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Dette er en konsekvensutredning utarbeidet i forbindelse detaljregulering av
ny trikketrasé som viderefgrer trikken fra Sinsenkrysset til Tonsenhagen.

Trikk til Tonsenhagen er et tiltak som er med i Ruters strategiske
kollektivtrafikkplan. Bystyret har bedt byradet om & legge fram sak om trikk til
Tonsenhagen.

Planomrédet omfatter strekningen fra Sinsenkrysset til Tonsenhagen, fgrst via
Trondheimsveien til Bjerke, sa via Arvoll og Stig til Tonsenhagen. I dag
betjenes dette omradet av buss.

P& strekningen fra Sinsenkrysset til Bjerke er det utredet to alternativer:
A. Trikken midtstilt i Trondheimsveien (begge retninger)
B. Trikken p& nordsiden av Trondheimsveien (begge retninger)

I alternativ A krysser trikketraséen Trondheimsveien ved Bjerke, i en kulvert,
og fortsetter under bakken til Traverveien er krysset og traséen er i nivd med
eksisterende terreng ved Arvollveien.

I alternativ B svinger trikketrasén bort fra Trondheimsveien ved Bjerke,
omtrent pd samme sted som alternativ A, men trikketraséen vil ligge pd
bakkeniva fram til Arvollveien.

Trikken falger s8, i bde alternativ A og B, Arvollveien fram til krysset med

Rodbergveien og fortsetter videre langs Rgdbergveien fram til Tonsenhagen
skole. I Arvoliveien og Rgdbergveien har trikken ingen egen trasé men gar i
blandet trafikk med bil og buss / annen trafikk.

Referansealternativet er basert pa en viderefgring av dagens bussbetjening av
omradet.

Konsekvensutredningen omfatter bade ikke-prissatte og prissatte
konsekvenser. Kun virkninger av tiltaket som er beslutningsrelevante er tatt
med. Utredningen omfatter bade anleggsfasen og permanent situasjon.
Utredningen er basert pd metodikk og beregningsforutsetninger i Statens
vegvesens Handbok 140 Konsekvensanalyser.

Innenfor omrédet gjelder kommuneplanens arealdel fra 2009 samt diverse
kommunedelplaner og reguleringsplaner. Planforslaget samsvarer med
overordnede planer og mél for omradet.

I henhold til forskrift om konsekvensutredninger er ny trikketrasé et tiltak som
kan ha vesentlige virkninger for miljg og samfunn, og det er derfor krav om
konsekvensutredning. Planprogrammet |3 ute til offentlig ettersyn i 23.06.2010
med frist 10.09.2010. Planprogrammet ble vedtatt 17.02.2011.

Konsekvensutredningen er utarbeidet med utgangspunkt i vedtatt planprogram
og bygger videre pa “Forprosjekt” fra 2006 og “Teknisk beskrivelse - grunnlag
for KU og regulering”, datert 2012-02-10.

Innenfor de ikke-prissatte konsekvensene er fgigende tema vurdert:
e Byutvikling
e Landskaps-/bybilde
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Spress

» Neermiljg og friluftsliv

e Naturmiljg

o Naturressurser

o  Kulturminner/kulturmiljg

¢ Stgy

e Luftforurensning

o Trafikale konsekvenser (permanente og anleggsfasen)
¢ Annen infrastruktur

Trikken er et mer urbant fenomen enn buss og regnes som et mer attraktivt
framkomstmiddel. Trikketrasé fram til Tonsenhagen er en positiv satsning pa
kollektivtrafikik og anses generelt & kunne bidra og styrke utviklingen som
gnskes for omradet i tr&d med overordnede planer for byutvikling.

N3r det gjelder landskaps-/bybilde vurderes alternativ A med midtstilt trasé 8
ha de fleste positive konsekvensene. Alternativet tilfgrer en variasjon i
veibanens tverrprofil og medfgrer en gjennomgaende struktur/ryddighet langs
strekningen. Innsynet/eksponering av veianlegget endres ikke i dette
alternativet. I alternativ B med sidestilt trasé vil tiltaket gi et betydelig inngrep
i vegetasjonsskjermen langs Trondheimsveien og den grgnne korridoren blir
langt smalere enn i dag. Det vil gi mindre skjerming mot Trondheimsveien og
innfare et nytt infrastrukturelement i granne omgivelser.

I alternativ A er konsekvensene for naermiljg og friluftsliv, pd strekningen
Sinsen-Bjerke, vurdert til & vaere ubetydelige. I alternativ B vil turvei rundt
Muselunden bergres og bredden p8 turveien reduseres. Opplevelsen av
Muselunden som et 8pnet og fritt parkomrade, uten direkte forstyrrelse av
trafikk, vil reduseres. Tiltaket vil, i alternativ B, generelt redusere verdien av
omrédet langs Trondheimsveien for nzermiljg og friluftsliv. Opplevelsen av 8
bevege seg gjennom et grgntomrade uten trafikk, vil kunne reduseres. Den
grgnne korridoren blir smalere og mindre attraktiv. For bdde alternativ A og B
vil tiltaket innebzere et arealbeslag i den grgnne korridoren mellom
Trondheimsveien og Arvollveien.

I alternativ A er konsekvensene for naturmiljg, pa strekningen Sinsen-Bjerke,
vurdert til 8 veere ubetydelige. I alternativ B vil arealbeslaget langs
Trondheimsveien, pa strekningen mellom Muselunden og Bjerke, til en viss
grad svekke delstrekningens funksjon som en korridor i en landskapsgkologisk
sammenheng.

Konsekvensene for naturressurser, er i begge alternativene, vurdert til 8 vaere
ubetydelige.

Alternativ A, med midtstilt trikketrasé, er ikke forenlig med gnske om vern av
Trondheimsveien som “et meget tydelig eksempel p3 firefeltsvei med
midtrabatt i norsk sammenheng”. I alternativ B vil ny trikketrasé ligge parallelt
med og pa samme hgyde som Trondheimsveien og kan oppfattes som en
utvidelse av denne og dermed endre veiens hovedpreg.

Stgyberegningene viser at det er flere stgyfglsomme bygg med stgyniva pd
fasaden over 55 dB(A) i referansesituasjonen i 2030 og alternativet for sidestilt
trikketrasé i Trondheimsveien (Rv 4) enn for alternativet med midtstilt
trikketrasé. Det vil langs Rv4 oppleves som en positiv effekt at vegen bygges
ned og far en fartsgrense pa 50 km/t.
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For beboere mellom Arvoll og Tonsenhagen vil det veere en gkning i stgyniviet
i 2030, i forhold til dagens situasjon. Dette skyldes at det er liten endring i
trafikkmengdene med bil, mens gkning i kollektivtrafikk er vesentlig.

For hele strekningen vil det veere en gkning av stgyfglsomme bygg som
befinner seg i rad sone i forhold til dagens situasjon, mens det totale antallet
bygg med stgyniva pa fasade Lgen = 55 dB(A) vil g ned.

Konklusjonen blir dermed at alternativet med midtstilt trikketrasé vil gi feerrest
bergrte av stgynivaer Ly, over 55 dB(A).

Grunnet sveaert lite forskjell i trafikkmengder i referansesituasjonen (2030) uten
trikk og i et alternativ (2030) med trikk, er ogsa forskjellen i luftkvalitet
minimal. Det vil imidlertid vaere en liten forbedring av luftkvaliteten i
referansesituasjonen (2030) uten trikk og alternativ (2030) med trikk,
sammenlignet med dagens situasjon (2010) i alle omrdder unntatt sgr for
Sinsenkrysset.

Modellberegninger viser at etablering av trikk til Tonsenhagen har liten
betydning for trafikknivdet i omrddet. Det vil derfor vaere ngdvendig &
opprettholde fire kjgrefelt for bil i Trondheimsveien mellom Sinsenkrysset og
Bjerke for & sikre stabil avvikling. N&r det gjelder antall kollektivreisende viser
modellberegningene at etablering av trikk til Tonsenhagen vil fgre til anslagsvis
700 000 flere kollektivreiser per 3r sammenlignet med referansesituasjonen i
2030.

I forbindelse med trafikale konsekvenser er falgende tema vurdert som
beslutningsrelevante:

¢ Kollektivsystem

o Traséfgring

e Holdeplasslgsning

e Framkommelighet for buss

o Konflikt gvrige trafikantgrupper

Alternativ A med midtstilt trikketrasé er vurdert til et positivt tiltak, bdde nar
det gjelder kollektivsystem, traséfgring, holdeplasslgsning og framkommelighet
for buss. Konsekvensene ndr det gjelder konflikter med gvrige trafikantgrupper
vurderes som ubetydelige.

Alternativ B med sidestilt trikketrasé er vurdert til 3 ha negative konsekvenser,
b&de ndr det gjelder kollektivsystem, traséfgring, holdeplasslgsning og konflikt
med gvrige trafikantgrupper. Alternativet vurderes & gi en noe bedre
framkommelighet for buss enn i dag, siden det etableres kollektivfelt ogs3 i
retning ut av sentrum.

P3 strekningen fra Arvoll til Tonsenhagen vil trikken i hovedsak kjgre i blandet
trafikk sammen med gvrig biltrafikk. Beregninger for 2030-situasjonen viser at
dette vil fungere greit for trikken sin del.

Bade alternativ A og B innebaerer noe omlegging av kabler og linjer og VA-
anlegg. Eksisterende hgyspentlinje kan sannsynligvis opprettholdes, men for
alternativ B vil det bli nedvendig 8 flytte en mast. For alternativ A m3
eksisterende veilys i Trondheimsveien legges om / flyttes.
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I forbindelse med de prissatte konsekvensene er det gjennomfgrt en
overordnet nyttkostnadsanalyse basert p& Handbok 140. Metoden innebaerer
beregning av prissatte konsekvenser av trikk til Tonsenhagen sammenlignet
med et referansealternativ hvor tiltaket ikke gjennomfgres.

Sammenligningsaret er i beregningene satt til 2030 og alle kostnader er
oppgitt i 2011-priser. Tiltaket vurderes 8 vaere Ignnsomt dersom beregnet
nytte er hgyere enn kostnadene.

Beregningene viser at det er lite som skiller de to alternativene i forhold til
prissatte konsekvenser. Forskjellen ligger i investeringskostnader og kostnader
knyttet til stgy.

Investeringskostnadene for alternativ A er noe hgyere enn for alternativ B, noe
som i hovedsak skyldes behov for mer omfattende konstruksjoner i alternativ
A, bl.a. kulverten under Trondheimsveien og videre forbi Traverveien.
Alternativ B kommer darligere ut i forhold til stgy fordi trikken i dette
alternativet fgres gjennom grgntbeltet nord for Trondheimsveien tettere opp
mot eksisterende boligmasse langs denne strekningen. I alternativ A vil trikken
fpres i dagens veitrasé i Trondheimveien, og endring i stgynivd som falge av
dette vil ikke vaere merkbar for omgivelsene.

Beregnet netto nytte er negativ for begge alternativ med de forutsetningene
som er lagt til grunn, men beregnet nytte av tiltaket er i samme
stgrrelsesorden som antatt investeringsbehov. Totalt sett har alternativ A best
netto nytte.

Det er knyttet usikkerhet til flere av elementene som inngdr i
nyttekostnadsberegningene, og endrede forutsetninger ville gitt andre svar.
Metoden egner seg derfor best til gjensidig sammenligning av de to
alternativene. Det er bl.a. grunn til 8 tro at passasjergrunnlaget er noe
undervurdert, og at driftskostnad for trikk per rutekm er satt noe hgyt i
beregningene. Det er gjennomfart faglsomhetsberegninger for 8 se hvordan en
endring i disse faktorene vil pdvirke den beregnede nytten.
Falsomhetsberegningene viser at bade en gkning i passasjergrunnlaget p3 10
% og en reduksjon i driftskostnader per rutekm pa 10 % isolert sett vil fgre til
at tiltaket har positiv netto nytte. Alternativ A har i alle beregningene hgyest
netto nytte.

Ruter AS er forslagsstiller. Rambgll har bistatt Ruter med & utarbeide
konsekvensutredningen.

‘Anbefalmg , .
Det anbefales at alternatlv A med m dtst_,,

Eikkeffésé: lyeggés:'ktilygrytjhn fdr

og frlluftshv sa
alternatnv B. Alterna tt den best gir hoye
_netto nytte og innebgerer faerrest mngrep utover dagens velareal ' '
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Kollektivselskapet Ruter gnsker & bygge ny trikketrasé som viderefgrer trikken fra Sinsenkrysset
til Tonsenhagen. Denne strekningen er i dag betjent med buss som har et veldig stort marked.
Ny trikk vil gi skt kapasitet og er beregnet til & ha god gkonomi.

Bystyret behandlet "Ruters strategiske kollektivtrafikkplan 2010-2030 - K2010” i februar 2010.
Byrddet ble der bedt om 8 legge fram sak om forlengelse av trikketrasén i Trondheimsveien til
Tonsenhagen, med eventuelt forlengelse til Linderud.

Forlengelse av trikken til Tonsenhagen ble besluttet allerede tidlig p8 50-tallet, og det ble i 1954
regulert en trikketrasé pd nordsiden av Trondheimsveien. I 1993 vedtok bystyret igjen en
reguleringsplan med forlengelse av trikk til Aker sykehus. Ingen av disse planene er gjennomfgrt.
Senere er det gjennomfgrt flere utredninger og analyser om trikk til Tonsenhagen. Den siste av
disse er et forprosjekt datert november 2009.

1 K2010 er trikkens bystrukturelle rolle vektlagt i tillegg til den trafikale funksjonen. En
baerekraftig rolle for trikken innebaerer at den utvikles som moderne bybane, gjennomgaende for
noen lengre reisestrekninger enn i dag. Linjer som har eller vil fa solid trafikkgrunnlag skal
prioriteres.

I henhold til forskrift om konsekvensutredninger er en ny trikketrasé et tiltak som kan ha
vesentlige virkninger for miljg og samfunn, og det er derfor krav om konsekvensutredning.
Planprogrammet |8 ute til offentlig ettersyn i 23.06.2010 med frist 10.09.2010. Planprogrammet
ble vedtatt 17.02.2011.

Konsekvensutredningen er utarbeidet med utgangspunkt i vedtatt planprogram og bygger videre
pa “Forprosjekt” fra 2006 og “Teknisk beskrivelse - grunnlag for KU og regulering”, datert 2012-
02-10.

Planomradet omfatter strekningen fra Sinsenkrysset til Tonsenhagen, forst i Trondheimsveien til
Bjerke, s& via Arvoll og Stig til Tonsenhagen. I dag betjenes dette omradet av buss.

Fglgende overordnede planer gjelder for omradet:

¢ Kommuneplan Oslo(2009)

e Arealstrategi i Kommuneplan 2008-Oslo mot 2025 (2008)

e« KDP 8 Grgntplan for Oslo - kommunedelplan for grgntstruktur i byggesonen (1993)

o KDP 14 Kommunedelplan Lokalisering av varehandel og andre servicefunksjoner (2002)
e KDP 17 Kommunedelplan for torg og mgteplasser (2009)

o Kommunedelplan for den blagrgnne strukturen i Oslos byggesone (under arbeid)

« Boligutvikling i stasjonsnare omrader i Oslo (2007)

e Smahusomrader i Oslo ytre by - smahusplanen (2005/2009)

e K2012 - Ruters strategiske kollektivtrafikkplan (2012-2030)

Innenfor planomradet gjelder et antall reguleringsplaner. I hovedsak er omradet regulert til
veiformal. Planforslaget samsvarer med overordnet planer for omradet.

Rambgll Norge AS har utarbeidet konsekvensutredningen p& oppdrag av Ruter AS.
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:  -, gyi ét niiljﬂve'hhli'g, 'ét : ktIVt og kostnadseffektlvt kollektlvtllbud for omradet '

i bedre rollefordelmg n om’ buss og trlkk i Trondhelmsvelen
e ta hrzjyde for forventet tra lkkvekst o

x redusere antaII bussbevegelser i sentrum
. redusere relsetlden mellom Tonsenhagen Slnsen 0og sentrum f

. redusere drlftskostnadene samlet ved 3 utnytte trlkkens store kapasxtet

Disse malene er hentet fra vedtatt planprogram.
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Figur 1 Fiyfoto av planomridet, dagens situasion

Planomr8det omfatter strekningen fra Sinsenkrysset til Tonsenhagen, via Trondheimsveien til
Bjerke, s via Arvoll og Stig til Tonsenhagen.

Planomrédet omfatter en strekning pé ca 3,4 km og omfatter for det meste areal brukt til vei
eller sideareal til vei.

3.1.1 Beskrivelse av planomridet

Strekningen Sinsen - Tonsenhagen karakteriseres av to deler med ganske forskjellig preg.
Trondheimsveien mellom Sinsenkrysset og Bjerke, er en firefelts vei med midtrabatt, og er en av
hovedinnfartsarene til Oslo. Trondheimsveien har hgy kapasitet og hastighetsniva. Det er relativt
liten grad av randbebyggelse og stort sett god skjerming mot tilgrensende arealer. Strekningen
mellom Bjerke og Tonsenhagen er en tofelts boliggate med langsgdende smahus- og
blokkbebyggelse. Sinsenkrysset er et viktig knutepunkt som betjener trafikken i tre plan. Store
deler av planomradet bestdr av en typisk etterkrigsbebyggelse med blant annet blokker og
rekkehus. Mellom blokkene er det opprettet store grantomrader, parker og idrettsplasser. Flere
av disse arealene fungerer som brede korridorer som utgjgr et nettverk mellom bebyggelsen, og
hvor det ogsa er tilrettelagt med gang- og sykkelveier. Det vises for gvrig til en narmere
beskrivelse av omradet under hvert enkelt KU-tema.

TRIKK TIL TONSENHAGEN - KU
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ALTERNATIVE

Tiltaket omfatter en forlengelse av eksisterende trikketrasé fra Sinsen over Arvoll til Tonsenhagen
skole.

P& strekningen fra Sinsenkrysset til Bjerke skal det utredes to alternativer:
A. Trikken midtstilt i Trondheimsveien (begge retninger)
B. Trikken pa nordsiden av Trondheimsveien (begge retninger)

I alternativ A krysser trikketraséen Trondheimsveien ved Bjerke, i en kulvert, og-fortsetter under
bakken til Traverveien er krysset og traséen er i nivd med eksisterende terreng ved Arvollveien.

I alternativ B svinger trikketrasén bort fra Trondheimsveien ved Bjerke, omtrent p4 samme sted
som alternativ A, men trikketraséen vil ligge p& bakkeniva fram til Arvollveien.

Trikketraséen fglger s8, i begge alternativ, Arvollveien fram til krysset med Rgdbergveien og
fortsetter videre langs Rgdbergveien fram til Tonsenhagen skole. I Arvollveien (fra Arvoll senter)
og Rgdbergveien har trikken ingen egen trasé men gar i blandet trafikk med bil og buss / annen
trafikk.

Referansealternativet er et forsterket busstilbud. Se kapittel 5.10.3 for en naermere beskrivelse
av referansealternativet.

TRIKK TIL TONSENHAGEN - KU
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I dette kapittelet utredes de ikke-prissatte konsekvensene. Teamene omtales som ikke-prissatte
fordi konsekvensene ikke beregnes etter pris, men vurderes etter skala som gar fra sveert stor
positiv konsekvens til svaert stor negativ konsekvens.

5.1 Metode for konsekvensvurdering

5.1.1 Verdi

Det er gjort verdivurderinger av de omradene som blir bergrt av tiltaket. Verdien er angitt pa en
tredelt skala: liten-middels-stor. Verdikriteriene for de ulike fagtemaene er samkjgrt i starst
mulig grad, slik at stor verdi for et tema skal kunne vaere sammenlignbart med stor verdi for et
annet tema.

Verdivurderingene for hvert tema er angitt p& en skala fra liten til stor verdi, og vist p8 en figur
der verdien er markert med en pil:

Liten Middels Stor
Verdi

Fa

5.1.2 Omfang

Omfang er en vurdering av hvilke konkrete endringer tiltaket antas & medfgre for de ulike
omrédene. Omfanget er vurdert for de samme omradene som er verdivurdert, og er vurdert i
forhold til referansealternativet. Omfanget er angitt p8 en femdelt skala: svaert negativt-negativt-
lite/intet-positivt-sveert positivt.

Omfanget er angitt pa en skala fra svaert negativt til svaert positivt omfang, og er vist pa en figur
der omfanget markeres med en pil:

rt
Svee . Negativt Lite/intet Positivt Svaie.rt
negativt positivt

I

Omfang

5.1.3 Konsekvens

Med konsekvenser menes de fordeler og ulemper tiltaket vil medfgre i forhold til
referansealternativet. Her er verdi og omfang kombinert, og temaet er plassert i en figur der
konsekvensene er angitt fra stor positiv konsekvens til stor negativ konsekvens.
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Verdi
Liten Middels Stor
Omfan

Sveert
positivt

Positivt

Lite positivt

Lite negativt

Negativt

Sveert
negativt

Tegnforklaring:

Konsekvens | : Ubetydelig

5.1.4 Anleggsperioden

Tiltak som kun har betydning i anleggsperioden behandles separat, og inngér ikke i vurderingen
av de permanente konsekvensene.
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5.2 Konsekvenser for byutvikling

5.2.1 Definisjon

Vurderingen av konsekvenser for byutvikling er gjort med utgangspunkt av temaet slik det er
definert i vedtatt planprogram:

“Det skal utredes hvilke positive og eventuelle negative virkninger en trikketrasé til Tonsenhagen
kan ha for byutviklingsaspekter. Det legges vekt p& lokale konsekvenser, men ogs& konsekvenser
andre steder i byen beskrives hvis det er beslutningsrelevant. Spesielt skal det utredes hvorledes
holdeplasslokalisering/-utforming og detaljering p§virke,r;,qg kan bidra som stedsdannende . .
elementer, jf. kommunedelplanen for mpteplasser/torg i denne delen av byen. Det skal
redegjores for behov for grunnerverv og inngrep pd offentlig og privat eiendom.”

5.2.2 Metode

Med bakgrunn i definisjonen, er vurderingen delt inn i to; byutvikling og eiendomsforhold, med
vekt pd det fgrstnevnte:

e Byutvikling - 1 vurderingen av positive og negative virkninger p& byutvikling, er tiltaket
vurdert i en helhetlig kontekst. Bidrar tiltaket eller er det til hinder for gnsket utvikling i
omréadet, jfr. kommunens overordnede planer og fgringer (beskrevet under). Herunder
vurderes ogsd holdeplasslokalisering/-utforming og stedsdannelse.

«  FEiendomsforhold - Dvs. behov for grunnerverv for 8 kunne gjennomfgre tiltaket. P3
bakgrunn av teknisk grunnlag, er det gjort en grov vurdering av antall og type tomter
(privat/offentlig), der det er ngdvendig med full og delvis innigsning.

P8 grunn av temaets overordnede perspektiv er det sett p8 trikkeforlengelsen fra Sinsen til
Tonsenhagen i sin helhet (ikke delstrekningsvis). For vurdering av konsekvens er det ikke, som
for de fleste ikke-prissatte konsekvenser, tatt utgangspunkt i omradets verdi og tiltakets omfang.
Derimot er det tatt utgangspunkt i hvilken grad tiltaket bidrar til méloppnaelse i henhold til
overordnede planer og hvilke behov det er for inngrep i privat/offentlig eiendom for & kunne
oppna dette.

Relevante overordnede planer og mal for byutvikling

¢ Kommuneplan Oslo(2009)

s Arealstrategi i Kommuneplan 2008-0Oslo mot 2025 (2008)

e KDP 8 Grgntplan for Oslo - kommunedelplan for grgntstruktur i byggesonen (1993)

+ KDP 14 Kommunedelplan Lokalisering av varehandel og andre servicefunksjoner (2002)
« KDP 17 Kommunedelplan for torg og mgteplasser (2009)

e Under arbeid: Kommunedelplan for den blagrgnne strukturen i Oslos byggesone

e Boligutvikling i stasjonsnaere omrader i Oslo (2007)

o Smahusomrader i Oslo ytre by - smahusplanen (2005/2009)

Kommuneplan (2009)

De viktigste overordnede prinsippene for planlegging i Norge er lagt i Rikspolitiske retningslinjer
for samordnet areal og transportplanlegging (1993). Disse er viderefgrt i kommuneplan for Oslo
ved en god kollektivtransport-struktur i kombinasjon med lokale handel og servicefunksjoner og
boligfortetting rundt stasjonsnaere omrader og kollektivknutepunkt. Dette har mange positive
effekter som reduksjon av biltrafikk og gkt liv til lokalsamfunnet. Den overordnede
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arealstrategien for kommunen (ikke-juridisk bindende) er lagt i "Kommuneplan 2008 - Oslo mot
2025”. Denne ble ved behandling av den juridisk bindende kommuneplan for Oslo (2009) vedtatt
fortsatt gjeldende. Mest aktuelt fra denne planen er Aker sykehusomrddet som gnskes utviklet til
“allsidig bymiljs med stor andel boliger”.

Under er det vist et utsnitt av kommuneplan for Oslo (vedtatt 2009). Denne viser gjeldende
kommunedelplaner med juridisk bindende bestemmelser, samt reguleringsplaner i
planregistrene. Disse viser gnske om utvikling/lokalisering av:

¢ Handel- og servicefunksjoner ved Bjerkebanen, Arvoll og Tonsenhagen (KDP 14
Lokalisering av varehandel og servicefunksjoner)

e Smahusfortetting rundt Disen/Arvoll/Refstad (sm&husplanen $-2255)

e Stgrre boligregulering/drabantbyer ved Bjerkebanen/Tonsenhagen

De mest aktuelle kommunedelplanene for utvikling av omradet er KDP 8 (Grgntplan) og KDP 14
(Handels- og servicefunksjoner), samt KDP 17 (Torg og mgteplasser) som gjelder for hele byen.
Innhold i disse planene, relatert til planomrddet, omtales naermere under.
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KOMMUNEDELPLANER MED BINDENDE AREALBRUK

KDP 14 - lokalisering av varehandel og andre servicefunksjoner ‘
Andre relevante kommunedelplaner angitt direkta p8 kart (skraverte omrder)
KDP 8 (Grentplan) og 17 (torg og meteplasser) omfatter hele byen

STORRE ELLER PRINSIPIELLE REGULERINGSPLANER MED BETYDNING FOR 0SL.0S AREALUTVIKLING

TRANSFORMASIONSOMRADER Jif - Andre transformasjonsomrider

FORTETTINGSSTRATEG! I - Generell smihusfortetting ($-4220)
SONEPLANEN IR - Soneplanen (S-2255)
ANDRE STORE PLANER ' - Sterre boligreguleringer/drabantbyer

B - Sterre neeringsomrider

GVRIGE REGULERINGSPLANER
UREGULERT ¢
MARKAGRENSEN -

Figur 21 Utsnitt fra Kommunes

KDP 8 Grgntplan for Oslo - kommunedelplan for grgntstruktur i byggesonen (1993)

Parker, turveisystem og naturomrader

Fem parker i planens overordnede parksystem ligger i tilknytning til planomr8det. Disse
inkluderer Torshovdalen (naturpark), Muselunden (idrettspark), Disenparken (bypark),
Lgrenparken (idrettspark) og Arvollparken/@kernbraden (bypark/naturpark)

Omradet omfatter fire ruter i hovedstatens turveisystem: D1 (fra Torshovdalen via Sinsenkrysset
til Arvoll og Lillomarka ved Arvolldsen), D2 (fra Kampen via Valle Hovin, @kern, Bjerke til
Grefsenkollen/marka), D3 (fra @kern/Rislgkkveien, nordgstover langs T-banen, forbi Linderud
gdrd og inn i Lillomarka ved Tonsenhagen) og D6 (fra Arvoll via @kernbriten til Hglalgkka).
Turveiene er tegnet inn i kart for naermiljg og friluftsliv.
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Naturomradet Bekkedalen og Hovinbekken framheves som gkologisk viktig grentomrade. Det er
et overordnet mal & ivareta eksisterende vassdrag med tilhgrende vegetasjonsbelter og hindre
nedbygging og apne lukkede elver og bekker. Hovinbekken er en av Oslos mest lukkede bekker,
men ligger apent i Bekkedalen.

Planomradet ligger p& grensen av marka med Grefsenkollen i nord og Kolds/Lillomarka i nordgst.

Andre arealtyper — grgntprinsipper

I grentplanen foreslds ogsa grentprinsipper for andre arealtyper enn parker, turveisystem og
naturomréder. Grgntareal langs kommunikasjonsarer regnes som verdifulle fordi omradene har
en viktig funksjon bade visuelt, gkologisk, som buffersone og klimatisk som leskjerming for vind.
Vegetasjon hindrer ogsa jorderosjon langs veiene. Sinsenkrysset er pekt ut som et stgrre
veianlegg/veikryss hvor hensyn til grgnnstruktur er viktig. Ved for eksempel veiutvidelser, vil en
bevisst utforming, ut ifra funksjonelle, visuelle og gkologiske kriterier veere seerlig viktig.

KDP 14 Lokalisering av varehandel og andre servicefunksjoner (2002)

Kommunedelplanen gir retningslinjer for lokalisering av varehandel og andre servicefunksjoner i
Oslo og har rettslig bindende bestemmelser for etablering og utvidelse av kjgpesentre. Sentralt i
de overordnede mal for utvikling av handelssentre og senterstruktur er:

¢ Byens befolkning skal ha et godt og velfungerende handels- og servicetilbud i rimelig
avstand fra boligen.

¢ Handelssentrene skal ha gang- og sykkeltilgjengelighet for flest mulig, samt god
tilknytning til kollektivsystemet.

Det er videre formulert at "Utvikling av knutepunkter er et viktig element i Kommuneplan 2000
for Oslo. Det er en stor fordel ndr handelssentre og kollektivknutepunkter sammenfaller
geografisk. Der det ikke er tilfelle bgr det ses p8 muligheten for samlokalisering ved 8 gi
anledning til en oppgradering av kollektivknutepunkt med en del handelsfunksjoner, og ved &
spke & oppgradere eksisterende sentre ved knutepunktfunksjonene.”

I planens bestemmelser gis det anledning til lokalisering av kjgpesentre i omrader avmerket med
“Byggeomrade for lokalisering av kjgpesentre i plankart”. Innenfor planomradet gjelder dette
Bjerkebanen, Arvoll og Tonsenhagen. I kommunens reguleringsplaner er det videre lagt opp til
smahusfortetting ved Arvoll og stgrre boligreguleringer/drabantbyer ved Bjerkebanen og
Tonsenhagen (jfr. oversikt i kommuneplan forrige side).

KDP 17 Kommunedelplan for torg og meteplasser (2009)

Kommunedelplanen er en temaplan for allment tilgjengelige uterom i Oslos byggesone. Den skal
"tilrettelegge for etablering av nye og videreutvikle eksisterende torg og mgteplasser”. Planen
framhever hvor de viktige, lokale samlingsstedene er og bgr ligge. I planer og tiltak som bergrer
disse omradene, skal funksjonen som allment tilgjengelige mgtesteder prioriteres. Ved tiltak som
bergrer disse omradene, angir ogsd planbestemmelsene krav til kvalitet, i forbindelse med for
eksempel offentlig tilgjengelighet, opparbeidelse, arealsikring og universell utforming.

I folge kommunedelplanen har omr&det nord for Trondheimsveien stort sett en god dekning av
slike mgteplasser. Planen omfatter stort sett viderefgring og sikring av eksisterende torg
(Tonsenhagen senter), andre overordnede mgteplasser parker/friomrader og lokale mgteplasser
som skolegarder og turveidrag. Den viser ogsa de viktige forbindelsene turveiene skaper. Av nye
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omrader, angir planen lokalisering av nytt torg/plass ved Arvoll senter (eksisterende senter
fraflyttet/revet i 2011, skal erstattes av nytt USBLprosjekt “Rrvoll senter” i 2012). Sgr for
Trondheimsveien, ligger stgrre omrader som Aker sykehus og Bjerke, der det gnskes etablert
torg/mgteplass ved videre byutvikling.

Under arbeid: Kommunedelplan for den bldgrgnne strukturen i Oslos byggesone

Kommunedelplanen er en revidering av gjeldende grgntplan for Oslo og skal erstatte denne.
Planen 18 ute til hgring i 2009 og ble sendt til Byrddet for politisk behandling 30.mars 2010. Den
er enda ikke vedtatt.

I planen viderefgres eksisterende parker, grentomrader og turveier i planomradet. De viktigste
nye momentene er sikring av eksisterende grgntomrader/turveiforbindelser som mangler, samt
gjendpning av Hovinbekken nord for Arvolidammen opp mot marka. Planen viser ogsa behov for
en park p& minimum 5 dekar pa Aker sykehusomradet.

5.2.3 Konsekvensvurdering

Byutvikling

Planomrédet framstar som et typisk boligomrdde utenfor sentrum i Oslo, med en bebyggelse
bestdende av eneboliger og blokkbebyggelse der veisystemet med bil og buss er viktigste
bindeledd til utenforliggende arbeidsplasser og handel. I overordnede planer og fgringer er det i
stor grad lagt vekt p8 en viderefgring av eksisterende kvaliteter, bdde i forhold til
bebyggelsesstruktur, vekt pa boliger samt en godt utviklet grgnnstruktur og turveisystem.

De stgrste utfordringene knyttet til videre utvikling av omradet er:
e Opprettholdelse av dagens gode grgnnstruktur/turveisystem
e Tiltrettelegge for fortetting, isaer ved lokalsentre/kollektivpunkt

e« Fremme gode naersentre med lokalt handel og servicetilbud. Disse gker attraktiviteten til
omradet for dagens og framtidige beboere, reduserer transportbehov og er viktige lokale
mgteplasser.

+« Opprettholde/videreutvikle gode offentlige forbindelser til arbeidsplasser og
bykjerne/sentralt handel og underholdningstilbud.

o Den tunge infrastrukturen - Trondheimsveien og Storoveien (ring 3) og mgtet i
Sinsenkrysset. Stor trafikk, isaer ved boligomrader, er en negativ faktor med henhold til
blant annet forurensning, stgy og det rent visuelle som pavirker helse og velvaere.
Veiene, bade fysisk bredde/hgyde og trafikkmengde, utgjgr en stor barriere og skiller
boomrédene pé hver side av veien. A opprettholde eller gke avstand (fysisk og mentalt)
til veien fra boligomradene, vil vaere svaert viktig for livskvaliteten i de omkringliggende
omradene.

R fremme gode, levende naersentre er viktig her. Det innebaerer avgrensede omrader med
handel og servicefunksjoner i kombinasjon med attraktive uteomrader som dekker lokale behov
og reduserer biltrafikk og danner viktige mgteplasser for lokalsamfunnet.

I en kartlegging utfgrt i forbindelse med kommunedelplan for handel og senterfunksjoner viste
alle de tre lokalsentrene ved Bjerkebanen, Arvoll og Tonsenhagen torg en negativ utvikling og
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reduksjon i tilbud fra 1993 til 1999. En slik utvikling er en utfordring & snu. Det krever bde vilje
og satsning fra lokale krefter, planmyndigheter og private aktgrer. Sentrene ma veere attraktive i
form av tilbud og utforming, men det offentlige kan bidra med blant annet et godt kollektivt
tilbud.

Samlokalisering av trikkeholdeplass og naersentre kan sannsynligvis bidra positivt til gnsket
utvikling. I forhold til bussholdeplasser synes trikkestoppene i byen som mer attraktive
metesteder med kafeer og mer liv. Mens busser stopper "hvor-som-helst”, er et trikkestopp et
tydeligere signal pad at man ankommer et sted. Det er imidlertid viktig 8 poengtere at det ikke er
nok kun & anlegge stoppestedet. Fra det offentliges side er plankrav knyttet til utforming av
neersentrene, som henvendelse/vindusareal mot gaterom og minimum naeringsareal (ikke kun
bolig), seerlig viktig. En generell oppgradering av det omkringliggende arealet vil vaere viktig.

Utforming av selve holdeplassutstyret (leskur, sgplekasser mv) er forholdsvis likt uavhengig av
stoppested. Utforming, valg av dekke, beplantning pa det omkringliggende arealet kan bidra til 8
betone/bygge opp under og differensiere mellom type stoppested (boligholdeplass/narsenter).

Konklusjon
Trikken er et mer urbant fenomen enn buss og regnes som et mer attraktivt framkomstmiddel.

Selv om en ny trikketrasé kan oppleves som et fremmedelement blant dagens beboere, vil den
kunne tilrettelegge for fortetting langs traséen, Holdeplasslokalisering kan styrke naersentrene.
En utvidelse av en trikketraséen fram til Tonsenhagen vurderes som en positiv satsning pa
kollektivtrafikk og anses generelt & kunne bidra og styrke utviklingen som gnskes for omrédet i
trad med overordnede planer for byutvikling.

Meilom Arvoll og Tonsenhagen er trikketrasén ikke i konflikt med overordnet grgnnstruktur og
turveiforbindelser. Den tilrettelegger for fortetting langs traséen og holdeplassene ligger riktig
lokalisert i forhold til naersentrene Arvoll torg og Tonsenhagen torg. P8 strekningen Sinsen til
Arvoll, anses alternativ A i stgrre grad & bidra positivt til byutvikling enn alternativ B av fglgende
drsaker:

e Alternativ A, med midtstilt trikketrasé i Trondheimsveien, kan i hovedsak opparbeides
innenfor dagens veibane. Alternativ B introduserer b&de mer infrastruktur narmere
Disen/Tonsen og reduserer eksisterende buffer mot veien ved & ta av grentdraget/den
fyldige trevegetasjon ved boligomradene. For alternativ A er det ogsa en forutsetning at
hastigheten senkes. En hastighetsreduksjon vil kunne bidra til & redusere den negative
effekten av Trondheimsveien p§ begge sider av veien.

« B&de alternativ A og B har holdeplasser ved Bjerke og Aker sykehus i samsvar med
framtidig og eksisterende avsatte omrader for naersentre i overordnede planer. For
alternativ A ligger Bjerke og Aker sykehus holdeplass i veiens midtbane og ligger dermed
noe narmere enn i alternativ B. For begge alternativene er det pd grunn av
omkringliggende arealbruk (henholdsvis hgytrafikkert veibane/grgntdrag) begrenset med
rom/mulighet for & skape et sosialt utemiljg/mgteplass i tilknytning til holdeplassen.

Eiendomsforhold

Det er foretatt en grov vurdering av offentlig og privat areal som tiltaket bergrer med bakgrunn i
teknisk grunnlag. Det er ikke innhentet eiendomsinformasjon for gards- og bruksnummer, men
gjort en skjgnnsmessig inndeling i privat/offentlig areal basert pd dagens arealbruk og
tomtestruktur. Bade alternativ A og B bergrer i hovedsak offentlig areal mellom Sinsen og Arvoll.
Mens alternativ A bergrer offentlig veiareal, bergrer alternativ B offentlig grgntareal. 1
Rrvollveien, rett sgr Arvoll torg, er det bade i alternativ A og B ngdvendig med full innlgsning av
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en privat boligtomt og muligens en ubebygget tomt, som antas & vaere privat. Ellers vil felles
trasé for alternativ A og B fra Arvoll til Tonsenhagen bergre offentlig veiareal, samt striper av
private boligeiendommer tilgrensende eksisterende vei. Her vil avbgtende tiltak i form av murer
begrense inngrepet og behovet for areal for eiendomsskifte.

Ngdvendig eiendomsinngrep, i privat og offentlig eiendom, anses som begrenset i forhold til
byutviklingsmessig potensiell gevinst. Samlet sett vurderes alternativ A 8 ha svaert positiv
konsekvens og alternativ B positiv konsekvens for byutvikling.

stor / sveert positivt

B stor / positivt
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5.3 Konsekvenser for landskaps-/bybilde

5.3.1 Definisjon

Landskaps-/bybilde defineres som de visuelle omgivelsene og omradets karakter.

5.3.2 Metode

Vurderingen baserer seg pd befaring i planomradet og romlig-visuell analyse med vekt p
omradets hovedkarakter. Vurdering av verdi- og omfang baserer seg pd metodikken i Statens
vegvesens handbok 140.

5.3.3 Influensomrade

Influensomradet for landskapsbilde og analyseomrade begrenses til foreslatt tiltak og omrader
som har visuell kontakt med dette.

5.3.4 Dagens forholid

Det visuelle landskapet langs traséen kan deles i tre hovedkategorier basert pa arealbruk og de
visuelle hovedelementene som dominerer omradet: veilandskap, grgntlandskap og bebyggelses-
landskap. Dette er valgt som utgangspunkt for & beskrive de visuelle omgivelsene. Omradet er
videre inndelt i underomrader pd grunnlag av omradets karakter. Viktige inndelingskriterier er:
romform/skala, bebyggelse/mgblering/vegetasjonsbruk og dpenhet /innsyn/eksponering.
Underomradene er kort beskrevet under. Konsekvensene av tiltak for landskaps-/bybilde er
vurdert ut i fra hvordan tiltaket pavirker landskapets karakter i disse omrédene.

veilandskap s fOresitt trasé A midtstilt trikkelinje
grontlandskap i fOresiditt trasé B sidestilt trikkelinje
bebyggelseslandskap weewe TS trase begge alternativ
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»«-Om-» Trasé A midtstiit trikkeﬁnje med étasjoh

NS TR B Y S s T T 0T eiiemen Trasé B sidestiit trikkelinje med stasjon
QEew . T 5T L e Felles trase, A og B med stasjon
Grenser Romdannelser Avgrensende strukturer og andre elementer
= w Avgrensning registrering/analysert areal  [7] Storskala 8pne rom - Veganiegg
< Grense delomrdde/endret omridekarakter [ Grenn korridor < Trevegetasjon
Veglandskap v Landemerker

B Plassdannelse

g

ropibetmeyeion

: Hovedkatagorisr av visuslle Iandskap lang

1a Trondheimsveien i bro cver Sinsenkrysset

Luftig og apent veilandskap, som er preget av vidt utsynet over hele Oslo, over Muselunden, opp
til Grefsenkollen og ned til fjorden. Veien er enkelt mgblert med lave murer mot sidekanter og
hull i midtrabatt til niv@et under. Ettersom broen er hgyt hevet, er den selv et tydelig visuelt
element, og dels en barriere sett fra omkringliggende veiareal og Muselunden.

1b Trondheimsveien fram til Bjerkekrysset

Veilandskapet har en bred korridorform, rammet inn av voksen trebeplantning, stgyskjerm og
innslag av bebyggelse. Veien er ellers enkelt mgblert. Midtrabatten bestar av en veksling mellom
gresskledt rabatt, trerekke og enkel midtdeler. Det er to brolgp over traséen som er viktige
visuelle elementer, gangbro rett vest for avkjgring Bjerke og atkomst/bro Arvollveien. Det er lite
utsyn og innsyn/eksponering av veianlegget (se bilde 10, under kapittel 5.7
Kulturminner/kulturmiljg).

Biide 1: Utsikt fra Ring 3 mot Trondheimsvelen som viser hvordan den grgnne trevegetasjonen mellom
Muselunden og Trondheimsveisn skjermer visuelt mot velaniegget. (Google Streetview)
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2a Muselunden

Apent storskalarom, som er jevnt skr@nende mot vest. Omrédet er avgrenset av bebyggelse i
nord og gst, Storoveien/Ring 3 i vest og vegetasjon (mot Trondheimsveien) i sgr. Gressteppe
med sma grupper av traer, som er preget av dpenhet og vidt utsyn. De grgnne flatene er
sammen med vegetasjonsbelte mot Trondheimsveien og Storoveien/Sinsenkrysset de visuelt
mest dominerende elementene i rommet. Rommet har mye innsyn og utsyn mot vest.

Bilde 2: Delomride 2a Muselunden. Blldet til vensire tatt fra turvel D1 ved rommets nordlige
avgrensning mot Storoveien/Ring 3. Landskapsrommet ar vidt og dpent med en god oversikllighet.
Samtidig gir utsikten mot bebyggelisen og det heveds velaregiet | vest aniaggel en bymessig karakier,
Bildet ¢l hoyre tall fra dagens snuslagyle mot nord og viser hyvordan rommel mot Trondhelmsveian
avgrensss med trevegetasion. Trikkelraséen | alternativ B vil starfe her og ligoe | grentdragel ¢ hovre,

2b "Overgang” Muselunden/grgnn korridor

Lite grant rom mellom storskalarom og grantkorridor med mye trevegetasjon og med intim
karakter med rammer av bebyggelse og stgyskjerm mot Trondheimsveien. Omradet er mgblert
av traer og sittebenker. Ikke utsyn. Innsyn kun fra tilgrensende bebyggelse

2¢ Gragnn korridor, turvel D1

Grgnn korridor langs turvei som er avgrenset av lamellbebyggelse i nord og
tregrupper/stgyskjerm mot Trondheimsveien i sgr. Landskapet er bglgende med vekslende
korridorbredde, men har generelt en 8pen karakter. Grgnne elementer som gressteppe og
trevegetasjon dominerer rommet. Ikke utsyn. Innsyn kun fra tilgrensende bebyggelse.

ailde R Delomrdde 2b ti venstre. Lite intimt grontareal | overgangssona meillom storskalalandskapst

vad Musslunden og grontkorridoren nordover. Dejomride 2o 8 hovre, Typisk inntryki fra den grenna
korridoran/delomrdde 2o med ot grent dpent preg.
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2d Tonsen kirke

Lite grent rom/klaring foran kirke. Rommet er avgrenset fra resten av den grgnne
turveikorridoren pa grunn av stigning i terreng og mye trebeplantning. Relativt intimt rom/grgnn
"forplass” der kirken dominerer. Ikke utsyn/innsyn.

2e Gronn korridor $i Traverveian

Omradet bestar av en smalere gregnn korridor fra kirken og fram til Traverveien, med mye
vegetasjon og busker. Omradet er avgrenset av eneboliger i gst og vegetasjon/smahus i vest,
Mgtet med Traverveien utgjer ferste krysning av trafikkert vei i den grgnne korridoren fra
Muselunden. Omradet har en noe rotete og ustrukturert preg i overgang mellom korridor og vei.
Ikke utsyn/innsyn.

2f Grann korridor fra Traverveien til undergang Arvollveien

Omrédet bestdr av en dpen grenn korridor fra Traverveien til undergang Arvoll og henger visuelt
mer sammen med resten av den grgnne turveikorridoren nord for lamellbebyggelsen. Omradet er
avgrenset av lamellbebyggelse i vest, frittliggende eneboliger i gst. Ikke utsyn. Innsyn kun fra
tilgrensende bebyggelse.

@ Trasé A midtstilt trikkelinje med stasjon
v, w——ifpewee Trasé B sidestilt trikkelinje med stasjon
. — Felles trase, A og 8 med stasjon

-
Grenser Romdannelser Avgrensende strukturer og andre elementer
« = Avgrensning registrering/analysert areal [ Storskala dpne rom - Veganlegg
. Grense delomrade/endret omridekarakter Grgnn korridor - Trevegetasjon
B} Veglandskap ¢ Landemerker

Pilassdannelse

Figur 4 Hovedkategorier av visusHe landskap mellom 8

e og Tonsenhagen
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Omradet er et bebygget landskap meliom Arvoll senter og Arvoll g&rd, med Arvollveien i senter.
Det er smahusbebyggelse pé veiens nordside og stgrre mellomskala bebyggelse med
naering/service (Arvoll torg/Elixia), et leilighets/rekkehuskompleks og Arvoll gard i gst/ser.

Smahusbebyggelsen har gjerder, murer og vegetasjon (busk/trevekster) som skjermer mot
veien. Disse skjermene ligger tett inntil veien og skaper en jevn ramme langs fortau i overkant
av veien (mot vest/nord).

I underkant av vei (mot gst/sgr) er rommet mindre god definert. Arvoll torg er revet og nye
blokker med neeringsareal er under oppfering. Tegninger av nye Arvoll senter viser tre
boligblokker med hevet uteareal pa dekke. Disse ligger med vegg/mur stramt orientert med klar
ramme mot veien. I sgr ligger det et trekantformet torgareal p& samme nivd som veien. Anlegget
har et klart mer bymessig preg og far en mer definert plass sammenlignet med tidligere torg. Fra
Elixia er landskapet mer &pent, med mindre klart definert ramme/vegg mot veien. Bebyggelsen
er omgitt av plen/asfaitdekke og lite vegetasjon i hgyden. Rekkehuskomplekset framstar, med
sin dimensjon, terrengbehandling og vegetasjonsbruk, som fremmedartet uten forankring verken
til de stgrre naeringsbyggene eller smahusbebyggelsen. Arvoll grd forholder seg godt til resten
av bebyggelsen med et noe stgrre bygningsvolum enn resten av smahusene.

Det er noe utsyn fra veien. Innsyn mot vei kun fra tilgrensende bebyggelse.

Bilde 5: Viser delomride 3a pd Arvoll med blandst smahus og mellomsikala bebyagelsea,
Smihusbebyygelsen med vegelasion og gierder skaper en ramme langs oversiden av velen, mens
landskaper er mer utflytende, med noe uisyn, pd nedsiden av velen, {(Google Strestview)

I det trikken tar av inn Re@dbergveien endrer landskapet igjen karakter. Med lamellbebyggelse pa
hver side og grgnne forplener med enkelttreer mot veien, er inntrykket dpnere og rommet rundt
veien bredere. Ikke utsyn/innsyn kun fra tilgrensende bebyggelse.

Bilde 8: Viser delomride 3b tl venstre dar 1am$ﬁ§}€§3y§ge§$e med gronne forplener gir ot Spent Inntrvkk,
men likave! definert rom meliom byggens, Ti hovre delomride 3¢ som dpner seg mot Arvelivannst ¢
§ tre og ramynes ing av revegetasionsn | Bekkedalen t hoyre. {Google Streetview)
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3¢ Arvolivannet/Bekkedalen

I dette omrddet dpner det seg et gront storskalarom mot Arvollvannet i nord, mens tett
trevegetasjon i Bekkedalen skaper en ramme i sgr. Ikke utsyn. Innsyn kun fra tilgrensende
bebyggelse.

Strekningen har blandet bolig/naeringsareal i nord og boligblokk/lamell i sgr. Rommet er delvis
lukket igjen mot veien av eiendomsmeglerbygget og torget henvender seg vekk fra veien.
Utearealene har enkel utforming, materialvalg og mgblering, dominert av asfaltflate og
parkering. Det er lite ved utearealet som oppmuntrer til mgteplassfunksjoner og opphold.
Omrédet oppleves som noe utidsmessig.

Ie Gronn korridor, R

P& strekningen mellom Tonsenhagen torg og skolen gér veien gjennom en smalere
grgnndominert korridor. Her ligger veien som skaret ut av opprinnelig skogsterreng med
eksponerte fjellskjaeringer og trevegetasjon i skraning ned pa hver side av veien. Ikke
utsyn/innsyn.

gdbargveien

Rett fgr Tonsenhagen skole apner traséen seg igjen med lamellblokker pa hver side av veien.
Sidearealet bestar av traer/busker med plener i framkant. Det ligger et par frittliggende sm&hus
pd sgrsiden. Traséen ender i et dpent trafikkareal/snuplass foran Tonsenhagen skole. Her
domineres omradet av asfalt og trafikkareal, innrammet av trevegetasjon og Marka. Ikke utsyn.
Innsyn kun fra tilgrensende bebyggelse.

3g Gronn korridor, Redbergyelen

Etter Tonsenhagen skole, tetner vegetasjonen seg til mot veien igjen og ligger halvtransparent
foran bebyggelse og gir veien et lett korridorpreg. Omradet har en blandingskarakter av grgnt og
bebygget omrade. Ikke utsyn/innsyn.

5.3.5 Verdivurdering
Alternativ A

Sinsen — Muselunden

Broen over Sinsenkrysset ligger lgftet med fin utsikt og bidrar til en god og variert
reiseopplevelse for trafikantene. Samtidig framstar broen utenfra som et dominerende veianlegg
og visuell barriere for naert beliggende grgnt- og boligomrader.

Strekningen vurderes 8 ha middels verdi.

Liten ‘ Middels ’ Stor ’

R |
Muselunden — Bjerke
Veiforbindelsen har en fin grgnn ramme og greie visuelle kvaliteter for et veianlegg pa denne
stgrrelsen.

Verdi ’

Strekningen vurderes & ha middels verdi.

Liten ' Middels ’ Stor ‘
N |
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Alternativ B

Sinsen - Muselunden

Muselunden har en stor verdi som sammenhengende grgntomrade i by og er en viktig “motpo
til den tunge infrastrukturen ved Trondheimsveien og Ring 3. De visuelle kvalitetene knyttet til
omrédet er gode, men er noe negativt pdvirket av innsyn til Ring 3.

III

Verdien vurderes som hgy.

Liten ! Middels ‘ Stor \

| R
Muselunden — Bjerke
Den grgnne turveikorridoren bidrar med variasjon til boligomr8det og som buffer mot
Trondheimsveien. P3 tross av et relativt smalt areal, er det tilstrekkelig romlig og apent og de
visuelle kvalitetene gode med vakre, godt voksne enkelttreer og tregrupper.

Verdi ‘

Verdien vurderes som hgy.
Liten ‘ Middels ‘ Stor ‘

e

Verdi |

Fellesstrekninger

Bjerke-Arvoll
Den grgnne turveikorridoren fra Tonsen kirke fram til Arvoll, har i stor grad de samme kvalitetene
som turveien langs Trondheimsveien, men har ikke like god avgrensning og stor verdi som buffer.

Verdien vurderes som middels.

Liten , Middels ' Stor ‘

R |
Arvoll - Tonsenhagen
Det boligdominerte omradet fra Arvoll til Tonsenhagen, har delomrdder med variert verdi. Fra
Arvoll senter tit Arvoll gard, har boligbebyggelsen normait gode visuelle kvaliteter, mens arealene
tilknyttet naering/service, og saerlig rekkehuskomplekset p& undersiden, framstar som noe
ustrukturerte. Verken det gamle Arvoll torg eller nye Arvoll senter er inkludert i verdivurderingen,
da det ene er revet og det andre ikke er bygget ennd. Fra lamellbebyggelsen, mellom Arvollveien
og Rgdbergveien, og fram til Arvollvannet er det et godt forhold mellom vei/bebyggelse og
uteomrader. Det er fine kvaliteter knyttet til vannspeil og hgy visuell verdi knyttet til
grgntomradet. Tonsenhagen torg gir et mindre godt visuelt inntrykk, szerlig tatt i betraktning av
at dette er et viktig samlingspunkt. Torget har et stort potensial for visuell forbedring. Fra torget
fram til Tonsenhagen skole har strekningen middels verdi med greie visuelle kvaliteter, men noe
rotete forhold mellom vei/bebyggelsesstruktur.

Verdi ,

Samlet vurderes strekningen & ha middels verdi.
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Liten ‘ Middels ‘ Stor ’

e

Verdi .

5.3.6 Omfangsvurdering
Alternativ A

Sinsen - Muselunden

Ny stasjonsplassering pa Sinsen ligger pd eksisterende trasé og orientert i forhold til eksisterende
bebyggelse. Tiltaket gir ingen endring pa vertikal linjefgring i brolgpet og de positive kvalitetene
ved strekningen. Det gir heller ingen betydelig negativ effekt pa fiernvirkning.

Omfanget vurderes som ubetydelig.

Sveert Sveert
Negativt Lite/intet Positivt
negativt positivt

Muselunden - Bjerke

Tiltaket gir med innslag av trikketrasé en variasjon i veibanens tverrprofil og gir en
gjennomgaende struktur/ryddighet langs strekning. Trikkeholdeplasser i midtbane med
menneskelig aktivitet, og den reduserte hastigheten som forutsettes for alternativet, vil bidra til
at opplevelsen/inntrykket av veianlegget fgles noe mer "menneskelig” enn en firefelts trafikkare.
Samtidig vil kulvertnedgang ved Bjerke vaere et betydelig dominerende anlegg i veibanen, som
ikke vil bidra i positiv retning. Innsyn til anlegget vil ikke bli betydelig endret av tiltaket.
Veianlegget far heller ikke gkt eksponering til omkringliggende omrader.

Samlet vurderes tiltaket & ha et positivt omfang p3 bybildet.

Sveert Svaert
Negativt Lite/intet Positivt
negativt positivt

Bierke-Arvoll

Alternativet ligger delvis i kulvert pd strekningen. Etter anleggsarbeidet er utfgrt vil bergrt areal
forbi Tonsen kirke fram til Traverveien etter en tid med revegetering kunne tilbakefgres
tilnaermet dagens tilstand. Ved Traverveien ma terrenget heves noe og trikketraséen blir liggende
i dagen med gjerde mot gangvei fram til mgte med Arvoliveien. Ny kulvertdpning vil bli et nytt
visuelt element med negativ visuell effekt. Dagens turvei/kulvert under Arvoliveien opprettholdes
som i dag.

Omfanget anses & vaere negativt.

Sveert Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt vt
Omfang negativ positiv
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Alternativ B

Sinsen - Muselunden

Ny holdeplassering pa Sinsen ligger pa eksisterende trasé og
orientert i forhold til eksisterende bebyggelse. Tiltaket vil gi et
betydelig inngrep i vegetasjonsskjermen mellom Trondheimsveien
og Muselunden. Muselunden vil f8 innsyn til to tunge veier, samt
trikketrasé med gjerde, og far betydelig reduserte visuelle
kvaliteter. Trondheimsveien vil miste den grgnne trerammen som
oppleves som positiv i dag, men ettersom den far gkt innsyn til
grgntomrdde pa Muselunden, er ikke totalresultat for opplevelsen
herfra betydelig redusetrt.

Omfanget vurderes & vaere negativt.

Sveert . Svaert
vt Negativt Lite/intet Positivt tivt

ne

Omfang gativ positiv

Muselunden - Bjerke

Figur S Utsnitt visuells landskep

Tiltaket medfgrer inngrep i eksisterende grgnnstruktur, inkludert trebeplantning, og medfgrer at
korridoren blir langt smalere enn i dag. Det vil gi mindre skjerming mot Trondheimsveien og
innfgre et nytt infrastrukturelement i grgnne omgivelser.

Omfanget vurderes 3 vaere negativt.

Sveert ] Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt itivt
Omfang negativ positiv
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Bjerke-Arvoll

Tiltaket ligger godt orientert i forhold til eksisterende
bebyggelsesstruktur, men vil medfgre inngrep i dagens
grennstruktur og innfgre et infrastrukturelement i grgnne
omgivelser. Dagens turvei/kulvert under Arvollveien opprettholdes
som i dag.

Omfanget vurderes 8 vaere negativt.

Sveert Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt vt
negativ ositiv
Omfang 9 p

Fellesstrekninger

Arvoll — Tonsenhagen

P§ felles strekningen, mellom Arvoll og Tonsenhagen, vil tiltaket kun medfgre mindre justeringer
av dagens veilinje og i hovedsak ikke gi inngrep i eksisterende visuelle skjermer, som
buskvegetasjon, murer og gjerder, mellom boliger og veiareal. Linjefgring/hovedorientering i
bybildet opprettholder og veien kommer i hovedsak ikke neermere bebyggelsen enn tidligere.
Mellom holdeplassene innebeerer tiltaket to nye elementer, skinner som blir liggende i veidekke
og master som legges i bakkant fortau, i samme linje som eksisterende lysmaster. Nyinnfgrte
elementer vil ikke vaere visuelt dominerende. Kombinasjonen av boligmilig og trikk er ikke
uvanlig og de fleste av trikkens trasér i Oslo trafikkerer nettopp mellom smahusbebyggelse og
tett bystruktur i sentrum (se bilder under og neste side). Trikken er sdledes ikke et
fremmedelement i denne type miljg.

I delomr8de 2a meliom Arvoll torg og Arvoll g8rd, kan det der gatelgpet oppleves som noe
utflytende, gjgres noen enkle grep i sideareal for & gi best mulig forankring av tiltaket. Vertikale
strukturer med en viss transparens som traer/busker, lave murer eller gjerder og lignende, kan gi
en bedre visuell forankring av master, samtidig som utsikten opprettholdes.

Bilde 7: Trikk i boligomrdder: p& Bestum, Lilleakerbanen (13-trikkan). {(Googie Strestview)
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e

nanr%et holdeplass og nord for Glads vei (11712~

=]

Bilde B: Trikk i boligomrider: Kiclsishanen ved S
trikken}. (Google Streetview)
Trikkeholdeplassene er noe visuelt mer dominerende, men er lagt til omrader der de er naturlig.
Holdeplassene forankres i eksisterende strukturer og bidrar som romdannende elementer, saerlig
i tilknytning til torg/plassdannelser. Holdeplassene langs denne strekningen har sdledes et
potensial for & gi en utbedring av punkter i omradet med behov for et Igft, saerlig ved
Tonsenhagen torg. Holdeplassen pa Arvoll ligger ved prosjektert torg og vil bidra til 8 skape
romlig avgrensning av plassen. P§ Stig medfarer tiltaket noe utretting av veien ved holdeplassen
som legges i tilknytning til dagens busstopp. Ved Tonsenhagen torg stenges dagens innkjgring til
parkeringsplassen og holdeplass legges her. Dette bidrar som romdannende element/avgrensning
av torg sammen med eksisterende bebyggelse. Dette kan sammen med andre utenforliggende
tiltak bidra til en oppgradering av torget og gi et potensial for heve den visuelle kvaliteten. Ved
Tonsenhagen gir tiltaket ogsd mulighet for noe visuell forbedring. Dagens noe utflytende
trafikkareal, iseer snuarealet for buss, kan omdisponeres slik at man kan "stramme opp” arealet.

Ved at trasén legges i eksisterende gatelgp, uten & medfare store terrenginngrep, vurderes
tiltaket & veere godt forankret i stedets form. Tiltaket medfarer ikke storre endringer i arealbruk
og innfgrte elementer langs traséen vurderes som visueit kompatible med omradets karakter. For
dagens beboere vil imidlertid botid, stedstilknytning, forhold til trikk generelt, farge den visuelle
opplevelsen av tiltaket, sannsynligvis i noe negativ retning. Holdeplassene gir ikke en betydelig
endring av dagens situasjon, men gir en noe bedret struktur/romdannelse og potensial for et lgft
av tilliggende areal,
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Tiltaket vurderes derfor samlet 3 ha et lite negativt omfang med potensial til positivt omfang
for bybilde.

Sveert Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt vt
negativ ositiv
Omfang J P

5.3.7 Konsekvensvurdering

Sinsen - Muselunden Middels/ubetydelig
Muselunden - Bjerke Middels/positiv
Bjerke - Arvoll Middels/ negativt
Arvoll - Tonsenhagen Middels/lite negativt
B Sinsen - Muselunden Stor/negativt
Muselunden ~ Bjerke Stor/ negativt
Bjerke - Arvoll Middels/ negativt
Arvoll - Tonsenhagen Middels/lite negativt Ubetydelig

Tabell 2: Sammenstilting av permanente konsskvenser for landskaps- /hybilde
& ¥ #

5.3.8 Avbgtende tiltak

Alternativ A vil medfgre at arealet mellom Tonsen kirke og Traverveien blir gravd opp i
forbindelse med etablering av kulverten. Omradet m& revegeteres slik at det etter hvert
tilbakefgres tilnsermet dagens tilstand.

Som et avbgtende tiltak for alternativ B m& omradet langs Muselunden, ut mot Trondheimsveien,
revegeteres. Det bgr plantes store traer, omkrets 25-30 cm, slik at den grgnne skjermen langs
Trondheimsveien etter hvert kan reetableres.

For & opprettholde dagens grgnne prege langs Muselunden og Trondheimsveien bgr trikketraséen
sdes til med gress.
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5.4 Konsekvenser for naermiljo og friluftsliv

5.4.1 Definisjon

Folgende definisjon av naermiljg og friluftstiv fra Handbok 140 er lagt til grunn i planprogrammet
og i denne utredningen:

Neermiljo defineres som menneskers daglige livsmilja. Friluftsliv defineres som opphold og fysisk
aktivitet i friluft i fritiden med sikte p& mifjaforandring og naturopplevelse. Begge disse
definisjonene beskriver opphold og fysisk aktivitet i friluft knyttet til bolig- og tettstedsnaere
uteomr8der, byrom, parker og friluftsomrider.

Motoriserte aktiviteter inng8r ikke i-tema naermilje og friluftsliv.

Neermiljefaktorer som stoy og luftforurensing behandles som separate tema i denne utredningen
og inngdr ikke i temaet naermilje og friluftsliv.

5.4.2 Metode

Delutredningen for temaet naermiljg og friluftsliv er gjennomfgrt som en desk-study.
Verdivurderingene er basert pa offentlig tilgjengelige kilder som Oslo kommunes tur- og
lgypekart og informasjon om viktige elementer for naermiljget i omradet. Det er videre lagt saerlig
vekt pd verdien som grgntomrddene i planomradet utgjgr for naermiljget.

5.4.3 Influensomrade

Influensomradet for temaet naermilig og friluftsliv vil veere arealer og aktiviteter som direkte eller
indirekte pavirkes av tiltaket. Konsekvenser for nermiljg er i forste omgang vurdert for beboere i
omradet Bjerke, Arvoll og Tonsenhagen.

5.4.4 Dagens forhold

Store deler av planomradet bestdr av en typisk etterkrigsbebyggelse med blant annet blokker og
rekkehus. Mellom blokkene er det opprettet store grentomrader, parker og idrettsplasser. Flere
av disse arealene fungerer som brede korridorer som utgjer et nettverk mellom bebyggelsen, og
hvor det ogsa er tilrettelagt med gang- og sykkelveier. Turveiforbindelsene D1, D2 og D6 fra
byen og opp til Arvolldsen og Grefsenkollen gér gjennom omrédet og er szrlig viktige. Disse gjgr
det mulig 8 bevege seg i grantomrdder/park helt fra Sinsenkrysset og til Oslomarka.

De store, apne og grgnne arealene i boligomradene er en viktig kvalitet for naermiljget for de som
bor i omradet. Mulighet til & bo sentralt og samtidig kunne drive idrett, lek og rekreasjon rett
utenfor stuedgra ma anses som relativt unikt for dette omrédet. To stgrre omrader som skiller
seg ut i en slik sammenheng, i tillegg til marka, er det store, 5pne park-/idrettsomradet i
Muselunden og omrédet pa begge sider av Rgdbergveien ved hhv. Arvolldammen og Bekkedalen.
Arvolidammen er tilrettelag med badeplass og grill, mens Bekkedalen er avgrenset som en svaert
viktig naturtype med stort artsmangfold.

Oversiktskart pa neste side viser viktige sammenhenger mellom turveinett, grgnnstruktur og
rekreasjonsomrader.
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5.4.5 Verdivurdering
Alternativ A

Sinsen - Muselunden
Det er ingen verdier for naermiljs og friluftsliv i delstrekningens influensomrade.

Liten Middels

‘ Stor ‘
Verdi

s

Muselunden - Bjerke
Det er ingen verdier for naermiljg og friluftsliv i delstrekningens influensomrade.

Liten ‘ Middels

I Stor ’
Verdi

B

Alternativ B

Sinsen - Muselunden

Blide 91 Muselunden

Muselunden inneholder fotballbaner, gang-/turveinett og store grgnne oppholdsarealer. Det er
0gsa satt opp en frisbeegolfbane p8 omradet. Muselunden er det starste 8pne parkomrédet i
planomradet. For beboere i naerheten har Muselunden en verdi som gjennomfartsdre og
rekreasjons- og lekeomrade,

Delstrekningen har derfor en stor verdi for narmiljg og frifuftsliv.,

Liten ‘ Middels

e

‘ Stor l
Verdi

Muselunden - Bjerke
Influensomradet er blant annet opparbeidet med gang- og sykkelturvei og fungerer som en

gjennomfartsare til og fra hjemmet, samt en ferdselsare for turgdere opp til marka (via turvei
D1). Korridoren binder sammen omrader ved Muselunden til grantdragene ved Arvoll og bidrar til
3 gi neermiljget et grant preg.

Nezeromridene til delstrekningen har en relativt hgy boligtetthet og turveiene har mange
potensielle brukere. Delstrekningen har en stor verdi som en sikker ferdselsdre for myke
trafikanter, siden den er avskjermet fra den sterkt trafikkerte Trondheimsveien og det er
opparbeidet brede gang- og sykkelturveier med belysning.
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Mellom Disenveien og gang- og sykkelveien ligger Disen tennisbane som eies av Oslo kommune
og leies og driftes av Tonsen tennisklubb. Tennisbanen er et utendgrsanlegg med to baner og har
en verdi for narmiljg og friluftsliv i delstrekningen.

Delstrekningen har derfor en middels til stor verdi for naermiljg og friluftsliv.

Liten Middels Stor

Verdi

‘Fellesstrekninger

Bierke - Arvoll
Den grgnne korridoren i influensomrade mellom Trondheimsveien ved Bjerke og Arvollveien

utgjer den stgrste verdien for naermiljg og friluftsliv i delstrekningen. Gang- og sykkelvei (turvei
D1) som gar fra Muselunden til Arvolldammen og Arvolldsen folger denne delen av
delstrekningen. Omrédet har fgrst og fremst en verdi som ferdselsare for gdende og syklende.
Delen av delstrekningen som ligger i Arvollveien har en mer begrenset verdi.

Arvoll gdrd fungerer som bl.a. kurs- og aktivitetssenter og har en viktig rolle for det lokale
naermiljget. G8rden fungerer som besgksgard, festlokale og brukes til ulike kulturarrangementer,
bruktmarked, foredrag og til produksjon og salg av brukskunst. Stedet er vurdert til 8 ha en stor
verdi for naermiljget.

Delstrekningen er vurdert til & ha en middels verdi for naermiljg og friluftsliv.

Liten ’ Middels

A
A

* Stor ]
Verdi

Arvoll - Tonsenhagen

Omradet inneholder flere elementer som har en hgy verdi for naermilje og friluftsliv.
Arvolldammen og Bekkedalen utgjer til sammen et naermiljpomrade med stor verdi, og et viktig
omréade for friluftsliv. Arvolldammen er en kunstig anlagt dam med badeplass, griller og benker.
Det er kort avstand fra dammen til blant annet Tonsenhagen skole, Tonsenhagen barnehage og
Koldsbakken barnehage.

Skogen i Bekkedalen er unik med hensyn til biologisk mangfold og har en verdi som et
grgntomrade i naermiljget med et naturlig vegetasjonsbilde. Skogen fungerer pa mange mater
som en stor 100-metersskog og er et verdifullt rekreasjons- og lekeomrade. Et stort biologisk
mangfold tilsier at omradet vil kunne brukes i undervisningssammenheng for skoler i omradet og
ellers.

Flere turveier krysser delstrekningen og ender opp i Arvollésen, herunder blant annet turvei
gjennom Bekkedalen (turvei D6) som strekker seg helt ned til @kern og Hasle, og som derifra
henger sammen med et stgrre nettverk av turveier i Osio. Grgntkorridorene som gar igjennom
planomradet ender opp i Arvolldsen rett ovenfor Arvolldammen.

Lengst gst i delstrekningen, mellom Tonsenhagen skole og Koldsbakken barnehage, grenser
influensomradet opp mot Oslomarka via Kol8s. Det gar en turvei fra Rgdbergveien og oppover i
8sen. Omradet er et verdifullt naermiljg for skolen og barnehagen i omradet.
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Delstrekningen er vurdert til & ha stor verdi for naermiljg og friluftsliv.

Liten ( Middels

R

’ Stor (
Verdi

5.4.6 Omfangsvurdering
Alternativ A

Sinsen-Muselunden
Det forutsettes at dagens under-/overganger for gdende for kryssing av Trondheimsveien
opprettholdes.

Det er ikke registrerte verdier for nzermiljg og friluftsliv i delstrekningens influensomrade og
tiltaket er dermed vurdert til  ha lite/intet omfang.

Sveert . _ Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt i
e
Omfang negativ positivt

Muselunden-Bjerke
Det forutsettes at dagens under-/overganger for g%ende for kryssing av Trondheimsveien

opprettholdes.

Det er ikke registrerte verdier for naermiljg og friluftsliv i delstrekningens influensomrade og
tiltaket er dermed vurdert til & ha lite/intet omfang.

Sveert Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt it
Omfang negativ positivt

AN

Bjerke-Arvoll
Tiltaket vil innebaere et arealbeslag i den grgnne korridoren mellom Trondheimsveien og

Arvoliveien. Verdiene ved Arvoll gérd vil pdvirkes i sveert liten grad av tiltaket.

Tiltaket er vurdert til & ha et negativt omfang for naermiljg og friluftsliv i delstrekningens
influensomrade.

Sveert Svaert
vt Negativt Lite/intet Positivt it
Omfang negativ positivt
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AlternativB

Sinsen-Muselunden

Marka
(Grefsenkollen)

Arvoli/
Marka(Kolds)

kilder:sosigrunniag, Friluftsetatens turkart,

e stier ===z gjerde nytt tiltak
= gang/-sykkelvel
) Rutenummer turvel/-sti ﬁ terrenginngrep nytt tiltak
Gl Rutenummer sykkelvel
& idrettsanlegg

m visey verdier for

rendiie og frilufisily, samg

Ny trikketrasé er planlagt etablert i ytterkant av gang- og sykkelturveien rundt Muselunden
(turvei D1). I arealbeslaget som fglger av tiltaket, inkludert fyllinger, vil deler av dagens turvei
innga. Det er her i praksis snakk om en dobbel turvei som vil bli redusert til en enkel vei, og
turveien som sddan vil dermed kunne opprettholdes. De store, &pne arealene i Muselunden vil
ikke bergres direkte av tiltaket, men vil bli mer indirekte forstyrret.

Foruten et konkret arealbeslag vil etablering av trikketrasé i Muselunden kunne begrense bruken
av omradet noe ved at det reduserer muligheten til "fri utfoldelse" i forbindelse med idrett og lek.
Opplevelsen av Muselunden som et apent og fritt parkomrade, uten direkte forstyrrelse av
trafikk, vil reduseres. Omradets verdi for naermiljg og friluftsliv vil ogsa reduseres som fglge av
periodevis stgy fra trikken.

Tiltaket er derfor vurdert til & ha et negativt omfang for nzermiljg og friluftsliv i delstrekningens
influensomrade.

Svaert Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt "
Omfang negativ positivt
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Muselunden-Bjerke

Tiltaket vil redusere verdien av omrader for naermiljg og friluftsliv. Opplevelsen av & bevege seg
gjennom et grgnt omrade, uten trafikk, vil kunne reduseres. Trikketraséen krever et arealbeslag
og vil gigre den grgnne korridoren smalere og mindre attraktiv. Tiltaket vil antagelig pavirke
tennisbanen ved & tilfgre et gkt stgyniva. Tilgangen til omradet vil kunne bli bedre ved etablering
av trikkeholdeplass ved Bjerke.

Tiltaket er vurdert til & ha et negativt omfang for naermiljg og friluftsliv i delstrekningens
influensomrade.

Sveert Sveert
v Negativt Lite/intet Positivt o

negativ

Omfang g positivt

Bjerke-Arvoll
Tiltaket vil innebaere et arealbeslag i den grgnne korridoren mellom Trondheimsveien og

Arvoliveien. Verdiene ved Arvoll g&rd vil pavirkes i svaert liten grad av tiltaket.

Tiltaket er vurdert til 8 ha et negativt omfang for nzermiljg og friluftsliv i delstrekningens
influensomrade.

Sveert Sveert

vt Negativt Lite/intet Positivt itiv
egativ

Omfang neg positiv
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Fellesstrekning

Arvoll-Tonsenhagen

3 Arvoll géid :
s Kultir og aktivitetssenter.s
fe,besg ksgérd mm

kilder:sosigrunnlag, Friluftsetatens turkart,

stier gjerde nytt tlltak

- gang/-sykkelvei
Rutenummer turvei/-sti % terrenginngrep nytt tiltak

o} Rutenummer sykkelvei
& idrettsaniegg
v viktig adkomst til friluftsomrdde

: soin viser verdiar for neeemile og frifufisiiv, samt

Tiltaket vil ikke innebaere direkte inngrep i de verdifulle omrddene ved Arvolldammen eller
Bekkedalen. @kt stgy og forstyrrelse av naermiljget vil matte pdregnes, men samtidig vil
tilgangen til naermiljg- og friluftsverdiene i omradet pke som fglge av tiltaket. Etablering av
trikketrasé i veien vil forsterke veiens barrierevirkning for brukere av turveiene til marka (turvei
D1 og D3). Mellom Tonsenhagen skole og Koldsbakken barnehage vil tiltaket etableres utenfor
veien og fglgelig beslaglegge noe grgntareal med en viss verdi for naermiljget.

Tiltaket er vurdert til 8 ha et negativt omfang for narmiljg og friluftsliv i delstrekningens
influensomrade.

Sveert ) Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt itivt
negativ
Omfang ga positiv
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5.4.7 Konsekvensvurdering

Tabell 3: Samumenstilling av permanente konsskvensger nayrmilic og frilufishy

5.4.8 Avbgtende tiltak

A Sinsen - Muselunden Ubetydelig Ubetydelig
Muselunden - Bjerke Ubetydelig Ubetydelig
Bjerke - Arvoll Negativ
Arvoll - Tonsenhagen Negativ

B Sinsen - Muselunden Negativ
Muselunden - Bjerke Negativ
Bjerke - Arvoll Negativ
Arvoll - Tonsenhagen Negativ

Alternativ B vil medfare et arealbeslag i turveikorridoren mellom Muselunden og Bjerke. Dette vil
redusere korridorens verdi for naermiljget. Erstatning av tapt vegetasjon, og eventuell tilfgring av

ny vegetasjon, vil redusere den negative konsekvensen i omradet.

Det bgr vurderes behov for etablering av stgyskjerm i titknytning til omr&der som er omtalt som
verdifulle naermiljgelementer i verdivurderingene.

I de deler av strekningen hvor ny trasé er planlagt etablert i eksisterende parklandskap bgr
arealet inntil og meflom trikkeskinnene beplantes med gress. Dette vil redusere den negative
virkningen tiltaket vil kunne ha mht. & bryte opp et grentomrade og opplevelsesverdiene ved

dette.
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5.5 Konsekvenser for naturmiljo

5.5.1 Definisjon

Naturen som livsmilj@ for planter og dyr, samt spesielle geologiske forekomster behandles under
temaet naturmiljg. Temaet avgrenses til & omfatte naturens egenverdi, og ikke dens verdi for
mennesker, jfr. definisjon i Hdndbok 140. Delutredningen forholder seg til et overordnet
landskapsgkotogisk niva og til viktige enkeltomrader for biologisk mangfold.

5.5.2 Metode

Utredningen for tema naturmiljg er gjennomfgrt som en desk-study og Bygger pé offentlig
tilgjengelig informasjon om naturverdiene i omradet. Informasjonen er i hovedsak hentet fra
Direktoratet for naturforvaltnings naturbase, samt visuelle verkigy som Google Maps og Gule
siders kartlgsning. Det er ikke gjennomfgrt egne kartlegginger av naturmiljg i omradet i
forbindelse med denne utredningen.

5.5.3 Influensomride

Influensomradet for naturmiljget vil vaere arealbeslaget som tiltaket innebaerer, samt gvrig areal
og leveomréder som direkte eller indirekte pavirkes av tiltaket.

5.5.4 Dagens forhold

Planomradet domineres av boligbebyggelse nord for Trondheimsveien, med enkelte stgrre
strukturer som Aker sykehus, Bjerkebanen og noe boligbebyggelse i sgr. Trondheimsveien utgjgr
en fysisk barriere mellom disse omradene, og det er ingen direkte forbindelse mellom
grgntomradene sgr og nord for veien i planomradet. Med unntak av ask og alm i Bekkedalen er
det ikke registrert rgdlistearter i tiltakets influensomrade. Disse artene er registrert i kategorien
neer truet (NT) pé rgdlista.

De stgrste grentomradene er parkene Torshovdalen og Muselunden vest og nord for
Sinsenkrysset, og det mer naturlige skogsomradet Bekkedalen med Hovin-/Borrebekken ved
Arvoll. Bekkedraget utgjgr den eneste direkte sammenhengen pa tvers av Trondheimsveien.
Bekken ligger delvis 8pent og delvis i rgr, og er tilknyttet stykkevise grentdrag fra Brobekk
skolehage og sgrover.

Langs Trondheimsveien, mellom Muselunden og Bjerke, finnes et smalt grgntbelte. Fra dette
draget, gar det to grgnne turveikorridorer gjennom boligbebyggelsen opp mot Marka og Arvoll.
Disse omradene har en svart begrenset verdi for biologisk mangfold. I en landskapsakologisk
sammenheng vil disse ha et potensial som korridorer. Korridorene mangler imidlertid viktige
elementer, som for eksempel sammenhengende vegetasjon i flere sjikt, for at de skal ha en verdi
for biologisk mangfold per i dag.

Ved Muselunden, nord for Trondheimsveien, er det registrert forekomst av den svartelistede
arten kjempebjgrnekjeks (Friluftsetaten 2009) som har kategorien "hgy risiko" (HR) pé
svartelista. I artsdatabankens artskart foreligger registreringer av vinterkarse (HR) flere steder
pé strekningen og i omradet ved Arvoll er det blant annet registrert observasjoner av
svartelisteartene russekal (HR) og radhyll (ukjent risiko).
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5.5.5 Verdivurdering
Alternativ A

Sinsen ~ Muselunden

I denne delstrekningen er trikketrasén planlagt etablert midt i Trondheimsveien, og det kan
forutsettes her at tiltaket ikke vil medfgre nevneverdig nedbygging av ubebygd areal. Verdier
relatert til biologisk mangfold er knyttet til vegetasjonen, inkludert ca. 10 traer, i midtrabatten i
veien. Dette beltet er for smalt til & ha en seerlig verdi for biologisk mangfold, men vil kunne ha
en landskapsgkologisk funksjon ved at det reduserer veiens barrierevirkning for artsspredning.

Med bakgrunn i verdibeskrivelsen er delstrekningen vurdert til 3 ha liten verdi for naturmiljg.

Liten

- ‘ l ‘

\ Middels) Stor >
Verdi

Muselunden - Bjerke

Det er ingen store verdier med hensyn til biologisk mangfold i delstrekningens influensomrade.
Det er registrert forekomst av den svartelistede arten vinterkarse i midtrabatten i veien. Det
forutsettes at tiltaket ikke medfgrer en utvidelse av veien.

Med bakgrunn i verdibeskrivelsen er delstrekningen vurdert til 8 ha liten verdi for naturmiljg.

Liten

* Middels ‘ Stor ‘
Verdi

Alternativ B

Sinsen - Muselunden

Delstrekningen mellom Muselunden og Trondheimsveien bestar av et over 300 meter langt
vegetasjonsbelte med traer og buskvegetasjon. Det er blant annet registrert forekomst av
kjempebjgrnekjeks i omradet (Friluftsetaten 2009). Flere sjikt og tettvokst vegetasjon gir et
relativt naturlig vegetasjonsbilde som har en viss verdi som potensielt leveomrade for ulike
artsgrupper som fugl, insekter, sopp og lav. Mangel pa kontakt med tilsvarende varierte
lokaliteter begrenser imidlertid omradets verdi for biologisk mangfold.

Med bakgrunn i verdibeskrivelsen er delstrekningen vurdert til 8 ha middels verdi for
naturmiljg.

Liten Middels Stor
Verdi

R
FAS

Muselunden - Bjerke

Den grgnne korridoren nord for Trondheimsveien i delstrekningens influensomrade har et
markant park-preg og en begrenset verdi for biologisk mangfold. Korridoren er ca. 20-30 meter
bred og bestdr av et blandet tresjikt, og et bunnsjikt med gressplen. Tresjiktet er ikke
sammenhengende langs hele korridoren. P8 grunn av et svaert artsfattig bunnsjikt og mangel pa
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felt- og busksjikt har omradet en sveert begrenset verdi for biologisk mangfold. De stgrste
verdiene er knyttet til tresjiktet.

Korridoren nord for Trondheimsveien har en verdi ved at den er et ubebygd, sammenhengende
grgntomrade i et ellers sterkt nedbygget omrdde. Sett i sammenheng med turveikorridoren
gjennom boligbebyggelsen mot Grefsenkolien/Grefsenkleiva har korridoren et potensiat til &
kunne utvikles til en spredningskorridor og leveomrade for ulike arter. En forutsetning for a
utnytte dette potensialet er gjennomfgring av skjgtseltiltak med mal om 8 etablere et mer
naturlig vegetasjonsbilde. Muligheten for & gjgre dette vil vaere tilstede s& lenge omradet ikke
bygges ned ytterligere. Med utgangspunkt i dagens situasjon har omradet en begrenset verdi for
biologisk mangfoid.

Med bakgrunn i verdibeskrivelsen er delstrekningen vurdert til 8 ha liten verdi for naturmiljg.

Liten

Middelsl Stor i

b

Verdi \

Fellesstrekninger

Bjerke-Arvoll
De grgnne arealene i delstrekningens influensomrdde bestar i all hovedsak av opparbeidet

gressplen, spredte enkelttraer og traer i mindre klynger. Korridoren langs turveien fra Bjerke har
minimale verdier for biologisk mangfold. Den stgrste verdien er knyttet til arealets potensial for 8
kunne utvikles til et mer naturlig leveomrade for ulike arter, og fungere som en korridor med
tilknytning til Grefsenkollen og marka.

Med bakgrunn i verdibeskrivelsen er delstrekningen vurdert til & ha liten verdi for naturmiljg.

Middels

b

Liten

' Stor ,
Verdi

Arvoll - Tonsenhagen

De stgrste verdiene for biologisk mangfold i omradet er knyttet til Bekkedalen, sgr for
Rgdbergveien, og et skogsomrade ved trikketraséns endestasjon pa Kolds. Begge disse
registreringene grenser inn til tiltakets influensomrade.

Bekkedalen er utpekt som et av de mest verneverdige lgvskogsomrader i Oslo og er kategorisert
i naturbase som en svaert viktig lokalitet for biologisk mangfold. Omradet er registrert som
naturtype graor-heggeskog, mens den dominerende vegetasjonstypen langs bekken er graor-
askeskog. Langs de hgyereliggende delene gst i omradet finnes en tgrrere sone med
I&gurtgranskog i mosaikk med alm-lindeskog. Det er registrert 112 ulike plante- og treslag i
omrédet. Arsaken tif den varierte vegetasjonen i omradet ligger i at tidligere strandlinje (marin
grense) ved avslutning av siste istid gikk ved Arvoll.

Ved trikketraséns endestasjon, pa Kol3s, ligger det en svaert verdifull kalkskog pd@ markagrensen.
Det er et variert tresjikt i omradet. Verdiene for biologisk mangfold er spesielt knyttet til
kalkkrevende arter i feltsjiktet som for eksempel liljekonvall, berberis, hvit bergknapp,
blodstorkenebb, lodnebregne og rgdflangre.
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Med bakgrunn i verdibeskrivelsen er delstrekningen vurdert til & ha stor verdi for naturmiljg.

Liten ‘ Middels ’ Stor ’

B

Verdi ‘

5.5.6 Omfangsvurdering
Alternativ A

Sinsen - Muselunden

Ny trikketrasé i delstrekningen vil kunne fa noe negative konsekvenser for biologisk mangfold
ved at midtrabatten og dermed veibanen i sin helhet bygges ned. Tiltaket vil ogsa medfare
etablering av fyllinger/skjaeringer utover dagens veibane enkelte steder og dermed innebaere et
arealbeslag utover dagens vei.

Tiltaket er derfor vurdert til & ha et lite negativt omfang for naturmiljget i delstrekningens
influensomrade.

Svaert . ) Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt tivt
negativ Lo}
Oomfang 9 positiv

Muselunden — Bjerke

Tiltaket vil sannsynligvis redusere forekomst av svartelistearten vinterkarse ved at leveomrader
for arten vil bli bygget ned. Dette vurderes som noe positivt for naturmiljget. De siste 230 meter
av delstrekningen vil trikketrasén etableres i kulvert under Trondheimsveien og vil sdledes ikke fa
konsekvenser for naturmiljget.

Tiltaket er derfor vurdert til & ha et lite positivt omfang for naturmiljget i delstrekningens
influensomrade.

Sveert Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt itivt
n
omfang egativ positiv

Bjerke - Arvoll
Trikketrasén vil etableres i kulvert fra Trondheimsveien til Arvollveien og vil ikke ha konsekvenser

for naturmiljset her. Fra Arvoilveien og til krysset Arvoliveien-Rgdbergveien vil tiltaket innebaere
etablering av mindre fyllinger og skjeeringer.

Tiltaket er derfor vurdert til & ha lite/intet omfang for naturmiljg i delstrekningens
influensomrade.

Sveert Sveert
Hivt Negativt Lite/intet Positivt .
nega
Omfang egativ positivt |
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Alternativ B

Sinsen - Muselunden

Etablering av nytt trikkespor i et omrdde med den svartelistede planten kjempebjgrnekjeks vil
kunne bidra til en lokal spredning av arten. Frg fra kjempebjgrnekjeks spres ved hjelp av blant
annet vind og kan lett fglge med kjgretgy i naerheten av plantene (Artsdatabanken 2007).

Tiltaket er derfor vurdert til 8 ha et lite negativt omfang for naturmiljget i delstrekningens
influensomrade.

Svaert Svaert
vt Negativt Lite/intet Positivt itivt
negativ ositiv
Omfang 9 P

Muselunden - Bjerke
Arealbeslaget som tiltaket medfgrer vil til en viss grad svekke delstrekningens funksjon som en
korridor i en landskapsgkologisk sammenheng.

Tiltaket er derfor vurdert til 8 ha et noe negativt omfang for naturmiljget i delstrekningens

influensomrade.
Sveert Svaert
i Negativt Lite/intet Positivt itivt
1
omfang negativt positiv
Bjerke - Arvoll

Mellom Trondheimsveien og Arvoliveien vil ny trikketrasé i stor grad beslaglegge ubebygde
arealer og innebaere konsekvenser for naturmiljget. For resten av delstrekningen falger tiltaket
Arvollveien og vil sdledes kun medfgre konsekvenser for naturmiljget ved etablering av mindre
fyllinger/skjeeringer p8 begge sider av veien.

Tiltaket er derfor vurdert til 8 ha et noe negativt omfang for naturmiljget i delstrekningens
influensomrade.

Sveert Sveert
. Negativt Lite/intet Positivt
negativt positivt

I

Omfang
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Fellesstrekning

Arvoll - Tonsenhagen

kilder: sosigrunnlag, Direktoratet for

Naturforvaltnings naturbase

Bekkedalen Kolas
Naturtype:grior-heggeskog Natu{type:kalkskog )
Verdi A - svaert viktig Verdi A - svaert viktig

Overordnet grennstruktur
B storre offentlige, sammenhengende grgntomrader naer tiltak
stgrre offentlige grentomrdder med noe stgrre distanse til tiltak
[[J mindre, private hager

Figur 8: Maturverdier og iInngrep wlover dagens veibane for omridet Aevoll-Tonsenhagen

Tiltaket vil medfere etablering av mindre fyllinger/skjaeringer pd begge sider av veien langs
delstrekningen. I den siste delen av delstrekningen, ved Tonsenhagen skole, vil traséen etableres
p& nord- og @stsiden av veien, og dermed fa konsekvenser for naturmiljget her.

Tiltaket er vurdert til @ ha et negativt omfang for naturmilje langs delstrekningen.

Sveert ) Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt it

n Si

Omfang egativ positivt
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5.5.7 Konsekvensvurdering

Sinsen - Muselunden Liten / lite negativt Ubetydelig
Muselunden - Bjerke Liten / lite positivt Ubetydelig
Bjerke - Arvoll Liten / lite-intet Ubetydelig

Arvoll - Tonsenhagen

Stor / negativ

Sinsen - Muselunden

Middels / lite negativ

Ubetydelig

Muselunden - Bjerke

Liten / negativ

Bjerke - Arvoli

Liten / lite negativt

Arvoll - Tonsenhagen

Stor / negativ

Tabel 4: Sammenstiling av permanente konsekvenser for naturmilis

Ubetydelig

5.5.8 Avbgtende tiltak

Det bgr vaere et mal i anleggsfasen at anleggsarbeidet ikke medfgrer spredning av
svartelistearter. Det bgr vaere et absolutt krav at masser fra omrader med forekomst av
kjempebjsrnekjeks (f.eks. ved Muselunden) ikke fiyttes til andre steder i planomradet. Disse
massene bgr enten:

Handteres lokalt ved 8 dekke de til med duk og rene masser som tils8s.
Legges dypt ned i en fylling.

Legges som toppmasser i arealer som skal skjgttes som grasmark/grasplen
Deponeres i godkjent deponi. Massene m3 da dekkes godt under transport

Arbeid med fjerning av svartelistearter bgr foregd fgr freamodning. Forholdet relatert til
svartelistearter er ivaretatt i planbestemmelsene under kapittel om anleggsperioden.
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5.6 Konsekvenser for naturressurser

5.6.1 Definisjon

Naturressurser defineres som ressurser fra jord, skog og andre utmarksarealer, fiskebestander i
sjo og ferskvann, vilt vannforekomster, berggrunn og mineraler. Siden det verken er jord- eller
skogressurser i planomradet vil det i praksis vaere konsekvenser for georessurser i kulvert ved
Bjerkekrysset som blir vurdert i denne utredningen.

5.6.2 Influensomrade

Influensomradet for temaet naturressurser regnes som arealbeslaget som tiltaket vil medfare,
inkludert berggrunn og igsmasser under bakken.

5.6.3 Metode

Vurderingene av konsekvenser for georessurser baseres pa registreringer fra Norges geografiske
undersgkelser (NGU). Det er gjort en vurdering av lgsmassesituasjonen i omradet og undersgkt
hvorvidt tiltaket bergrer registrerte georessurser i grus- og pukkdatabasen.

5.6.4 Dagens forhold

Berggrunnen i influensomradet bestdr av kalkstein, leirskifter og mergelstein. Lgsmassene pa
nordsiden av Trondheimsveien bestar for en stor del av skredmateriale, mens omradet nord for
Bjerke, mot Arvoll, best8r av marine strandavsetninger.

5.6.5 Verdivurdering

Lesmasser
{forenkiet tegnforkdaring}

72, Tynn morene

P Tykk morene

i Randmorene
¥¥iBreclvavsetning
Bresjp-finnsjeavsetning

FEForvitingsmateriale
MM Skredmatediale
B#steinbreavsetning
B Torv og myr

2 Tynt humus-torvdekke

B ryimasse

" 'Bart fjol,stedvis tynt dekke

Figur 81 Losmassekart for sy

Lgsmassesituasjonen i planomradet, og i kulvert ved Bjerke, framgdr av figur 1. I kulverten
bestar lzsmassene av havavsetninger og marin strandavsetning. Lgsmassene i omradet er
vurdert til 8 ha liten nytteverdi som byggerastoff. Kalksteinen i berggrunnen har en viss verdi
som byggerastoff, men dette avhenger blant annet av kvaliteten og berggrunnen er derfor ogsa
vurdert til 8 ha en begrenset verdi som naturressurs.
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Liten ‘ Middels ) Stor

|
=

Verdi i

5.6.6 Omfangsvurdering

I forbindelse med etablering av kulverten i alternativ A vil det vaere behov for a transportere bort
ca. 14 500 m3 med lgsmasser. Noe av dette vil kunne benyttes som fylimasse ved utbygging av
gvrige deler av strekningen. Det forutsettes at tiltaket ikke vil bergre berggrunnen. Tiltaket vil
ikke bergre registrerte grus- eller pukkforekomster eller forgvrig fa et nevneverdig omfang for
naturressurser.

Svaert . Sveert
Negativt Lite/intet Positivt

negati iti
Omfang gativt positivt

5.6.7 Konsekvensvurdering

.~ Konsekvensvurdering

A 7 Ubetydelig Ubetdelig

B Ubetydelig Ubetydelig

Tabell % Sammaenstilling av permanante konsehkvenser for naturressurser
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- - ey

5.7 Konsekvenser for kulturminner/kulturmiljo

5.7.1 Definisjon

Kulturminner og kulturmiljger er definert i kulturminneloven § 2: “Med kulturminner menes alle
spor etter menneskelig virksomhet i vart fysiske milja, herunder lokaliteter det knytter seg
historiske hendelser, tro eller tradisjon til. Med kulturmiljoer menes omrdder hvor kulturminner
inng8r som del av en sterre helhet eller sammenheng.” 1 denne sammenheng er det
bevaringsverdige kulturminner/kulturmiljg som menes.

5.7.2 Metode

Vurdering av konsekvenser for kulturminner og kulturmilje er gjort med utgangspunkt i Statens
vegvesens handbok 140 Konsekvensanalyser. Det er valgt et relativt stort omr3de for kartlegging
av kulturminneverdier i forhold til foresiatt trasé for 3 lgfte fram eventuelle verdifulle
sammenhenger/miljger. Fgigende kilder er benyttet:

Barmen, H., & Mydland, L. (2004). Groruddalen kulturminneatias. Oslo: Byantikvaren i Oslo.

e Byantikvaren, Oslo kommune (2003). Kulturminnevern i Oslo Bystyremelding nr 4/2003.
s Byantikvaren, Oslo kommune (2004) Groruddalen, prioriterte kulturminner og
kulturmilje. Prioriteringsnotat.

e Byantikvaren, Oslo kommune (2009). Verneplan for Akerg&rdene.
e Riksantikvaren. Askeladden. Databasen for kulturminner. Sosieksport 20.05.2011 fra

http://askeladden.ra.no/sok/
e Riksantikvaren. Trondheimsveien. Lokalisert 4.10.2011 pd
http://www.kulturminnesok.no/kulturminnesok/kutturminne/?LOK_ID=129036)
e Statens vegvesen (2002). Nasjonal verneplan for veger, broer og vegrelaterte
kulturminner.

5.7.3 Influensomrade

Influensomradet for kulturminner og miljg vil vaere arealbeslaget som tiltaket innebaerer, samt
gvrige miljoser som direkte eller indirekte p3virkes av tiltaket.

5.7.4 Dagens forhold

Omradet har vaert bebodd i flere tusen &r og det er et stort spenn av bevaringsverdige
kulturminner og -miljger i tilknytning til planomradet, fra jordbrukskultur tilbake til yngre
steinalder fram til nyere urban tid.

Automatisk fredete kuiturminner

For ca 10.000 &r siden, ved slutten av siste istid, stod havet i Osloregionen 200-220 meter
hgyere enn i dag. Landsheving og tilbaketrekning av vannet ga muligheter for bosetning og i
planomrédet er det registrert en rekke arkeologiske funn fra steinalderen og framover. I
Kulturminneatlas Groruddalen nevnes blant annet “et praktfunn fra den fgrste fasen av yngre
steinalder (...) tre vakre s3kalte tynnakkete slipte flintskser og en stor ubearbeidet flintknoll.”
Dette funnet er fra like ved Arvoll gdrd. Hovedmengden av registrerte arkeologiske minner i
omradet er Igsfunn, der gjenstanden er fiernet og befinner seg i Universitetets samlinger. Det er
en handfull stedfaste automatisk fredete minner i omradet som gravhauger, fangstgrop og spor
etter bosetning. Alle disse ligger med god distanse fra tiltak.
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I Byantikvarens hgringsuttalelse til planprogram bemerkes det at traséen bergrer omréder med
potensial for funn av automatisk fredede kulturminner og at behov for arkeologisk registrering
vurderes ndr mer detaljert kartgrunnlag foreligger.

Tegnforklaring

Historiske kartlag
+ TForaminne
#  Arkeelogisk funn
Dateringsnekkel for forneninner
ug arkeologiske funn
5 Seeinalder
8 Broasesider
s Jernalder
v Vikingtid
w  Middelalder
7 Uylas darering
Fredet forhistorisk i/ fornanianelinge
Forhistorisk veifar
Antate eldste girder | Groruddalen
Tk, Morene

- Hissoriske bekkelas

Hawnivi
Havers maksimale uthredelee
Seeinalder fea. G000 LK)
oo Nastyads (ta. 4000 LK)

Bigur 10: "Den tidiige historien”. Utenitt fra Hulturbistorisk atlas for Sroruddalen (s 42-43)

G8rdsanlegg

Gardsnavnene pa Disen, Tonsen og Sinsen kan spores tilbake til forhistorisk tid, kanskje helt
tilbake til bronsealder (Barmen og Mydland) og gardene Tonsen og Linderud er vedtaksfredet.
Gardsplassen Arvoll er ikke datert, men finnes referert tilbake i 1396 med tilhgrighet til Oslo
Domkapitel og antas 3 vaere blant de eldste gadrdene i Groruddalen. Den navaerende
hovedbygningen ble oppfart i 1836. Av de gamle gdrdsanleggene, er det kun Arvoll gérd som
ligger med neer tilknytning til tiltaket. Arvoll gérd er regulert til spesialomrade bevaring og
registrert pa Byantikvarens gule liste (Kulturminnevern i Oslo, 2003). Arvoll g8rd inng@r ogsa pd
Byantikvarens liste over prioriterte kulturminner i Groruddalen (2004).

Historiske kartlag

Matrikkelgird. Plassering runde 1850
#  Bevart ghrdsanlegg med flere bygninger
%  Helt eller i hovedsak revet girdsanlegy
+  Annen bestdende jordbruksbebyggelse

wmus Gardsgrense {etter Oslo oppmilingsvesen
(IQBOg:-eAkersgirdenes gar. og navn)
,:1 e 84 Girdsnummer som viser efendomstithorighet

Fredet forhistorisk vei
e Yiktigste historiske veitraséer
"""" Andre eldre veitraséer

-~ Historiske bekkelop

Nitidige kartlag
—+-~ Fylkesgrense
----- Kommunegrense
- v Mar! nse
Byggesone
- Jernbane

T-bane
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SEFRAK- bygninger fra for 1900
Med unntak av gardsbebyggelsen pd Arvoll, er det ingen SEFRAKregistrerte bygg som ligger
tilgrensende prosjektert trasé.
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Nyere tids kulturminner

Bebyggelse
Aker Sykehus Riksantikvaren har under fredning eksterigr og noe interigr pa 7 bygg fra 1812 til
1958 tilknyttet Aker universitetssykehus (Del av Landsverneplanen for helsesektoren).

Tonsen kirke Ble tegnet av arkitektene Greve og Grung og oppfart i 1961. Kirken er inkludert pa
Byantikvarens Gule liste.

Langs traséen fra Trondheimsveien over Arvoll mot Tonsenhagen, ligger det i hovedsak nyere
bebyggelse fra 1900-tallet (se kartutsnitt under fra Kulturminneatlas for Groruddaien). P3
nordsiden av Arvollveien ligger en blandet eneboligbebyggelse fra i hovedsak 1900 til 1970 og
rekke/kjedehus fra 70- og 80-tallet (mgrkere bl&farger). Sar for Arvoliveien, mellom Arvoll og
Tonsenhagen, og opp Selvbyggerveien mot Stig ligger mer sammenhengende miljger med
blokkbebyggelse fra 50-60-tallet.

Bebyagelsen fra 1950-tallet p& Arvoll og Tonsenhagen er karakteristisk for tidsperioden og under
vurdering for oppfgring pad Byantikvarens Gule liste. Det tas utgangspunkt i at det er de
sammenhengende blokkmiljsene som har szrlig verdi. Lavblokkene pd Arvoll er p8 listen over
Byantikvarens prioriterte kulturminner i Groruddalen (2004) med bakgrunn i at den omfattende
byggingen av lavblokker pa Arvoll representerer et av de viktigste boligprosjektene i Oslos
etterkrigshistorie. Lavblokkene p& Arvoll ble bygget fra midten av 50-tallet og ligger som
sammenhengende miljger i B&rd skolemesters vei og Traverveien (lysebld). P& Tonsenhagen
finner vi sammenhengende blokkmiljg fra 50- og 60-tallet langs Rgdbergveien (gul og lysebld).
Det er ikke foretatt en individuell vurdering av verdi, om blokkene er autentiske med mer for de
forskjellige 50- og 60talls miljgene. Dette anses & vaere en del av Byantikvarens arbeid. I
vurderingen er det imidlertid gatt ut ifra at alle disse milijgene har en potensiell bevaringsverdi.

Tégnforklaring

Bolig- og fritidsbygg. Utbyggingsperiode.

\ = {or 1900
] = 1900-1939
7w 1940-1954
' 1955-1969
- # 1970-1979
. = 1980-

w  Udatert

.. Industri- og neringsbygg
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Trondheimsveien

Strekningen Sinsenkrysset til avkjgringen ved Arvoli/Bjerke ble inkludert i Nasjonal verneplan for
veger, broer og vegrelaterte kulturminner (Statens vegvesen 2002). Verdien ligger i “et meget
tidlig eksempel pa firefelts vei med midtrabatt i norsk sammenheng. Veien ligger i samme retning
som en av de eldste hovedinnfartsveiene til Oslo, og veien er fortsatt en av byens
hovedinnfartsdrer. Veianlegget er lite endret siden det ble bygd og det gir derfor et godt inntrykk
av hvilken standard og utfgrelse som var mulig mot slutten av 1950-arene i Oslo.”

Veistrekningen ble bygget ut i 1957, mens den sakalte “fly-over”, eller broen over Sinsenkrysset
er fra 1970 da krysset ble fornyet. Stgyskjermer har kommet til ved et senere tidspunkt, mens
belysning delvis er fra veiens byggetidspunkt og delvis kommet ti! senere. I verneplanen
beskrives at malet med vernet er "8 bevare hovedpreget pé veistrekningen inkludert opprinnelig
belysning og senere beplantning. Nagdvendig oppgradering av veiutstyr og veibane er forenlig
med hensikten med vernet. For broa sin del er det viktigste 8 bevare vertikalprofilet som
beskrevet over (“en luftig ferd over Sinsenkrysset med utsyn over hele Oslo sentrum”).
Sinsenkrysset for gvrig er ikke del av anlegget som her er tatt inn i vernplanen.”

Som oppfglging av verneplanen har Riksantikvaren jobbet med fredning og utvalgte miljger og
objekter ble vedtatt fredet i 2007, 2008 og 2009. Trondheimsveien var ikke blant disse.
Vegvesenet bekrefter i desember 2011 at man aldri har gatt videre med vernebestemmelsene,
slik planen forutsatte. Om det pdgar noen form for fredningssak eller ikke er uklart.
Byantikvarens uttalelse ved kunngjgring av planprogrammet henviser bare til verneplanen fra
2002. Beplantning i bde midtrabatt og langs veien er med p8 & skape det visuelle miljget og
danne veiens “hovedpreg”, men det er uklart om et vern av Trondheimsveien kun inkluderer
veibanens tverrprofil eller g8r utenfor denne.

Bitde 10 Viser Trondhelmsveians rett etber Sinsenkrysset | retning Bierke, Vikiige ¢
veiens hovedprag er den gregnng midirabatien med trey @g% asion, bhelysoing og b
angsmad som rammer anlegget inn, (Google Streatvisw)
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5.7.5 Verdivurdering

Alternativ A

Sinsen - Muselunden
P& denne strekningen ligger traséen pa en del av Trondheimsveien som inngar i Verneplan 2002,

Verdien anses som middels.

Liten Middels Stor
Verdi

A

Museiunden ~ Bjerke

Strekningen omfatter deler av Trondheimsveien fra Sinsenkrysset til avkjgring Bjerke som inngar
i Verneplan 2002. Veistrekningen er et meget tidlig og representativt eksempel p3 hovedvei med
midtdeler, men anses ikke som spesielt sjeldent. Alternativet krysser ogsa forbi “"Rondellen”, en
av bygningene pa Aker sykehus som er under fredning.

Verdien anses som middels/hgy.

Liten I Middels ' Stor l

R

Verdi ’

Alternativ B

Sinsen ~ Bjerke

P2 denne strekningen ligger traséen i dagens gragntdrag nord for Trondheimsveien, fra
Sinsenkrysset til avkigring Bjerke. Strekningen inngdr i Verneplan 2002. Beplantningen ved
Trondheimsveien inngdr i totalmiljget og bidrar til veiens hovedpreg.

Verdien anses som middels.

Liten ‘ Middels [ Stor l

Verdi l

Felles trasé

Bjerke-Arvoll
Fra Bjerke krysser alternativet forbi Tonsen kirke og etterkrigs blokkbebyggelse ved Traverveien.

Traséen ligger gst for den ytterst beliggende blokken i det sammenhengende bygningsmiljget.

Med et enhetlig miljg representativt for epoken og mulig bevaringsverdi settes verdien til
middels.

Liten ' Middels ‘ Stor l

{ . ‘ i

Verdi ,
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Arvoli-Tonsenhagen
Ved Arvoli ligger begge alternativ i felles trasé. Etterkrigsbebyggelsen ved Skolemester Bardsvei
pa Arvoll ligger terreng- og distansemessig til slik at disse ikke anses & ha innvirkning p8 verdi.

Alternativene krysser forbi Arvoll gard far trikken tar av mot Tonsenhagen. Langsmed
Radbergveien ligger det to helhetlige 50-60talls blokkmiljg med mulig bevaringsverdi.

Ettersom Arvoll gard ligger pa listen over prioriterte kulturminner i Groruddalen settes verdien til
middels.

Liten lMiddeIsl Stor (

IR

Verdi ‘

5.7.6 Omfangsvurdering

Alternativ A

Sinsen - Muselunden

P& strekningen bergres et nyere tids kulturminne - Trondheimsveien ved broen over
Sinsenkrysset. Det er forutsatt at eksisterende bro beholdes og ny trikketrasé legges i senter vei.
Vertikalprofilet endres sdledes ikke og veiens tverrprofil utvides ikke, men intern
struktur/filer/rabatter endres. Med henvisning til verneplan for veier der det anses som viktigst &
beholde vertikalprofilet, anses omfanget av tiltak som begrenset.

Tiltaket er derfor vurdert til 8 ha et lite negativt omfang for kulturminner/-miljg.

Sveert . Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt vt
a .

Omfang negativ positiv

>

Muselunden - Bjerke

P3 strekningen bergres to nyere tids kulturminne - Trondheimsveien og Rondellen, som begge er
omtalt i Verneplan 2002. Tiltak anses ikke & pavirke Rondellen p8 noen negativ mate.
Introduksjon av en trikketrasé i senter vei, vil imidlertid endre tverrprofilet pd Trondheimsveien
fullstendig. Bredden beholdes i hovedsak. Midtrabatten med trebeplantning og belysning fjernes
og det innfgres helt nye elementer. Veiens hovedpreg endres dermed og den historiske
lesbarheten reduseres betraktelig.

Ut ifra formalsbeskrivelsen for enske om vern, vurderes omfanget som middels til svaart
negativt.

Sveert Sveart
Negativt Lite/intet Positivt
negativt positivt

IR

Omfang
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Bierke-Arvoll
Alternativet ligger i kulvert forbi de registrerte kulturminnene og kulturmiljgene.

Etter anleggsarbeidet er utfgrt vil bergrt areal med verdi kunne tilbakefgres til dagens tilstand og
omfanget anses derfor som ubetydelig.

Svaert Sveert
vt Negativt Lite/intet Positivt vt

negativ ositiv

Omfang g p

Alternativ B

Sinsen - Bjerke

Alternativet ligger paralleit med Trondheimsveien og medfgrer ikke endringer i dagens veibane.
Den vil imidlertid ligge p8 samme hgyde og kan oppfattes som en utvidelse av denne og dermed
endre veiens hovedpreg.

Dagens trebeplantning i nord som rammer anlegget inn vil ogs3 matte fjernes. Omfanget
vurderes & veere lite/middels negativt.

Sveert Sveert

vt Negativt Lite/intet Positivt itivt
negativi ositiv
Omfang 9 P

tter sbeb ggelse
~&* Traverveien, Arvoll:

ooy - mulig bevaringsverdi

i

Flgur 13 Uisnitt 3

Traverveien, san

Bierke-Arvoll

Alternativet endrer miljget rundt Tonsen kirke og femtitallsbebyggelsen ved Traverveien.
Oslotrikken har rgtter tilbake til slutten av 1800-tallet og kombinasjon av 50-tallsbebyggelse og
trikketrasé er ikke uvanlig. Samtidig er det luftige grgnne preget mellom og rundt
blokkbebyggelsen et bevisst utformingsprinsipp og en viktig del av bebyggelsesmiljoet. Trikken
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legges helt i utkanten av bebyggelsen og med grgnn midtrabatt og endrer sdledes ikke miljget
betraktelig.

Omfanget vurderes derfor & vaere begrenset tii lite negativt.

Sveert Sveert
) Negativt Lite/intet Positivt
negativt positivt

S

Omfang

Felles trasé

Arvoll-Tonsenhagen

Trikketrasén vil ligge i eksisterende gatelgp forbi Arvoll gdrd og ikke medfgre inngrep innenfor
eiendommen. Garden ligger midt i en nyere boligbebyggelse og har med tap av tilhgrende jorder
allerede mistet den historiske konteksten som gardsbruk. Kuiturverdien knyttet til gdrden anses &
ligge i bygningsmiljget og intern organisering innenfor tomten og nytt tiltak endrer ikke p8 dette.

50-talls bebyggelsen i Redbergveien ligger allerede organisert pd hver side og i forhold til
eksisterende vei. Trikketrasén vil ligge innenfor eksisterende veiareal og de nye elementene som
trikkeskinner og luftkabler endrer ikke p& den romlige organisering/luftigheten mellom byggene
og medfgrer ingen betydelig reduksjon av miljgets verdi.

Normal byutvikling medfgrer strukturer fra ulike tidsepoker eksisterer ved siden av hverandre og
trikketrasén innebaerer ikke noe tap av kulturverdi i de registrerte kulturminner/-miljg og tiltaket
anses derfor 3 ha lite til intet negativt omfang.

Sveert Svaart
vt Negativt Lite/intet Positivt v
Omfang negativ positiv
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5.7.7 Konsekvensvurdering

Sinsen - Muselunden

Middels / lite negativt

63 (119)

Ubetydelig

Muselunden - Bjerke

Middels+ / sveert
negativt

Bjerke - Arvoll

Middels / intet

Ubetydelig

Arvoll - Tonsenhagen

Middels+ / lite negativt

Ubetydelig

Sinsen - Muselunden

Middels / negativ

Muselunden - Bjerke

Middels / negativ

Bjerke - Arvoll

Middels / negativt

Arvoll - Tonsenhagen

Middels+ / lite negativt

Ubetydelig

D Bammenstilling av permanenis konsshvenser for kulturminner og kulfurmil]
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5.8 Konsekvenser for stgy

5.8.1 Metoder

Det er utfert steyberegninger for midtstilt trikk i Trondheimsveien, alternativ A, og trikk pa
nordsiden av Trondheimsveien, alternativ B. Det er ogs& gjort beregninger for en
referansesituasjon uten trikk. For alternativ A er det forutsatt en nedgradering av
Trondheimsveien med en fartsgrense pa 50 km/t og for alternativ B er det forutsatt en
fartsgrense i Trondheimsveien p8 80 km/t, som i dag.

Beregningene er gjort etter Nordisk metode for beregning av trafikkstgy ved hjelp av
programmet Soundplan v. 7.1. Digitale kartdata av eksisterende terreng er benyttet som
inngangsdata for en 3D terrengmodell i Soundplan. Fglgende stgykilder er benyttet i
beregningene: vei, trikk, jernbane og T-bane.

Det er gjort beregninger for arsmidlet stgyniva. Alle beregninger er gjort ved hgyde 4 meter over
bakkeniva ihht T-1442 og med én refleksjon. Det er ogsa gjort beregninger ved hgyde 1,75
meter for & se effekten av stgyskjerming.

5.8.2 Retningslinjer T-1442

"Retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging” (T-1442) er koordinert med stgyreglene
som er gitt etter forurensingsloven og teknisk forskrift til plan- og bygningsloven. Denne
anbefaler at det beregnes to stgysoner rundt viktige stgykilder, en rgd og en gul sone. Nedre
grense for hver sone er angitt i tabellen nedenfor.

Stogykilde |

Vei

Bane

Tabell 7: Kriterier for soneinndating. Alle tall { 48, frittfeltverdier.

- Rgd sone, narmest stgykilden, angir et omrade som ikke er egnet til stayfglsomme
bruksformal, og etablering av ny stgyfslsom bebyggelse skal unngas.

- Gul sone er en vurderingssone, hvor stgyfglsom bebyggelse kan oppfgres dersom
avbgtende tiltak gir tilfredsstillende stgyforhold. Avbgtende tiltak kan for eksempel
innebaere bruk av stgyskjerm eller fasadetiltak.

Generelt ved oppfaring av bygninger med stgyfglsom bruk benyttes enheten Lden ved
kartlegging av stgy.

5.8.3 NS 8175

Grenseverdier for lydniv8 pa uteareal og utenfor vinduer fra utendgrs stgykilder er gitt for
forskjellige lydklasser i NS 8175 (Lydforhold i bygninger). Klasse C i standarden angir
grenseverdiene som tilsvarer intensjonen for minstekrav i tekniske forskrifter til plan- og
bygningsloven.
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Tabellen nedenfor viser et utdrag fra NS 8175. Med hensyn til utendgrs stgy henviser NS 8175 til
"Retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging” (T-1442).

Nedre

lydkilder

Lydniva p& uteareal og

utenfor vinduer fra andre Bolig Laen grenseverdi

utendars lydkilder for gul sone

Lydniva i opphoids- og

soverom fra utendgrs Bolig Lp,Aeq,24h 30dB

lydkilder i boliger

Lydniva i

undervisningsrom/mgaterom

|

fra utendgrs lydkilder i Skole Lo pcar 3248

skoler

I senge- eller beboerrom fra Sykehus/ Lp,aca,24n 30 dB

utendgrs lydkilder pleieinstitusjon Ly, AFmax Natt 45 dB
Nedre

Lydniva p& uteareal fra Sykehus/ L grenseverdi

utendgrs lydkilder pleleinstitusjon den for gul sone -
5dB

I gjesterom og fellesarealer Overnattinassteder L 35 4B

fra utendgrs lydkilder 9 PAeq, 24h

I kontorer fra utendgrs Kontorer Ly pear 35 4BV 40 dB

Tapell B: Utdrag fro tabell 5 oy 6 1 NS 8175, Hevests grenseverd] pd viteares! for dag-kveld-natt fvdnivi,

Luen 06 Innenders ydiryvkiniva,

5.8.4 Flerkildeproblematikken

Grenseverdiene for veitrafikk er strengere enn for bane, deriblant trikk. Dette er fordi veitrafikk
ofte oppleves mer stgyende enn skinnegdende trafikk. N&r man har to kilder med ulik
grenseverdi som overlapper hverandre, har vi i dette prosjektet vaigt 8 legge strengeste

grenseverdi til grunn for summen av kildene.

TRIKK TIL TONSENHAGEN - KU




66 (119)

5.8.5 Konsekvensvurdering

Dagens situasjon

Stgysonekart for dagens situasjon er vist nedenfor.

3

] ;‘..‘y\'
gl

\j-”
R

Figur 14 - Stoysonekart dagens situasion 2011 ihhi T-1442,

Totalt for hele strekningen i dagens situasjon vil det vaere antatt 376 stgyfglsomme bygg som har
en eller flere fasader med stgyniva Lgen = 55 dB(A).

Referansesituasjon 2030

Stgysonekart for referansesituasjonen er vist nedenfor.

Flgur 18 - Bigyvsonegkart referansesifuasion 2030 ihht T-1442,

Totalt for hele strekningen i referansesituasjonen vil det vaere antatt 321 stgyfglsomme bygg
som har en eller flere fasader med stgyniva Lgen = 55 dB(A).
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Alternativ A

Stgysonekart for alternativet med midtstilt trikketrasé er vist nedenfor.

Figur 16 ~ Stoysonakart midistill trikketrasd 2030 ihht T-1442,

Totalt for hele strekningen i alternativet med midtstilt trikketrasé vil det veere antatt 239
stoyfplsomme bygg som har en eller flere fasader helt eller delvis med stoyniva Leen = 55 dB(A).
Redusert hastighet p& Rv 4 fra Sinsen til Arvollkrysset vil ha en positiv effekt for boliger langs
strekningen. At trikken gar i kulvert ved Arvollkrysset vil 0gsd gi bedre stgyforhold enn for
alternativet med trikken p& bakkeniva.

AlternativB

Stgysonekart for alternativet med sidestilt trikketrasé er vist nedenfor.

2Erpsd 2030 thiht T-1442,

Figur 17 - Stoveonekart sidestiit il

Totalt for hele strekningen i alternativet med sidestilt trikketrasé vil det veere antatt 330
steyfelsomme bygg som har en eller flere fasader helt eller delvis med stgynivd Lge, = 55 dB(A).
Det er noen boliger pa nordvestsiden av Arvollkrysset som vil f& uteomrdde og/eller fasade i rad
sone pa grunn av trikken.
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Stgyskjerm

Det er i dag en stgyskjerm langs nordsiden av Rv4. Hvorvidt denne skjermen skal beholdes eller
erstattes med en ny vil avhenge av valgt alternativ. Det m3 ogsad sees p& om den eksisterende
skjermen er helt tett. For beregningene er stgyskjermen langs Rv4 i alternativet for sidestilt
trikketrasé flyttet pd nordsiden av trikkelinja.

Konklusjon
Tabellen nedenfor viser en oppsummering av antatt antall stgyfalsomme bygg som har en eller

flere fasader helt eller delvis i gul og rgd sone. Det er ogsa tatt med totalt antall bygg som har
stgyniva pa fasade Lye, = 55 dB(A).

Alternativ Lien = 55 dB(A)
Dagens 47 329 376
Ref.sit. 86 235 321
Midtstilt 76 163 239
Sidestilt 88 242 330

Tabell 10 -~ Antall boliger siler blokker med en eller flore fasader | rod 0g gul sone.

Dette viser at det er flere stoyfalsomme bygg med stoyniva pa fasaden over 55 dB(A) i
referansesituasjonen og alternativet for sidestilt trikketrasé enn for alternativet med midtstilt
trikketrasé. Det vil langs Rv4 oppleves som en positiv effekt at vegen bygges ned og har en
fartsgrense pa 50 km/t.

For beboere mellom Arvoll og Tonsenhagen vil det veere en gkning i steynivaet ved innfaring av
trikk eller buss i forhold til dagens situasjon. Dette skyldes i stor grad at det er liten endring i
trafikkmengden, mens gkning i kollektivtrafikk er vesentiig.

For hele strekningen vil det vaere en gkning av stgyfalsomme bygg i rgd sone i forhold til dagens
situasjon, mens det totale antallet bygg med stgyniva pa fasade Lye, = 55 dB(A) vil g& ned.

Konklusjonen blir dermed at alternativet med midtstilt trikketrasé vil gi fasrrest bergrte av
stgynivder Lyen over 55 dB(A).

Taball L1 sammenstiliing av permanente konselvenser for stoy
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5.8.6 Avbgtende tiltak

Som beskrevet under avsnitt "Stgyskjerm” over vil stgyskjerm langs Trondheimsveien, i
alternativ A, medfgre at ca 150 boliger gér fra 8 ha Lgen> 55 dB(A) til 8 8 Lyen < 55 dB(A).

For gvrige omrader der boenheter ligger i rad eller gul sone ma ytterligere tiltak vurderes. Dette
vil innebzere vurdering av uteomrdder samt innendgrs stgyniva. Dersom det ma gjgres tiltak pa
fasade vil dette vurderes ut i fra beregninger og befaring av boligen. Fasadetiltak vil som regel
innebaere utskifting av ventiler og vinduer, etterisolering og/eller utlekting av fasade. I noen
tilfeller kan det 0gsd innebzere tiltak pa tak.
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5.9 Konsekvenser for luftforurensning

5.9.1 Metoder

Trikken vil erstatte trafikk p& Trondheimsveien, samtidig som veien vil bli bygget ned fra 4-felts
vei til 2-felts vei fra Bjerke til Grorud, noe som totalt gir mindre trafikk og dermed forventes 3
forbedre luftkvaliteten. Omfanget av den positive effekten pa luftkvaliteten er undersgkt ved 8
beregne arsgjennomsnitt for dagens situasjon sammenlignet med to framtidige alternativer.
Resultatene er sett i sammenheng med Forurensningsforskriftens arsgrenseverdier for lokal
luftforurensning.

Konsentrasjon og spredning av PM10 og NO, (NO,) er simulert for ett ar i folgende situasjoner:

¢ Dagens situasjon, 2010

e Referansesituasjon, 2030, som er en framtidig situasjon uten trikketrasé. Det forutsettes
at Trondheimsveien bygges ned il 2-felts vei fra Bjerkekrysset til Grorud.

e Alternativ 1, 2030, som er den framtidige situasjonen med trikketrasé. Det forutsettes at
Trondheimsveien bygges ned til 2-felts vei fra Bjerkekrysset til Grorud.

1 forbindelse med vurdering av lokal luftforurensning har plassering av trikketraséen i seg selv
liten betydning, det er trafikkmengdene som utgjgr forskjellen i luftkvalitet. Det er derfor ikke
beregnet luftforurensning for forskjellige varianter av alternativ 1 (2030), herunder midtstilt og
sidestilt trikketrasé (hhv. alternativ A og B).

Det finnes flere nasjonale retningslinjer for lokal luftforurensning:

+ Forurensningsforskriften, kapittel 7
e Nasjonale mal
o Luftkvalitetskriterier (fastsatt av Folkehelseinstituttet og Kiif)

Det finnes grenseverdier for forskjellige midlingstider (kalenderdr, dggn, og time).

I denne utredningen foreligger ikke tilstrekkelig data for 8 kunne beregne persentilverdier, dvs et
visst antall av de hgyeste konsentrasjonsverdiene. Det er derfor undergkt om konsentrasjoner i
omradet overskrider Forurensningsforskriftens arsgrenseverdier, som er lovpalagte
grenseverdier,

Grunnen til at det beregnes overskridelse av &rsgrenseverdier i Forurensningsforskriften og ikke
timesmidler er at langtidseksponering er mer alvorlig enn korttidseksponering i forbindelse med
helseeffekter. I tillegg er det i dette tilfellet viktigere & vurdere forskjeller i luftkvalitet over lang
tid ved alternativ 1 enn 8 beregne eksakte konsentrasjonsverdier pa usikker bakgrunn.

Grenseverdiene brukt i denne utredningen er oppsummert i tabellen nedenfor.
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NO2

Ar 40 pg/m?
Svevestov A 40 3
PM10 r ug/m

Trafikk resulterer i en mengde helse- og miljgfarlige utslipp til luft, men de viktigste, i bade
kvantitet og risiko, er svevestgv (PM) og NO,, og derfor er kun spredning og konsentrasjon av
disse undersgkt i denne utredningen.

Utredning av lokal luftforurensning er gjennomfgrt ved spredningsberegninger i programmet
Soundplan med modulen MISKAM. Konsentrasjon og spredning av PM10 og NO, er kartlagt ved
forskjellige vindretninger og i forskjellige horisontale lag. Pa grunniag av dette er det trukket ut
gjennomsnittsverdier og maksimalverdier som er vurdert opp mot grenseverdier.
Spredningsmgnster og gjennomsnittskonsentrasjoner er vurdert i forhold til bebyggelse.

Forskjellene mellom sommer og vinter kan veere store, da meteorologiske forhold forandres
vesentlig. Det kan til tider vaere svaert darlig luftkvalitet om vinteren som hovedsakelig skyldes
flere forhold:

e lufta er mer stabil, og det forekommer mindre blanding av luftmasser

¢ det er en gkning i utslipp av svevestgv som fgige av bruk av piggdekk og vedfyring
o kaldstart og stgrre utslipp under kjgring ved lave temperaturer

e mer tomgangskjgring

Maksimalkonsentrasjoner forekommer derfor pa denne tiden av aret.

Det er gjort beregninger for tre utvalgte omrader:

e Sinsenkrysset
e Arvollkrysset
o Tonsenhagen skole

Det er i beregningene lagt vekt p3 & vise forskjeller i de tre alternativene, illustrert ved de tre
beregningsomradene. Sinsenkrysset er valgt grunnet store trafikkmengder. Arvollkrysset er valgt
da det bade er store trafikkmengder og forholdsvis mange boliger. Tonsenhagen skole er valgt pa
grunnlag av fglsomt bruksformal.

Langtransportert forurensning fra andre kilder, ogsd kalt bakgrunnskonsentrasjon, er
forurensning som er lagt inn som gjennomsnittsverdier for hele beregningsomrddet. Denne
bakgrunnskonsentrasjonen stammer fra utslipp fra fyring med olje, kull og ved, samt
langtransportert forurensning fra industri og andre veier.

Konsentrasjonsverdier som ble brukt som bakgrunnskonsentrasjoner i dette tilfellet kan ses i
tabellen nedenfor.
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Bakgrunnsverdier 20 40

E13 B E o L TT T P o iy 5 g i 2
Feil 13 Balygrunnskonsanirasions

For & beregne utslipp per vegstrekning, er antall kjgretgy ganget opp med utslippsfaktorer
(g/vognkm) ved et vektet tall for bensin- og dieselkjgretgyer, og for andelen tungtrafikk.
Utslippsfaktorer som er brukt i beregningene kan ses i tabellen nedenfor.

PM10 fra dekkslitasje [g/vognkm]® 0,0186 0,0035

PM10 fra bremseklossslitasje [g/vognkm1® 0,006 0,032
PM10 fra asfaltslitasje (ved over 5000 ADT,

kun vinter) [g/km]® 9 (totalt)
PM10 fra avgassing {g/vognkm]} 0,21 0,03
Nox fra avgassing [g/vognkm] 6,81 0,45

Tahell 14: Utslippsfakiorer brukt | beregaingane pd grunniag sv ADT,

Trafikktall for de aktuelle veistrekningene er fra Ruter, se kapittel 5.10.3 om trafikkberegninger.

Beregning av lokal luftforurensning har mange usikkerhetskilder, og det er viktig 8 veere klar
over at resultatet er basert pa data med varierende kvalitetsnivd basert pd gjennomsnittsdata
over et ar. Utslippstall er beregnet for 2010, men forbedret kjsretgysteknologi vil muligens
redusere utslipp av partikler og NOx i 2030 uten at prognoser for dette har vaert mulig 8
inkludere.

5.9.2 Dagens forhold

Dagens luftkvalitet pd Trondheimsveien er svaert darlig og méles kontinuerlig av en malestasjon
pd Aker sykehus. Ifglge Oslo kommunes 8rsrapport pd luftkvalitet, ble alle grenseverdier- bade
lovpélagte og anbefdlte, overskredet i omradet i 2010.

5.9.3 Konsekvensvurdering

Grunnet sveert lite forskjell i trafikkmengder i de tre beregnede situasjonene, er ogsa forskjellen i
luftkvalitet minimal. Det vil imidlertid veere en liten forbedring av luftkvaliteten i
Referansesituasjonen (2030) og i Alternativ 1 (2030) i forhold til dagens situasjon (2010} i alle
omrader utenom sgr for Sinsenkrysset.

Omrédene rundt Sinsenkrysset, langs Trondheimsveien og rundt Arvollkrysset vil ha for darlig
luftkvalitet i alle tilfeller, bAde med og uten trikketrasé og Forurensningsforskriftens
drsgrenseverdi forventes overskredet i et belte langs veien. Dette er grunnet de store
trafikkmengdene, som selv ved en reduksjon vil fare til forhgyet luftforurensning. Strekningen fra
Arvollveien til Tonsenhagen skole vil veere lite pavirket, og luftkvaliteten her antas & vaere
tilfredsstillende bade i dagens situasjon (2010), Referansesituasjonen (2030) og i Alternativ 1
(2030).
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Trafikkberegninger viser at det er svaert liten forskjell pd trafikkmengdene i Referansesituasjonen
(2030) uten trikk, og i Alternativ 1 (2030) med trikk. Dette gjgr at forskjellene i luftkvalitet i
disse to situasjonene er minimale, nesten ubetydelige. Den positive effekten p& luftkvaliteten har
derfor lite 3 gjgre med selve trikketraséen, men vil vaere et direkte resultat av nedgraderingen av
Trondheimsveien.

Den stgrste ansamlingen av boliger som er bergrt av tiltaket, ligger i Arvolikrysset. Disse
boligene ligger i en sone som i dagens situasjon antas & overskride Forurensningsforskriftens
drsgrenseverdier for NO, og PM10. Situasjonen her vil forbedres i 2030, men det vil stadig vekk
veere for darlig luftkvalitet rundt noen av boligene. Rundt Sinsenkrysset er det f& boliger naer
veien, men disse ligger i omrader med svaert darlig luftkvalitet, spesielt sgrost for krysset, hvor
Forurensningsforskriftens 3rsgrenseverdier antas overskredet. Situasjonen for disse er noe
forverret i alternativene i 2030, da det her er en gkning i trafikkmengder.

Det er en del boligblokker langs Trondheimsveien, og noen av disse har for darlig luftkvalitet,
bade i dagens situasjon og i 2030. Det er farst og fremst p& sersiden av Trondheimsveien at
boligblokker ligger i omrader med for darlig luftkvalitet, og som fortsatt vil gjgre det i
alternativene for 2030.

Det vises til rapport: “Lokal luftforurensning, spredningsberegninger - trikk til Tonsenhagen”,
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5.9.4 Avbgtende tiltak

Klima- og Forurensningsdirektoratet (KIlif) har utarbeidet en veiledning for gjennomfering av
tiltak rettet mot luftforurensning.

Det er kommunen og anleggseiere som har ansvar og plikter til 8 redusere luftforurensning hvis
Forurensningsforskriften er overskredet. Det skal ved fare for overskridelser utarbeides en
tiltaksutredning for & finne de beste tiltakene som har starst effekt og som er gjennomfgrbare
lokalt. Kommunen kan fatte vedtak overfor forurensere, ogsa statlige anleggseiere. Anleggseier
har ansvar for 8 utfgre tiltakene i tiltaksutredningen.

For at tiltak skal kunne iverksettes raskt i akutte situasjoner bgr kommune, anleggseiere, og
eventuelle andre aktuelle instanser samarbeide om a utarbeide en beredskapsplan for eventuelle
forurensningsperioder oppstar.

Eksempler pa tiltak rettet mot vei og veitrafikk er:

For minimering av svevestgv
- Piggdekkgebyr
- Dekkrefusjonsordning ved overgang til piggfrie dekk
- Miljgfartsgrense

- Stgvbinding ved rutinemessige renhold pa veier.

Tiltakene virker best i kombinasjon,
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For minimering av NO,

To hovedgrep kan iverksettes;

- Tiltak som reduserer utslipp per kjgretgy
- Tiltak som reduserer transportomfanget

Langvarige hgye konsentrasjoner krever strukturelle tiltak, som for eksempel god areal- og
transportplaniegging med parkeringsrestriksjoner som kgprising, satsing pd kollektivtrafikk, samt
gang/sykkel for & redusere trafikkomfanget. Denne rapporten har undersgkt effekten av bygging
av trikketrasé pa Trondheimsveien. Dette, sammen med nedgradering av Trondheimsveien fra
Bjerke til Grorud, er en del av areal- og transportplanlegging som vil redusere Iuftforurensningen
langs strekningen. Det antas likevel at Forurensningsforskriftens 8rsgrenseverdi er overskredet
rundt Sinsenkrysset, langs Trondheimsveien, og i Arvollkrysset.
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5.10 Trafikale konsekvenser - permanente konsekvenser

5.10.1Dagens forhold

Vei- og kollektivsystem

Strekningen Sinsen — Tonsenhagen karakteriseres av to deler med ganske forskjellig trafikalt
preg. Trondheimsveien mellom Sinsenkrysset og Bjerke er en av hovedinnfartsarene til Oslo, og
har hgy kapasitet og hastighetsniva. Det er relativt liten grad av randbebyggelse og stort sett
god skjerming mot tilgrensende arealer. Strekningen mellom Bjerke og Tonsenhagen er en tofelts
boliggate med langsg8ende smahus- og blokkbebyggelse.

Sinsenkrysset er et viktig knutepunkt som betjener trafikken i tre plan. @vre plan er forbeholdt
trafikken p8 Trondheimsveien, nedre plan er forbeholdt trafikken p& Ring 3 mens det midtre
planet utgjer seive krysset og ivaretar alle svingebevegelser mellom Trondheimsveien og Ring 3
gjennom en stor rundkjgring.

Eksisterende trikketrasé i Trondheimsveien sgr for Sinsenkrysset er midtstilt og i all hovedsak
felles med busstraséen fram til og med holdeplass ved Sinsen terrasse. I tilknytning til
Sinsenkrysset splittes traséene for buss og trikk.

Det er i dag ikke forbindelse for trikk nordover fra Sinsenkrysset, Dagens trikketrasé som
kommer fra sentrum via Trondheimsveien krysser under og nord-vest for Sinsenkrysset og
fortsetter langs Ring 3 mot Storo.

Figur 20: Dagens Igsning ved Sinsenkryssat
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Det er ikke gjennomfgrt beregninger av trafikkavvikling gjennom Sinsenkrysset, men det er
observert at det i dag sjelden eller aldri er avviklingsproblemer p3 strekningen over broa. Kgene
dannes pa tilfartene inn mot rundkjgringen.

Trondheimsveien mellom Sinsen og Bjerke har gjennomgaende to kjgrefelt i hver retning og
skiltet hastighet 80 km/t. I tillegg er det kollektivfelt p& hele strekningen i retning inn mot
sentrum av Oslo. Det er fysisk midtdeler pa hele strekningen, men bredden p& denne varierer.
Det er av- og pakjgring til Aker sykehus med akselerasjons- og retardasjonsfeit.
Arsdggnstrafikken (ADT) i Trondheimsveien ligger p& 42000 nord for Sinsenkrysset. Trafikk pd
rampene av og pa Trondheimsveien i Sinsenkrysset er i stgrrelsesorden 12000-13000
kjgretoy/dagn (ADT). :

Kollektivbetjening

Sinsen-omradet betjenes av trikketrasé 17 som gar mellom Rikshospitalet og Grefsen stasjon
med 10-minutters frekvens p8 dagtid og 20-minutters frekvens for gvrig (hverdager). Holdeplass
for trikk ligger like nord for Sinsenkrysset. Sinsen T-banestasjon ligger like vest for
Sinsenkrysset, og betjenes av linje 4 og 6.

Arvoll og/eller Tonsenhagen betjenes i dag av bylinjene 31/31E (Snargya -
Tonsenhagen/Grorud), 33 (Filipstad - Ellingsruddsen), 22 (Majorstuen - Ellingsruddsen), 25
(Majorstuen - Lgrenskog), 59 (Tonsenhagen - Tveita) og 60 (Vippetangen - Tonsenhagen). Linje
31 fplger Rgdbergveien og Arvollveien via Bjerkekrysset til Trondheimsveien og Sinsenkrysset.
Linje 33 har tilsvarende trasé, men kjgrer via Lofthus. Linje 22 er ikke sentrumsrettet, men
kjgrer via Bjerkekrysset fra Arvoll mot Kjelsds og Ulleval. Linje 25 falger samme trasé fra Arvoll,
men kjgrer via Tonsenhagen. Linje 59 er en lokal tverrgdende forbindelse som kjgrer ringrute
(med klokken) fra Brobekk via Bjerkekrysset til Tonsenhagen og Linderud. Linje 60 dekker
omradet mellom @stre Aker vei og Trondheimsveien, og kjsrer til Tonsenhagen via Linderud.

Trondheimsveien mellom Bjerke og Sinsen betjenes av linje 58 i tillegg til linje 31 og 33. Linje 58
kjerer fra Helsfyr via Bjerkekrysset til Sinsenkrysset og videre pa Ring 3 mot Nydalen. Flere
regionsbusser fra Nittedal/Romerike samt Flybussen benytter ogsd Trondheimsveien inn mot
Oslo. Ruters kollektivtilbud i omradet er vist i Figur 21.
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Holdeplasser

Det er holdeplasser for buss bdde i Trondheimsveien og langs Ring 3 i tilknytning til
rundkjgringen i Sinsenkrysset. Det ligger et holdeplasspar i Trondheimsveien pd hver side av
Sinsenkrysset. Holdeplassene nord for krysset er lokalisert ved rampene, slik at busser som
betjener disse ikke kan benytte broa over krysset, men ma via rundkjgringen i Sinsenkrysset.
Det er etablert kollektivfelt inn mot rundkjgringen, slik at framkommeligheten for buss er
ivaretatt. Det er likevel tidvis framkommelighetsproblemer for buss i dette omradet.
Bussholdeplassene sgr for Sinsenkrysset har trappeforbindelse ned til T-banestasjonen. Det er
etablert et gangveisystem som kobler de ulike holdeplassene sammen slik at det er tilrettelagt
for god overgang mellom kryssende kollektivlinjer og mot T-banenettet.

Ved Aker sykehus er det bussholdeplass i begge retninger. For busser i retning sentrum er det
etablert busslomme langs Trondheimsveien. I motsatt retning er holdeplassen for buss lokalisert
ved pakjgringsrampe fra Aker sykehus slik at bussene ma kjgre av Trondheimsveien for & betjene
denne. Ved holdeplassene er det undergang under Trondheimsveien som er etablert med trapper
og ramper.

Holdeplasser for buss i Bjerkekrysset er lokalisert ved rampene i begge retninger. Det er totalt
sett fire holdeplasser i busslommer pa rampene for & dekke busser som ankommer Bjerkekrysset
b&de fra vest og gst.

Mellom Bjerke og Tonsenhagen er det i dagens situasjon holdeplasser ved Arvoll senter,
Arvollveien, Stig, Tonsenhagen Torg og Tonsenhagen. Disse har varierende kvalitet, og er ikke
universelt utformet.

5.10.2 Utbyggingsalternativ

Linje 31 som gdr mellom Fornebu og Tonsenhagen/Grorud er i dag Oslos mest trafikkerte
busslinje med over 8 millioner passasjerer 8rlig. Det er derfor et godt markedsgrunnlag pd
strekningen for etablering av et trikketilbud med hgy frekvens og god kapasitet. Behovet for &
opprettholde 31E-bussen i dagens eller omlagt trasé er usikkert, og ma ses i forhold til det totale
tilbudet i omradet. Det er i modellberegningene lagt til grunn at trikk skal erstatte bade linje 31
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og 31E. Ved & erstatte buss med trikk vil samtidig bussbelastningen lokalt pa Tonsenhagen, over
Grinerlgkka og gjennom sentrum reduseres, noe som vil bidra positivt til bymiljget. Antall busser
i Trondheimsveien og inn mot sentrum av Oslo vil i morgenrush reduseres med 26 avganger per
time sammenlignet med dagens niva. I tillegg vil det vaere naturlig med en gjennomgang av all
gvrig bussbetjening av Tonsenhagen for 8 se i hvilken grad et hgyfrekvent trikketilbud til
Tonsenhagen vil kunne ivareta denne etterspgrselen.

Vei- og kollektivsystem

Alternativ A

I alternativ A, midtstilt trikketrasé, i Trondheimsveien bygger videre p& anbefalt Igsning fra
forprosjektet. Dette forutsetter at traséen fgres via eksisterende bro over Sinsenkrysset og
fortsetter videre gstover i separat midtstilt kollektivtrasé i Trondheimsveien fram til Bjerke. Her
fores traséen ned i bakken og krysser kjgrefelt og ramper i retning mot sentrum i kulvert fgr den
ledes via grgntdraget ved Tonsen kirke. Traséen stiger mot Arvoll, men fortsetter under bakken
til nord for Traverveien, og er ikke pd niva med eksisterende terreng far ved inngangen til
Arvollveien. Fra Arvoll til Tonsenhagen gar traséen i eksisterende vei, i hovedsak i blandet trafikk
med gvrig trafikk.

Lasningen viderefgrer dagens prinsipp i Trondheimsveien sgr for Sinsenkrysset med felles
midtstilt trasé for buss og trikk. Dette er positivt fordi man unngdr systemskifte ved
Sinsenkrysset, noe som er gunstig bade i forhold til lesbarhet, trafikkavvikiing og
trafikksikkerhet. Det vil ikke vaare behov for separat kollektivfelt for buss pd strekningen Sinsen
~ Bjerke, fordi den foresl3tte kollektivtraséen vil vaere felles for buss og trikk. Kollektivfelt og
kjgrebane for bil er tenkt fysisk separert med kantstein eller nivaforskjell mellom kjgrebanene.
Denne ma vaere overkjgrbar for & sikre fleksibilitet ved behov for forbikjgring.

Alternativ B

Et sidestilt alternativ pa nordsiden av Trondheimsveien tar utgangspunkt i eksisterende
trikkekryssing av Sinsenkrysset via Muselunden. En trasé via Muselunden vil gi en mulighet for
tilknytning fra/til Storo fra Trondheimsveien. Traséen fgres videre i grgntdraget meliom
Trondheimsveien og boligomradene pd Disen og i tilknytning tit Traverveien. Videre fgres traséen
via grentomrédet gst for Tonsen kirke og til Arvoll. Fra Arvoll til Tonsenhagen er alternativet likt
som alternativ A.

Ved en slik lgsning er det ikke mulig & ha felles kollektivfelt for buss og trikk mellom Sinsen og
Bjerke. Bussen m& derfor enten ha eget kollektivfelt i Trondheimsveien, eller alternativt gd i
blandet trafikk med biltrafikken. For & sikre de gjenvaerende bussenes framkommelighet bgr det
som et minimum vaere kollektivfelt i retning sentrum slik det er i dagens situasjon. Det anbefales
& etablere kollektivfelt ogsd i motsatt retning.

Det er forutsatt at en ny, separat trikketrasé etableres slik at Trondheimsveien ikke blir bergrt.
Det vil likevel vaere viktig & ta stilling til Trondheimsveiens framtidige standard fgr endelig trasé
bestemmes. Dette fordi det ved en sidestilt trasé nord for Trondheimsveien er aktuelt 8 knytte
trikketraséen s& naert opp til Trondheimsveien som mulig for & beslaglegge minst mulig areal av
grgntdraget. En nedbygging av Trondheimsveien vil sdledes kunne bidra til at en del av dagens
veiareal kan omdisponeres til trikketrasé.

Trafikale forhold
Alternativ A

Alternativet innebeerer en viderefgring av dagens prinsipp i Trondheimsveien med felles midtstilt
trasé for buss og trikk, fysisk atskilt fra resten av kjgreveien. Det er forutsatt at ett kjgrefelt i
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hver retning over broa omdisponeres til kollektivfelt. Dette gir god framkommelighet for
kollektivtrafikken. Trafikkmengdene for gvrig trafikk over broa er heller ikke stgrre enn at det
avviklingsmessig vil fungere tilfredsstillende.

Videre oppover Trondheimsveien er det felles midtstilt kollektivtrasé for trikk og buss.
Framkommeligheten for buss blir dermed bedre enn i dagens situasjon hvor det kun er
kollektivfelt i retning mot sentrum.

Alternativet innebeerer at trikken ledes i kulvert under vestgdende kjgrefelt for & sikre planskilt
kryssing mellom trikk og gvrig trafikk i Trondheimsveien. Dette gir god framkommelighet bade
for kollektivtrafikken og for bilister fordi man unngdr kryssing i plan og behov for & etablere et
signalregulert kryss. Trikkens framkommelighet er dermed sikret uavhengig av om man i
framtiden velger & bygge ned Trondheimsveien eller ikke.

Det midtstilte kollektivfeltet foreslds avsluttet ved kulvertens start og omgjort til separat
trikketrasé. Bussen ledes samtidig ut i Trondheimsveien og kjgrer opp rampen i Bjerkekrysset
eller videre langs Trondheimsveien. Akselerasjonsfeltet for buss ut av kollektivtraséen bar ha god
lengde og etableres med overkjgrbar fysisk separering for a sikre god trafikksikkerhet bade for
buss, trikk og bil.

P& strekningen fra Arvoll senter til Tonsenhagen vil trikken i hovedsak kjgre i blandet trafikk
sammen med gvrig biltrafikk. VISSIM-beregningene for 2030-situasjonen viser at dette for
trikken sin del vil fungere greit. Som i dagens situasjon vil det dannes kg inn mot Bjerkekrysset i
morgenrush, og denne vil i perioder kunne strekke seg tilbake til Arvoll senter. Det er derfor
ngdvendig & etablere et separat felt for trikk (og buss) p& en strekning fra Arvoll senter til det
punktet der trikken svinger av Arvollveien og inn i grgntdraget nord for Traverveien. Dette vil
sikre god framkommelighet for trikken. De eventuelt gjenvaerende bussene i Arvollveien vil som i
dagens situasjon matte dele felt med @vrig trafikk inn mot Bjerkekrysset.

Alternativ B

Alternativet forutsetter bruk av eksisterende trikketrasé fra Sinsenterrassen sgr for Sinsenkrysset
til Muselunden. Traséen for trikk i begge retninger er tenkt viderefgrt langs nordsiden av
Trondheimsveien fra dagens buttspor i Muselunden. Dette innebzaerer separate traséer for buss og
trikk gjennom Sinsenkrysset og videre langs Trondheimsveien. Et slikt systemskifte er i
utgangspunktet uheldig, og gjer trafikkbildet og kollektivsystemet mindre lesbart.

Eksisterende trikketrasé via Muselunden har darlig linjefgring, og sammenlignet med alternativ A
vil Igsningen medfgre lengre kjgretid bdde som folge av lengre kjgrevei og redusert hastighet.

Ny felles holdeplasslgsning for trikk og buss sgr for Sinsenkrysset og fjerning av dagens
bussholdeplasser pd rampesystemet innebarer at buss i Trondheimsveien kan benytte broa over
Sinsenkrysset. Dette betyr at bussene ikke lenger m& kigre via rundkjgring i Sinsenkrysset slik
som i dag. Framkommeligheten for gjennomgaende busstrafikk i Sinsenkrysset vil derfor bli
vesentlig bedre. En overfgring av bussene til broa vil 0ogsa redusere totalbelastningen pa
rampesystemet. I alternativ B med sidestilt trikketrasé ma ett av dagens to felt i begge retninger
over eksisterende bro i Sinsenkrysset omdisponeres fra ordinzert kjgrefelt til kollektivfelt.
Kapasitetsmessig er dette uproblematisk, da broa er overdimensjonert i dag.

Som fglge av trafikkbelastningen, vil en nedbygging av Trondheimsveien likevel innebare behov
for to kjgrefelt i hver retning i tillegg til separat kollektivfelt. Trikk til Tonsenhagen vil erstatte
tunge busslinjer, men det vil fremdeles vaere en betydelig busstrafikk igjen p& Trondheimsveien,
blant annet fra Nittedal. Det er derfor en forutsetning at kollektivfeltet for buss i retning mot
sentrum opprettholdes i alternativet med sidestilt trikketrasé. Det bpr ogsa etableres eget
kollektivfelt for buss i motsatt retning. Gevinsten av en nedbygging i form av redusert
arealbeslag vil derfor ikke vaere store.
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Ved 3 fore trikketraséen i begge retninger pa nordsiden av Trondheimsveien unng&r man
konflikten med kryssing av trafikk i Trondheimsveien. Lgsningen er ogsé uavhengig av framtidig
utforming av Trondheimsveien,

Kollektivfelt for buss i Trondheimsveien er i dette alternativet sidestilt. Avviklingsmessig er dette
en noe bedre lgsning for bussene isolert sett enn i alternativ A fordi man unngr feltbytte for
busstrafikk ved Bjerkekrysset.

Alternativet gir store utfordringer i forhold til § ivareta god og sikker gang- og
sykkelveifarbindelse i grgntdraget ved Traverveien.

Fra Arvoll til Tonsenhagen er alternativet likt som alternativ A.

Trondheimsveiens framtidige rolle

Det er knyttet usikkerhet til framtidig utforming av Trondheimsveien og hvilken rofle denne skal
ha i det overordnede veisystemet. I transportmodellberegningene (EMMA/FREDRIK) er det lagt til
grunn at det innen 2030 er etablert en Fossumdiagonal, og at Trondheimsveien er nedgradert fra
fire- til tofeltsvei meflom Grorud og Bjerkekrysset. Beregningene viser at dette kan bety gkt grad
av omkjgring via Tonsenhagen for trafikk som egentlig hgrer hjemme i Trondheimsveien. Trikken
deler som nevnt felt med gvrig trafikk mellom Arvoll og Tonsenhagen, og vil dermed pavirkes av
gkt trafikk pd denne strekningen. Dersom det viser seg redusert kapasitet i Trondheimsveien
reduserer trikkens framkommelighet over Tonsenhagen i vesentlig grad vil det derfor veere
ngdvendig & innfore trafikkregulerende tiltak for 8 begrense fremmedtrafikken
(gjennomkjgringsforbud, lavere hastighet elfer andre trafikkregulerende tiltak).

Redusert kapasitet i Trondheimsveien vil redusere trafikkvolumet inn mot Sinsenkrysset totalt
sett fordi flere vil velge andre hovedinnfartsarer inn mot sentrale deler av Oslo. Lgsningen er
likevel robust uavhengig av Trondheimsveiens framtidige rolle fordi man har valgt 8 opprettholde
fire felt for biltrafikk mellom Bjerke og Sinsen i begge alternativ. Dette innebeerer fleksibilitet i
forhold til overordnede valg for hovedveisystemet gjennom Groruddalen.

Holdeplasser

I trdd med Ruters overordnete strategi skal det etableres knutepunkt som muliggjer effektiv
overgang mellom ulike transportformer. De overordnete knutepunktene langs Trondheimsveien
bar veere Sinsen i vest og Grorud i gst. I tillegg vil endepunktet for en eventuell forlengelse av
trikken til Linderud eller Veitvet danne et naturlig knutepunkt. Det bgr legges til rette for god
omstigning mellom trikk og buss der dette er praktisk mulig. Selve lokaliseringen av
omstigningsholdeplassene langs parallelle ruter har mindre betydning, sa sant det er minst ett
sted der det er etablert felles holdeplass for buss og trikk.

Forprosjektet har beskrevet en holdeplasstruktur som i hovedtrekk springer ut av dagens
bussbaserte kollektivstreng. Forprosjektets vurdering av holdeplassenes markedsomrade, belyst
ved befolkningsmengde bosatt i 500 meters avstand fra holdeplassene, underbygger at
hovedstrukturen bgr viderefgres. Dette er illustrert i figuren.
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Figur 27 Holdepiassenes markedsomrdde {(kilde: Trikk & Tonsenhagen ~ et forprosjekl, Buier 3009

Holdeplassene som skal vaere felles for trikk og buss ma utformes med felles plattform og
minimum 2 oppstillingsplasser (lengde 60 meter) for 8 sikre fleksibel og effektiv av- og
pastigning. Dette vil gi tilstrekkelig kapasitet til & h&ndtere forventet trafikk. Av
trafikksikkerhetsmessige grunner bgr det ikke legges opp til forbikjgringsmulighet pa
holdeplassomradet.

Sinsenkrysset
Ved Sinsen vil alle tre driftsarter knyttes sammen i et kompakt knutepunkt, i tillegg til at

avstanden til tverrgé’lende linjer langs Ring 3 er akseptabel. Det er i begge alternativ forutsatt
felles lokalisering av holdeplass for trikk og buss sgr for Sinsenkrysset. En ny felles holdeplass for
buss og trikk er foreslatt lokalisert pd broa like ved Sinsen T-banestasjon med direkte kobling til
T-banens underganger. Dette vil sikre god og planskilt overgang mellom buss, trikk og T-bane.

Muselunden

Som nevnt har strekningens fgrste og siste del ulik karakter. Traséen fra Sinsen til Bjerke er i
stgrre grad en transportetappe der det er mulig 8 oppna hgyere framfgringshastighet. Avstanden
mellom holdeplasser pa denne strekningen bar derfor vzere minst 600 meter. P& linjens siste del
skal trikken dekke et lokalt marked, slik at en tettere holdeplasstruktur i dette omradet kan
forsvares.

P& bakgrunn av dette er det vurdert at Muselunden holdeplass legges ned. Dette begrunnes med
at avstanden til Sinsenterrassen holdeplass blir kort, holdeplassens markedspotensial som faglge
av dette er begrenset, og at det er teknisk krevende & f& til en god atkomst til plattformene.

Aker sykehus
Det foreslds holdeplass for trikk og buss ved Aker sykehus i tilknytning til eksisterende

undergang i begge alternativ.

I alternativ A med midtstilt trikketrasé etableres felles holdeplass for buss og trikk med
trapp/rampe til eksisterende gangtunnel for & sikre planskilt kryssing for gdende. Kjgretid for
buss i retning ut av sentrum reduseres fordi det ikke er behov for & kjgre av Trondheimsveien for
3 betjene holdeplassen ved Aker sykehus. Lasningen gir ogsd god fleksibilitet i forhold til valg av
driftstart som fglge av samlokalisering av holdeplassene.
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1 alternativ B med sidestilt trikketrasé etableres holdeplass for trikk pd nordsiden av
Trondheimsveien med forbindelse til eksisterende gangtunnel for 8 sikre planskilt kryssing for
gdende. Holdeplasser for buss ved Aker sykehus opprettholdes som i dag, men det m& vurderes
3 etablere kantsteinstopp/busslomme langs Trondheimsveien ogsd i retning ut av sentrum for &
unngd & métte kjgre av Trondheimsveien for 8 betjene holdeplassen. Muligheten for
samlokalisering av holdeplasser for trikk og buss i retning mot sentrum ma vurderes.

Bjerke
Trikkens avgreining vest for Bjerke-krysset vanskeliggjgr en etablering av felles holdeplass for

buss og trikk ved Bjerke. En mulig Igsning vil innebaere at holdeplassen ma trekkes sa langt mot
vest at avstanden til tilstatende holdeplass ved Aker sykehus blir kort, kanskje ned mot 400
meter. Videre vil holdeplassen matte forskyves bort fra det markedet den er ment & betjene ved
Bjerke. Det vurderes derfor hensiktsmessig a separere holdeplasser for buss og trikk ved Bjerke.
Overgang mellom buss og trikk er ivaretatt pd begge de to tilstgtende holdeplassene ved Aker
sykehus og Arvoll senter.

I alternativ A med midtstilt trikketrasé bgr holdeplass for trikk legges s& naer opp til Bjerke-
krysset og eksisterende gangbro som mulig for 3 sikre planskilt kryssing for gdende. Denne
gangbroa ligger hgyt i terrenget, noe som medfgrer lange ramper. En alternativ lgsning kan
derfor veere & erstatte gangbroa med en undergang.

I alternativ B med sidestilt trikketrasé etableres holdeplass for trikk i grentdraget nord for
Trondheimsveien s& neer Bjerkekrysset og eksisterende gangveisystem som mulig.

Etter at 31-bussen er erstattet med trikk til Tonsenhagen vil de fleste busslinjer ved Bjerke fglge
Trondheimsveien. Holdeplass for buss bgr derfor i begge alternativ etableres langs
Trondheimsveien slik at disse ikke behgver & kjgre via rampesystemet for 8 betjene Bjerke. De
gjenvaerende tverrgdende busslinjene som betjener Bjerke er rush- og dagtidslinjene 22
(Ellingsrudasen T - Majorstuen), 33 (Ellingsruddsen T - Filipstad), og 58 (Helsfyr -~ Nydalen).
Disse linjene antas & ha et begrenset market ved Bjerke, slik at de tilstgtende holdeplassene
vurderes & dekke etterspgrselen pa en tilfredsstillende mate. Lavere hastighet i Trondheimsveien
vil ogsa kunne 8pne for en oppstramming av kryssomradet ved Bjerke slik at dette blir mer
kompakt med et bedre tilrettelagt gangveisystem.

Holdeplasser pd strekningen Arvoll - Tonsenhagen
Begge alternativ felger samme trasé mellom Arvoll og Tonsenhagen, og holdeplassigsninger i

dette omradet vil derfor veere de samme. For hele strekningen er det forutsatt felles
holdeplassigsning for trikk og buss. Holdeplassene vil ha en lengde pa 40 meter. Det betyr at det
kun vil veere plass til en trikk av gangen p& holdeplassene. Den teoretiske kapasiteten til en
holdeplass med én oppstillingsplass er 18 - 20 kollektivenheter i timen dersom betjeningstiden er
25 sekunder. Ved lavere betjeningstid er kapasiteten hgyere.

Det er i modellberegningene for 2030 lagt til grunn et hagyfrekvent trikketilbud med avgang hvert
2,5 minutt, som beskrevet i kapittel 5.10.3. Dette er et ambisigst tilbud, og representerer trolig
en gvre grense for framtidig trikkefrekvens til Tonsenhagen. I retning mot sentrum er avgang
hvert 2,5 minutt uproblematisk fordi dette er ved linjens startpunkt der trikken har hgy
regularitet. I motsatt retning vil man i perioder kunne oppleve noe forsinkelse dersom trikkene
og bussene ikke ankommer regelmessig. Samtidig vil det vaere svaert fa pastigende passasjerer
pa trikken i denne enden av ruten, slik at betjeningstiden vil vaere kort. Dette vil bidra til gkt
effektivitet og kapasitet pd holdeplassene.

Det har veert vurdert 8 redusere antall holdeplasser p8 strekningen for & kunne forkorte
kjgretiden noe. Holdeplassene som szerlig er vurdert sammenslatt er Stig og Tonsenhagen Torg.
Avstanden mellom holdeplassene ved Stig og Tonsenhagen torg er rundt 350 meter og vurderes
isolert sett & vaere noe kort. Samtidig betjener disse to holdeplassene to helt separate marked.
Stig dekker et langstrakt markedsomrdde mot nord langs Arvollveien og mot Grefsenkollen
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skisenter. Tonsenhagen torg er en mgteplass og et viktig malpunkt i seg selv, og dekker ogsd
befolkningstette omrader langs og st for Selvbyggerveien. Begge holdeplassene bgr derfor
opprettholdes i et framtidig system. 1 tillegg er det planiagt holdepiasser ved Arvoll senter og
Tonsenhagen. Det er forutsatt at snumulighet for buss ved Tonsenhagen skole fjernes ved
innfgring av trikk i omradet. Av dagens busslinjer vil det kun veere linje 60 som har behov for 8
snu ved Tonsenhagen. Det vil vaere naturlig 8 trekke denne ned til Trondheimsveien, ikke minst
med tanke p& mating til Linderud T.

5.10.3Trafikkberegninger

2030 er valgt som beregningsar for trafikkberegningene. Grunnen til dette er at Ruter gnsker 3 ta
utgangspunkt i etablerte turmatriser som finnes for &r 2030, i tillegg til at det er gnskelig &
beregne nytte av tiltaket mot en referansesituasjon der andre viktige kollektivprosjekt i Osto
antas 3 veere ferdigstilt.

De overordnede trafikale virkningene av at trikken forlenges til Tonsenhagen er beregnet ved
bruk av transportmodellen EMMA/FREDRIK for Oslo. Beregningene viser hvor mange nye
reisende tiltaket antas & gi, og hvor mye de opprinnelige kollektivtrafikantene vil tjene eller tape
pa& en omlegging fra buss til trikk pd strekningen. Modellen er utviklet for & fange opp endring i
reisevaner bade i forhold til valg av reisemiddel og reiserute. Beregningene er gjennomfart for en
referansesituasjon og et utbyggingsalternativ med trikk til Tonsenhagen som beskrevet under.

Det er brukt en skinnefaktor pa 0,8, hvilket innebaerer at reisetiden p8 trikk, metro og jernbane
oppleves & vaere 20 % kortere enn tilsvarende reise med buss. Dette er en standardfaktor som er
basert pd erfaringsdata fra preferansestudier gjennomfgrt blant kollektivtrafikanter.

Trafikkavvikling i omrddet rundt
Bjerkekrysset er et potensielt
problempunkt og er vurdert spesielt
vha simuleringsverktgyet VISSIM.
Formalet med analysen har vaert &
se hvordan innfgring av trikk i
omradet vil pavirke
framkommelighet og stabilitet i
trafikkbildet. VISSIM-modellens
utstrekninger vist i figur 23.

Figur 23: VISSIM-modeliens uistrekning

Referansealternativet

Det er i beregningene for referansesituasjonen valgt a legge til grunn at Trondheimsveien er
nedgradert fra 4 til 2 felt pd strekningen Grorud ~ Bjerkekrysset. Det er videre antatt at det i
2030 er etablert en ny metroforbindelse til Fornebu via Majorstuen og Skgyen, og at
Lerensvingen stasjon er etablert pd metronettet. Det er ikke lagt til grunn ny sentrumstunnel
innen 2030. Vi anser Fiordtrikken som uaktuell i et slikt system. En skisse som viser metro-netiet
slik dette er kodet i referansesituasjonen er vist i figur 24.
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For trikken er det i referansesituasjonen tatt utgangspunkt i det mest realistiske
framtidsscenariet uten trikkeforlengelse til Tonsenhagen. Samtidig har det veert et poeng at
referansesituasjonen skal gi grunniag for at en forlengelse til Tonsenhagen framstar som enkel
og naturlig. Trikkenettet som ligger til grunn for beregningene i referansesituasjonen i 2030 er

fastlagt

av en prosjektgruppe i Ruter, og er vist i figur 25. Dette omfatter fglgende linjer:

Bekkestua - Kjelsds via Skgyen ~ Sgndre streng - Jernbanetorget

Majorstuen — Storo/Grefsen via Frogner — Solli ptass — Aker brygge - Jernbanetorget -
Sinsen

Majorstuen - Storo/Grefsen via Briskeby — Solli plass - nordre streng — Jernbanetorget
Majorstuen - Jernbanetorget via nordré streng

Rikshospitalet - Ljabru via nordre streng — Jernbanetorget - Dronning Eufemias gate

Innfgring av metro til Fornebu vil eliminere behovet for 31-bussen i sin navaerende form (Grorud
- Tonsenhagen - Jernbanetorget - Fornebu). Reiserelasjonen Jernbanetorget — Fornebu vil veere
dekket av metrotilbudet. For reiserelasjoner Grorud - Jernbanetorget og Bjerke - Jernbanetorget
vil metro og @vrige busslinjer dekke dette markedet. Det betyr at det gjenstdende markedet som
ikke er dekket er strekningen Tonsenhagen - Jernbanetorget (- Bussterminalen). Det er i
referansesituasjonen lagt inn 6 avganger per time bade i rush og pa dagtid for 8 dekke denne
etterspgrselen. Beregninger viser at dette er tilstrekkelig for 8 dekke etterspgrselsbehovet.

% Stavner
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Froguesseteres Suyngsens
Eltingsruddsen
15 min A-hus
Nydalen Stare Sinsen
i 1 1.
7-8 min
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Figur 24 Strateg! for uivikling av metronettes for etablering ay ny sentrumstunnet
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Alternativ med trikk til Tonsenhagen

Grunnstammen i kollektivsystemet utenom planomradet er holdt konstant i alternativet med trikk
til Tonsenhagen slik at endringer i beregningsresultater kun gjenspeiler virkninger av tiltaket
isolert sett, Metrotilbudet er derfor uendret sammenlignet med referansesituasjonen.

For trikk er bade linje 11 og 12 forlenget til Tonsenhagen slik at de til sammen gir en frekvens pa
2,5 minutter. Trikkenettet som ligger til grunn for beregning med trikk til Tonsenhagen er vist i
figur 26.

I alternativet med trikk til Tonsenhagen er linje 31 pad strekningen Tonsenhagen - Jernbanetorget
- Bussterminalen fjernet.

Trafikale virkninger

Modellberegningene viser at etablering av trikk til Tonsenhagen vil fgre til anslagsvis 700 000
flere kollektivreiser per &r sammenlignet med referansesituasjonen i 8r 2030. Dette tilsvarer

2 330 nye reisende pd hverdager. Den stgrste veksten kommer pd strekningen mellom
Sinsenkrysset og sentrum (+ 550), men veksten er ogsd betydelig p strekningene Tonsenhagen
- Bjerkekrysset (+ 460) og Bjerkekrysset - Sinsenkrysset (+ 460). @kningen skyldes i stor grad
en betydelig hgyere frekvens i kollektivtilbudet pa hele strekningen inn til sentrum.

Modellberegningene viser at etablering av trikk til Tonsenhagen har liten betydning for
trafikknivaet i planomradet. Trafikktall for 2010 og 2030 viser likevel ganske store endringer i
trafikknivd i Trondheimsveien og over Tonsenhagen. Dette skyldes i all hovedsak nedbygging av
Trondheimsveien.

Trafikkvolum, summen av alle store og sma kjgretgyer, pa virkedggn etter etablering av trikk til
Tonsenhagen i 2030 er vist i figur 27.

i RE

Figur 27 Yrofiidkvolum (VDT | 2030 §med trilk ©f Yonsenbagen. Kilde wrafilekiasil Ruler, 2011

Kapasiteten som frigis som fglge av overfgring av trafikk fra bil til kollektiv vil i falge
beregningene fylles opp av trafikk som er omfordelt fra andre veier fordi ledig kapasitet gjgr det
mer attraktivt 8 velge Trondheimsveikorridoren. Totalt sett vil likevel antall biler i modellen gd
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noe ned, men slik modellen er kodet vil denne reduksjonen komme utenfor det som er vart
planomrade.

VISSIM-beregningene viser at det vil vaere ngdvendig a opprettholde fire felt i Trondheimsveien
mellom Bjerke og Sinsenkrysset for 8 sikre stabil avvikling. Kryssing av to felt i plan for trikken
ved Bjerkekrysset vil gi forsinkelser pd anslagsvis 15 - 30 sekunder for bade trikk i begge
retninger og hvert enkelt kjgretgy som passerer mot sentrum i Trondheimsveien. P& bakgrunn av
dette er det anbefalt & fore trikken i separat trasé i kulvert under Trondheimsveien.

Beregningene viser at framkommeligheten for trikk i nordgdende retning i Arvollveien ikke blir
pavirket av gvrig trafikk. Biltrafikken m& paregne noe forsinkelse i tilknytning til
trikkeholdeplassene, men kjgretidene i modellen er relativt stabile. I sgrgdende retning er
trafikkavvikiingen alierede i dagens situasjon anstrengt i morgenmakstime, og en ytterligere
generell trafikkgkning fram mot 2030 vil forsterke disse problemene. Dette innebaerer at det vil
veere behov for 3 etablere et separat felt for trikken i sgrgdende retning fra Arvoll senter til det
punktet der trikken svinger av fra Arvollveien og inn i grentdraget ved Traverveien.

Som tidligere nevnt er nedgradering av Trondheimsveien fra fire til to felt mellom Linderud og
Bjerkekrysset lagt til grunn i bide referanse- og utbyggingssituasjonen i 2030. Dette vil fare til et
storre press pa bade Trondheimsveien og Rgdbergveien/Arvollveien, og fordeling av trafikk
mellom de to alternative kjgrerutene vil vaere relativt ustabil. Som en konsekvens av dette vil det
vaere naturlig 8 gjennomfgre tiltak som reduserer grad av omkjgring via Tonsenhagen, slik at
dette omradet ikke blir ungdig belastet av trafikk som hgrer hjemme pé hovedveinettet. Dette vil
ogsa veere en klar fordel for trikkens framkommelighet og regularitet pa strekningen der den
deler plass med gvrig trafikk.

5.10.4 Konsekvenser for gdende og syklende

Det er i dag et sammenhengende gang-/sykkelveinett pd nordsiden av Trondheimsveien mellom
Sinsen og Bjerke. Ved Bjerke mates turvei D1 og D2. D2 er en tverrgdende forbindelse mot
Lgren, mens D1 fortsetter gjennom grentdraget gst for Tonsen kirke til Arvollveien og videre
langs Bard Skolemester vei forbi Arvoll skole til Bekkedalen. Hovedgangforbindelse mellom
Bekkedalen og Tonsenhagen skole er langs Rgdbergveien. Etablerte turveier i studieomradet er
vist i figur 28.

Det er tosidig fortau pd hele strekningen fra Arrundveien til Tonsenhagen senter. Fra
Tonsenhagen senter til Tonsenhagen er det fortau p& nordsiden av Rgdbergveien. Dette er en
strekning med liten grad av randbebyggelse og med oversiktlige krysningsforhold.

P& strekningen Sinsenkrysset - Bjerkekrysset vil trikk til Tonsenhagen g8 i separat trasé atskilt
fra gvrige trafikantgrupper, og konfliktnivaet vil derfor veere lavt.

Fra Bjerkekrysset vil Midtstilt alternativ vil g8 i kulvert under Trondheimsveien og forst mgte
gvrig trafikk ved kulvertens endepunkt nord for Traverveien. Gang-/sykkeltrafikk i grgntdraget
@st for Tonsen kirke vil derfor ikke komme i konflikt med trikken. Det vil ved kulvertens utlgp og i
omradet der trikken fares sammen med gvrig trafikk vaere behov for lysregulering og
sikringstiltak. I Sidestilt alternativ vil trikketraséen ga p8 overflaten, og eksisterende gang-
/sykkelveiforbindelse ma fares over eller under trikketraséen for 8 ivareta tilstrekkelig grad av
sikkerhet ved kryssing. Selve trikketraséen mé skjermes fra omgivelsene.

Mellom Arvoll senter og Tonsenhagen vil trikken g8 i blandet trafikk. Ved blandet trafikk bruker
syklistene gata sammen med bilistene uten spesiell tilrettelegging. Trafikk- og hastighetsniva p3
denne strekningen tilsier at dette vil fungere greit. Oppstramming av gatelgpet og kortere
krysningsavstander for fotgjengere vil ha positiv verdi for de myke trafikantene fordi trafikkbildet
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blir mer oversiktlig og lesbart. Det er i denne sammenheng viktig 8 ivareta gode siktforhold ved
krysningspunkt.

Bussterminalen ved Tonsenhagen har i dagens situasjon en noe uheldig utforming og bruk i
forhold til trafikksikkerhet. Terminalen er lokalisert like ved inngangsporten til skolen, og busser
som terminerer eller snur ved Tonsenhagen ma krysse fortau bade ved inn- og utkjgring. I tillegg
benyttes terminalomréadet til levering og henting av skolebarn. Omradet er ikke tilrettelagt for
dette, og kjgremgnsteret er tilfeldig. Dette skaper mange potensielt trafikkfarlige situasjoner.
Ved etablering av trikk til Tonsenhagen vil hovedtyngden av busstrafikk falle bort, noe som vil gi
et ryddigere trafikkbilde. Lesningen kan ogsa 8pne for alternativ bruk av dagens terminalomrade,
f.eks. en Kiss&Ride-lgsning for skoleelever. , -

Figur 28: Turkart Oslo #st {Oslo kommuns, Bymilisetaten)

Inntaksomradene for Arvoll og Tonsenhagen skole (skoledret 2012/2013) er vist i figur 29. Begge
skolene har elever pd begge sider av den nye trikketraséen, og sikre krysningsforhold med god
sikt og riktig belysning ma vektlegges ved alle krysningspunkt i Arvoliveien og Rgdbergveien.

B

o
X
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I tabellen nedenfor er det satt opp en tematisk sammenstilling av de trafikale konsekvensene
som ikke fanges opp av de prissatte konsekvensene.

Kollektivsystem

Middels / positivt

Traséfgring

Middels / positivt

Holdeplasslgsning

Middels / positivt

Framkommelighet buss

Middels / lite positivt

Konflikt gvrige
trafikantgrupper

Stor / lite positivt Ubetydelig

B Kollektivsystem

Middels / negativ

Traséfgring

Middels / negativ

Holdeplasslgsning

Middels / negativ

Framkommelighet buss

Middels / positivt

Konflikt gvrige
trafikantgrupper

Stor / negativ

Tabell 18 Sammenstiiling sy brafikaie konsekvenger

o

soem ikke fanges opp av de prissatte konsehvenseneg
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5.11 Trafikale konsekvenser - konsekvenser i anleggsfasen

Alternativ A

Det etableres innledningsvis byggesone i midten av Trondheimsveien for etablering av midtstilt
trikkespor. @vrig trafikk vil da kunne gd kontinuerlig pa begge sider av denne. Kollektivfelt mot
sentrum bgr opprettholdes for 8 sikre god framkommelighet ogsa i anleggsfasen. Det kan derfor
bli ngdvendig 8 redusere kapasiteten for gvrig trafikk med ett felt, noe som vil gi forsinkelser i
rush. Resultater fra VISSIM-beregningene viser forsinkelser i stgrrelsesorden fire til fem minutter
dersom kapasiteten i Trondheimsveien reduseres fra fire til to felt. S& store forsinkelser vil ogs8
lage ko pd rampene i Bjerkekrysset, og redusere avviklingskapasiteten i rundkjgringen ved
Arvollveien.

Det er et relativt bredt tilgjengelig tverrsnitt pa strekningen Sinsen — Bjerke, slik at det kan vaere
mulig 8 ta i bruk deler av sidearealet mot grgntdraget i nord som midlertidig kjgreareal eller
anleggsvei. Dette vil vaere gunstig i forhold til trafikkavvikling i anleggsperioden.

Etter ferdigstillelse av trikketraséen, reetableres veiarealet pa en side av gangen slik at
toveistrafikk kan avvikles p&8 motsatt side.

Gang-/sykkelveiforbindelse ved Tonsen kirke m& legges midlertidig om i forbindelse med
etablering av ny trikketrasé gjennom grgntdraget. Det ma i denne fasen anlegges sikre
krysningspunkt for syklister/fotgjengere gjennom anleggsomradet. Etter anleggsfasen etableres
permanent gang-/sykkelveiforbindelse pd kulverttaket. Eksisterende undergang ved Arvollveien
vil ikke komme i konflikt med ny trikketrasé, og beholdes i begge alternativ. Det betyr at et
sammenhengende gang-/sykkelveinett og sikker krysning av Arvollveien ivaretas ogsa i
anleggsfasen. Dette er szerlig viktig fordi dette er skolevei for elever ved Arvoll skole,

Utbygging utfgres etappevis p& strekningen Arvoll - Tonsenhagen. Dette vil forlenge
anleggsperioden, men vasre ngdvendig for & sikre forsvarlig trafikkavvikling. Det er naturlig &
starte i vest slik at man fortlgpende kan ta i bruk den nye trikkestrekningen dersom dette
vurderes hensiktsmessig. Muligheten m& vurderes opp mot fortsatt behov for & opprettholde
busstilbudet (linje 31) til Tonsenhagen i anleggsfasen.

Arvoliveien og Regdbergveien har smal veibredde, og det vil derfor vaere ngdvendig & bygge spor i
en retning av gangen slik at motsatt retning holdes 8pen for atkomst til bolig, gang-/sykkeltrafikk
og eventuelt kollektivtrafikk. Det ma vurderes 3 enveisregulere trafikken i anleggsperioden. Det
kan ogsé bli aktuelt & fere 31-bussen og eventuelt andre busslinjer i motsatt retning via Linderud
i anleggsperioden.

Det vil ikke veaere mulig & opprettholde fortau p8 begge sider av veien i anleggsfasen, slik at all
gangtrafikk m8 kanaliseres til den siden som har fortau. Det ma derfor etableres sikre
krysningspunkt for alle viktige gangforbindelser, seerlig fordi dette er skolevei for elever ved
Arvoll og Tonsenhagen skoler.

P& strekningen Tonsenhagen Torg - Anna Rogstads vei er det i dagens situasjon ensidig fortau pd
nordsiden. Det vil derfor veere naturlig & starte anlegget pd sgrsiden fordi prosjektet omfatter
etablering av en 3-meter bred gang-/sykkelvei pa denne siden som dermed kan benyttes ved
anleggsarbeider p& nordsiden,

Alternativ B

Med unntak av Sinsenkrysset og fgring av trasé til Muselunden vil trafikk i Trondheimsveien i
liten grad bli bergrt av trikketrasé pd nordsiden av Trondheimsveien. Det ma innledningsvis
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bygges en mur eller kjgresterkt rekkverk mellom den nye trikketraséen og eksisterende vei.
Dette vil sikre en beskyttet byggesone i anleggsfasen. Traséen langs Trondheimsveien ligger i sin
helhet utenfor eksisterende vei, men vil ved Aker og Bjerke komme i konflikt med eksisterende
gang-/sykkelveinett.

Ved Aker vil det etableres en trikkebru som legges inntil eksisterende undergang slik at en
sammenhengende forbindelse for gang-/sykkeltrafikk fra Disen til Aker sykehus er ivaretatt ogsd
i anleggsfasen.

Ved Bjerke er det hensiktsmessig forst & etablere en permanent lgsning for gang-/sykkelveinettet
for § ivareta sikker kryssing av trikkespor i anleggsfasen. 1 praksis vil dette bety at kulvert for
gang-/sykkeltrafikk etableres farst og at trikkespor anlegges over denne. G/S-trafikk vil da kunne
g3 uforstyrret ogsé i anleggsfasen.

Fra Arvoll til Tonsenhagen er alternativet identisk med alternativ A.
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5.12 Annen infrastruktur

5.12.1Dagens forhold

Eksisterende kabler og linjer

Sinsen-Bjerke
P& strekningen Sinsen - Bjerke er det i tilknytning til Trondheimsveien et stgrre omfang av kabler

og linjer. Ved Sinsenkrysset er det flere traséer som krysser Trondheimsveien i tilknytning til
Ring 3 og langs jernbanen og T-banen.

Nord for Sinsen er det flere mindre kryssinger av Trondheimsveien, mens det b8de ved dagens
avkjersel til Aker sykehus og pakjgrsel fra Aker sykehus er omfattende kryssingspunkt for kabler.

I tilknytning til kryssingspunktet for kabler gst for Aker sykehus (ved pakjering) er det en
kryssende hgyspentlinje 50 kV (66 kV luftstrekk).

En kryssende hgyspenttrasé gar delvis i og delvis langs Trondheimsveien over en strekning pa ca
150 m ved Aker Sykehus.

Langs Trondheimsveiens nordside er det eksisterende kabeltrasé i veiarealet over en strekning pa
250m fra kryssingspunktet gst for Aker sykehus og videre gstover mot Bjerke.

P& hele strekningen er det langsg8ende belysningsanlegg som er plassert i Trondheimsveiens
midtdeler. P& deler av strekningen (i en utstrekning av ca 700 m fra Sinsen) finnes ogsa
kommunikasjonskabel i midtdeler. I tillegg er det p3 en kortere strekning (ca 100 m) ogsé
lavspentkabler i traséen.

Det er eksisterende belysning i bakkant fortau fra Sinsen til Aker sykehus.

Telenor har kabeltrasé i fortauet fra Sinsen til Aker og traséen fortsetter langs Trondheimsveien
forbi Bjerke. Vest for Bjerke er det en kryssing med kummer p8 begge sider av Trondheimsveien.
I tillegg er det en trasé for Telenor som gar i eksisterende veiareal over en strekning av ca 150
meter ved Aker Sykehus.

Bjerke-Arvoll
I grentdraget mellom Bjerke og Arvoll er det et mindre omfang av kabler bestdende av

gatelyskabler, lavspentkabler, fiberkabler samt kabler for Telenor.

Arvoliveien, Brd Skolemestersvei og Arrundveien
I kryssomradet Arvollveien, Bdrd Skolemestersvei og Arrundveien er det et stgrre omfang av

kabler av ulikt slag. Det eksisterer ogsa enkelte luftstrekk (gatelys, lavspent,
kommunikasjonskabel).

Arvoli-Stig
P3 strekningen Arvoll - Stig er det eksisterende kabeltraséer pa begge sider av veien. P3

nordsiden av veien fglger traséen i fortauet mens den pa sgrsiden av veien er delvis i fortauet og
delvis i eksisterende gate. P& hele strekningen er det mindre kryssinger.

Stig-Tonsenhagen torg

P& strekningen Stig - Tonsenhagen torg er det et mindre omfang av langsgdende kabler, i
hovedsak langs sgrsiden av veien. Det er enkelte mindre kryssinger av veien med kabler pa
strekningen samt en stgrre i tilknytning til blokkbebyggelsen ved Stig (lavspent, kabel for
Telenor, gatebelysning).
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Rgdbergveien oq Selvbyggerveien
I krysset mellom Rgdbergveien og Selvbyggerveien er det et stgrre omfang av kryssende kabler
som 0gsa omfatter hgyspent.

Tonsenhagen torg - Tonsenhagen

P& strekningen Tonsenhagen torg - Tonsenhagen er det eksisterende kabeltrasé i fortauet pd
nordsiden av veien som ogsa omfatter hgyspent. Ved Ragna Nielsens vei og ved Tonsenhagen
skole er det eksisterende kabelkryssinger. I kryssomradet med Anna Rogstadsvei finnes ogs8 et
lavspent luftstrekk. Kabeltraséen fortsetter videre i eksisterende fortau pa sgrsiden av veien i
retning Linderud.

Eksisterende VA-anlegg

Sgrgst for Sinsenkrysset
Sgrast for Sinsenkrysset folger eksisterende VA-trasé i fortauet pd sgrsiden av Trondheimsveien.

Sinsen - Bjerke .
P& strekningen Sinsen - Bjerke er det i tilknytning til Trondheimsveien enkelte kryssinger for VA-

anlegg. Omfanget er relativt begrenset - fem kryssingspunkter pa strekningen. Mellom to av
disse punktene er det eksisterende trasé for en stgrre vannledning i Trondheimsveien (i
midtrabatten). P§ samme strekning har en 700 mm fellesledning for spillvann/overvann trasé i
Trondheimsveiens kjgrebane. Over en ca 300 m lang strekning ved av- og pakjgring til Aker
sykehus er eksisterende ledningsanlegg i naarfgring til Trondheimsveien (sgrside).

Bierke-Arvoll
I tilknytning til gang- og sykkelveisystemet og Traverveien i grontdraget meliom Bjerke og Arvoll

er det et eksisterende VA-anlegg som bl.a omfatter stgrre vannledninger (400/500/600mm).

Arvolilveien, Bard Skolemestersvei og Arrundveien

1 kryssomradet Arvoliveien, B&rd Skolemestersvei og Arrundveien er det et stgrre antall av
ledninger og kummer, men de relativt sm3 dimensjonene pa ledningene betyr at er omfanget av
anlegget er begrenset.

Arvoll-Sti
P& strekningen Arvoll - Stig er det eksisterende VA-anlegg i eller i tilknytning til eksisterende vei

(150 mm vannledning og inntil 300 mm felles avigpsledning). Forgvrig er det pa denne
strekningen en kryssing med en stgrre vannledning (400mm) i krysset mellom Arvollveien og
Lofthusveien.

Stig - Tonsenhagen torg

P3 strekningen Stig - Tonsenhagen torg er det et mindre omfang av langsgdende VA-ledninger pa
sgrsiden av Rgdbergveien i eksisterende fortau. Ved blokkbebyggelsen p& Stig krysser en stgrre
vannledning Rgdbergveien (400 mm) og fortsetter i traséen langs Redbergveien mot
Tonsenhagen torg.

1 tilknytning til dammen pa Tonsenhagen krysser flere stgrre overvannsledninger Radbergveien,
herunder kulverten som ivaretar dammen (1400 mm).

Rodbergveien og Selvbyggerveien
I krysset mellom Rgdbergveien og Selvbyggerveien er det et mindre omfang av kryssende
ledninger.
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Ved Rgdbergveiens kryss med Ragna Nielsens vei og Anna Rogstads vei er det ledningstraséer av
mindre omfang som krysser Rgdbergveien. P& strekningen mellom disse kryssene er det
eksisterende VA-trasé pd nordsiden av Rgdbergveien. Ledningene er av mindre omfang.

Det foreligger ikke opplysninger om drensanlegg innenfor planomrddet, men det er forutsatt at
alle stgrre veier og gater er drenert i lukket system.

Eksisterende fjernvarme

Omfanget av fijernvarmeanlegg innenfor planomradet er begrenset.
I krysset Arvollveien og Bard Skolemesters vei krysser fjernvarmetraséen Arvollveien.

Mellom Stig og Tonsenhagen torg fglger fiernvarmetraséen veien over en strekning pa 150 meter
med kryssing av Rgdbergveien i begge ender.

Fjernvarmetraséen fglger langs Rgdbergsveiens sgrside ved Ragna Nielsens vei over en lengde av
ca 120 meter med kryssing av Rgdbergveien ved Ragna Nielsens vei og ved Anna Rogstads vei.

5.12.2Konsekvensvurdering

Kabler og linjer

Alternativ A

Sinsen- Arvoll

Eksisterende veilys er i dag | senter av Trondheimsveien. Det ma derfor paregnes omlegging av
dette (flytting). Ut fra opplysninger om eksisterende anlegg, er det behov for flere mindre
omlegginger av kryssende kabler i tilknytning til Trondheimsveien samt en stgrre omlegging ved
dagens avkjgringsrampe mot Aker sykehus.

Eksisterende hgyspentlinje (luftlinje 66 kV) mellom Aker sykehus og Bjerke antas 8 kunne
opprettholdes uten endring.

Det er lite kabler p& strekningen Bjerke - Arvoll, men det er eksisterende traséer langs
Trondheimsveien som ma tas hensyn til og omlegges ved bygging av kulvert. Utover dette
bergres ikke kabelanlegg av betydning i dette afternativet.

Alternativ B

Sinsen - Arvoll

Som fglge av at traséen stedvis gar i skjeering eller halvskjaering pa strekningen Sinsen - Bjerke,
vil det veere behov for omlegginger av kabler pa strekningen. Dette gjelder seerlig i tilknytning til

eksisterende kryssinger, der eksisterende kabelkanaler under Trondheimsveien ma forlenges. Det
kan ogsé vaere hensiktsmessig a8 vurdere 8 samle kryssingene noe. Omfanget av omlegginger er

szerlig stort pd strekningen Sinsen - Aker sykehus.

Eksisterende hgyspentlinje (luftlinje 66 kV) mellom Aker sykehus og Bjerke antas a kunne
opprettholdes uten endring som luftstrekk, men traséen er i konflikt med mast tilknyttet denne.
Masten m3 derfor flyttes.

For strekningen mellom Aker sykehus og Bjerke er det i tillegg kabler som fglger langs
Trondheimsveiens nordside. Disse er i konflikt med trikketraséen og méa legges om.
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Eksisterende veilys i Trondheimsveien bergres ikke av tiltaket.

Det er lite kabler p& strekningen Bjerke - Arvoll og traséen medfgrer kun en mindre omlegging
pa strekningen.

Felles strekning Arvoll - Tonsenhagen

Det er et moderat omfang av eksisterende kryssinger av Arvollveien/Rgdbergveien p&
strekningen. Utvidelsen av veien kan medfgre forlengelse av en del kanaler og noen omlegginger
i tilknytning til dette.

P& strekningen Arvoll - Stig er eksisterende kabeltrasé delvis i fortauet og delvis i eksisterende
gate og ma pdregnes omlagt over en strekning pa ca. 400 meter.

Det er enkelte luftstrekk (lavspent, belysning, Telenor) pa strekningen. Disse forutsettes lagt i
bakken.

VA-anlegg
Alternativ A

Sinsen-Arvoll

Ut fra foreliggende opplysninger om eksisterende VA-anlegg, jfr. kap. 5.12.1, er det
sannsynligvis ikke behov for omfattende omlegging av anlegget pa strekningen Sinsen - Bjerke,
da alternativet ikke medfgrer graving i bakken utover utskifting av overbygning for trikken. Den
omtalte vannledningen som krysser Trondheimsveien ved avkjgringen til Aker sykehus og som pa
en strekning over ca 150 meter har trasé i Trondheimsveiens midtrabatt, ma imidlertid legges
om. Dimensjonen pa denne ledningen er 600 mm.

For strekningen Bjerke - Arvoll vil alternativet medfgre omfattende omlegginger av eksisterende
VA-anlegg som fglge av etablering av kulvert. Omleggingen omfatter bl.a. en stgrre vanniedning
som ma legges om over en strekning p& ca. 150 meter.

Alternativ B

Sinsen-Arvoll

Som fglge av at traséen stedvis gar i skjeering eller halvskjeering pa strekningen Sinsen - Bjerke,
vil det vaere behov for mindre omlegginger av ledninger pa strekningen. En stgrre fellesledning
for avigp er i direkte konflikt med traséen over en 150-200 meter lang strekning og m8 legges
om. :

For strekningen Bjerke - Arvoll vil alternativet medfgre noe omlegging av eksisterende VA-anlegg
som fglge av at traséen delvis gar i skjeering. Omleggingene omfatter ledninger av moderat
stgrrelse.

Felles strekning Arvoll-Tonsenhagen
Eksisterende kryssinger av Arvollveien/Radbergveien er i hovedsak lokalisert til kryssomrdder.

Det er i hovedsak ledninger med mindre dimensjoner som krysser eksisterende vei, men det
nevnes sarskilt kryssinger med 400 mm vannledning i krysset med Lofthusveien, kryssing med
400 mm vannledning ved blokkbebyggelsen pd Stig samt overvannssystemet som hdndterer
dammen pa Tonsenhagen og krysser Rgdbergveien ved denne (bekk i kulvert, 1400 mm).

Utvidelsen av veien omfatter omlegging av VA-anlegget mellom Arvolil og Stig over en lengde pa
ca. 600 meter.
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Fjernvarme

Sinsen - Arvoll
Traséen er i naerfgring med fjernvarmertraséen i grgntdraget mellom Bjerke og Arvoll, men
denne bergres ikke direkte og det vit ikke veere behov for omlegging.

Arvoll - Tonsenhagen
Traséen er i begrenset grad i naerfgring med fjernvarmeanlegg p& strekningen.

Det ansees ikke sannsynlig at det er behov for omlegginger av fjernvarmeanlegget.

Kabler og linjer

VA-anlegg

Fjernvarme

B Kabler og linjer

VA-anlegg

Ubetydelig

Fjernvarme

Tabell 17 Sammanstilling av permanents konselvenser annsn infrastruktuy
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Det er foretatt en forenklet nytte-/kostnadsberegninger av etablering av trikk til Tonsenhagen.
Utgangspunkt for beregning av de prissatte konsekvensene er resultater fra trafikkberegninger
gjennomfgrt med beregningsverktgyet EMMA/FREDRIK. EMMA/FREDRIK-beregningene viser de
overordnede trafikale virkningene som faglge av tiltaket i form av endring i antall reisende med
ulike transportmiddel p& dggnniva.

6.1 Valg av metodikk

Det er gjennomfgrt en overordnet nyttekostnadsanalyse, uten bruk av beregningsprogrammet
EFFEKT, men basert pa metodikk og beregningsforutsetninger i Statens vegvesens Handbok 140
Konsekvensanalyser. Metoden innebaerer beregning av prissatte konsekvenser av trikk til
Tonsenhagen sammenlignet med et referansealternativ hvor tiltaket ikke gjennomfgres. Ved
beregning av prissatte konsekvenser er fordeler/nytte og ulemper/kostnader knyttet til de ulike
alternativene gitt en kroneverdi cg summert.

6.2 Forutsetninger for beregningene

Sammenligningsaret er i beregningene satt til 2030. Alle kostnader er oppgitt i 2011 -priser.
Transportmodelien beskriver situasjonen i 8r 2030, og det er lagt til grunn en generell
trafikkvekst p& 1 % per 8r etter 2030.

6.2.1 Neddiskontering

For & ta hensyn til at nytte realiseres over en periode pé flere &r neddiskonteres nytten til 2011-
nivd basert pa en diskonteringsrente fastlagt av Finansdepartementet. Tiltaket vurderes & vaere
lsnnsomt dersom beregnet nytte er hgyere enn kostnadene, altsd positiv netto nytte, Det er lagt
til grunn en kalkulasjonsrente pa 4,5 % og beregningsperiode pa 25 &r.

6.2.2 Verdsetting av reisetid

De reisendes verdsetting av egen tid vil i praksis variere noe over dggnet og uken, men vi har
noe forenklet benyttet en fast gjennomsnittsverdi. I den norske tidsverdistudien er
gjennomsnittlig tidsverdi for alle kollektivreiser fra-dgr-til-dgr beregnet til 60 kr/t. En
tidsverdistudie gjennomfart blant koliektivpassasjerer i Oslo/Akershus® antyder at nivaet i denne
regionen ligger 30-50 % hgyere enn for landet generelt. Vi har benyttet en gjennomsnittlig
tidsverdi p& 85 kr/time for kollektivreisende.

1 PROSAM-rapport 187 Bedre kollektivtransport. Trafikantenes verdsetting av ulike egenskaper ved tilbudet i Oslo og Akershus
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6.3 Konsekvenser for trafikantene

6.3.1 Tidskostnader for kollektivtrafikantene

Tidsnytte for de opprinnelige kollektivtrafikantene

beregnes basert p3 endring i generaliserte A
reisekostnader for denne gruppen. For nye . Endring i
kollektivtrafikanter beregnes tidsnytten basert pa kon: t
endring i generalisert reisekostnader delt pa to. onsument-
Grunnen ti! dette er at betalingsvilligheten til denne overskudd
gruppen er lavere, og dermed ogsa gevinsten av kU
reduserte kostnader. Dette er illustrert i figur 30 der

k® og k* representerer de generaliserte kostnadene kl
for og etter tiltaket, og x° og x* representerer antall o B
kollektivpassasjerer fgr og etter tiltaket. Som vist i
figuren vil konsumentoverskuddet for nye
kollektivtrafikanter (differansen mellom x! og x°)
veere tilnaermet lik “trekanten” under -
etterspgrselskurven. Xg Xl

rdring

Det er endring i den totale reisetiden dgr-til-dar som . .

o ) Figur 30: Prinsipp for heregning av ¢
legges til grunn, altsa summen av gangtid, ventetid, i trasikantenes konsumentoversiudd
pastigningstid og tid om bord i kollektivmiddelet. Det
betyr at forhold som hgyere frekvens ogs3 vil ha
betydning fordi dette vil innebaere kortere ventetid
ved holdeplass. Det er netto endring i reisetid som legges til grunn for beregningene. Det betyr
at endring i total reisetid for kollektivtrafikantene ogsa tar hensyn til de trafikantene som
eventuelt taper pa tiltaket, for eksempe! ved at de far et darligere busstilbud.

gstnadsanalyser ved bruk av
sportmodelier. Statens vegvessen Z0O7F)

Reisetidsgevinst per dggn i morgenmaks- og dagtimer for eksisterende og nye
kollektivpassasjerer er vist i tabell 18. Endringene er i forhold til referansesituasjonen, og tar
hgyde for lavere opplevd reisetidsgevinst for nye kollektivtrafikanter, som beskrevet
innledningsvis. Reisetidsgevinsten er den samme for begge alternativ.

Tabell 18 Beisetidsgevinst for kollektlvpassasierer i §r 2030

Vi har benyttet Ruters metode for oppskalering til arlig reisetidsbesparelse. Metoden tar
utgangspunkt i kunnskap om hvor mange timer per 8r som kan defineres som henholdsvis
morgenmaks- og dagtime. Dette gir i sum rundt 1 million faerre passasjertimer per 8r
sammenlignet med referansesituasjonen.

Spart reisetid er multiplisert med en verdi for verdsetting av reisetid for kollektivtrafikanter for &
beregne prissatt nytte av endring i reisetid. Tidsverdien er som beskrevet i kapittel 6.2.2 satt til
85 kr/time.

Neddiskonterte tidskostnader totalt sett for eksisterende og nye kollektivtrafikanter er vist i tabell
19. Det er i beregningene lagt til grunn at den arlige nytten gker utover i beregningsperioden
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som folge av en antatt 8rlig trafikkvekst p& 1 %. Total tidsnytte i 25-8rsperioden er
neddiskontert til sammenligningsaret 2030 og oppgitt i 2011-priser. Beregningene viser at
etablering av trikk til Tonsenhagen gir en nedgang i den gjennomshnittlige reisetiden for
koltektivtrafikanter, og dermed tilhgrende reduserte tidskostnader.

[l 200 4-kv]. §

ve tall a

6.3.2 Nytte for biltrafikanter

Det er ikke gjennomfgrt egne beregninger av endringer i reisetid og utkjgrt distanse for
biltrafikanter. I stedet er det lagt til et paslag pa 25 % av prissatt nytte for kollektivtrafikantene.

Dette paslaget er basert pa erfaringer fra tidligere prosjekter gjennomfgrt i regi av Ruter, og
antas a representere nytte av bedre fremkommelighet og mindre miljgulemper ved overfaring av
trafikk fra bil til kollektivtrafikk. Ruter vurderer 25 % som et forsiktig anslag i sentrale deler av
Oslo der verdsetting av forutsigbar reisetid og godt lokalmiljg er stadig gkende.

Tabeil 20 Meddiskonterte nytte for biltrafikanter [mill 2011-krl. Positive tall angir forbedring | forhold &
refaransaaiternativet,

6.4 Konsekvenser for operatgrene

6.4.1 Driftskostnader for kollektivselskapene

Utgangspunkt for beregning av driftskostnader for kollektivselskapet er en antatt
gjennomsnittspris per rutekilometer for drift av buss og trikk. Anslaget er basert pa regnskapstall
fra Ruter og erfaringstall. Det er beregnet endring i antall utkjerte kilometer for buss og trikk
baser p& trasélengde og antall avganger per &r.

Det er i beregningene antatt en effektiviseringsgevinst p& 15 % for 8 ta hgyde for et fremtidig
mer driftssikkert system, bedre teknologi pa vognparken, samt at Tonsenhagenprosjektet vil
bidra til stordriftsfordeler for hele trikkenettet. Ruter har en strategi for 8 redusere de faste
kostnadene gjennom bl.a. @ satse pa passasjertunge strekninger med relativt hgy hastighet, og
trikk tit Tonsenhagen passer godt inn i denne strategien. Det er derfor realistisk & tro at trikkens
enhetskostnader kan reduseres p3d sikt. Dette underbygges av kjennskap til driftskostnader per
kilometer fra tilsvarende system i andre byer.
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Vi har i beregningene lagt til grunn at driftsopplegget som er spesifisert for
utbyggingsalternativene med trikk til Tonsenhagen er dimensjonert for 8 dekke etterspgrselen
gjennom hele beregningsperioden selv med en stipulert trafikkvekst pd 1 % per &r. Det er derfor
ikke tagt inn kostnader for gkt kapasitet utover 24 avganger/time i hver retning som ligger inne i
begge alternativ.

Neddiskonterte driftskostnader for kollektivselskapene er vist i Feil! Fant ikke
referansekilden..

4

shell 21 Neddiskonterte deiftskostnader [mill 2011-%¢7. Magabive tall anglr oltde kostnader | forhmid £
sferansealtarnativel.

T

6.4.2 Okte billettinntekter

Som beskrevet i kapittel 5.10.3 viser modellberegningene at etablering av trikk til Tonsenhagen
vil gi anslagsvis 700 000 flere kollektivreisende sammenlignet med referansesituasjonen i ar
2030. Beregnet nytte av gkte billettinntekter er vist i tabel) 22. Det er i beregningene antatt en
inntekt pd 11,3 kr/reise og en arlig vekst i passasjergrunnlaget pa 1 % gjennom
beregningsperioden.

Tavell 232 Neddiskonter! nyite av okie billsttinmlekler il 201 1-krl.
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6.5 Konsekvenser for infrastruktur (det offentlige)

6.5.1 Investeringskostnader

Investeringskostnader er beregnet ved hjelp av en kostnadsmodell kalt “Bygge-klosser”. 1
kostnadsmodellen er typiske tverrsnitt beskrevet og kostnadsberegnet ut i fra erfaringspriser pa
andre baneanlegg. Mengder i form av lgpemetre er hentet fra plan og profil-tegninger.
Kostnadstallene er inkludert pdslag pd entreprisekostnaden for rigg/drift, byggherrekostnad og
uspesifisert.

6.5.2 Overfgringer

Dkt tilskuddsbehov til drift av kollektivtrafikken betyr tilsvarende gkt behov for overfgring av
driftsmidler fra det offentlige. Dette utgjgr derfor en utgift for det offentlige.

Tabell 24 Endring | overfaringer fra e

Fentiige frmill 2011-4r}, Megative (sl angly okt kostnad

sammentignet mad referanseaitarnative

6.5.3 Skatte- og avgiftsinntekter

Skatter og avgifter utgjer 37 % av de privatekonomiske driftskostnadene for biltrafikk. Alle
avgiftene biltrafikantene betaler, kommer som tilsvarende inntekter for det offentlige. I det totale
samfunnsgkonomiske regnestykket faller derfor avgiftene ut, men beregninger ville ha synliggjort
hvordan ulike aktgrer belastes med avgifter. Vi har ikke hatt tilstrekkelig grunniag til & vurdere
endring i driftskostnader for biltrafikk, og skatte- og avgiftsinntekter er derfor utelatt fra det
samfunnsgkonomiske regnestykket.

6.6 Konsekvenser for samfunnet for gvrig

6.6.1 Trafikkulykker

Ulykkeskostnader er beregnet med utgangspunkt i forventet ulykkesfrekvens i fremtidig situasjon
og standardverdier for ulykkeskostnader. Forventet ulykkesfrekvens er basert pa registrerte
ulykker pd eksisterende veinett i perioden 2006-2010. Forventet ulykkesfrekvens for strekningen
Arvoll senter - Tonsenhagen der trikken vil g i blandet trafikk er vurdert opp mot erfaringsdata
fra tilsvarende strekning i Grefsenveien i Oslo.
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Registrerte ulykker i perioden 2006 - 2010 er hentet fra STRAKS-registeret. Ulykkesfrekvensen
angis som antall ulykker pr. mill. kjgretgykilometer. Det er tatt utgangspunkt i samlet
ulykkesfrekvens for strekning og kryss.

Gate ~ Fra Tl Antall  Skadegrad  ADT L[km] U
: e o . p wMA A L e
Grefsenveien Storokrysset ”Ka’pel\l’\\/eien 27 0 0 0 28 1“'1‘300 2,600 0,50
Trbndheimsveien SihsenkrYﬁset 'Bjerkek'rys'set' ,' 47 - 1 0 2 61 45300 1,600 0,36
ArVoIIveien Bjerkekry§§,et Rﬂdbergveuen 15 1 0 i 17 ' 10200 0,850 0,95
: iU Anna , ! S S ' ,

Rodbergveien - Arvollvelen  poogrdcve 3 0O 0 0 3 3400 0,700 0,69
Tabell 25 Beregret ulvkkesfrelvens basert pb re P pevioden 20068-2010

Fordeling pa ulykkestype er vist i tabeil 26. I Arvollveien involverer over halvparten av ulykkene
fotgjengere som krysser kjgrebanen. Dette er vesentlig hgyere enn i Grefsenveien der det er en
jevnere fordeling meliom ulike typer ulykker. Sikrere kryssing for fotgjengere er et forhold som
vil bli vektlagt i forbindelse med detaljutforming av gatelgpet ved etablering av trikk i Arvoliveien.

o ~ Trondheim "\"/eien" Arvollvexen Redbergveien
Ulykkes’typé;f Antall ' Antall " Andel
Kipretay i sayrﬁmé retni 1. 33%
Mﬂteulykker 0 0%
,'Kryssulykker mello, o 'O' 5
kigretgy i samme retning : °
Kryssulykker mellom 0 0 %
kjgretgy i motsatt ret ,ng , el o
‘Kryssulykker ved kryssen ¢ { g e . o
kigreretning uten anvisning S . ,7,/':°‘ 9 0 o%
Kryssulykker. ved kryssen ' ' 0 0 %
kigreretning med anviéni , °
Fotgjenger krysser . o
kijgrebanen e 1 s 33.%
fFothenger langs eIIer i , . B
kjgrebanen - 1 33 %
Enslig k]ﬂretﬂy utenfo 2 5 0 0 %
Andre uhell 3 b 2 4% 2 13% 0 0%
suM 27 100% 47  100% 15  100% 3 100 %
Tairell 26 Ulvkiestype for registrerte uivkker | perioden 2006 « 2010

I Trondheimsveien skjer de fleste ulykkene mellom kjgretgy i samme kjgreretning. Dette er som
forventet pa en vei med atskilte kjgreretninger og uten langsgdende gang-/sykkeltrafikk. Trikk i
Trondheimsveien i separat midtstilt trasé antas ikke & pavirke dette ulykkesbildet. For trikk i
egen sidestilt trasé nord for Trondheimsveien vil man méatte vurdere behov for sikkerhetstiltak for
3 skjerme gang-/sykkeitrafikken fra trikken. Det ma tilrettelegges for planskilt kryssing.

TRIKK TIL TONSENHAGEN - KU



KONSEKVENSUTREDNING ' 103 (119)

Registrert ulykkesfrekvens i omradet ligger generelt sett pd et hgyt nivd sammenlignet med
erfaringstall for landet for gvrig. Dette gjelder saerlig Arvollveien som erfaringsmessig burde ha
en ulykkesfrekvens i omradet 0,29. Hovedtyngden av ulykker i Arvollveien er konsentrert i det
utflytende krysset ved Arrundveien/Bard Skolemesters vei i det omrddet der trikken er planlagt
fgrt inn i Arvollveien fra grgntdraget ved Traverveien.

Beregnet ulykkesfrekvens for Grefsenveien inkluderer ulykker i Storokrysset og pd
rampesystemet til Ring 3, og beregnet ulykkesfrekvens for Trondheimsveien inkluderer ulykker i
rundkjgringen i Sinsenkrysset i koblingspunktet mellom Trondheimsveien og Ring 3. Dette er to
spesielt ulykkesbelastede kryss som trekker opp ulykkesfrekvensen sammenlignet med en
normalsituasjon for tilsvarende type vei. [ tillegg til dette har den hgye ulykkesfrekvensen trolig
sammenheng med hgy aktivitet og mange konflikterende trafikkstrgmmer generelt i omradet.

Det er ingenting i tallmaterialet som tyder pa at trikk i blandet trafikk i Grefsenveien har fgrt til
en hgyere ulykkesrisiko enn det som er normalt for omradet. For fremtidig situasjon med trikk i
Arvollveien har vi derfor antatt en ulykkesfrekvens for blandet trafikk i Arvollveien tilsvarende
den som er observert i Grefsenveien. Dette er begrunnet med at en oppstramming av gatelgpet
samt lysregulering i omradet der trikken gér over fra separat trasé til blandet trafikk vil gke
sikkerheten sammenlignet med referansesituasjonen.

Beregning av antall ulykker per 8r i fremtidig situasjon er vist i tabell 27.

Tabell 27 Berggnet antall ulykker | fremtidio situasion (3030)
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Endring i ulykkeskostnader er beregnet basert pa enhetskostnader for ulykker fra EFFEKT og
endring i antall ulykker sammenlignet med referansesituasjonen. Enhetskostnadene er oppjustert
til 2011-nivd i henhold til konsumprisindeksen. Vi har benyttet en vektet gjennomsnittskostnad
med utgangspunkt i ocbservert alvorlighetsgrad for ulykker i analyseomradet i perioden 2006-
2010. Den gjennomsnittlige kostnaden pr. politirapportert personskadeulykke er 1,62 mill. 2011-
kr.

Tabai! 28 Enhetskostnader for ulvkker avhengiy av skadegrad (EFFEKT)

Beregnet endring i ulykkesnytte er vist i tabell 29. Endringen skyldes i all hovedsak en forventet
reduksjon i ulykkesfrekvens som fglge av en strammere gateutforming i Arvollveien med et mer
oversiktlig trafikkbilde og kortere krysningsavstander for fotgjengere. Dette er antatt 8 gi en
ulykkesfrekvens i samme stgrrelsesorden som den man har observert p8 en tilsvarende
trikkestrekning i Grefsenveien. Ulykkessituasjonen vil vaere lik for begge alternativene.

Tabell 28
vefaranse’

eddiskonterte uiykhesnyite [omdll 2014kl Positive tall angir forbedring | farhold 1
eraativet.

g4
bl

6.6.2 Stgy

Beregning av st@yniva er gjort etter Nordisk metode for beregning av trafikkstay ved hjelp av
programmet Soundplan v. 7.1. Det er utarbeidet stgysonekart for gul (Lden = 55 - 65 dB) og rgd
sone (Lden = 65 dB), og antall boliger innen hver sone er registrert fra kart.

P& grunn av usikkerhet knyttet til ngyaktig plassering og lengde pa stgyskjerm i sidestilt trasé er
beregningene for alle alternativ gjennomfgrt uten stgyskjerm langs Trondheimsveien. Dette gir
hgyere absolutte tall for stgyutsatte enheter, men differansen i forhold til referansesituasjonen vil
veere tilnaermet den samme som om beregningene var gjort med st@yskjermingstiltak.

Antall bosatte innen hver sone er beregnet basert pd gjennomsnittsbetraktninger av antall
bosatte per enhet innen hver boligkategori.
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Antall sveert stgyplagede er videre beregnet basert pa erfaringstall for hvor stor andél Som er
sterkt plaget av veitrafikkstgy utenfor bolig, som vist i tabell 31.

Gjennomsnittlig stgynivd over | Sterkt plaget Litt plaget Ikke plaget
dggnet
dB(A) (%) (%) (%)
under 55 10 20 70
55 - 65 33 33 33
over 65 50 25 25

Tabail 31 Antall personer plaget av stay ved glike stoynivier (kiide: Helse~ og velferdsetaten
8 ¥ H %

Endring i prissatte konsekvenser som fglge av endrete stgyforhold beregnes ut fra endring i antall
sveaert stgyplagede personer. Enhetskostnad for svaert stgyplagede personer er hentet fra
EFFEKT, og ligger pa rundt kr 15.700,-/person per ar (2011-kr).

Tahell 32 Endring | antall personar sviart plaget av sig

Neddiskonterte stoykostnader for beregningsperioden er vist i Tabell .

Tabell 33 Keddishonterte stavkostn

forvarring | forhold il referansealis

6.6.3 Utslipp/miljo

il

Beregning av lokal luftforurensning er gjennomfgrt i programmet Soundplan med modulen
MISKAM. Konsentrasjon og spredning av PM10 og NO, er simulert ved forskjellige vindretninger

og i forskjellige horisontale lag.
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Trafikkberegningene viser at det er svaert liten forskjell pa trafikkmengdene i
referansesituasjonen i 2030 uten trikk, og utbyggingsalternativet med trikk. Dette gjgr at
forskjellene i luftkvalitet mellom disse to alternativene er minimale, nesten ubetydelige. De
prissatte konsekvensene mht. lokal luftforurensning er antatt 8 vaere marginale, og vi har derfor
sett bort fra dette i nytteberegningene.

6.7 Restverdi

Tiltakets restverdi skal angi infrastrukturens nytte i anleggets levetid utover de 25 8rene som
inngdr i analyseperioden. Vi har i beregningene tatt utgangspunkt i en analyseperiode p3 25 &r,
og tiltakets forventede levetid er satt til 40 3r. Det benyttes en lineaer avskrivning, slik at
restverdien 25 &r etter 8pning er 15/40 (37,5 %) av investeringskostnaden. Restverdien
neddiskonteres til sammenligningsaret (2030) basert pa kalkulasjonsrenten som i henhold til
Handbok 140 er satt til 4,5 %.

Tabeil 34 Heddiskontart rostverd Imil 2011~k av investeringene giter 25 &r
. g

6.8 Skattekostnad

Alle inn- og utbetalinger over offentlige budsjetter skal i henhold til Finansdepartementets
veileder i samfunnsgkonomiske analyser (Finansdepartementet 2005) tillegges en ekstra
skattekostnad p3 20 gre pr. krone. Dette omfatter investeringer, bevilgninger til drift og
vedlikehold av veier og veianlegg samt tilskudd til kollektivtransport. Vi har derfor i beregningene
multiplisert investeringskostnader som gar over offentlige budsjetter med en skattefaktor p& 1,2.

Tabell 35 Neddiskontert skatiehkostnad [mill 201 1-ke]
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En oppsummering av enkeltresultater (nytte av de enkelte elementer) for de ulike alternativene
er vist i tabell 36. Alle kostnader er neddiskontert til felles sammenligningsér (2030) og oppgitt i
2011-prisniva. Positive tall betyr at tiltakene gir reduserte kostnader.

Den samfunnsgkonomiske netto nytte av investeringer er den samlede samfunnsnytten
fratrukket kostnaden for & gjennomfgre tiltakene. Netto nytte bestdr altsd av summen av
endringer i samfunnets transportkostnader, ulykkeskostnader og miljgkostnader fratrukket
investeringskostnaden og kostnader til drift og vedlikehold. Kostnadene er neddiskontert over 25
ar.

Som vist i sammenstillingen er det lite som skiller de to alternativene i forhold til prissatte
konsekvenser. Forskjellen ligger i investeringskostnader og kostnader knyttet til stay.

Investeringskostnadene for aiternativ A med midtstilt trasé er noe hgyere enn for sidestilt trasé,
noe som i hovedsak skyldes behov for mer omfattende konstruksjoner i midtstilt trasé, bl.a.
kulverten ved Bjerkekrysset. Sidestilt alternativ kommer darligere ut i forhold til stgy. Dette
henger sammen med at trikken i dette alternativet fgres gjennom grgntbeltet nord for
Trondheimsveien tettere opp mot eksisterende boligmasse langs denne strekningen. I midtstilt
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trasé vil trikken fgres i dagens veitrasé i Trondheimveien, og endring i stgyniva som fglge av
dette vil ikke veere merkbar for omgivelsene.

Det er knyttet usikkerhet til flere av elementene som inngar i nyttekostnadsberegningene, og
endrede forutsetninger ville gitt andre svar. Metoden egner seg derfor best til gjensidig
sammenligning av de to alternativene i forhold til prissatte konsekvenser. Det er gjennomfgrt
falsomhetsberegninger for 8 vise hvordan en endring i utvalgte forutsetninger vil pavirke
nyttekostnadsberegningene (kap. 7.1).

Beregnet netto nytte er negativ for begge alternativ med de forutsetningene som er lagt tit
grunn, men beregnet nytte av tiltaket er i samme stgrrelsesorden som antatt investeringsbehov.
Totalt sett har midtstilt trasé best netto nytte av de to alternativene.

7.1  Fglsomhetsanalyse

7.1.1 Trafikkgrunnlag

Det er generelt grunn til 8 tro at antall nye reisende er noe undervurdert i beregningene. En
inntekstdekning pd 13 % (gkte billettinntekter/gkte driftskostnader) kan tyde p& dette. Vi har
derfor gjennomfgrt en beregning der passasjergrunnlaget er gkt med ytterligere 10 %.

Tabell 37 Heddiskontarte tidskostnader for kollaktivivafianter Imill 2011kl ved 10 % gining i
passasjergrunntaget
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En gkning i passasjergrunniaget pd 10 % fgrer til at beregnet netto nytte for tiltaket er positiv.
midtstilt trasé har fremdeles hgyest beregnet nettonytte av de to alternativene.

§ o vekst | passasi
Positive tall babtyr raduseria

Tabeil 3
kostrad

8 Sammenstilliing sy prissatie konselvenss
er ar appgitt | mill 2001k {neddiskontert).

7.1.2 Ruteopplegg

Det er i beregningene lagt opp til et hgyfrekvent trikketilbud med avgang fra Tonsenhagen hvert
2,5 minutt. Det er mulig at dette er noe overdimensjonert i forhold til etterspgrselen, sarlig de
forste drene i beregningsperioden.

Lavere frekvens vil bety sparte driftskostnader for kollektivselskapet. Samtidig vil et redusert
rutetilbud svekke den beregnete nytten, men det er vanskelig 8 si hvor mye uten & gjennomfore
nye modellberegninger. Generelt sett vil nytteverdien for trafikantene flate ut ndr etterspgrselen
er i ferd med & dekkes.

Vi har gjennomfert en falsomhetsberegning der frekvensen i rush er redusert fra 24 til 16
avganger/time, tilsvarende en avgang hvert 3-4 minutt. Utenom rush er frekvensen fremdeles
hvert 5. minutt. Vi har grovt sett antatt at dette vil fgre til en reduksjon i antall reisende i rush pa
10 % og en reduksjon i billettinntekter pa 10 %. Disse forutsetningene gir positiv netto nytte for
begge alternativ, men fremdeles hgyest for midtstilt trasé.
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e
7

Tabell 39 Sarmymenstiiling av prissatie konsebkvenser ved lavere frelvvens 1 rush, alle kosinader e oppgitl
2]

il 201 1-kr (neddiskontert). Positive el betyr reduserie kostnader.
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7.1.3 Verdsetting (enhetskostnader)

Kostnad per rutekilometer som ligger til grunn for beregningene vurderes 8 vare noe hgye
sammenlignet med kjennskap til erfaringstall fra kollektivsystem i andre byer. Vi har derfor
gjennomfgrt en fglsomhetsberegning der kostnad per rutekilometer er redusert med 10 %. Dette
gir totalt sett en positiv netto nytt for midtstilt trasé, mens sidestiit trasé ender rundt 0.

Tabell 40 Sammenstilling av prissatte konsshvenser v
2r gy oppgitt | mill 2013 -ky {neddiskontert), Pos

re
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8.1

8.1.1 Sammenstilling

ILLING

NSER

5. SAMMENSTI
KONSEKVE

infrastruktur

Byutvikling 0
Landskaps-/bybilde 0
Neermiljg og friluftsliv 0
Naturmiljg 4]
Naturressurser 0
Kulturminner/kulturmiljg 0
Stoy 0
Luftforurensning 0
Trafikale konsekvenser 0
Konsekvenser for annen 0

+ Liten positiv
++ Positiv
++4+ Stor positiv

0 Ubetydelig

411 Sammensti

Talb
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- Liten negativ
-- Negativ

--- Stor negativ

AV IKKE-]

PRISEATTE

?&'g@m

Ikke-prissatte konsekvenser - permanente konsekvenser

Alt. A: Revegetering ved Bjerke-
Arvoll i forbindelse med kulvert.
Alt. B: Revegetering av
planter/busker /traer langs

| Trondheimsveien. Tils8ing av gress
i trikketrasé.

{ Alt. B: Revegetering av
planter/busker /treer langs
Trondheimsveien.

Avbgtende tiltak i anleggsfasen for
8 unngd spredning av
svartelistearter

Stgyskjerm langs Trondheimsveien,
fasadetiltak

Trafikkreduserende tiltak

Alt A og B: Separat felt for trikken
| mellom Arvoll senter og punktet
der trikken svinger av Arvollveien
og inn i grgntdraget nord for

| Traverveien.

Alt B: Etablere kollektivfelt i
Trondheimsveien ogsa i retning ut
av sentrum

Alt. A og B: Kabler og linjer og VA-
anlegg ma legges om.

Alt. A: Veilys m3 legges om/flyttes
Alt. B: En mast i hgyspentlinje m3
flyttes
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Byutvikling

Trikken er et mer urbant fenomen enn buss og regnes som et mer attraktivt framkomstmiddel.
Mellom Arvoll og Tonsenhagen tilrettelegger ny trikketrasé for fortetting langs traséen og
holdeplassene ligger riktig il i forhold til naersentrene Arvoll torg og Tonsenhagen torg.
Trikketrasé fram til Tonsenhagen er en positiv satsning p& kollektivtrafikk og anses generelt &
kunne bidra og styrke utviklingen som gnskes for omradet i tr8d med overordnede planer for
byutvikling.

Landskaps-/bybilde

I alternativ A med midtstilt trasé vil trikketraséen tilfgre en variasjon i veibanens tverrprofil og
medfgrer en gjennomgdende struktur/ryddighet langs strekningen. Trikkeholdeplasser i midtbane
med menneskelig aktivitet og redusert hastighet i Trondheimsveien, vil bidra til at opplevelsen og
inntrykket av veianlegget fgles mer “menneskelig” enn ved en firefelts motorvei.
Innsynet/eksponering av veianlegget endres ikke dette alternativet. Ved Bjerke-Arvoll vil ny
kulvert bergre grgntareal og ny kulvert8pning vil bli et element med negativ visuell effekt.

I alternativ B med sidestilt trasé vil tiltaket gi et betydelig inngrep i vegetasjonsskjermen langs
Trondheimsveien og den grgnne korridoren blir langt smalere enn i dag. Det vil gi mindre
skjerming mot Trondheimsveien og innfgre et nytt infrastrukturelement i grgnne emgivelser. Det
samme gjelder for strekningen Bjerke-Arvoll.

P4 fellestrekningen mellom Arvoll og Tonsenhagen vil tiltaket kun medfgre mindre justeringer av
dagens veilinje og i hovedsak ikke gi inngrep i eksisterende visuelle skjermer metlom boliger og
veiareal, som buskvegetasjon, murer og gjerder.

Naermiljg og friluftsliv
I alternativ A er det ingen konsekvenser for naermiljg og friluftsliv pa strekningen Sinsen-Bjerke.

I alternativ B vil turvei D1 rundt Muselunden bergres og bredden pa turveien reduseres.
Opplevelsen av Muselunden som et apnet og fritt parkomrade, uten direkte forstyrrelse av
trafikk, vil reduseres. Tiltaket vil generelt redusere verdien av omradet langs Trondheimsveien
for naermiljg og friluftsliv. Opplevelsen av & bevege seg gjennom et grgntomrade uten trafikk, vil
kunne reduseres. Den grgnne korridoren blir smalere og mindre attraktiv.

For bade alternativ A og B vil tiltaket vil innebzere et arealbeslag i den grgnne korridoren mellom
Trondheimsveien og Arvollveien. P& strekningen /&rvoII-Tonsenhagen vil trikketraséen kunne
forsterke veiens barrierevirkning for brukerne av turveiene til marka (D1 og D3) og naermiljget vil
fa noe okt stgy. Mellom Tonsenhagen skole og Koldsbakken barnehage vil tiltaket etableres
utenfor veien og folgelig beslaglegge noe grgntareal med en viss verdi for narmiljget.

Naturmiljo

I alternativ A er konsekvensene for naturmiljg, pa strekningen Sinsen-Bjerke, vurdert til & veere
ubetydelige.
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I alternativ B vil arealbeslaget langs Trondheimsveien, pa strekningen mellom Muselunden og
Bjerke, til en viss grad svekke delstrekningens funksjon som en korridor i en landskapsgkologisk
sammenheng.

For bade alternativ A og B vil den siste delstrekningen ved Tonsenhagen skole, etableres p3d
nordgstsiden av veien, og dermed f& konsekvenser for naturmiljget her.

Naturressurser

Konsekvensene for naturressurser, er i begge alternativene, vurdert til 8 vaere ubetydelige.

Kulturminner/kulturmiljg

Alternativ A, med midtstilt trikketrasé, er ikke forenlig med gnske om vern av Trondheimsveien
som “et meget tidelig eksempel pa firefeltsvei med midtrabatt i norsk sammenheng”.

I alternativ B vil ny trikketrasé ligge paralielt med og pa samme hgyde som Trondheimsveien og
kan oppfattes som en utvidelse av denne og dermed endre veiens hovedpreg.

Stay

Stagyberegningene viser at det er flere boliger med stgyniva pa fasaden over 55 dB(A) i
referansesituasjonen og alternativ B for sidestilt trikketrasé enn for alternativ A med midtstilt
trikketrasé.

Antall bygg med stgyniv8 over 55 dB(A) vil veere flest i alternativ B med sidestilt trikketrasé, og
faerrest i alternativ A med midtstilt trikketrasé. Det vil langs Trondheimsveien oppleves som en
positiv effekt at veien bygges ned og har en fartsgrense pa 50 km/t. Dette vil ogsd ha delvis
innvirkning p& bygninger som ligger mellom Tonsenhagen og Trondheimsveien. For beboere
mellom Arvoll og Tonsenhagen vil det vaere en gkning i steynivdet ved innfgring av trikk. Dette
skyldes i stor grad at det er liten endring i trafikkmengden, mens gkning i trikketrafikk er
vesentlig, men totalt for hele strekningen vil altsd antallet bergrte gé ned.

Det er ogsa verdt &8 merke seg at mens det i alternativ A med midtstilt trikketrasé er faerre som
totalt har steyniva pa fasade over 55 dB(A), sa er det flere som tidligere ikke har hatt stgy som
nd far det.

Stgyskjermen langs Trondheimsveien gir god effekt, szerlig for uteomrddene til boligene.

Luftforurensning

I forbindelse med vurdering av lokal luftforurensning har plassering av trikketraséen i seg selv
liten betydning, det er trafikkmengdene som utgjgr forskjellen i luftkvalitet. Det er derfor ikke
beregnet luftforurensning for b&de midtstilt og sidestilt trikketrasé (dvs. for alternativ A og B),
kun for en situasjon med og uten trikk.

Trafikkberegninger viser at det er sveert liten forskjell p8 trafikkmengdene i referansesituasjonen
(2030) uten trikk, og i et alternativ (2030) med trikk. Dette gjgr at forskjellene i luftkvalitet i
disse to situasjonene er minimale, nesten ubetydelige. Den positive effekten pa luftkvaliteten har
derfor lite & gjgre med selve trikketraséen, men vil vaere et direkte resultat av nedgraderingen av
Trondheimsveien.
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Grunnet svaert lite forskjell i trafikkmengder i de tre beregnede situasjonene, er ogsa forskjellen i
luftkvatitet minimal. Det vil imidlertid vaere en liten forbedring av luftkvaliteten i
referansesituasjonen (2030) uten trikk og alternativ (2030) med trikk, sammenlignet med
dagens situasjon (2010) i alle omrader utenom sgr for Sinsenkrysset.

Trafikale konsekvenser

Modellberegninger viser at etablering av trikk til Tonsenhagen har liten betydning for
trafikknivdet i omradet. Det vil derfor vaere ngdvendig 8 opprettholde fire felt i Trondheimsveien
mellom Sinsenkrysset og Bjerke for & sikre stabil avvikling:“N&r det gjelder antall ~
kollektivreisende viser modellberegningene at etablering av trikk til Tonsenhagen vil fgre til
anslagsvis 700 000 flere kollektivreiser per &r sammenlignet med referansesituasjonen i 2030.

I forbindelse med trafikale konsekvenser er fglgende tema vurdert som beslutningsrelevante:
+ Kollektivsystem
e Traséfaring
e Holdeplasslgsning
¢ Framkommelighet for buss
o Konflikt gvrige trafikantgrupper

Alternativ A
Alternativ A med midtstilt trikketrasé er vurdert til et positivt tiltak, bade nar det gjelder
kollektivsystem, traséfgring, holdeplasslgsning og framkommelighet for buss.

Alternativet innebaerer at dagens prinsipp i Trondheimsveien med felles midtstilt trasé for trikk og
buss, fysisk atskilt fra resten av kjgrebanen, viderefgres til Bjerke. Framkommelighet for buss blir
bedre enn i dagens situasjon, hvor det kun er kollektivfelt i retning sentrum. Alternativet
innebeerer planskilt kryssing mellom trikk og gvrig trafikk i Trondheimsveien, noe som gir god
framkommelighet bade for kollektivtrafikken og for bilister.

Holdeplassene for trikk og buss blir samlokaliserte, noe som gjor det lett & bytte fra trikk til buss
samt at det gir en hgyere total kollektivfrekvens.

Konsekvensene nar det gjelder konflikter med @vrige trafikantgrupper vurderes som ubetydelige.

Alternativ B
Alternativ B med sidestilt trikketrasé er vurdert til & ha negative konsekvenser, bade nér det
gjelder kollektivsystem, traséfgring, holdeplasslgsning og konflikt med gvrige trafikantgrupper.

Tiltaket innebzerer et systemskifte ved at trikken g8r over fra 3 ligge midtstilt i kjgrebanen til &
bli liggende pa en separat trasé pa nordsiden av Trondheimsveien. Det medfgrer separate
traséer for buss og trikk gjennom Sinsenkrysset og videre langs Trondheimsveien. Et slikt
systemskifte er uheldig, og gjar trafikkbildet og kollektivsystemet mindre lesbart. Eksisterende
trikketrasé via Muselunden har darlig linjefgring, og sammenlignet med alternativ A vil Igsningen
medfgre lengre kjgretid bade som fglge av lengre kjgrvei og redusert hastighet.

Lasningen innebzerer et separat system for buss og trikk, noe som gjgr det vanskeligere 8
samlokalisere holdeplassene. Det vil gi lengre gangavstander ved bytte mellom trikk og buss og

kan fgre til farlige kryssinger av Trondheimsveien dersom kollektivreisende prgver 8 ta snarveier.

Alternativet vurderes & gi en noe bedre framkommelighet for buss enn i dag, siden det etableres
kollektivfelt ogs8 i retning ut av sentrum.
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Alternativet gir store utfordringer i forhold til & ivareta god og sikker gang- og sykkelforbindelse i
grgntdraget ved Traverveien.

Lgsningen er uavhengig av framtidig utforming av Trondheimsveien.

Fellesstrekning Arvoll senter til Tonsenhagen

P3 strekningen fra Arvoll til Tonsenhagen vil trikken i hovedsak kjgre i blandet trafikk sammen
med gvrig biltrafikk. Beregninger for 2030-situasjonen viser at dette vil fungere greit for trikken
sin del. Men det vil veere ngdvendig & etablere et separat felt for trikken pa strekningen fra Arvoll
senter til det punktet der trikken svinger av Arvollveien og inn i grendraget nord for Arvollveien,
for & hindre at trikken blir st3ende i kg inn mot Bjerkekrysset i morgenrushet. Dette vil gi god
framkommelighet for trikken.

Konsekvenser for annen infrastruktur

Bade alternativ A og B innebzerer noe omlegging av kabler og linjer og VA-anlegg. Eksisterende
hgyspentlinje kan sannsynligvis opprettholdes, men for alternativ B vil det bli ngdvendig 3 flytte
en mast. For alternativ A ma eksisterende veilys legges om / flyttes.

8.1.2 Konklusjon

Nar det gjelder de ikke-prisatte konsekvensene kommer alternativ A med midtstilt trikketrasé
best ut, da denne Igsningen totalt sett vurderes til § ha de mest positive konsekvensene.
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8.2 Ikke-prissatte konsekvenser - konsekvenser i anleggsfasen

Trafikale konsekvenser

Alt A: Etablere byggesone i midten
av Trondheimsveien, mens
trafikken gar pé begge sider.
Opprettholde kollektivfelt mot
sentrum for 3 sikre god
framkommelighet i anleggsfasen.

Gang- og sykkelveiforbindelsen ved
Tonsen kirke m3 legges midlertidig
om.

Alt B: Det ma bygges en mur /
kjgresterkt rekkverk mellom den
nye trikketrasén og eksisterende
vei. Ved Aker m3 det bygges en
trikkebro slik at gang- og
sykkelforbindelsen fra Disen til
Aker sykehus ivaretas i
anleggsfasen.

P& strekningen Bjerke-
Tonsenhagen utfgres utbyggingen
etappevis fra vest. Det kan bli
nadvendig & bygge spor i en
retning av gangen, slik at det andre
feltet kan holdes apent, noe som vil
forlenge anleggsperioden
tilsvarende. Evt. ngdvendig & legge
om busslinjer ned til
Trondheimsveien via Linderud i
anleggsperioden.
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9. ANBEFALING

Det anbefales at alternativ A med midtstilt trikketrasé legges til grunn for detaljreguleringsplanen
for trikk til Tonsehagen. Lgsningen vurderes totalt sett tif & ha de mest positive konsekvensene,
spesielt nar det gjelder trafikale konsekvenser som kollektivsystem, traséfgring,
framkommelighet for buss og holdeplasslgsning. Alternativet viderefgrer dagens prinsipp i
Trondheimsveien sgr for Sinsenkrysset med felles midtstilt trasé for trikk og buss. 1 tillegg er
alternativ A kilart 8 foretrekke i forhold til landskapshensyn, da alternativet ikke medfgrer inngrep
i Muselunden og grgnnkorridoren langs Trondheimsveien. Det medfgrer videre at konsekvensene
for neermiljg og friluftsliv samt naturmiljeg blir mindre negative i alternativ A enn i alternativ B.

I forhold til prissatte konsekvenser er det lite som skiller de to alternativene. Forskjellen ligger i
investeringskostnader og kostnader knyttet til stgy.

Investeringskostnadene for alternativ A er noe hgyere enn for alternativ B, noe som i hovedsak
skyldes behov for mer omfattende konstruksjoner i alternativ A, bl.a. kulverten under
Trondheimsveien og videre forbi Traverveien. Alternativ B kommer darligere ut i forhold til stay
fordi trikken i dette alternativet fgres gjennom grgntbeltet nord for Trondheimsveien tettere opp
mot eksisterende boligmasse langs denne strekningen. 1 alternativ A vil trikken fgres i dagens
veitrasé i Trondheimveien, og endring i stgynivd som falge av dette vil ikke vaere merkbar for
omgiveisene.

Det er knyttet usikkerhet til flere av elementene som inngdr i nyttekostnadsberegningene, og
endrede forutsetninger ville gitt andre svar. Metoden egner seg derfor best til gjensidig
sammenligning av de to alternativene. Beregnet netto nytte er negativ for begge alternativ med
de forutsetningene som er lagt til grunn, men beregnet nytte av tiltaket er i samme
stgrrelsesorden som antatt investeringsbehov. Tatalt sett har alternativ A best netto nytte.

Alternativ A er trafikalt sett den beste lgsningen, gir hgyest netto nytte og innebaerer feerrest
inngrep utover dagens veiareal. Alternativ A anbefales derfor viderefgrt i detaljreguleringsplanen.
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ia Stgysonekart 2011 - dagens situasjon 1,75 m

1b Stgysonekart 2011 - dagens situasjon, Sinsenkrysset-Arvoll 1,75 m
ic Stgysonekart 2011 - dagens situasjon, Arvoll-Tonsenhagen 1,75 m
1d Stgysonekart 2011 - dagens situasjon 4m

ie Stgysonekart 2011 - dagens situasjon, Sinsenkrysset—/&rvoll 4m

1f Stgysonekart 2011 - dagens situasjon, Arvoll-Tonsenhagen 4m

2a Stgysonekart 2030 - referansesituasjon 1,75 m

2b Stgysonekart 2030 - referansesituasjon, Sinsenkrysset-Arvoll 1,75 m
2c Stgysonekart 2030 - referansesituasjon, Arvoll-Tonsenhagen 1,75 m
2d Stgysonekart 2030 - referansesituasjon 4 m

2e Stgysonekart 2030 - referansesituasjon , Sinsenkrysset-Arvoll 4 m

2f Stgysonekart 2030 - referansesituasjon, Arvoll-Tonsenhagen 4 m

3a Stpysonekart 2030 — midtstilt trikketrasé 1,75 m

3b Stoysonekart 2030 - midtstilt trikketrasé, Sinsenkrysset-Arvoll 1,75 m
3c Stgysonekart 2030 — midtstilt trikketrasé, Arvoll-Tonsenhagen 1,75 m
3d Stgysonekart 2030 - midtstilt trikketrasé 4 m

3e Stgysonekart 2030 - midtstilt trikketrasé, Sinsenkrysset-Arvoll 4 m
3f Stgysonekart 2030 - midtstilt trikketrasé, Arvoll-Tonsenhagen 4 m
4a Stoysonekart 2030 - sidestilt trikketrasé 1,75 m

4b Stgysonekart 2030 - sidestilt trikketrasé, Sinsenkrysset-Arvoll 1,75 m
4c Stgysonekart 2030 - sidestilt trikketrasé, Arvoll-Tonsenhagen 1,75 m
4d Stgysonekart 2030 - sidestilt trikketrasé 4 m

4e Stgysonekart 2030 - sidestilt trikketrasé, Sinsenkrysset-Arvoll 4 m

4f Stgysonekart 2030 - sidestilt trikketrasé, Arvoll-Tonsenhagen 4 m

5 Trafikktail
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1. INNLEDNING

Rambgll har pd oppdrag fra Ruter gjort en utredning av to forskjellige trikketraseer mellom
Sinsen og Tonsenhagen. Det ene alternativet er en sidestilt trasé mens det andre er en midtstilt
trasé. Denne rapporten omfatter stgyberegninger for prosjektet. Det er ogsd gjort beregninger
for en referansesituasjon med et tilsvarende kollektivtilbud for buss. Alle beregninger er gjort
ihht T-1442 med beregningshgyde 4 meter for 2030. o
Resultatene viser at det for et alternativ med midtstilt trikketrasé vil veere feerrest bygninger med
stpyniva pa fasade Lgen = 55 dB(A). I alle alternativene med trikk vil det vaere boliger som ikke
tidligere har hatt stpyniv3er Ly, = 55 dB(A) som na far det.

%
o

2. DEFINISIONER

Lgen A-veid ekvivalent stgyniva for dag-kveld-natt (day-evening-night)
med 5 dB/10 dB tillegg pa kveld/natt. Tidspunktene for de ulike
periodene er dag: 07-19, kveld: 19-23 og natt: 23-07. Lge,-nivaet
skal i kartlegging etter direktivet beregnes som &rsmiddelverdi, det
vil si gjennomsnittlig steybelastning over et 3r.

LaeqT Et mél pa det gjennomsnittlige nivaet for varierende lyd over en
bestemt tidsperiode T, for eksempel 0,5 time, 8 timer, 24 timer.

Lsar A-veid maksimalt lydniv8 malt med tidskonstant "Fast” p& 125 ms,
og som overskrides av 5 % av hendelsene i Igpet av en naarmere
angitt periode.

Stgyfolsom bebyggelse Bolig, skole, barnehage, helseinstitusjon og fritidsbolig.

A-veid Hgrselsbetinget veiing av et frekvensspektrum slik at de
frekvensomradene hvor hgrselen har hgy falsomhet tillegges
forholdsmessig hgyere vekt enn omr3der hvor hgrselen er lav.

0 dB-situasjon Situasjon der mottaker ikke pavirkes av refleksjoner fra egen vegg,
en frittfeltsverdi. Ved fasadeberegninger ma det tas hensyn til
refleksjonsbidrag.

ADT Arsdﬁgntraﬁkk. Gjennomsnittelig antail kjgretgyer som passerer en
gitt vegstrekning per ar delt pd 365 dagn.

ADT-T Andel tungtrafikk (>3,5 tonn) av ADT. Oppgitt i prosent.

2. STOY ~ EN KORYT INNFORING

Lyd er en bglgebevegelse gjennom [uften som gjennom gret utlgser hgrselsinntrykk i hjernen.
Stgy er ugnsket lyd. Lyd fra vegtrafikk oppfattes av folk flest som stgy. Lydnivaet méles ved
hjelp av desibelskalaen, en logaritmisk skala der 0 dB tilsvarer den svakeste lyden et ungt
menneske med normal, uskadet harsel kan hgre, og ca. 120 dB markerer smertegrensen. Et
menneskegre kan normalt ikke oppfatte en endring i lydniv8 pd mindre enn 1-2 dB. Dette
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tilsvarer en fordobling eller halvering av energien ved stgykilden. Det vil si at en fordobling av for
eksempel antall biler vil kun gi en gkning i lydnivdet pd 3 dB. For at endringen i stgy subjektivt
skal oppfattes som en fordobling eller halvering, m& lydnivdet gke eller minske med 8-10 dB. Det
er for gvrig viktig 8 understreke at lyd og stgy er en hgyst subjektiv opplevelse, og det finnes
ingen fasit for hvordan hver enkelt oppfatter lyd. Retningslinjene har lagt opp til at det ogsa
innenfor gitte grenseverdier vil veere 10 % av befolkningen som er sterkt plaget av stgy.

I fglge Klima- og forurensningsdirektoratet (Klif) er helseplager grunnet stgy det miljgproblemet
som rammer flest personer i Norge. Langvarig irritasjon over stgy kan fgre til stress som igjen
kan fgre til fysiske lidelser som muskelsmerter og hjertesykdommer. Det er derfor viktig & ta
vare pa og opprettholde stille soner, szerlig i frilufts- og rekreasjonsomrader der forventingen til
stgyfrie omgivelser er stor. Ved & sgrge for akseptable stpyforhold hos bergrte naboer og i stille
omrader vil man oppna okt trivsel og god helse hos beboerne.

KRAV OG RETNINGSLIMIER

5.1 Retningslinjer i T-1442

"Retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging” (T-1442) er koordinert med stgyreglene
som er gitt etter forurensingsloven og teknisk forskrift til plan- og bygningsloven. Denne
anbefaler at det beregnes to st@ysoner rundt viktige stgykilder, en rad og en gul sone. Nedre
grense for hver sone er angitt i Tabell 1.

Tabell 1 - Kriterier for soneinndeling. Alle tall i dB, frittfeltverdier.

ul son
Stgykilde | Utendgrs stoynivd | Utenders stgynivd i
nattperioden
K. 23-07

- Rgd sone, naermest stgykilden, angir et omrade som ikke er egnet til stoyfolsomme
bruksformal, og etablering av ny stayfalsom bebyggelse skal unngas.

- Gul sone er en vurderingssone, hvor stgyfalsom bebyggelse kan oppfares dersom
avbgtende tiltak gir tilfredsstillende stgyforhold. Avbgtende tiltak kan for eksempel
innebaere bruk av stgyskjerm eller fasadetiltak.

Generelt ved oppfgring av bygninger med stgyfglsom bruk benyttes enheten L4e, ved kartlegging
av stgy.

5.2 Ns 8175

Grenseverdier for lydniva pa uteareal og utenfor vinduer fra utendgrs stgykilder er gitt for
forskjellige lydklasser i NS 8175 (Lydforhold i bygninger). Klasse C i standarden angir
grenseverdiene som tilsvarer intensjonen for minstekrav i tekniske forskrifter til plan- og
bygningsloven.
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Tabell 2 er et utdrag fra NS 8175. Med hensyn til utendgrs stgy henviser NS 8175 til
"Retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging” (T-1442).

Tabelf 2 - Utdrag fra tabell 5 og 6 i NS 8175. Hgyeste grenseverdi pd uteareal for dag-kveld-natt lydniv4,
Lgen 0g innendgrs lydtrykkniva

= A

Lydniva pd uteareal og Nedre

utenfor vinduer fra andre Bolig Lden grenseverdi

utendgrs lydkilder for gul sone

Lydniva i oppholds- og

soverom fra utendgrs Bolig Lp,Aeq,24h 30dB

lydkilder i boliger

Lydniva i

undervisningsrom/mgterom

Sk L

fra utendgrs lydkilder i ole pAeaT 3248

skoler

I senge- elfer beboerrom fra Sykehus/ Lo Aeq.24n 30dB

utendgrs lydkilder pleieinstitusjon L, aFmax Natt 45 dB
Nedre

Lydniv3 p3 uteareal fra Sykehus/ . grenseverdi

utendgrs lydkilder pleieinstitusjon den for gul sone -
5 dB

I gjesterom og fellesarealer .

fra utendgrs lydkilder Overnattingssteder Lp,Aeg,24n 35dB

nto ute S
I kontorer fra utendgr Kontorer Lp,AeqT 35 dBY 40 dB

lydkilder

1) Var anbefaling for kontorer og lignende er at samlet stayniva fra tekniske installasjoner, trafikk, osv. ikke skal
overstige 35 dB(A).

Flerkildepraoblematikk

Grenseverdiene for vegtrafikk er strengere enn for bane, deriblant trikk. Dette er fordi vegtrafikk
ofte oppleves mer stgyende enn skinnegaende trafikk. Nar man har to kilder med ulik
grenseverdi som overlapper hverandre, har vi i dette prosjektet valgt a legge strengeste
grenseverdi til grunn for summen av kildene.

METODE OG DATA

Beregningene er gjort etter Nordisk metode for beregning av trafikkstgy ved hjelp av
programmet Soundplan v. 7.1. Anvendt kartmateriale er mottatt fra oppdragsgiver i form av 3D
dwg-filer av eksisterende terreng. Disse er benyttet som inngangsdata for en 3D terrengmodell i
Soundplan. Beskrivelser av typer stagykilder som er benyttet i beregningene er gitt i kapittel 6.1 -
6.4.

Det er gjort beregninger for arsmidlet stgyniva. Alle beregninger er gjort ved hgyde 4 meter over
bakkeniva ihht T-1442 og med én refleksjon. Det er ogsd gjort beregninger ved hgyde 1,75
meter for 8 se effekten av stgyskjerming.




6.1

6.2

6.3

6.4

Veg

ADT og ADT-T er fatt fra Ruter. Disse tallene ligger i vedlegg 4. Skiltet hastighet er hentet fra
nasjonal vegdatabank (NVDB) den 22.jan. 2012. Det er i prosjektet forutsatt at ved alternativ
midtstilt trikketrasé en hastighet pd 50 km/t for Rv4 fram til Arvollkrysset.

Busser tas med som en del av ADT-T, men antall avganger er oppgitt i Tabell 3. Det er tatt
hensyn til traseene for de ulike linjene.

Tabell 3 - Trafikktall for buss, linje 22, 25, 31, 31E, 33, 58, 60, 301, 309, 321, 363 og 153.

2086
485

Linje 31
@vrige linjer

358

485

Trikk

Trafikktall for trikken er vist i Tabell 4. Tallene for 2011 er hentet fra rutetabell gjeldende den
5.sept. 2011. For 2030 er det benyttet tall utarbeidet av Ruter i forbindelse med prosjektet. For
alternativet med sidestilt trasé er det lagt inn en hastighet p& 60 km/t p3 trikken langs Rv4. Ved
beregninger med trikk er det benyttet trikkedata som tilsvarer Tvarbanan i Stockholm.

Tabell 4 - Trafikktall for trikk, linje 15 og 17 i 2030 med endeholdeplass pd Tonsenhagen.

Linje 15 60-50-40

Linje 17 118 26 18 50 33
Jernbane

Tallene for togtrafikk og hastighet pd banen forbi Sinsen er gitt i Tabell 5. Tallene er hentet fra
"Trafikktall 2010 - oversikt" utgitt av Jernbaneverket. Det er ikke lagt til grunn noen endring i
trafikkmengden.

Tabell 5 - Trafikktall for togtrafikk mellom Grefsen og Alnabrui 2011.

Godstog

T-bane

Tall for T-bane er hentet fra gjeldene rutetabell for linje 6 den 5.sept. 2011. Det er ikke lagt til
grunn noen endring i trafikkmengden.

Tabell 6 - Trafikktall for T-bane linje 6 i 2011.

Ramboll



10 (14) ST@YUTREDNING

fw g ok ar B
%’*«’L%»@ 7 &

Alle beregningsresultater ligger vedlagt. Alle illustrasjoner i rapporten er for beregningshgyde
1,75 meter.

7.1 Dagens situasjon

Stgysonekart for dagens situasjon er vist i Figur 1.

Figur 1 -~ Stgysonekart dagens situasjon 2011 ihht T-1442,

Totalit for hele strekningen i dagens situasjon vil det vaere antatt 376 stgyfalsomme bygg som har
en eller flere fasader med st@yniva Lgen = 55 dB(A).

Rambagtl



7.2

7.3

Referansesituasjon

Stgysonekart for referansesituasjonen er vist i Figur 2.

Figur 2 - Stgysonekart referansesituasjon 2030 ihht T-1442.

Totalt for hele strekningen i referansesituasjonen vil det vaere antatt 321 stgyfglsomme bygg
som har en eller flere fasader med stgyniva Lgen = 55 dB(A).

Midtstilt trikketrasé

Steoysonekart for alternativet med midtstilt trikketrasé er vist i Figur 3.

Figur 3 - Stgysonekart midtstilt trikketrasé 2030 ihht T-1442.

Totait for hele strekningen i alternativet med midtstilt trikketrasé vil det vaere antatt 239
stgyfalsomme bygg som har en eller flere fasader helt eller delvis med stgyniva Lgen = 55 dB(A).
Redusert hastighet pd Rv 4 fra Sinsen til Arvollkrysset vil ha en positiv effekt for boliger langs
strekningen. At trikken g&r i kulvert ved Arvollkrysset vil ogsé gi bedre stgyforhold enn for
alternativet med trikken p8 bakkeniva.

Ramboll
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7.4 Sidestilt trikksetrasé

Stagysonekart for referansesituasjonen er vist i Figur 4.

Figur 4 - Stgysonekart sidestilt trikketrasé 2030 ihht T-1442.

Totalt for hele strekningen i alternativet med sidestilt trikketrasé vil det vaere antatt 330
stgyfalsomme bygg som har en eller flere fasader helt eller delvis med stayniva Lgen = 55 dB(A).
Det er noen boliger p8 nordvestsiden av Arvollkrysset som vil fa uteomréde og/eller fasade i red
sone p& grunn av trikken.

8. STOYSKIERM

Det er i dag en stgyskjerm langs nordsiden av Rv4. Hvorvidt denne skjermen skal beholdes eller
erstattes med en ny vil avhenge av valgt alternativ. Det ma ogsa sees p8 om den eksisterende
skjermen er helt tett. For beregningene er stgyskjermen langs Rv4 i alternativet for sidestilt
trikketrasé flyttet pa nordsiden av trikkelinja.

9. TILTAKSVUHRDERINGER

For pvrige omrader der boenheter ligger i rad eller gul sone ma ytterligere tiltak vurderes. Dette
vil innebaere vurdering av uteomrader samt innendgrs steyniva. Dersom det ma gjgres tiltak pa
fasade vil dette vurderes ut i fra beregninger og befaring av boligen. Fasadetiltak vil som regel
innebaere utskifting av ventiler og vinduer, etterisolering og/eller utiekting av fasade. I noen
tilfeller kan det ogsa innebaere tiltak pa tak.

Rambagli



Tabell 7 viser en oppsummering av antatt antall stgyfglsomme bygg som har en eller flere
fasader helt eller delvis i gul og rgd sone. Det er ogs% tatt med totalt antall bygg som har
stgyniva p& fasade Lgen = 55 dB(A).

Tabell 7 - Antall boliger eller blokker med en eller flere fasader i rad og gul sone.

Alternativ Lyen = 55 dB(A)
Dagens 47 329 376
Ref.sit. 86 235 321
Midtstilt 76 163 239
Sidestilt 88 242 330

Dette viser at det er flere stgyfalsomme bygg med stayniva pa fasaden over 55 dB(A) i
referansesituasjonen og alternativet for sidestilt trikketrasé enn for alternativet med midtstilt
trikketrasé. Det vil langs Rv4 oppleves som en positiv effekt at vegen bygges ned og har en
fartsgrense pa 50 km/t.

For beboere mellom Arvoll og Tonsenhagen vil det vaere en gkning i stgynivaet ved innfgring av
trikk eller buss i forhold til dagens situasjon. Dette skyldes i stor grad at det er liten endring i

trafikkmengden, mens gkning i kollektivtrafikk er vesentlig.

For hele strekningen vil det vaere en gkning av stgyfglsomme bygg i red sone i forhold til dagens
situasjon, mens det totale antallet bygg med stgyniva p8 fasade Lgen = 55 dB(A) vil g8 ned.

Konklusjonen blir dermed at alternativet med midtstilt trikketrasé vil gi feerrest bergrte av
stgynivaer Lgen Over 55 dB(A).

Rambolt
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Oslo kommune
Plan- og bygningsetaten

Tonsenhagen trikketrase - Fastsettelse av program for planarbeidet.

I henhold til plan- og bygningslovens § 12-10 forste ledd, jf. § 4-2 med tilherende forskrifts § 2 punkt f jf.
vedlegg I, punkt 30 (Forstads- og T-baner med investeringskostnader p4 mer enn 250 millioner kr.)

skal det utarbeides konsekvensutredning i tilknytning til planforslag for ovennevnte omrade. Ruter AS har
utarbeidet forslag til program for planarbeidet. Forslaget 14 ute til offentlig ettersyn i tidsrommet 23.6. —

10.09.2010.

Liste over bemerkninger ved offentlig ettersyn
1. Bydel Bjerke

2. Bydel Griinerlokka

3. Bydel Bjerke, barnas representant

4. Oslotrikken AS

5. Samferdselsetaten

6. Friluftsetaten

7. Brann- og redningsetaten

8. Byantikvaren

9. Vann- og avlgpsetaten

10. Undervisningsbygg Oslo KF

11. Omsorgsbygg Oslo KF

12. Hafslund Fjernvarme

13. Hafslund Nett AS

14. Fylkesmannen i Oslo og Akershus, Miljevernavdelingen
15. Statens vegvesen

16. Jernbaneverket

17. Statens jernbanetilsyn

18. Sekretariatet for bytrafikk

19. Aksjon 31-bussen pa skinner

20. Groruddalen Natur og ungdom

21. Muselundgrenda vel

22. A/L Disen Borettslag

23. Seksjoner i Traverveien, Arvollveien og Arrundveien
24. Tonsenhagen 21 Sameie '
25. Tonsenjordet borettslag

26. Bjerke Storvel (nov. 2009)

27. Marielle Bakkerud Depuis

28. Turid Grattum. Anna Rogstads vei 2

29. Sissel Gisholt

30. Bjornar Amnes, Lorenveien 1 b

31. Aud Smedsrud, Redbergveien 2 a

32. Oivind Gines, Traverveien 25

33. Arne Wehn, Arvollveien 31 j

34. Kate Anne Lise Wehn, Arvollveien 31 j

35. Audun Hansen

36. Magnus Johannessen, Arvollveien 28

Plan- og bygningsetaten Besoksadresse:
Vahls gate 1,0187 Oslo

Boks 364 Sentrum .

0102 Oslo www.pbe.oslo.kommune.no

Sentralbord: 02 180 Bankgiro: 6003.05.58920
Kundesenteret: 23 49 10 00 Org.nr.: 971 040 823 MVA
Telefaks: 2349 1001

E-post: postmottak@pbe.oslo.kommune.no
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.Sammendrag av bemerkningene

1. Bydel Bjerke (Bydelsutvalget 2010-09-02)

Bydelen er positiv til bygging av traseen. Bydelen foretrekker kryssing av Trondheimsveien i
tunnel/kulvert fremfor en lysregulert krysslosning, spesielt mtp trafikksikkerhet i tilknytning til Arvoll
skole. Bydelen ser tiltaket vil kunne skape ulemper i form av stey, okt trafikkfare og inngrep i
grentomrader og privat grunn, spesielt pa streningen fra Tonsen kirke til Tonsenhagen senter.

Bydelen mener det er srdeles viktig & fa til en god kommunikasjon med bererte.

2. Bydel Griinerlokka (Byutviklingskomiteen 2010-08-30)

Ingen bemerkninger, men hilser ny trikkelinje velkommen.

3. Bydel Bjerke, barnas representant

Det antas at lekeareal og trygge skoleveier til Arvoll og Tonsenhagen skole blir ivaretatt, samt

at barnehager i nzrheten av trikketraseen blir ivaretatt med hensyn til stoy. '

4. Oslotrikken AS. Planprogrammet bor utvides til 4 omfatte en forlengelse til Linderud senter og Veitvet
for blant annet & kunne skape overgangsmuligheter for reisende i Groruddalen. Trikken ber ha mest mulig
egen trasé. Konsekvensutredningen ber ogsa ta med konsekvenser av tiltaket utenfor planomradet, som for
beboere i1 Trondheimsveien nedenfor Sinsenkrysset. Her kan man fa mulige positive konsekvenser i form
av ferre kjoretoy og reduserte utslipp i disse omrédene. :

5. Samferdselsetaten

Det ber utredes et alternativ med egen trikketrasé. Det ma ogsa sees pﬁ losninger for eivrlg
kollektivtransport i Trondheimsvegen, og lesningene ma sees i sammenheng med scenarier for

nedbygget Trondheimsvei, samt arbeider med ny lasning for holdeplass p& Tonsenhagen.

Temaet luftforurensning ma utredes som beslutningsrelevant.

6. Frilufisetaten ber om at store og sammenhengende arealer regulert til friomréde bereres i minst mulig
grad. Det er viktig at sammenhengen i turvei D2 opprettholdes. Planprogrammet m4 diskutere hvordan
krav om erstatningsareal skal lases. Reguleringsplanen bar vise hvilke traer som skal bevares og hvilke
som mé reetableres. Et omrdde mellom Redbergveien og Bekkedalen har nasjonalt verneverdig biologisk
mangfold.

7. Brann- og redningsetaten gnsker at prosjektet soker & forebygge ulykker og brann ved

Sinsenkrysset bru samt tunnel/kulvert ved Bjerke. Det ma utfores samtidig lastberegning for

trikk og redningskjeretay pa Sinsenkrysset bru.

8. Byantikvaren lister opp felgende kuturminner/kulturmiljo fra nyere tid:

- Trondheimsveien, eksempel pa firefelts vei med midtrabatt i Norge

- Arvoll gard, regulert til spesialomrade bevaring -

- Etterkrigsbebyggelse pa Arvoll og Tonsenhagen.

Traseen berarer omrider med potensial for funn av automatisk fredete kulturminner. Behovet for
arkeologisk registrering vil vurderes nér det foreligger et mer detaljert kartgrunnlag.

9. Vann- og avlgpsetaten Det ber settes opp et eget punkt som tar for seg og analyserer konsekvensene for
annen infrastruktur. Prosjektet vil berere eksisterende VA-anlegg.

10. Undervisningsbygg Oslo KF papeker nzrheten til Tonsenhagen skole og hensynet til barn og barns
skoleveier i anleggsperioden.

11. Omsorgsbygg Oslo KF forutsetter at stoyutredningen ogsa omfatter stoyemfintlig v1rksomhet som
barnehager og eldrehjem, szrlig i forhold til vibrasjoner og strukturlyd.

14. Fylkesmannen i Oslo og Akershus, Miljevernavdelingen har ingen merknader til planprogrammet.

15. Statens vegvesen planlegger kollektivfelt fra Aker sykehus til Bjerke pa sersiden av Rv. 4, med
planer om bygging i 2012. Det utredes etablering av Fossumdiagonal og nedbygging av Trondheimsveien,
her er fremdriften usikker. Statens vegvesen kan ikke akseptere midtstilt trikk i Trondheimsveien for denne
er avlastet og nedbygd. Et alternativ med sidestilt trikk vil derfor vare mer realistisk pa kort sikt, og det
anbefales at sidestilt trikketrase utredes, der fordeler og ulemper veies opp i mot en midtstilt trasé.
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Trondheimsveien mellom Arvoll/Bjerke og Sinsenkrysset er verneverdig. Malet med vernet er & bevare
hovedgrepet pa vegstrekningen inkludert belysning og beplantning. Dette mé tas hensyn til i
planleggingen. Det mé gjeores vurderinger av hvor mange som faktisk vil benytte seg av et slikt
trikketilbud. Da vil man ogsd si noe om i hvilken grad Rv. 4 eventuelt blir avlastet. Konsekvensene for
gjenverende busser langs Rv 4 ma utredes, deriblant de regionale bussrutenie som skal kjere

videre p& Rv. 4 forbi Bjerkekrysset. Trafikksikkerhet for alle trafikantgrupper ma utredes.

16. Jernbaneverket. Det ma klargjeres hvorvidt bereevne for broer over jernbanen er vurdert.

17. Statens jernbanetilsyn. Ingen bemerkninger. '

18. Sekretariatet for bytrafikk mener planprogrammet er for snevert, og at overordnede konsekvenser —
ogsa for andre omrader av byen — er beslutningsrelevante og ma utredes. Det ber utredes en forlengelse
mot en av stasjonene pd Grorudbanen. Alternative losninger for busstrafikken ma utredes i sterre omfang,
ogsA for andre linjer enn linje 31. Ber om forlengelse av tunnelen oppover og forbi Arvoll senter, med
vurdering av stasjon i tilknytning til senteret. Ber om at forbindelsen mellom dagens buttspor i
Muselunden og ny trasé i Trondheimsveien tas med i prosjektet. Det ber anlegges en vendebutt for & kunne
snu vogner ved Bjerkekrysset. Ber om at luftforurensning tas med i utredningen som beslutningsrelevant.
19. Aksjon 31-bussen pi skinner. Stetter planene om trikk til Tonsenhagen. Luftforurensning er et
beslutningsrelevant tema. Advarer mot 4 g bort fra planene om 4 legge trikken i kulvert fra Arvoll senter
til Trondheimsveien. Trikken m3 fores innom Arvoll/Tonsenhagen. Planleggingen ber omfatte en
forlengelse til en av stasjonene pa Grorudbanen. Ber om at det finnes flest mulig lasninger med trikk i
separat tras€. '

20. Groruddalen Natur og Ungdom. Stetter ideen med trikk til Tonsenhagen. Ber om utredning av egen
trase for trikken hele veien, og stetter tunnel mellom Arvoll senter og Trondheimsveien. Trikken ber
forlenges forbi Tonsenhagen.

21. Muselundgrenda vel ber om at steyskjerm langs Trondheimsveien viderefores ned mot Sinsenkrysset.
Trikkeholdeplasser medferer mye stay som en folge av nedbremsing samt av- og pastigning,
holdeplassene ber derfor plasseres i god avstand til bebyggelse. '

22. A/L Disen Borettslag. Dagens grontarealer mé ikke reduseres. Steyniviet i Trondheimsveien mé
reduseres i forhold til dagens stoyniva.

23. Seksjoner i Traverveien, Arvollveien og Arrundveien

Seksjonene er ikke enige i at trikkelinjen skal anlegges i Park S-102GA med grentomride og turvei. Denne
turveien er skolevei for mange barn til Arvoll skole, og mye brukt som sykkelvei. Det tviles ogsd pd om
det er tilstrekkelig med plass mellom Arvollveien 8b og Arrundveien 2. Ber om avklaring p4 hva som
forventes av stay, spesielt for narliggende boliger.

24. Tonsenhagen 21 Sameie. En trikkelinje til Tonsenhagen vil edelegge gatene og blir dermed farlige for
de som skal krysse gaten. Bussrute 31E er et meget godt tilbud, som vil bli borte hvis bussen legges ned.
Det er unedvendig at alle 31-rutene skal ga gjennom Tonsenhagen og Jernbanetorget. En trikkelinje til
Tonsenhagen vil mangle passasjerer, og prosjektet vil derfor bli en skandale. Trikk er foreldet teknologi,
f.eks hybridbusser er mer fremtidsrettet. Vil ikke godta trikkeholdeplass foran Tonsenhagen 21 Sameie.
Alle busslinjer m4 ikke g& om Jernbanetorget, andre gater kan benyttes.

25. Tonsenjordet borettslag frykter stoy fra trikken, og at trikken kan utgjere en sikkerhetsrisiko for barn i
omradet. Dagens tilbud med buss er tilfredsstillende. Dersom trikketraseen likevel vedtas, ensker
borettslaget at traseen revurderes slik at den ikke blir liggende si naert Tonsenjordet borettslag.

Forventer at alternativet med tunnel gjennom dette omradet velges, og at de anbefalte grensene i
retningslinjer for stey i arealplanlegging folges.

26. Bjerke Storvel (nov. 2009) mener det er bedre & bygge trikkelinje til Grorud, og beholde 31-bussen
Tonsenhagen-Fornebu. Alternativt kan matebusser brukes. Gevinsten ved 4 legge skinner til Tonsenhagen
vil bli liten i forhold til en trikk helt til Grorud. _

27. Marielle Bakkerud Depuis mener informasjonsbrosjyren er villedende, og at trikken har fatt tildelt
plass som ikke eksisterer. '
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28. Turid Grattum. Anna Rogstads vei 2 sper hvor trikkens endeholdeplass skal vzre.

29. Sissel Gisholt kjenner ingen som ensker trikk p& Tonsenhagen, og er forngyd med bussen.
Tonsenhagen er et landlig omréde.

30. Bjernar Ames, Larenveien 1 b, sper om det blir nedvendig med endringer av inn- og utkjeringer i
Trondheimsveien ser for Sinsenkrysset.

31. Aud Smedsrud, Redbergveien 2a, mener det er ikke plass nok til bide trikk og evrig trafikk. Nér
veibanen skal ha en bredde pa 30 meter vil det forsvinne grenne omrader og flere flotte bjerker.
Arvoll/Tonsenhagen offes for at rute 31 skaper trafikkork i sentrum. Luftlinjen vil ikke pryde omrédet.
Kan nytten av trikken méles og forklares? *

32. @ivind Qines, Traverveien 25, mener trikken vil forsterke keproblemene pé begge sider av
Bjerkekrysset. Dersom trikken kommer ber kjoremensteret endres.

33. Arne Wehn, Arvollveien 31j, protesterer mot trikk i Arvollveien, da dette vil fore til forrmgelsc av
eiendommen og steyproblemer. Det landlige preget i omrﬁdet blir borte. Bygmngsmassen ligger for tett pd
Arvollveien.

34. Kate Anne Lise Wehn, Arvollveien 31j, mener i tillegg at Arvoll er et turomrade ved inngangen '(11
marka, og ma ikke gdelegges.

35. Audun Hansen liker at bussen gir ofte, men mener det er merkelig med trikk til Tonsenjordet. Bedre &
bygge undergrunn som i London. Det er store trafikkproblemer. ved Bjerkekrysset.

36. Magnus Johannessen, Arvollveien 28, peker pi stay fra Arvollveien i dag, og mener trikker ikke vil
hjelpe pa det. @nsker stoyreduserende tiltak. Hvordan vil vibrasjoner i bakken bli lgst? Hvor mye trafikk
kan Arvollveien tale? T-bane vil ta unna flere personer enn trikk og buss.

Forslagsstillers kommentarer til bemerkningene.

Planprogrammets avgrensning, og begrunnelsen for dette, er beskrevet. Forlengelse til

Linderud/Veitvet utredes ikke i fullt omfang, men belyses systemmessig i trafikkanalyse.

Trafikale konsekvenser skal utredes. Skoleveger er spesielt vektlagt under trafikale konsekvenser. Det vil
bli etablert en egen referansegruppe for dette. Det skal utarbeides temakart der blant annet berorte
barnehager markeres, eventuelle stoyskjermingstiltak beskrives.

Sidestilt trasé langs Trondheimsveien er lagt inn som et alternativ som skal utredes opp til Bj erkekrysset.
Begge alternativ for kryssing av Trondheimsveien er tatt med videre.

Kulturminner skal utredes som et ikke-prissatt tema, og Trondheimsveien er serskilt nevnt iden
sammenheng.

Sinsenkryssets ramper ligger pa den delen av brokonstruks; onene som er vurdert. Smsenkrysset bru har
god kapasitet, og det skal veere god kapasitet ogs4 til redningskjeretay ved redningsoperasjoner.

Det skal g]ennomfares ROS-analyser, der forebygging av uenskede hendelser som ulykker og brann er
viktig.

Steyutredningen skal ogsa. omfatte barnehager og eldrehjem . Vlbras_]oner og strukturlyd skal ogsa utredes.
Konsekvenser for annen infrastruktur er lagt inn under ikke prissatte konsekvenser.

- . Utredning av konsekvenser for turveier, grentarealer og biologisk mangfold er presisert i planprogrammet
Konsekvenser for enkelttrer ma tas som en del av reguleringsprosessen eller detaljprosjekteringen, og er
ikke nzrmere beskrevet i planprogrammet.

Fordelingen mellom driftsartene (t-bane / trikk / buss) er redegjort for i Ruters strategiske
kollektivtrafikkplan K2010. Det er ikke aktuelt & utrede t-banelosning,p denne strekningen.
Konsekvensene av en trikkelinje til Tronsenhagen — og dermed ogsa en eventuell nytte — vil bli belyst i
konsekvensutredningen. Her vil ogsd konsekvenser for grontarealer, trafikk og landskaps-/bybilde bli
utredet. ] utgangspunktet skal trikken snu i Radbergveien i en vendebutt. Det er ikke tenkt vendesloyfe slik

som i tidligere planer.
En forlengelse mot Grorudbanen utredes trafikalt. En forlengelse av tunnelen under Arvollveien
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er tatt inn som en del av kulvertalternativet. Det er valgt & ikke g& videre med forbindelsen fra
buttsporet i Muselunden. En vendebutt ved Bjerkekrysset kan anlegges uavhengig av reguleringsplan og
konsekvensutredning hvis det forst er etablert midtstilt trasé.

Luftforurensning er tatt inn som utredningstema.

Trafikale konsekvenser, herunder trafikksikker skolevei og konsekvenser i Bjerkekrysset, skal utredes.
Det er forsekt 3 finne alternativer som har mest mulig separat trasé og som samtidig har s f4 negative
konsekvenser som mulig.

Vurdering av stey og vibrasjoner samt behovet for stoyreduserende tiltak vil bli utredet videre.

Huis det er behov for stayskjermingstiltak som en folge av anlegget skal dette beskrives.

Itlustrasjoner i informasjonsbrosjyren er laget pd grunnlag av forprosjektet, og er ment 4 gi et mest mulig
reelt bilde av hvordan det kan bli. Undergangen under Arvoliveien er ikke avklart i detalj.

I forprosjektet er det vist at det er tilstrekkelig areal mellom Arvollveien 8b og Arrundveien 2,

~ men dette ma detaljprosjekteres i det videre arbeidet.

Avkjersler i Trondheimsveien antas ikke & vare en del av prosjektet.

Forslagstiller er ukjent med en eventuell sammenheng mellom passasjerer som sniker pa buss og trikk og
et sosialt belastet miljo.

Forelegging for Direktoratet for mineralforvaltning / Bergvesenet.
Planforslaget omfatter masseuttak, og program for planarbeidet er derfor forelagt Bervesenet. Bergvesenet
har ingen kommentarer til program for planarbeidet.

Plan- og bygningsetatens vurdering og kommentarer til bemerkningene

En forlengelse av trikken til Tonsenhagen sammenfaller med mal i rikspolitiske retningslinjer for
samordnet areal- og transportplanlegging og i kommuneplanen. En barekraftig rolle for trikken i byens
utvikling inneberer at den utvikles som moderne bybane, gjennomgéende for noe lengre reisestrekninger
enn i dag. Linjer som har eller vil fa et solid trafikkgrunnlag skal prioriteres. Plan- og bygningsetaten er
enig i en slik strategi og anbefaler at et planinitiativ for trikk til Tonsenhagen konsekvensutredes med sikte
pa planavklaring etter Plan- og bygningsloven. '

Planen foreslds utarbeidet som detaljregulering. Det kan hevdes at temaet kunne vert egnet for en
prinsipiell avklaring gjennom omraderegulering. Etaten mener imidlertid at en planavklaring for trikk til
Tonsenhagen vil métte berare s vidt mange detaljspersmal for & kunne f3 etablert et grunnlag for
beslutning og gjennomforing, at en detaljregulering anses som hensiktsmessig. Plan- og bygmngsetaten
vurderer foreliggende forslag til planprogram i hovedsak dekkende for den prosess og de
konsekvensvurderinger som er nedvendige for planavklaring av trikketrase til Tonsenhagen.

I tillegg mener Plan- og bygningsetaten at folgende momenter utdypes / utredes i tillegg:

Under pkt.4 (beskrivelse av tiltaket) mi ogsé sidestilt trase mellom Sinsenkrysset og Bjerke medtas som
alternativ. ,

Under pkt. 5.3.2 (byutvikling) m4 det utredes hvorledes holdeplasslokalisering/ -utforming, og detaljering
pavirker og kan bidra som stedsdannende elementer, jf. kommunedelplanen for torg og meteplasser som
peker pa Arvoll og Tonsenhagen senter som meteplasser/torg i denne delen av byen.

Under pkt. 5.3.2. (landskaps-/bybilde) / (naermilje og friluftsliv) ma det belyses om/hvordan tiltaket vil
endre omradets karakter nér trikk innferes som element i nermiljeet. Dagens gjennomgiende preg med
50-talls boligbebyggelse i granne omgivelser vil i noen grad endres mot en mer bymessig karakter, sarlig
ved holdeplassene og pa strekninger hvor traseen vil kunne komme forholdsvis ner bebyggelsen.
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~ Under punkt 5.3.2 (luftforurensing) ma konsekvensene av tiltaket i form av luftforurensing i anleggsfasen
og driftsfasen/permanent fase utredes.

Under punkt 5.4.4. (stay, vibrasjoner og strukturlyd) mé det gjeres rede for forslag til vurdering av
avbetende tiltak.

Under pkt. 5.3.2 (trafikale konsekvenser) mé det gjeres rede for konsekvenser i form av redusert antall
busser i Trondheimsveien/sentrum som folge av tiltaket. Videre ma tiltakets avhengighet av evt.
nedbygging av Trondheimsveien, jf. pAgdende planarbeid for Fossumdiagonalen.

Plan- og bygningsetaten er for gvrig enig i forslagstillers kommentarer til bemerkningene. I det felgende
er forslag til planprogrammet justert i forhold til de nevnte momenter over.

Fastsettelse av program for planarbeidet
Plan- og bygningsetaten fastsetter folgende program for planarbeidet:
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PROGRAM FOR PLANARBEIDET FOR TONSENHAGEN TRIKKETRASE:

1. INNLEDNING

1.1 Bakgrunn

[ forbindelse med bystyrets behandling av Ruters strategiske kollektivtrafikkplan i februar 2010,
ble byradet bedt om 4 legge frem en sak om forlengelse av trikken til Tonsenhagen. I}:.zte
dokumentet er en del av denne prosessen.

Forlengelse av trikk til Tonsenhagen ble besluttet allerede tidlig pd 1950-tallet, og 1 1954 ble det

regulert en trikketrasé pa nardsxden av Trondheimsveien. 1 1993 vedtok bystyret igjen en

reguleringsplan med forlengelse av trikk til Aker sykehus. Som kjent er ingen av disse planene
giennomfort., Senere er det gjennomfert flere utredninger og analyser om trikk il Tonsenhagen. Den sisté
av disse er et forprosjekt, datert november 2009.
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Skisse av tiltakets utstrekning Sinsenterrassen — Tonsenhagen.

1.2 Hva er et planprogram?

1 henhold til forskrift om konsekvensutredninger er en ny trikkelinje til Tonsenhagen et tiliak som kan i}a '
vesentlige virkninger for milje og samfunn, og det skal derfor utarbeides planprogram.

Dette er et planprogram i henhold til plan- og bygningsloven §§ 4-1 og 12-9. Fastsatt

planprogram skal vaere grunnfaget for hvordan konsekvensene av en trikkelinje til Tonsenhagen

skal utredes. ,

Planprogrammet forteller om formélet med planleggingen, hva planen skal handle om og hvordan
planprosessen skal gjennomfores, blant annet med hensyn til opplegg for medvirkning og
utredningsbehov. Det skal beskrive hvilke alternativer som skal vurderes, og hvilke metoder som
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skal benyttes i utredningen. Planprogrammet vil p& denne méten skape forutsigbarhet, og gjere det klart

- béde hva det skal planlegges for og hvordan ulike interesser kan og skal delta i planleggingen. Forslag til
planprogram har vert pa offentlig ettersyn for 4 sikre at alle forhold ved reguleringsarbeidet blir ivaretatt.
I Oslo er myndigheten for fastsetting av planprogram. delegert til Plan- og bygningsetaten.

1.3 Valg av planform

Intensjonen er at planarbeidet skal ende opp med en detaljregulering i henhold til plan- og bygningsloven
§ 12-3. Reguleringsplanen vil gi en juridisk bindende arealbruk, og skal fastlegge en trasé for sporet,
plassering av holdeplasser m.m.

1.4 Malsetting

Malet med tiltaket er &:

O gi et miljovennlig, attraktivt og kostnadseffektivt kollektivtilbud for omrédet
O bedre rollefordeling mellom buss og trikk i Trondheimsveien

0 ta heyde for forventet trafikkvekst

O redusere antall bussbevegelser i sentrum

0 redusere reisetiden mellom Tonsenhagen, Sinsen og sentrum

[ redusere drifiskostnadene samlet ved 4 utnytte trikkens store kapasitet

3. ALTERNATIVER

Planprogrammet skal bestemme hvilke alternativer som skal utredes. Alternativsvurderingen er gjort pa
bakgrunn av forprosjektet for Trikk til Tonsenhagen (2009). Det skal utredes ett hovedalternativ i
konsekvensutredningen - alternativ 1 fra forprosjektet som ble anbefalt p& bakgrunn av markedsanalysene.
Alternativ 1 14 til grunn for forprosjektets prosjektering og vurderinger. Enkelte variasjoner langs deler av
strekningen til hovedalternativet blir behandlet som dellesninger innenfor hovedalternativet.

I forprosjektet ble det vurdert markedspotensial for tre alternative traseer av forlengelse fra Sinsen. I
tillegg ble det undersokt markedsgrunnlag for varianten 1b som er en ytterligere forlengelse fra
Tonsenhagen til Veitvet. Markedsanalysene ble satt i sammenheng med prioriteringer i valg av
kollektivform der det foreligger andre kollektivformer. P4 bade Veitvet og Linderud er det i dag
holdeplasser for metro, som vil veere forstevalget fremfor trikk for mange av de reisende i disse omradene.
Dette gjor at alternativ 1 til Tonsenhagen har det beste faktiske kundegrunnlaget, pé tross av at
markedsgrunnlaget kan virke heyere for alternativ 2 og 3 i tabellen.

{ - Markedsgrunnlag bosatte og arbeidsplasser
‘Alternativ 1 Sinsen-Bjerke-Tonsenhagen 17200
‘Alternativ 1b Tonsenhagen-Veitvet 7200
Alternativ 2 Sinsen-Bjerke-Veitvet 19 200
Alternativ 3 Sinsen-Bjerke-Linderud 17 600

Tabell 1: Markedsgrunnlag for de ulike alternativene i forprosjektet

3.1 Forlengelse til Linderud og Veitvet, samt alternativ trasé i Trondheimsveien.

P4 sikt kan det vare aktuelt med muligheter for forlengelse av trikkelinjen videre til Linderud og

Veitvet. Dette vil berore markedsgrunnlaget i alternativ 1b. Et alternativ til & fere trikken opp til
Tonsenhagen kan vare & forlenge trikketraseen i Trondheimsveien videre oppover fra Bjerkekrysset mot
Linderud og Veitvet. Markedsgrunnlaget for denne traseen ble vurdert i forprosjektet og forkastet - da
forlengelsen til Tonsenhagen gir det beste markedsgrunnlaget. De trafikale konsekvensene er imidlertid
ikke analysert. Alternativet ansees som beslutningsrelevant, og skal derfor vurderes.

En full utredning av en disse forlengelsene skal ikke inngd i denne konsekvensutredningen, men

det skal gjennomferes en trafikkanalyse. Se kapittel 5.2.1.



Saksnr: 201004818-9 Side Sav 17

Det er ikke gjennomfert varsling av oppstart av reguleringsarbeid for disse strekningene, og det
skal heller ikke gjennomfores en analyse av hvordan en slik forlengelse vil pdvirke arealbruk og
byutvikling i denne omgang. Det er ikke gjort vurderinger av hvor en slik trasé konkret skat ligge,
og hvor denne best kan knyttes til det svrige kollektivsystemet som Grorudbanen. Deter
forutsatt at konkretiseringen av dette eventuelt vil komme som et eget prosjekt.

3.3 Alternativer som skal utredes i konsekvensutredningen

Det skal utredes ett alternativ basert pd alternativ 1 fra forprosjektet, med varianter av lasninger

for kryssing av Trondheimsveien ved Bjerkekrysset, samt en variant i Trondheimsveien. Tilkobling til
eksisterende trikketrasé ved Sinsenkrysset og hvordan trikken kan fores inn pa Arvollveien ma utredes.

I omrédet like for Bjerkekrysset skal det utredes to ulike losninger for kryssing av
Trondheimsveien og pifelgende grentdrag/turveier, kryssing i plan eller i tunnel/kulvert. Begge
- losningene skal folge i samme trase, se kartskisse og ortofoto under.

Varianter ved Bjerkekrysset;

A Kryssing i plan. Inneberer lysregulering av Trondheimsveien i retning sentrum ndr
trikken passerer, samt trikk videre pA overflaten til/fra Arvollveien.

B. Kryssing i tunnel/kulvert. Innebarer etablering av tunnelkulvert fra Trondheimsveien
mot Arvollveien. En forlengelse av kuiverten under Arvollveien skal ogsd vurderes.

Kart 5: Omradet ved Bjerkekrysset, der to ulike alternativer skal utredes. A - kryssing i plan. B - krys»mg
i tunnel/kulvert.

Varianter i Trondheimsveien frem til Bjerkekrysset:
C. Midtstilt trasé, som vist i forprosjektet.
D. Sidestilt trasé. Mulig aktuelt alternativ for Trondheimsveien er avlastet og nedbygd.

3.4 Sammenligningsgrunniaget (referanse)
Referansealternativet er basert pa en videreforing av dagens bussbetjening av omrédet, med en
forsterket frekvens. Referansegrunnlaget defineres nermere i konsekvensutredningen.
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4. BESKRIVELSE AV TILTAKET

Trikk til Tonsenhagen omfatter forlengelse av eksisterende trikketrase fra Sinsen over Arvoll til
Tonsenhagen skole. Forlengelsen omfatter totalt 4tte holdeplasser, der to av disse erstatter de eksisterende
holdeplassene ”Sinsenterrassen” og ”’Sinsenkrysset”. Den nye Sinsenterrassen holdeplass er foreslatt flyttet
noe lengre opp enn dagens holdeplass ligger for 4 fi en bedre overgang mellom trikk, buss og metro.
Dagens Sinsenkrysset holdeplass erstattes med ny holdeplass i Trondheimsveien ved Muselunden.

Trikketraseen vil i hovedsak veere i midtstilt kollektivtrase/trase eller blandet trafikk. Trikken er ment &
erstatte busslinje 31 som i dag betjener omradet. Trikkeholdeplassene vil veere i kombinasjon med
holdeplass for andre busser som frekventerer strekningen — doble holdeplasser, eller som felles holdeplass
for buss og trikk. Bussene vil kunne benytte den nye trikketraseen pa det meste av strekningen.

Faorste halvdelen av den nye trikketraseen vil g& som midtstilt kollektivtrase i Trondheimsveien fra der
traseen i dag g&r nedenfor Sinsenkrysset. Traseen gar sa pé eksisterende bro over Sinsenkrysset og videre i
- Trondheimsveien frem til litt for Bjerkekrysset. Her svinger trikketraseen inn i et lite grontdrag (her
utredes to varianter) far den kommer ut i blandet trafikk i Arvollveien og videre forbi Tonsenhagen senter
og til Tonsenhagen skole der siste holdeplass vil vare. Det vil bli anlagt en vendebutt i enden av traseen
etter siste holdeplass.

Traselosninger for de ulike delomrédene:
- Trondheimsveien midtstilt: Midtstilt kollektivtrase felles for buss og trikk. Trikketrase parallelt
Trondheimsveien pé regulert trafikkformal utredes som mulig trasealternativ for Trondheimsveien er
avlastet og nedbygd. .

- Arvoll: blandet trafikk (fra Arvoll senter til Stig)
- Stig-Tonsenhagen: midtstilt trase
Det er en forutsetning at veibrua over Sinsenkrysset taler belastningen fra trikken. Dette har blitt
utredet i forbindelse med planprogrammet (se kap 4.2), og det er konkludert med at bareevnen
til brua er tilstrekkelig. '

5. UTREDNINGER
I dette kapittelet presenteres hvilke tema og i hvilket omfang det foreslds gjennomfert utredninger. Det er

ogsa beskrevet hva som anses nedvendig av supplerende grunnlagsdokumentasjon for selve planarbeidet
kan gjennomferes. '

Alle tema skal utredes i fullt omfang for det aktuelle alternativet.

Alle tema skal utredes ogsa for anleggsfasen. Det innebaerer at det for hvert tema skal utredes og beskrives
konsekvenser i anleggsperioden. Herunder skal det ogsd avklares hvordan anleggstrafikken vil fordele seg
pa vegnettet.

Utredningsbehov er definert bdde for prissatte og ikke-prissatte konsekvenser. Det skal utferes en
samfunnsekonomisk analyse der prissatte konsekvenser vurderes i sammenheng. For bade
trafikkprognoser/-analyser, prissatte og ikke prissatte konsekvenser skal effekter og konsekvenser for de
forskjellige temaene illustreres (skisser, tegninger, bilder 0.1.) der dette er hensiktsmessig. Fysiske inngrep
i anleggsperioden skal inngd i konsekvensutredningen.

Avbeatende tiltak skal vurderes og kostnadsberegnes. Dersom effekten av eventuelle avbgtende
tiltak inkluderes i konsekvensvurderingene, skal ogsd kostnadene ved disse tas med i anleggskostnadene.
Det samme gjelder for eventuelle tiltak pa lokalvegnettet som er nedvendige for & realisere tiltaket.
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5.1 Avgrensning av omfang

Det er kun virkninger av tiltaket som er beslutningsrelevante som skal utredes i en konsekvensutredning.
Det er imidlertid ikke enkelt 4 avgrense hva som er virkninger av dette tiltaket, og hva som skyldes andre
faktorer. Endringer i reisevaner kan skyldes dette tiltaket, men kan ogsd skyldes andre faktorer som
drivstoffpriser, veiavgifter, standard pa holdeplasser og materiell, endringer pa resten av kollektiv-
/veinettet, byutvikling, generelle holdningsendringer i befolkningen osv. Dette er faktorer som i begrenset
grad kan fanges opp av trafikkmodellene og beregningene, og som ma beskrives verbalt i den grad de
ansees som beslutningsrelevante i forhold til trikk til Tonsenhagen.

Trikk til Tonsenhagen er et infrastrukturtiltak. Infrastrukturen gir muligheter for ulike lesninger nér det
gjelder kollektivnettet — som hva slags materiell som kan brukes, hvilke overgangsmuligheter som finnes
osv. En trikkelinje til Tonsenhagen gir tilnaermet uendelige varianter av modeller for hvordan trafikken kan
leses. De prissatte konsekvensene mé imidlertid ta utgangspunkt i et tenkt driftsopplegg, som fremstér som
en god og realistisk losning.

5.2 Grunnlagsinformasjon og forberedende arbeider

5.2.1 Trafikkberegninger

Det skal gjennomferes trafikkberegninger for ulike driftsopplegg. Ett av disse drifisoppleggene legges til
grunn for det videre arbeidet med konsekvensutredningen. Valg av alternativ begrunnes. Hvor mye
busstrafikk som erstattes av trikk skal beskrives.

Referansealternativet baseres pé dagens infrastruktur med bussbetjening av Tonsenhagen, og med samme
linjestruktur og avgangsfrekvenser som i driftsopplegget i Oslopakke 3.

Forlengelse til Linderud og Veitvet.

Det skal gjennomfores en trafikkanalyse av hvordan en forlengelse av trikkelinjen vil fungere. Analysen
skal vurdere hvilke muligheter og begrensninger en slik forlengelse gir for trafikantene i et
systemperspektiv. En konkret fastleggelse av trasé og stoppesteder inngar ikke i dette prosjektet.

Trikk i Trondheimsveien mellom Bjerke og Linderud og Veitvet

Det skal gjennomfores en trafikkanalyse som skal vurdere hvilke muligheter og begrensninger en slik trasé
gir for trafikantene i et systemperspektiv. En konkret fastleggelse av trasé og stoppesteder inngdr ikke i
dette prosjektet.

5.2.2 Kostnadsoverslag

Det skal utarbeides samlet kostnadsoverslag for planen (investeringskostnader) tilknyttet
konsekvensutredningen. Gjennomferingstakt(anleggsperiode) mé innga i denne vurderingen.
Kostnadsoverslaget skal ha en ngyaktighet slik at man med 85 % sannsynlighet er innenfor +/-
20 % av verdien.

5.2.3 Usikkerhetsanalyse
For & verifisere kostnadsoverslaget skal det gjennomferes en usikkerhetsanalyse.

5.3 Ikke-prissatte konsekvenser

I dette kapittelet utredes de ikke-prissatte konsekvensene. Temaene omtales som ikke-prissatte
fordi konsekvensene ikke beregnes etter pris, men vurderes etter en skala som gar fra svert stor
positiv konsekvens til svert stor negativ konsekvens.

De ikke-prissatte konsekvensene er inndelt i ti fagtema:

1. Byutvikling
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2. Landskaps-/bybilde

3. Nermilje og friluftsliv

4, Naturmilje

5. Naturressurser

6. Kulturminner/kulturmilje
7. Stay

8. Luftforurensning

9. Trafikale konsekvenser
10. Annen infrastruktur

5.3.2 Fagtemaer som skal konsekvensutredes

Byutvikling

Det skal utredes hvilke positive og eventuelle negative virkninger en trikketrase til Tonsenhagen kan ha for
byutviklingsaspekter. Det legges vekt pa lokale konsekvenser, men ogsé konsekvenser andre steder i byen
beskrives hvis det er beslutningsrelevant. Spesielt skal det utredes hvorledes holdeplasslokalisering/ -
utforming, og detaljering pavirker og kan bidra som stedsdannende elementer, jf. kommunedelplanen for
torg og moteplasser som peker p& Arvoll og Tonsenhagen senter som meteplasser/torg i denne delen av
byen. Det skal redegjares for behov for grunnerverv og inngrep pé offentlig og privat eiendom.

Landskaps-/bybilde

Det skal utredes vurderinger om hvordan traseen og skinnene/trikken vil kunne pavirke landskaps- og
bybildet pé de ulike delstrekningene og trikketraseen som helhet. Begrepene landskapsbilde eller bybilde
brukes i denne sammenheng om de visuelle omgivelsene, og handler om hvordan tiltaket pavirker
omgivelsene og landskapet bade "naert” og “fjernt”. Det skal belyses om/hvordan tiltaket vil endre
omridets karakter nér trikk innfares som element i nermiljget. Dagens gjennomgaende preg med 50-talls
boligbebyggelse i gronne omgivelser vil i noen grad endres mot en mer bymessig karakter, serlig ved
holdeplassene og pa strekninger hvor traseen vil kunne komme forholdsvis nar bebyggelsen.

Neermiljo og frilufisliv :

Nermilje defineres som “"menneskers daglige livsmiljg. Friluftsliv defineres som opphold og fysisk
aktivitet i-friluft med sikte p4 miljeforandring og naturopplevelse. Begge disse definisjonene beskriver
opphold og fysisk aktivitet i friluft knyttet til bolig- og tettstednere uteomrider, byrom, parker og
friluftsomrader”.

Det skal gjores vurderinger rundt grentomrader som berares i forhold til verdi og funksjon for mennesker.
Aktuelle turleyper og stier i planomradet som blir berert skal utredes mht konflikter og virkninger samt
avbetende tiltak i de berorte omradene. Trikken som mulig barriere 1 naromrader mé ogsa vurderes
narmere i forhold til konkrete losninger og utforming.

Naturmiljo

Grentomréder som berores kartfestes, bide verneverdige naturtyper og omréder med svartelistede arter
markeres pa kartet. Biologisk mangfold og landskapsekologi vektlegges. Konsekvenser for eventuelle
naturverdier og/eller dyrearter som-bergres beskrives. Eventuelle avbetende tiltak beskrives.

Naturressurser : .

Naturressurser defineres som “ressurser fra jord, skog og andre utmarksarealer, fiskebestander i sj@ og
ferskvann, vilt, vannforekomster, berggrunn og mineraler”. I forbindelse med alternativsvurderingen for
tunnel/kulvert ved Bjerkekrysset skal georessurser og overskuddsmasser vurderes.
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Kulturminner/kulturmiljo

Konsekvenser for kulturminner/kulturmilje vurderes.

Med kulturminner menes alle spor etter menneskelig virksomhet i vart fysiske milje, herunder lokaliteter
det knytter seg historiske hendelser, tro eller tradisjon til. Med kulturmiljeer menes omrader hvor
kulturminner inngdr som del av en storre helhet eller sammenheng. I denne sammenheng er det
bevaringsverdige kulturminner/kulturmilje som menes.

Fredning av Trondheimsveien 14 opprinnelig inne i vegvesenets nasjonale verneplan, men er nd tatt ut.
Riksantikvaren gnsker fortsatt & ivareta elementer. Muligheter for dette mi utredes nzrmere. Eventuelle
andre kulturminner og/eller ~miljeer som bereres m3 undersekes nermere — dette kan vere Arvoll gard
eller etterkrigsbebyggelsen pa Arvoll og Tonsenhagen. Behovet for arkeologisk registrering vil bli vurdert
av Byantikvaren nér det foreligger et mer detaljert kartgrunnlag,.

Stay

Det lages stﬁykart i henhold til retningslinje for behandling av stoy i arealplanlegging (T-1442) bade for
referansealternativ og det aktuelle alternativet med varianter. Det lages temakart der bererte boliger,
barnehager, skoler, sykehjem og tilsvarende institusjoner markeres. Eventuelle stoyskjermingstiltak
beskrives. Se ogsa kapittel 5.4.4.

Lufiforurensning

Overfort trafikk fra vei til bane kan fore til mindre luftforurensning langs veinettet, men dette er vanskelig
4 méle, og dermed vanskelig 4 prissette. Luftforurensning er derfor satt som en ikke-prissatt konsekvens
som skal utredes. Dersom endringen er mélbar skal luftforurensning vurderes som en av de prissatte
konsekvensene.

Konsekvenser for luftforurensningen av overfert trafikk fra vei til bane skal vurderes og

beskrives. Konsekvensene i form av luftforurensing i anleggsfasen og drifisfasen/permanent fase utredes.
Hvis mulig skal endringen Kartfestes.

Trafikale konsekvenser
Med trafikale konsekvenser menes driftsmessige konsekvenser, bdde som en konsekvens av anleggsarbeid
1 prosjektet, samt permanente trafikale konsekvenser nér tiltaket er etablert. Det skal skilles mellom
midlertidige og permanente konsekvenser. Falgende elementer skal utredes:
Permanente konsekvenser:
e Trafikale beregninger som viser trafikksituasjon mhp kedannelser for biltrafikk og trikk. Det
redegjores for hvilke konsekvenser en eventuell nedbygging i Trondheimsveien vil gi for
 trikketraseen, samt konsekvenser av at deler av brua over Sinsenkrysset blir omgjort fra kjerefelt
til trikketrasé, herunder konsekvenser i form av redusert antall busser i Trondheimsveien/sentrum
som falge av tiltaket.
e Videre mA tiltakets avhengighet av evt. nedbygging av Trondheimsveien _]f pagédende planarbeid
for Fossumdiagonalen.
o Konsekvenser for syklister, med spesiell vekt pa skoleveger.
e Konsekvenser for gdende, med spesiell vekt pa skoleveger.
¢ Konsekvenser av anleggelse av midtstilte holdeplasser
Konsekvenser i anleggsfasen:
s Konsekvenser av eventuell stengning eller omlegging av veistrekninger.
s Konsekvenser for syklende og géende, med spesiell vekt pa skoleveger.
o Konsekvenser for kollektivtrafikken.

Det vurderes i utredningsfasen hvordan de ulike temaene best kan synliggjeres i konsekvensutredningen.
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Annen infrastruktur

Konsekvenser for annen infrastruktur skal beskrives. Dette gjelder for eksempel vann- og avlepsledninger,
strom og tele, fjernvarme m.m. I tillegg skal konsekvenser for annen infrastruktur beskrives verbalt, med
eventuelle forslag til avbetende tiltak. Se ogsa kap. 5.4.3.

5.4 Prissatte konsekvenser

De prissatte konsekvensene utgjor det samfunnsekonomiske regnestykket. Det skal gjennomferes en
nyttekostanalyse der prissatt nytte og kostnader av samme tiltak sammenlignes med situasjonen hvis ikke
tiltak gjennomferes. Beregningen skal gjennomferes etter gjeldende metodikk basert pd
néverdibetraktninger for en beregningsperiode pé 25 &r.

Konkrete drifisopplegg med tilhorende trafikkberegninger legges til grunn for beregningene der

dette er aktuelt.

Det skal redegjores for forutsetningene i trafikk- og nyttekostnadsberegningene.

5.4.1 Konsekvenser for trafikantene

Vurderinger av trafikantnytten omfatter virkningene som tilfaller alle brukerne av transportsystemet, ogsa
for trafikanter utenfor planomrédet som pévirkes av tiltaket. Konsekvenser for trafikantene kan, basert p&
gjennomforte trafikkberegninger, oppsummeres som endringer i reisetid for eksisterende, overforte og
nyskapte trafikanter. Trafikantene splittes opp i ulike reisemdter og ulike reisehensikter, og verdsetting av
endring i tid vil vare avhengig av dette, Detaljeringsgrad vurderes ut fra tilgjengelig informasjon,
eksempelvis erfaringstall fra lignende prosjekter. Vesentlige konsekvenser av tiltaket som ikke fanges opp
i trafikkmodellen, og dermed ikke kan prissettes, skal vurderes og beskrives.

5.4.2 Konsekvenser for operator

Operaternytte er differansen mellom de inntekter og kostnader som en eller flere operaterer har for &
trafikkere et eller flere driftsopplegg. Kostnadene utgjer i hovedsak drift og vedlikehold av materiell hvor
- endringer i kjoretid og behov for bemanning vil vere en viktig faktor. Konsekvenser for gvrige
kollektivtilbud ber inngé dersom det er mulig & kvantifisere.

5.4.3 Konsekvenser for infrastruktureier (det offenthge)

Konsekvenser for det offentlige utgjer bide investeringer i ny infrastruktur samt &rlig drift og vedlikehold
av anlegget. Reinvesteringer i beregningsperioden skal inngs i disse vurderingene. Det tas utgangspunkt i
foreliggende anleggskostnader og gjennomferingstakt samt erfaringstall for drift- og vedlikehold.
Konsekvenser for annen infrastruktur skal inngé i beregningen dersom det er mulig 4 kvantifisere.

5.4.4 Konsekvenser for samfunnet for svrig }
Med samfunnet for ovrig menes her andre akterer enn trafikanter, operaterer og infrastruktureier.

Trafikkulykker
Ulykkeskostnader er knyttet opp mot endringer i antall ulykker, og er avhengig av ulykkens
alvorlighetsgrad. Det skilles mellom personskadeulykker og materiellskadeulykker. P4 veinettet skal
virkningen av overfert trafikk for permanent situasjon tas med. Endring i antall ulykker skal beregnes,
béde for personskade- og materiellskadeulykker og verdsettes i hht gjeldende retningslinjer.

Stay, vibrasjoner og strukturlyd
Endrede stoyforhold beregnes for bade nytt tilbud og eventuelle endringer i eksisterende tilbud, deriblant
overfert trafikk fra veg. Det skal beregnes hvor mange boliger, barnehager, skoler og andre
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stoyemfindtlige omrdder som vil pavirkes av tiltaket og konsekvenser verdsettes i hht gjeldende
retningslinjer. Det gjores rede for forslag til vurdering av avbgtende tiltak.

Konsekvenser for boliger som pavirkes av vibrasjoner og strukturlyd for fra nytt anlegg verdsettes etter
grad av pdvirkning i hht gjeldende retningslinjer.

Utslipp/miljo
Overforing av trafikk fra veg bidrar til sparte miljokostnader. Omfanget varierer med drivstofforbruket og
kan derfor relateres til antall kjeretaykilometer. Verdsetting i hht gjeldende retningslinjer.

5.4.5 Restverdi

Restverdi er nytten av tiltaket etter analyseperiodens slutt, og inngr som et positivt bidrag til
netto nytte som diskonteres over analyseperioden.

Restverdi (ndverdi) av investeringene etter analyseperioden er over skal utredes. Dette skal ses i
sammenheng med drift og vedlikehold.

5.4.6 Skattekostnad

Skattekostnaden er kostnaden ved 4 finansiere ett tiltak over offentlige budsjetter - og bdde investeringer
og drift- og vedlikehold skal inng i vurderingene. Det beregnes netto nytte for tiltaket bdde med og uten
skattekostnad.

5.4.7 Felsomhetsanalyse

For alle prissatte konsekvenser skal resultatenes usikkerhet som en folge av usikre forutsetninger i
.modellene vurderes. De viktigste usikkerhetsfaktorene som ber vurderes er folgende:

O Trafikkgrunnlag

U Ruteopplegg - tilbud

O Verdsetting (enhetskostnader)

I tillegg bar analyseresultatene testes for de storste usikkerhetene framkommet i usikkerhetsanalysen.

5.5 Risiko og sirbarhet

Det skal gjennomferes en risiko- og sarbarhetsanalyse (ROS-analyse) for tiltaket. Analysen skal
omfatte bide anleggsperioden og permanent situasjon. Resultater fra ROS-analysen skal
beskrives under tiltaket. Eventuelle forhold som krever avbetende og risikoreduserende tiltak skal
innarbeides i reguleringsbestemmelser og/eller plan for ytre miljo.

ROS-analysen utarbeides basert pd Norsk Standard NS 5814:2008, samt veileder fra DSB om
samfunnssikkerhet i arealplanlegging.

5.6 Plan for ytre miljo

Det skal utarbeides en plan for ytre milje (YM-plan) for tiltaket. Planen skal vise hvordan miljehensyn
folges opp og innarbeides videre i planlegging og giennomforing av prosjektet. Planen er spesielt viktig for
anleggsfasen, men skal ogsé vise behov for oppfelgende undersekelser etter at anlegget er satt i drift.

5.7 Videre fremdrift

Det skal utarbeides en realistisk fremdriftsplan for gjennomfering av tiltaket, fra planprogrammet er
fastsatt til banen kan tas i bruk. Det skal utarbeides en oversikt over offentlige og private tiltak som er
nedvendige for gjennomfering.
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6. PLANPROSESS, MEDVIRKNING OG FREMDRIFT

6.1 Organisering

Ruter As er tiltakshaver og ansvarlig for utarbeiding av planprogram, konsekvensutredning og
reguleringsplan i samsvar med plan- og bygningslovens bestemmelser. Arbeidet med selve
planprogrammet er gjort av Rambell Norge AS i samarbeid Ruter as. Det har ogsa vaert avholdt meter med
Plan- og bygningsetaten om arbeidet.

Som utgangspunkt for planprogrammet er forprosjekt for trikk til Tonsenhagen (sammendragsrapport

. 2009-20) benyttet som grunnlag. Gjennomferingen av forprosjektet var et samarbeid mellom Oslo
Sporvognsdrift AS og AS Oslo Sporveier 1 2007. Sporveien slo seg sammen med Stor-Oslo Lokaltrafikk
1.1.2008 og tok navnet Ruter As. Oslo Sporvognsdrift endret navn til Oslotrikken. Enable AS bidro med
markedsanalyser og Rambgll AS var rédgiver for traséframfering.

Planprogrammet er utarbeidet pa grunnlag av Miljgvermndepartementets veileder til forskrift om
konsekvensutredninger, samt Statens vegvesens hdndbok 140. Dagens situasjon og tiltakets virkning er
beskrevet sa langt det er kjent. Det er gjort rede for forhold og tema der det fortsatt er usikkerhet eller
behov for ytterligere dokumentasjon.

6.2 Planprosess

6.2.1 Offentlig ettersyn av planprogram

Oppstart av reguleringsarbeid og forslag til planprogram ble annonsert i Aftenposten onsdag 23.juni 2010,
i Lokalavisen Groruddalen samt pd www ruter.no/tonsenhagen. Varsling ble gjort i henhold til plan- og
bygningsloven § 12-9. Frist for & gi uttalelse var satt til 1. september, 10 uker etter kunngjering. Det ble
sendt ut varsel til 752 grunneiere og naboer, samt varsel til 29 ulike instanser. Naboer og grunneiere fikk
tilsendt varslingsbrev og informasjonsbrosjyre, og kunne laste ned planprogram fra nettet eller fa tilsendt
planprogram etter henvendelse. Offentlige instanser 6g organisasjoner fikk tilsendt planprogrammet
sammen med varslingsbrevet.

Det ble mottatt 36 merknader per brev eller e-post. 17 av disse var fra offentlige etater, 3 fra ulike
organisasjoner, 6 fra velforeninger, borettslag ol., samt 10 fra privatpersoner. Merknadene er forsakt
ivaretatt i planprogrammet, og vil folge videre behandling av planen.

6.2.2 Videre arbeid ’ ‘
Det skal utarbeides reguleringsplan med konsekvensutredning for tiltaket. Konsekvensutredningen

utarbeides i henhold til dette planprogrammet. Dersom konsekvensutredningen viser at det er betydelig
sammenheng mellom tiltaket og arealbruken ved Arvoll senter og Tonsenhagen senter skal endelig
planavgrensing ivareta koordineringen av arealbruken mot disse omrddene. Det skal legges vekt pa 4
gjiennomfere en dpen prosess, der alle bererte og interesserte skal gi god tilgang til informasjon.
Tiltakshaver er ansvarlig for at utredningene blir gjennomfert i henhold til fastsatt planprogram.

6.3 Medvirkning

Nér planprogrammet er stadfestet skal det holdes et offentlig mete der det informeres om status og videre
arbeid. Det antas at nyaret 2011 er et aktuelt tidspunkt for dette. Nar arbeid med reguleringsplan og
konsekvensutredning er startet opp, skal det holdes minst ett offentlig mete. Formalet med metet skal vare
4 informere om planarbeidet, prosessen videre og 4 fa tilbakemeldinger fra motedeltakerne. Motet skal
holdes tidlig nok til at det fremdeles er rom for reelle endringer i planen. Medvirkningsprosessen
organiseres i samarbeid med de bergrte bydelene. Det etableres en referansegruppe med deltakere fra ulike

fagetater.
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6.4 Fremdrift
Etter at planprogrammet er fastsatt, vil Ruter As ta stilling til videre fremdrift i gjennomfering av
planprosessen. En mulig fremdrift kan se slik ut:

Alktivitet etter fastsettelse av planprogram 2011 2012
Teknisk forprosjekt Uke 01-26
Utarbeidelse av reguleringsplan og konsekvensutredning, inkludert | Uke 20-52
kostnadsberegning, usikkerhetsanalyse, ROS-analyse og plan for

ytre miljo

Forberedelser til offentlig ettersyn (PBE) ) Uke 1-10
Offentlig ettersyn forslag reguleringsplan og KU Uke 11-17
Merknadsbehandlinger : Uke 18-19
Politisk behandling inkl saksforberedelser hos PBE Uke 20-34

Reguleringsplan og konsekvensutredning skal sendes ut til offentlig ettersyn, med péfelgende
politisk behandling.

TATEN, DEN /;/2 -%c)?f .

rik D . Inger Merete Vereide
Fung. avdelingsdirektor Fung. avdelingsenhetsleder




