kommunale overvannsnettet.

- Sikre anleggsomradet for & redusere
sannsynligheten av forurensende
utslipp — seerlig i neerheten av Maerra-
bekken.

Redusere spredning av sgle og stav
pa vegnettet og i gvrige omgivelser ved
a:

- sgrge for tette lasteplan pa biler for
transport av lasmasser.

- vurdere anlegg for hjulvask for an
leggstrafikk far utkjering pa offentlig
vei.

- krav til rengjering av gater, vegnett
og anleggsveger i entreprengrkon-
trakter.

Vurdere plassering av pahugg/portaler

i forhold til boliger/bebyggelse for a re-

dusere utslipp til luft.

Utarbeide rutiner for maskinvedlikehold.
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Naturmiljo

Beskrivelse

Viktige omrader skal sikres i byggetiden.
Viktig omrader er Maerrabekken og Lysaker-
elva. Tilslamming er mulige konsekvenser av
anleggsvirksomheten. Dette kan redusere-
kvaliteten pa naturmiljget og spesielt vann-
kvaliteten.

Mal og krav
Naturmiljget skal forstyrres minst mulig av

anleggsgjennomfgringen.

Forslag til tiltak
» Utarbeide egne tiltak for & beskytte ver-

neinteressene i Maerradalen og Lysaker-
elva mot skader fra anleggsvirksomhe
ten.

» Utarbeide krav til begrensning (utstrek-
ning og tidspunkt pa aret) av anleggs-
virksomhet i og neer Maerradalen i sam-
arbeid med Oslo kommune, Friluftseta-
ten. Feerrest mulig kryssingspunkter.

« Utarbeide tiltak som reduserer sannsyn-
ligheten for og konsekvensene av tilfg-
ring av finpartikler, fersk betong, olje-
produkter og kjemikalier til vannet.

Visuelt miljo

Beskrivelse

| anleggstiden vil de visuelle inngrepene veere
betydelig stgrre enn i det ferdige anlegget.
Det kan nevnes anleggsrigg, midlertidige sar

i terrenget ved boligomrader, tunnelinnslag
m.m.

Mal og krav
» Byggeplassen og riggomradene skal

fremsta som ryddige og veere minst mulig
sjenerende for omgivelsene.

+ Midlertidige inngrep til anleggsveger og
midlertidig areal til etablering av bygg
verk, skal begrenses i areal og tid, og
gjores sa skansomt som mulig.

» Eksisterende verdifull vegetasjon og
markdekke i og inntil anleggs- og rigg-
omradene skal i stgrst mulig grad beva-
res og sikres i anleggstiden.

» Ferdige anlegg med portaler, gang-
/sykkel-veger og konstruksjoner skal
utformes i henhold til godkjente bygge-
planer og beskrivelse.

Forslag til tiltak
Bade med hensyn til omgivelsene og de som

arbeider pa anlegget, er det viktig at bygge-
plassen er ryddig og ordentlig, og at omgivel-
sene ikke paferes ungdvendige eller ungdige
langvarige sar.

+ Stille krav til entreprengren om:

- enhetlig utforming av brakker og
utforming av gjerder.

- standarden pa brakker og utstyr,
0g om regelmessig rydding og ren-
hold.

- aunnga tilfeldig hensetting av maski-

ner og utstyr.

« Utarbeide marksikringsplan som angir
sikring av eksisterende vegetasjon, og
avgrensing av anleggsomrade.

+ Utfare naturlig revegetering, eventuelt
tilsading/beplanting med stedegen vege-
tasjon.

Kulturmilje og kulturminner

Beskrivelse

Anleggsvirksomhet vil forga tett opp til beva-
ringsverdig bebyggelse i Grinivegen 1 i kryss
ved Griniveien/Sgrkedalsveien/Rgahagan.
Belastningen kan veere i form av stgy, stev
og vibrasjoner.

Mal og krav
Anleggsarbeidene skal ikke medfgre skader

pé kulturminner eller kulturmiljg. Der inngrep
er ngdvendig, skal dagens situasjon doku-
menteres.

Forslag til tiltak
» Foreta ngdvendige undersgkelser og

registreringer av eksisterende forhold
for anleggsstart i samarbeid med Oslo
kommunes kulturavdeling.

+ Serge for at tunneldriving og @vrig an-
leggsarbeid ikke gir vibrasjoner og
sprekkdannelser. Utsetting av malere
med oppfalging av krav til maksimale
verdier for vibrasjoner.



Grunnforhold og setninger

Beskrivelse
Ved bygging av Rgatunnelen, kan det oppsta
setninger pa nzerliggende bebyggelse.

Pa grunn av variasjoner i grunnforholdene,
som beskrevet i kapittel 4.2.5 "Grunnforhold”,
er det vanskelig & si noe konkret om even-
tuelle setninger og om de vil medfgre skade
pa bebyggelsen. Eiere av alle bygninger som
ligger tett opp til traseen og der byggherren
mener bygningene kan bli utsatt for setninger,
vil bli kontaktet og orientert om situasjonen.
Poretrykksmalere kan bli satt ned nsermest
anlegget for a kartlegge dagens grunnvanns-
forhold, og for & felge utviklingen i anleggs-
perioden.

Mal og krav
Ingen bygning skal fa setningsskader pa

grunn av anlegget.

Forslag til tiltak
» Redusere sannsynligheten for setnings

skader. Dette kan skje ved a:

- tette byggegrop for a redusere inn-
lekkasje av vann.

- overvake poretrykk kontinuerlig
gjennom hele anleggsperioden, og
fram til vannbalansen er stabil etter

bygging.

- infiltrere vann i grunnen for a er-
statte vann som lekker inn i byg-

gegropa.

» Sikre de bergrte grunneiernes interesser
ved a:

- gjennomfgre tilstandsregistreringer
av alle utsatte bygninger fgr an-
leggsstart.

- montere setningsbolter pa alle
utsatte bygninger. Setningsboltene
males inn jevnlig for & overvake si-
tuasjonen i anleggsperioden.

- utarbeide rutiner for rapportering
av eventuelle skader pa bygninger.
Dette skal sikre at det er enkelt
for grunneierne & henvende seg
Vegvesenet, og at henvendelsene
blir raskt og systematisk fulgt opp.

- utbedre setningsskader som skyl-
des utbyggingen.

Massetransport og deponier

Beskrivelse

Overskudd av fjellmasser fra tunnelen vil bli
transportert til bruk i veger i dagen ved kryss
og oppfylling mellom kryss. Noe vil ogsa kun-
ne brukes i vegens overbygning. @vrige over-
skuddsmasser ma transporteres til deponi. |
alternativ 5 vil det forega en del utgraving og
utskifting av masser langs hele planomradet.
Denne massen ma transporteres til fyllplass
eventuelt mellomlagres til senere bruk. Vi

forutsetter imidlertid i hovedsak at masser til
vegkonstruksjonen ma tilfgres utenfra i dette
alternativet.

Mal og krav
Massetransport og midlertidig og permanent

massedeponering skal forega langs utvalgte
ruter og i slike omrader at tiltaket gir minst
mulig ulemper for miljget.

Forslag til tiltak
* Unnga mellomlagring av masser som

skal deponeres permanent utenfor plan-
omradet.

* |kke deponere masse uten at det er
i samsvar med gjeldende regulering
pa deponistedet. Avrennings- og sta-
bilitetsforhold pa hvert sted skal vaere
kartlagt fer deponering slik at deponerin-
gen ikke medfarer fare for forurensning.

» Fastsette ruter for massetransport og
innarbeide dette som krav til entrepre-
ngrene. Prinsippet om & unnga masse-
transport gjennom boligomrader skal
ligge til grunn for ruteplanleggingen.

Sikkerhet

Beskrivelse

Sikkerhetsaspektet i denne sammenheng
omfatter ulykkesrisiko knyttet til maskiner og
konstruksjoner.

Anleggsomradene er til dels trange, og ligger
mellom eksisterende veger, bebyggelse og

barrierer i terrenget. Aktiviteter utenom an-
leggsdriften skal forega mest mulig uhindret.

Anleggsarbeid medferer alltid sikkerhetsri-
siko — bade i forhold til de som arbeider pa
anlegget, og gvrige som kommer i kontakt
med anlegget. Der anlegget eller anleggsar-
beidet kommer i konflikt med skoleveger og
andre omrader der det oppholder seg barn,
skal det tas spesielle hensyn.

Mal og krav
» Anleggsarbeidet skal gjennomfgres

uten personskader, og med god sikker-
het for alle som er involvert eller blir
berart.

* Anleggsarbeidet skal utfares uten at
det oppstar fare for beboere og trafikan-
ter pa veger i omradet.

» Forskrift om sikkerhet, helse og arb-
eidsmiljg pa midlertidige arbeidsplasser
(Byggherreforskriften) ligger til grunn for
sikkerhetsarbeidet.

Forslag til tiltak
Med bakgrunn i forskrift om sikkerhet,

helse og arbeidsmiljg pa midlertidige
bygg- og anleggsplasser, og internkon-
trollforskriften, skal det utfares et system-
atisk arbeid med Helse, Miljg og Sikker-
het (HMS-plan)

Krav til HMS-arbeidet skal innga i kon-
traktene.
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» Entreprengrens ansvarsplikt skal presi-
seres i kontraktsdokumentene. Det skal
herunder stilles krav om orden og ryddig
het pa rigg- og anleggsomradene.

» Anleggsomradet skal holdes av stengt.

Avfall

Beskrivelse

Avfallsproduksjonen omfatter rivingsavfall fra
konstruksjoner og hus, og ordineert produk-
sjonsavfall fra anlegget (emballasje, brukt/
slitt utstyr m.m.), samt traer og hogstavfall.

Mal og krav
» Det skal utarbeides avfallsplan som skal

godkjennes av Oslo kommune.

» Avfallsmengden skal minimaliseres ved a
begrense forbruket, og prioritere ombruk
og materialgjenvinning.

» Avfallet som oppstar skal fiernes fortlg-
pende, og handteres pa forsvarlig mate.

* Imgtekomme krav i kommunal Forskrift
for behandling av produksjonsavfall.

* Imatekomme krav i Forskrift om spesial-
avfall.

» Utarbeide krav til entreprengrer om av-
fallsminimering og forsvarlig avfallshand-
tering — herunder kildesortering.

» Utarbeide krav til entreprengrer om

miljgvennlig riving av bygninger og
anlegg.
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Forslag til tiltak
Folge opp at godkjent avfallsplan og @vrige

krav blir etterlevet.

Virkemidler

Hensynet til ytre miljg er et linjeansvar, side-
stilt med teknikk, gkonomi og sikkerhet. Dette
betyr at ledere pa alle nivaer har ansvar for
a folge opp mal som er satt av hensyn til ytre
miljg, blant annet gjennom & serge for riktig
kompetanse og tilstrekkelige gkonomiske
midler. Saker som er viktige i denne sam-
menheng er:

* motivering og oppleering av ledelse og
personell.

» gjennomfare rutiner i behandling av avvik
og korrigerende tiltak

* uarbeide beredsskapsplan.
» gjennomfgre informasjonsrutiner

* innarbeide krav og retningslinjer i alle
avtaler og kontrakter.

« utarbeide sjekklister der de ulike krav
skal kvitteres ut.



Konsekvensutredning rv168
Raatunnelen

Hovedrapport
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