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Vedlegg 1 — Samfunnsekonomisk analyse



1. Innledning

Oslo Economics har i samarbeid med Rejlers og Citiplan gjennomfart en mulighetsstudie for ny jernbanetrasé pa
strekningen mellom Oslo og Jaren pé Gjgvikbanen. Oppdragsgiver har veert Jernbaneforum Gjgvikbanen. Som
del av mulighetsstudien er det gjennomfgrt en samfunnsgkonomisk analyse av de ulike trasévalgene. Dette
vedlegget beskriver var samfunnsgkonomiske analyse samt de sentrale forutsetningene som ligger til grunn for
analysen. Vi gjgr oppmerksom pd at dette er en tidligfaseutredning og at det derfor generelt er relativt hgy
usikkerhet i vurderingene rundt bade prissatte og ikke-prissatte effekter.



2. Alternativene

Det er i konseptutviklingen sett p& ulike alternative jernbanetraseer for strekningene Oslo-Jaren. Det er ogsé
gjort enkelte vurderinger pé strekingen fra Jaren til Gjgvik. Tilsvarende er det p& overordnet niva sett p& en
mulig utvidelse av jernbanetraseen fra Gjgvik til Moelven. | den samfunnsgkonomiske analysen analyseres
virkningene av at det gjares tiltak fra Oslo S til Jaren. Effektene av tiltaksalternativene vil imidlertid bli vurdert
for alle reisende pd& hele strekningene.

2.1 Alternative traséer

Det er utredet tre ulike trasévalg pé strekingen Oslo S-Nittedal: Oslo S-Grefsen-Nittedal, Oslo S-Grorud-
Nittedal og Oslo S-Grorud-Slattum-Nittedal. Fra Nittedal til Jaren er det utviklet ett trasévalg, slik at virkningene
pd denne strekningen vil veere lik for alle alternativene. Figur 2-1 illustrerer trasébeskrivelsene for strekningen
Oslo-Roa.

Figur 2-1: Trasebeskrivelse for strekningen Oslo-Roa
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Som vi ser av kartet er det kun forskjeller mellom alternativene pé strekningen Oslo-Nittedal. Fra Nittedal felger
alle alternativene samme trasé videre til Roa og Jaren. Nedenfor beskriver vi alternativene litt mer i detalj.

Oslo S-Grefsen-Nittedal

Dette trasevalget tar utgangspunkt i vestre ende av eksisterende Grefsen stasjon. Under Storo bru begynner en
gradvis nedsenkning av banen slik at den kan fgres under Ring 3. Derfra bygges banen som dobbeltsporet
fielltunnel pé& 10,8 km under Kjelsés og Lillomarka frem til Nittedal.

Det legges ikke opp til stasjoner mellom Grefsen og Nittedal.

Oslo S-Grorud-Nittedal

Trasevalget Oslo S-Grorud-Nittedal innebcerer en avgrening fra Hovedbanen ved Grorud. Avgreningen fra
Hovedbanen mé veere planskilt slik at sporet fra Oslo mot Nittedal krysser under Hovedbanen. P& Grorud stasjon
forutsettes det opprettet en mellomplattform for Gjgvikbanens tog, nord for og parallelt med Hovedbanens
plattform. Fra Grorud til Nittedal vil banen ligge i en ca 8,2 km lang fielltunnel. Det forutsettes en dobbeltsporet
tunnel pé& strekningen.

Oslo S-Grorud-Slattum-Nittedal

Tilsvarende trasébeskrivelse som for Oslo-Grorud-Nittedal frem til Grorud stasjon. Herfra til traseen legges noe
lenger @st med en ny stasjon pé& Slattum. Mellom Slattum og Nittedal bygges det fielltunnel. Stasjonen pé Slattum
vil ligge 50-70 meter under overflaten.

Nittedal-Jaren

Mellom Nittedal og Hakadal blir banen lagt i tunnel, men med en strekning i dagen omkring Varingskollen.
Strekningen Hakadal — Harestua vil veere ca 11,5 km, hvorav ca 11 km i praksis er helt ny bane. Parsellen vil ha



ca 4 km tunnel. Banen gér videre fra Harestua stasjon, her legges 1,3 km som daglinje i ny trase vest for dagens
linje. P& grunn av forutsetningen om stigning tilpasset godstog legges traseen i en 8,7 km lang tunnel helt til Roa.
Det blir en kort daglinjestrekning inn til Roa stasjon. Parsellen Roa-Jaren bestér av stasjonene Roa, Lunner, Gran
og Jaren. Stasjonene forutsettes opprettholdt i dagens beliggenhet.

2.2 Togtilbud

For & kunne analysere effektene av de ulike alternativene mé det ogsa tas utgangspunkt i et togtilbud pd&
strekningen. Figuren nedenfor illustrerer togtiloudet som er forutsatt for de ulike alternativene.

Figur 2-2 Togtilbudet
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Togtilbudet variere noe mellom alternativene. Av de tre mulige traséene er det banen via Grefsen og Grorud
(Ny bane Oslo-Roa) som kan gi den starste forbedringen i togtilbud. Ettersom togtilbudet p& andre strekninger
virker inn og tar kapasitet er det fremtidige togtilbudet usikkert. Det forutsettes derfor, som en beregningsteknisk
forenkling, at frekvensen pd togtilbudet dobles i alle tiltaksalternativene.



3. Trafikale virkninger

Det er gjennomfart trafikkanalyser for nullalternativet og samtlige tiltaksalternativer. Hensikten med
trafikkanalysene er & belyse og tallfeste de trafikale virkningene av hvert enkelt tiltak. Analysene som har blitt
gijennomfert her er pé& overordnet nivé og vi har brukt elastisiteter til & ansld virkninger pé etterspgrselen etter
reiser med pd Gjgvikbanen som fglge av det nye togtilbudet. Virkningene for transportsystemet forgvrig er
tallfestet basert pd& standardforutsetninger fra Jernbaneverkets modell for gjennomfering av samfunnsgkonomiske
analyser (Merklin).

3.1 Datagrunnlag

Det har i dette prosjektet ikke veert mulig & fé& tilgang til reisestatistikk for Gjgvikbanen pé stasjon-til-stasjonsniva
(turmatrise). | stedet for ble det brukt turmatriser fra en kjgring av den regionale transportmodellen (RTM) for
2012 som ble kalibrert mot aggregert reisestatistikk for Gjgvikbanen fra SSB. | tillegg har vi benytte
befolkningsfremskrivninger og befolkningstall fra SSB.

For godstransporten statter vi oss p& grunnprognosene til NTP, men forutsetter at kapasiteten pé linjen mellom
Alnabru og Henefoss, som godstogene mellom Oslo og Bergen benytter, er nddd i 2030. | referansealternativet
er det dermed ingen vekst i godstransporten med jernbane mellom Oslo og Bergen etter 2030.

3.2 Prognoser for trafikkutvikling innen persontransport

Prognosene for reiser pé& Gjgvikbanen i null-alternativet tar utgangspunkt i den kalibrerte turmatrisen for 2012,
som s& er framskrevet basert pd befolkningsvekst i jernbanens nedslagsfelt. Jernbanens nedslagsfelt er her
definert som omradet som befinner seg i én kilometers avstand i Iuftlinje fra en stasjon, uavhengig av eventuelle
geografiske hindre, alternativer for tilbringertransport, tilgjengelighet av substitutter og karaktertrekk ved
omrdadet der stasjonen ligger. Dette innebcerer at reiser i en relasjon vokser med samme rate som
befolkningsveksten rundt de to stasjonene i relasjonen. Vi har benyttet et uvektet gjennomsnitt av veksten rundt de
to stasjonene.

| tiltaksalternativene reduseres reisetiden i samtlige relasjoner i tillegg til at hyppigheten p& avganger
(frekvensen) gker. Virkningen av dette er anslétt basert pé& elastisiteter som angir prosentvise endringen i
etterspurte reiser, som fglger prosentvise endringer i togtilbudet, herunder frekvensendringer og endringer i
reisetid. Den prosentvise endringen i reisetid varierer fra relasjon til relasjon, mens gkningen i frekvens er satt il
100 prosent for alle relasjoner.

Elastisitetene for reisetid og frekvens er satt til henholdsvis -0.8 og 0.9. Verdiene er begrunnet i Kollektivboka'
som viser til en internasjonal metastudie som tar for seg ulike empiriske funn. Metastudien finner at elastisiteten for
jernbanereiser med tanke pé frekvens er pé& 0.75.2 Dette er en kortsiktig elastisitet og det mé& antas at den
langsiktige elastisiteten er hayere. Den samme internasjonale studien finner eksempelvis at tilbudselastisiteten for
buss er om lag 40 prosent hayere pé lang sikt enn pé& kort sikt. 0.9 kan i s& mate sies & veere et konservativt
anslag. For elastisiteten med tanke pd reisetid statter vi oss ogsd pé& den nevnte internasjonale studien som finner
at elastisiteten med tanke pé reisetid (med tog i by) er p& -0.86. Som et konservativt anslag runder vi ned ftil -
0.8.

Det er videre gjort felgende antagelser for hvert enkelte tiltaksalternativ:

*  For videre utbygging av dagens trasé via Grefsen forutsettes det at det kun er Grefsen som
opprettholdes av stasjonene fgr Nittedal. Reisene som i dag gér via Nydalen overfares til Grefsen. Den
geografiske ncerheten mellom de to stasjonene, samt andre fellestrekk som ncerhet til T-bane, gjer at vi
vurdere denne antagelsen som rimelig.

*  For traséen som gér via Grorud forutsettes det at Grefsen- og Nydalen-reisene overfares til Oslo S,
utenom reisene mellom Nydalen, Grefsen og Oslo S. Som en forenkling antas det at virkningen for

! Statens vegvesen (2007): Kollektiviransport — Utfordringer, muligheter og lgsninger for byomréder.
2 Balcombe (red) m fl (2004): The demand for public transport: a practical guide. TRL, report TRL593. First published 2004



jernbanereiser til og fra Grorud er lik null. Dette begrunnes med at det allerede i dag eksisterer et godt
togtilbud, og kollektivtilbud generelt, slik at en videre forbedring kan antas & f& smé konsekvenser.

* Den nye stasjonen pé Slattum forutsettes & generere 50 prosent s& mange reiser som Nittedal (Rotnes
stasjon med ny Gjgvikbane) genererer. Rasjonale bak denne antagelsen er at det er omtrent like mange
som bor i ncerheten av stasjon, men dérligere vekstmuligheter enn Nittedal. Forgvrig er forutsetningene
de samme som for traséene som gér direkte fra Grorud til Nittedal (Rotnes).

Resultatene er presentert i Figur 3-1. Som figuren viser er det traséen som gar via Grefsen som gir flest togreiser.
Arsaken er at man i dette alternativet opprettholder trafikken mellom Grefsen (og Nydalen) og Oslo S.

Figur 3-1 Trafikkprognoser, persontransport
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Jernbanereisene som fglger av tiltakene kommer dels som overfart trafikk fra buss og bil, og dels som nyskapt
trafikk. Andelene fra henholdsvis bil, buss og nyskapt er satt lik for samtlige alternativer. | realiteten variere
kollektivtilbudet i omréddene som pévirkes av de ulike alternativene, slik at andelen overfert fra bil og buss ogsé
vil variere. For eksempel vil jernbanen miste mange reiser ved & legge ned stasjonen pé& Grefsen, men ettersom
kollektivtilbudet her er godt, med buss, trikk og T-bane, vil de reisende gé over til & bruke annen
kollektivtransport og ikke bil. P& den annen side vil sannsynligvis en stasjon p& Slattum gi en sterre andel
overfarte bilreiser enn det vi forutsetter i vare beregninger, siden kollektivtilbudet her er mindre utviklet.

3.3 Prognoser for trafikkutvikling innen godstransport

For godstransporten skilles det ikke mellom alternativene. Alle alternativene er like i den forstand at de
innebcerer dobbeltspor, og dermed gkt kapasitet, frem til Roa der godstogene tar av til Henefoss. Alternativene
skiller seg ved at de knytter seg til hovedbanen ved ulike steder noe som kan gi virkninger for gods pé& jernbane
mellom Oslo og Bergen. Beregningsteknisk er slike virkninger ikke hensyntatt i denne modellen.

Utviklingen i referansealternativet og tiltaksalternativene er presentert i Figur 3-2. | referansealternativet
forutsettes det at kapasiteten nés i 2030, den er da pé& 1,3 mill tonn i &ret, og ligger fast etter dette.? Vi har ikke
hatt mulighet til & gjere detaljerte betraktninger eller analyser av kapasitet i dette prosjektet. Vi har derfor lagt
oss pd noe vi ser som et konservativ (les: hgyt) anslag pé kapasiteten.

3 Det er flere andre flaskehalser i transportsystemet pé& jernbane, men disse er ikke hensyntatt her.



Figur 3-2 Trafikkprognoser, godstransport
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4. Prissatte virkninger

De prissatte virkningene er beregnet med utgangspunkt i Jernbaneverket sin modell for beregning av
samfunnsgkonomiske nytte- og kostnadseffekter kalt Merklin (versjon: August 2014). | Merklin deles nytte- og
kostnadseffekter av investeringer i jernbane opp i effekter som pdavirker ulike typer interessenter. | hovedsak
beregnes trafikantnytte, operatgrnytte, offentlig nytte og nytte for tredjepart. | tillegg kommer
investeringskostnader, restverdi og skattefinansieringskostnader.4 Viktig input til analysen i Merklin er
trafikkanalysene presentert i foreg&ende kapittel.

Analysene er for gvrig gjort i tréd med gjeldende veiledere for samfunnsgkonomiske analyser, herunder
Jernbaneverkets metodehéndbok i samfunnsgkonomiske analyser og Direktoratet for @konomistyrings veileder
for gjennomfaring av samfunnsgkonomiske analyser.

4.1 Overordnede forutsetninger

| verdsettingen av de ulike virkningene mé det gjgre flere forutsetninger som potensielt sett har stor innvirkning pé
resultatene. Viktigst er sannsynligvis forutsetningene knyttet til utviklingen i trafikk, som ble presentert i
foregéende kapittel. Et utvalg av andre viktige forutsetninger er presentert i Tabell 4-1.

Tabell 4-1 Overordnede forutsetninger for analysen

Investeringens levetid 75 ar
Byggeperiode 4 ar
Antatt &pningsdr 2035
Analyseperiode 2031-2110
Kalkulasjonsrente 4%, 3%, 2 %
Realprisjustering 1,4 %
Diskonteringsar 2014
Skattefinansieringskostnad 20%

Vi gjer ikke her videre rede for forutsetninger og metoder da dette falger av vedlagte regneark og nevnte
veiledere. For hver prissatt virkning nedenfor presenteres den neddiskonterte summen over analyseperioden.
Verdiene er videre presentert som avvik fra null-alternativet.

4.2 Trafikantnytte

Trafikantnytten bestér av endringer i nytteeffekter for en rekke ulike kategorier av trafikanter; i) endret nytte for
de som allerede reiser med tog, disse far redusert reisetid og ventetid med sitt foretrukne fremkomstmiddel, ii)
endret nytte for nye trafikanter (nyskapt trafikk) og trafikk som overferes fra andre transportmidler, iii) nytte for
trafikanter som benytter andre transportmidler, og iv) nytte for godskunder. For den overfarte trafikken som
kommer fra bil er har vi i vé&r modell beregnet en ekstra nyttegevinst ved at de slipper & sté i ke pé strekningen
fra Bygrensen sgr for Gjeller&sen og frem til bomstasjonen ved Radtvet pd& riksvei 4. Denne nytten er kun
beregnet for arbeidsreiser inn og ut av Oslo.

Nytten for persontrafikk med andre transportmidler omfatter vanligvis en marginal gevinst for resterende bilister,
som st&r noe mindre i kg, og en ulempe for resterende bussreisende ettersom busstilbudet mé nedskaleres noe
(frekvensen gar ned og ventetiden gér opp) ndr ettersparselen gar ned. Vi har gjort en egen vurdering
angdende kg og fremkommelighet under ikke-prissatte virkninger, og har derfor tatt ut delen av gevinsten som

4 Restverdien beregnes dersom investeringen har en levetid som er lengre enn analyseperioden, og
skattefinansieringskostnaden er et pdslag pd alle offentlige utgifter som falger av at skattefinansiering ferer til avvik fra
samfunnsgkonomisk effektivitet.



kommer av at bilister st&r mindre i ka. Nytten for godskunder kommer som fglge av at kapasiteten pé linjen gker,
hvilket medfgrer reduserte kostnader for godskunder i form av overfert trafikk fra vei, og reduserte priser.

Trafikantnytten er oppsummert i Tabell 4-2. Som felger av tabellen er det lite som skiller mellom alternativene
som er analysert. Rangeringen av alternativene felger direkte av jernbanetrafikken som hvert alternativ
medfgrer.

Tabell 4-2 Trafikantnytte, naverdi i mill. 2014-kroner

Via Grefsen Via Grorud Via Slattum

1.1 Persontog, referansetrafikk 1314 1168 1196
1.2 Persontog, overfert og nyskapt trafikk 1061 862 1127
1.3 Persontrafikk, andre transportmidler -90 -82 -95
1.4 Nytte, godskunder 2 496 2 496 2 496
1. SUM TRAFIKANTNYTTE 4782 4 445 4725

Trafikantnytten er som vist i tabellen ovenfor i omradet 4,5 mrd i alle de tre alternativene. Det er imidlertid
enkelte forhold som trekker i retning av at trafikantnytten som beregnes i modellen undervurderer faktisk nytte.

Malt over dggnet er kapasitetsutnyttelsen pé& Gjsvikbanen lav sammenlignet med andre strekninger i Norge.
Setekapasitetsutnyttelsen er p& 15 prosent pé Gijgvikbanen, mens gjennomsnittet for all togtrafikk i Norge er pé&
31 prosent.> P& tross av dette er det i dag tendenser kapasitetsbrist pd togene inn mot Oslo i morgenrushet og ut
av Oslo pé& ettermiddagen. | vére beregninger har vi forutsatt ledig kapasitet og dermed ikke tatt hensyn til at
togene i referansealternativet pé sikt kan bli fulle i rushet, selv med lengre tog. Fulle tog gjer at reisende som
gnsker & reise med tog, fordi dette er det mest attraktive transporttilbudet gitt deres mobilitetsbehov og
budsjettmessige restriksjoner, blir avvist og md velge andre transportmidler eller reisetidspunkt. Néar togtilbudet
utvides fér disse reisende reise med sitt fortrukne transportmiddel. Videre far fulle tog negativ innvirkning p&
nytten til de som faktisk befinner seg pé toget gjennom trengselseffekter. Dette gjelder spesielt for de som mé&
st& over lange avstander. Et utvidet togtilbud motvirker ogsd denne effekten.

Det er vanskelig & vurdere i hvor stor grad vi undervurderer trafikantnytten ved & ikke hensynta
kapasitetsbegrensninger. Et enkelt regnestykke kan imidlertid gi en god indikator p& omfanget av avviste reiser:
Dersom vi gar ut fra at alle arbeidsreiser finner sted i rushet, og at kapasiteten i rushet er nddd i dag, kan det
veere snakk om s& mange som 200 000 avviste reiser i 2035 og 400 000 reiser i 2075 dersom togtilbudet ikke
utvides. Dette svarer til 12 prosent av reisen i 2035 og 20 prosent av reisene i 2075. Dette taler for at
trafikantnytten vil kunne veere noe undervurdert i nullalternativet.

4.3 Operatarnytte

Operatgrnytten omfatter virkningene for aktgrene som leverer transporttienestene. Ettersom eventuell underskudd
i den fylkeskommunal kollektivtransporten og i NSB dekkes inn gjennom offentlige kijgp, er det virkningen for
godsoperatgrene som her blir utslagsgivende.

Resultatene fra analysen er presentert i Tabell 4-3. Ogsé her er det lite som skiller mellom alternativene. Den
akte ettersparselen etter togreiser som fglger det nye togtilbudet, gir gkte markedsinntekter for persontog i
samtlige alternativer, men gkningen i markedsinntekter er ikke tilstrekkelig stor til & kompensere for gkningen i
driftskostnader. Resultatet er en gkning i offentlig kijgp for alle tiltaksalternativene sammenlignet med
referansealternativet. For andre operatgrer — busselskapene som drifter det fylkeskommunale busstilbudet —
medfgrer substitusjonen fra buss til tog et fall i markedsinntekter, hvorav halvparten oppveies med en
nedskalering av tilbudet, som gir reduserte kostnader, og den andre halvparten med offentlige kigp.
Godsoperatgrene fér en nedgang i nytte som falger av prisnedgang nar kapasiteten gker.

Tabell 4-3 Operaternytte, naverdi i mill. 2014-kroner

Via Grefsen Via Grorud Via Slattum
2.1 Persontog, markedsinntekter 1004 893 1077

5> Jernbanestatistikken (SSB, 2015)



2.2 Persontog, offentlig kigp 1047 1147 981

2.3 Persontog, kostnader -2051 -2040 -2058
2.4 Andre operatagrer, markedsinntekter -141 -114 -143
2.5 Andre operatgrer, offentlig kigp 71 57 72
2.6 Andre operatgrer, kostnader 70 57 71
2.7 Godstog, netto nytte -838 -838 -838
2. SUM OPERAT@RNYTTE -838 -838 -838

4.4 Offentlig nytte

Virkning for det offentlige omfatter endringer i inntekter fra avgifter, drifts- og vedlikeholdskostnader, offentlige
kigp av transporttienester og andre virkninger. Fallet i avgifter kommer som en konsekvens av redusert person-
og lastebiltransport i tiltaksalternativene sammenlignet med referansealternativet, mens endringer i drifts- og
vedlikeholdskostnader kommer som fglge av det gkte togtilbudet og belastningen det medferer for
infrastrukturen. Det sistnevnte er likt i samtlige alternativer ettersom togtilbudet, som en beregningsteknisk
forenkling, er forutsatt & veere det samme i alle tiltaksalternativene. Videre medferer samtlige alternativer gkte
offentlige kigp og en reduksjon i inntekter fra skatt p& overskudd (andre virkninger).

Tabell 4-4 Offentlig nytte, naverdi i mill. 2014-kroner

Via Grefsen Via Grorud Via Slattum

3.1 Infrastrukturavgifter -885 -866 -895
3.2 Drifts- og vedlikeholdskostnader, infrastruktur -104 -104 -104
3.3 Offentlig kigp av transporttjenester -1118 -1 204 -1053
3.4 Andre virkninger p& offentlige budsjetter -706 -706 -706
3. SUM OFFENTLIG NYTTE -2 813 -2 880 -2758

4.5 Nytte for tredjepart

Virkninger som gir nytte for tredjepart, herunder endringer i eksterne virkninger fra konsum og produksjon av
transporttienester, omfatter reduserte ulykkeskostnader, staykostnader, lokale og globale utslipp, og
helsegevinster. Som for de gvrige nyttevirkningene er ogsé nytten for tredjepart forholdsvis lik for de ulike
alternativene.

Tabell 4-5 Nytte for tredjepart, naverdi i mill. 2014-kroner

Via Grefsen Via Grorud Via Slattum

4.1 Reduserte ulykkeskostnader 1730 1694 1746
4.2 Reduserte staykostnader -326 -327 -326
4.3 Reduksjon i lokale utslipp 349 343 351
4.4 Reduksjon i utslipp av klimagasser 534 521 540
4.5 Helsegevinster, overfgrt biltrafikk 517 357 480
4. SUM NYTTE FOR TREDJE PART 2 803 2 588 2792

4.6 Oppsummering av prissatte virkninger

De prissatte virkningene (1-4) er oppsummert i Tabell 4-6 sammen med restverdien, skattefinansieringskostnaden
og investeringskostnaden. Restverdier beregnes kun for tilfeller der analyseperioden er kortere enn levetiden til
investeringen, men her er begge disse satt til 75 &r. Restverdier er dermed ikke relevante her.

Alternativene kommer forholdsvis likt ut, men med noen far unntak: Alternativet som gdr via Grorud uten stopp pé
Slattum gir en vesentlig lavere brutto ndverdi enn de to andre alternativene. Det kommer av at dette alternativer
gir feerrest togreiser. Alternativet som gér via Slattum skiller seg videre ut ved at det medfarer de hayeste
investeringskostnadene. Alle virkningene tatt i betraktning er det alternativet med trasé via Grefsen som gir den
hgyeste netto n&verdien.



Tabell 4-6 Oppsummering av prissatte virkninger, naverdi i mill. 2014-kroner

Via Grefsen Via Grorud Via Slattum
1. SUM TRAFIKANTNYTTE 4782 4 445 4725
2. SUM OPERAT@RNYTTE -838 -838 -838
3. SUM OFFENTLIG NYTTE -2813 -2 880 -2758
4. SUM NYTTE FOR TREDJE PART 2 803 2588 2792
5. RESTVERDI - - -
6. SKATTEFINANSIERINGSKOSTNADER -2 862 -2 807 -3 064
BRUTTO NAVERDI (SUM AV 1 TIL 6) 1072 508 857
7. INVESTERINGSKOSTNADER -12776 -12 408 -13 823
NETTO NAVERDI (BRUTTO NNV - INVESTERINGSKOSTNADER) -11 704 -11 899 -12 966
4.7 lkke-prissatte virkninger

| vurderingen av de ikke-prissatte virkningene er den sdkalte pluss-minusmetoden benyttet. Her vurderes ikke-

prissatte virkninger utfra betydning og omfang som gir samlet konsekvens. Konsekvensene av de ulike konseptene

vurderes da relativt til nullalternativet. Vurderingene er gjort p& et overordnet nivd, og tilsvarer det nivaet det er
vanlig & legge seg pé i en konseptvalgutredning.

lv

&r analyse benytter vi en elleve-delt skala for konsekvens, fra (+++++) til (- - - - - ). Sammenhengen mellom
betydning, omfang og konsekvens i vér metodikk er vist i Tabell 4-7.

Tabell 4-7: Sammenheng mellom betydning, omfang og konsekvens

Omfang
Liten Middels Stor
Stort positivt +++ ++++ +4++++
Middels positivt ++ +++ ++++
Lite positivt + ++ +++
Intet 0 0 0
Lite negativt - -- -

Betydning for samfunnet

Middels negativt -- --- ——-

Stort negativt - — e

Kilde: Finansdepartementet (2005)

Citiplan har utarbeidet en egen rapport med vurdering av ikke-prissatte virkninger basert p& Statens vegvesens

Metodikk for vurdering av virkning, ifr. Hindbok V712 Konsekvensanalyser.® Denne rapporten er brukt som
underlag i vurderingen av ikke-prissatte effekter.

Fo

Igende temaer er behandler som ikke-prissatte effekter i var analyse:

Landskap

Neermilig og friluftsliv

Kulturmilje

Naturmilig

Naturressurser

Stedsutvikling og arealbruk

Kg- og fremkommelighetsproblemer

6 Se vedlegg: lkke prissatte - effekter



For i sterst mulig grad & synliggjere forskjellene mellom alternativer har vi gjort separate vurderinger for de tre
ulike delstrekningene mellom Oslo og Nittedal. Virkningene pé strekningen Nittedal-Jaren som er lik i alle
alternativene er behandlet for seg selv.

4.8 Landskapsbilde

Temaet landskapsbilde omhandler de visuelle fysiske kvalitetene i omgivelsene og hvordan disse endres som
felge av ulike tiltak. Temaet tar i hovedsak for seg hvordan ulike tiltak griper inn i og endrer landskapet, men
ogsa hvordan landskapet blir opplevd fra vei og bane.

Landskapsbilde langs Gigvikbanen kan deles inn i tre landskapsregioner: Innsjg- og silurbygdene p& Dstlandet,
Leirjordsbygdene p& Dstlandet og Skogtraktene p& Dstlandet. Sett i forhold til landskapsopplevelsen vurderes
de to farste som mest verdifulle og sdrbare ovenfor inngrep. Den sgndre delen av planomrédet er vernet mot
vassdragsutbygging, og det finnes landskapsverdier knyttet til vassdragene. Landskapsbilde i planomrédet er
vurdert til & ha middels betydning for samfunnet.

Oslo S-Grefsen-Nittedal

En utbygging hvor store deler av strekningen legges i tunnel vil frigjgre arealer og redusere barrierevirkningene
av banen. Samtidig vil en ny bane sannsynligvis gi en stgrre barrierevirkning der banen ligger i dagen fordi
kravene til utforming og sikkerhet fgrer til stgrre inngrep enn tidligere. Siden store deler av strekningen er lagt i
tunnel vurderes de positive effektene av dette til & veere starre enn barrierevirkingene, og omfanget er vurdert til
& veere lite positivt.

Oslo S-Grorud-Nittedal

En utbygging hvor store deler av strekningen legges i tunnel vil frigjgre arealer og redusere barrierevirkningene
av banen. Samtidig vil en ny bane sannsynligvis gi en stgrre barrierevirkninger der banen ligger i dagen fordi
kravene til utforming og sikkerhet fgrer til stgrre inngrep enn tidligere. Siden store deler av strekningen er lagt i
tunnel vurderes de positive effektene av dette til & veere stgrre enn barrierevirkingene der banen fares i dagen,
og omfanget er vurdert til & veere lite positivt.

Oslo S-Grorud-Slattum-Nittedal

Trasevalget bergrer betydningsfulle arealer bade i Groruddalen og ved Slattum. | en regional sammenheng vil
inngrepene veere sm&, mens de lokalt kan ha stor betydning for samfunnet. Strekningen i omrédet som er vernet
mot vassdragsutbygging gér stort sett i tunnel. Til tross for store deler av strekningen legges i tunnel vil dette
allikevel gi inngrep i betydningsfullt landskap. P& bakgrunn av dette er omfanget vurdert til & veere lite negativt.

Nittedal-Jaren

Utvikling langs ferdselsérene vil ha stor betydning for hvordan landskapet oppfattes. Bevaring og utvikling av
Gijevikbanen gir nye muligheter for etablering av boliger og virksomheter. Utvikling langs banen vil ogséd skape
utfordringer dersom ikke ny bebyggelse og infrastruktur utformes slik at landskapsverdiene bevares. Der banen
legges i tunnel blir barrierevirkningene reduseres og frigjgre areal. Store deler av strekningen i omr&det som er
vernet mot vassdragsutbygging gér i tunnel. Det er et potensiale for bedret landskapsopplevelse og reduksjon av
inngrep, avhengig av hva som skjer med den eksisterende banen. Omfanget er vurdert til & veere lite positivt.

Samlet vurdering av landskapsbilde

Samlet vurdering av konsekvens for landskapsbilde av alternativene er gjengitt i tabellen under.

Oslo S-Grefsen- Oslo S-Grorud- Oslo S-Grorud-

Nittedal Nittedal Slattum-Nittedal Nittedal-Jaren

Landskapsbilde + + - +




4.9 Neermiljg og friluftsliv

Ncermiljg defineres som menneskers daglige livsmiljg. Friluftsliv defineres som opphold og fysisk aktivitet i friluft i
fritiden med sikte p& miljgforandring og naturopplevelse. Temaet tar for seg hvordan uteomrdder som bidrar fil
trivsel, samveer og fysisk aktivitet blir pavirket av et tiltak.

Friluftsomr&dder med store opplevelsesverdier er lett tilgjengelig i alle deler av planomrédet. | den sgndre delen
av planomrédet er det kortere til naturomréder (Oslo-marka) enn i den nordre delen av planomrédet hvor det er
mer kulturlandskap i omrédene rundt banen. Det er allikevel ikke langt til naturomréder i noen del av
planomradet. Necermiljg og friluftsliv er vurdert til & ha stor betydning for samfunnet.

Oslo S-Grefsen-Nittedal

Der den nye banen gdr i tunnel vil ikke ny trase gi inngrep i friluftslivsomrader. Dette gjelder store deler av
strekning. Samtidig vil ny trasé kunne gi bedre tilgang til marka Omfanget er vurdert til & veere lite positivt.

Oslo S-Grorud-Nittedal

Der den nye banen gdr i tunnel vil situasjonen for friluftslivet bli forbedret. Dette gjelder for sterste delen av
strekning. @kt befolkningsgrunnlag rundt Grorud vil kunne bidra positivt il ncermiliget. Omfanget er vurdert til &
veere lite positivt.

Oslo S-Grorud-Slattum-Nittedal

Der den nye banen gdr i tunnel vil situasjonen for friluftslivet bli forbedret. Alternativet gir bedre tilgang til
marka-omré&dene for de som bor i ncerheten av Slattum stasjon, men trasevalget er allikevel vurdert til & ha noe
mer negativ konsekvens en de to andre alternativene mellom Oslo-Nittedal. Omfanget er vurdert til & veere lite
negativt.

Nittedal-Jaren

En utbygging av Gjgvikbanen vil gi bedre tilgang til friluftsomr&adene nord for Oslo for befolkningen i og rundt
Oslo. @kt befolkningsgrunnlag (scerlig rundt stasjonsomrédet) vil gi grunnlag for flere og bedre anlegg, mens
befolkningsnedgang vil fgre til et darligere tilbud. En mer sentral lokalisering av anlegg og bedre tilgjengelighet
i et sammenhengende nett som ogsé omfatter skoler, sentrale funksjoner i tettstedet/byen og omkringliggende
turomréder vil gi positive virkninger. Totalt er omfanget vurdert til & veere lite positivt.

Samlet vurdering av neermilje og friluftsliv

Samlet vurdering av konsekvens for ncermilig og friluftsliv av alternativene er gjengitt i tabellen under.

Oslo S-Grefsen- Oslo S-Grorud- Oslo S-Grorud- Nittedal-Jaren
Nittedal Nittedal Slattum-Nittedal
Neermiljz og + + +

friluftsliv

4.10 Kulturmiljg

Begrepet kulturmilig er definert som omrader hvor kulturminner inngér som en del av en starre helhet eller
sammenheng. Kulturminner er definert som alle spor etter menneskelig aktivitet i vért fysiske milig, herunder
lokaliteter det knytter seg historiske hendelser, tro eller tradisjon til. Kulturminner kan derfor omfatte alt fra
forhistoriske boplasser og gravhauger, til bygninger og minnesmerker fra nyere tid.

Planomrédet omfatter flere kulturmiljger med stor tidsdybde og hgy verdi i nasjonal sammenheng. Det er scerlig
omrédet fra Roa til Bleiken som har en scerlig hgy forekomst av fredete kulturminner, men de gvrige omrédene i
planomrédet har ogsé hayt potensiale for nye funn. Betydningen av kulturmiliget er vurdert til & ha middels
betydning for samfunnet.



Oslo S-Grefsen-Nittedal

Fortetting vil gi arealkonflikter med kulturminner, enten ved at kulturminner blir direkte pavirket, eller ved at den
sammenhengen de inngdr i endres vesentlig. Sterst potensiale for konflikt med kulturminneverdier er det der
bebyggelsen er tett — i byene og tettstedene. Siden sterste delen av traseen blir lagt i tunnel vil konflikt i stor
grad vare knyttet til potensial for nye funn i forbindelse med utbygging. Omfanget av virkningen er vurdert til &
veere lite negativt.

Oslo S-Grorud-Nittedal

Fortetting vil gi arealkonflikter med kulturminner, enten ved at kulturminner blir direkte pévirket, eller ved at den
sammenhengen de inngdr i endres vesentlig. Sterst potensiale for konflikt med kulturminneverdier er det der
bebyggelsen er tett — i byene og tettstedene. Siden starste delen av traseen blir lagt i tunnel vil konflikt i stor
grad vare knyttet til potensial for nye funn i forbindelse med utbygging. Omfanget av virkningen er vurdert til &
veere lite negativt.

Oslo S-Grorud-Slattum-Nittedal

Dette trasevalget bergrer béde arealer i Groruddalen og ved Slattum, og dette er omr&der hvor kulturminner
inngdr i en starre grad enn i tilfellet for de to alternative trasévalgene. Omrédet rundt denne traseen har en noe
starre forekomst av nyere tids kulturminner og arkeologiske kulturminner. Omfanget av virkningen er vurdert til &
veere middels negativt.

Nittedal-Jaren

Fortetting av byer og tettsteder vil gi virkninger for kulturminner og kulturmiljger. Hvor ny bebyggelse plasseres
og hvordan den utformes vil avgjgre hvor store virkningene blir. Utbygging utenfor byene og tettstedene vil
pévirke landskapet og forstéelsen av kulturhistoriske sammenhenger. Konflikter med kulturminner kan fere til store
og smd konsekvenser avhengig av hvordan utbygging skjer. Fokus utelukkende pd& kulturminneverdiene kan fere
til at fortettingspotensialet ikke kan utnyttes, mens en mer fleksibel hadndtering av konfliktene kan fere til tap av
viktige kulturminner. Omfanget av virkningen er vurdert til & veere lite negativt.

Samlet vurdering kulturmiljs

Samlet vurdering av konsekvens for kulturmilig av alternativene er gjengitt i tabellen under.

Oslo S-Grefsen- Oslo S-Grorud- Oslo S-Grorud-

Nittedal Nittedal Slattum-Nittedal |\ edal-Jaren

Kulturmiljg - - - -

4.11 Naturmilje

Temaet naturmiljg omhandler naturtyper og artsforekomster som har betydning for dyrs og planters
levegrunnlag, samt geologiske elementer.

Planomrédet har et mangfoldet i naturtyper og hayt biologisk mangfold. Det er registrert flere rgdlistearter i
planomrédet. Naturmilig er vurdert til & ha middels betydning for samfunnet.

Oslo S-Grefsen-Nittedal

Direkte arealbeslag av verdifulle arealer vil fgre til negative konsekvenser for naturmiljget. Trasévalget grenser
mot verneomrader, og kan pavirke hydrologi, ferdselsveier og andre omrader med viktige funksjoner for flora
og fauna. Omfanget er vurdert til 3 veere middels negativt.

Oslo S-Grorud-Nittedal

Direkte arealbeslag av verdifulle arealer vil fgre til negative konsekvenser for naturmiljget. En liten del av
strekningen bestar av verneomrader og naturtyper av prioritet A og B, og kan pavirke hydrologi, ferdselsveier
og andre omrader med viktige funksjoner for flora og fauna. Omfanget er vurdert til 8 vaere middels negativt.



Oslo S-Grorud-Slattum-Nittedal

Direkte arealbeslag av verdifulle arealer vil fgre til negative konsekvenser for naturmiljget. Utbygging pa
strekningen griper inn i omrader bestdaende av naturtyper A-C, og kan pavirke hydrologi, ferdselsveier og andre
omrader med viktige funksjoner for flora og fauna. Omfanget er vurdert til 3 veere middels negativt.

Nittedal-Jaren

Fortetting i byene og tettstedene gir arealbeslag som vil medfgre konflikter med naturverdier. Samtidig
begrenses arealbeslagene ved at nye arealer utenfor byene og tetistedene ikke nedbygges. Totalt sett vurderes
virkningen & bli positiv for naturverdiene i planomrédet.

Utfylling i innsjger og vassdrag kan gi vesentlige virkninger for vannlevende organismer og arter som er
avhengig av randsonene som leve eller yngleomréder. Utfylling pavirker ogsé vegetasjonen langs vassdragene,
som er verdifull for mange arter bade pd land og i vassdraget. Omfanget er vurdert til & veere middels negativt.

Samlet vurdering naturmilje

Samlet vurdering av konsekvens for naturmiljs av alternativene er gjengitt i tabellen under.

Oslo S-Grefsen- Oslo S-Grorud- Oslo S-Grorud-

Nittedal Nittedal Slattum-Nittedal Nittedal-Jaren

Naturmilig -- -- - --

4.12 Naturressurser

Temaet omhandler ressurser fra jord, skog og andre utmarksarealer, fiskebestander i sjg og ferskvann, vilt,
vassdrag, berggrunn og mineraler. Temaet omhandler landbruk, fiske, havbruk, reindrift, vann, berggrunn og
lzsmasser som ressurser.

Planomrédet inneholder store jordbruks- og skogbruksomréder. Regionen gir ogsd godt grunnlag for jakt, bade
som friluftsliv, og som kommersiell aktivitet. Det samme gjelder fiske. Naturressurser er vurdert til & ha stor
betydning for samfunnet.

Oslo S-Grefsen-Nittedal

Alternativet bergrer ikke omrdder som inneholder store jordbruks- og skogbruksomréder. Direkte arealbeslag vil
kunne gi noe negative konsekvenser for naturressurser i omrédet. Dette vil i hovedsak gjelde for inngrepene som
blir gjort i forbindelse med utbygging av tunnel. Omfanget er vurdert til & veere marginalt.

Oslo S-Grorud-Nittedal

Alternativet bergrer ikke omréder som inneholder store jordbruks- og skogbruksomréder. Direkte arealbeslag vil
kunne gi noe negative konsekvenser for naturressurser i omrédet. Dette vil i hovedsak gjelde for inngrepene som
blir gjort i forbindelse med utbygging av tunnel. Omfanget er vurdert til & veere marginalt.

Oslo S-Grorud-Slattum-Nittedal

Alternativet bergrer ikke omréder som inneholder store jordbruks- og skogbruksomréder. Direkte arealbeslag vil
kunne gi noe negative konsekvenser for naturressurser i omrédet. Dette vil i hovedsak gjelde for inngrepene som
blir gjort i forbindelse med utbygging av tunnel. Omfanget er vurdert til & veere marginalt og av intet omfang.

Nittedal-Jaren

| den midtre del av planomrédet er det potensial for betydelig konflikt mellom jernbanetrasé og dyrket mark.
Direkte arealbeslag vil kunne gi betydelige konsekvenser for dyrka mark. For skogressursene vurderes
arealbeslaget som mindre negativt. Fortetting vil gi mindre arealbruk og vil derfor gi en positiv effekt for
naturressursene. Omfanget er vurdert til & veere middels negativt.

Samlet vurdering naturressurser

Samlet vurdering av konsekvens for kulturmilis av alternativene er gjengitt i tabellen under.



Oslo S-Grefsen- Oslo S-Grorud- Oslo S-Grorud-

Nittedal Nittedal Slattum-Nittedal Nittedal-Jaren

Naturressurser 0 0 0 --

4.13 Stedsutvikling og arealbruk

Fra behovsanalysen kommer det frem at et viktig behov er & bygge opp under en flerkjernet byutvikling med en
transporteffektiv arealutvikling og effektive knutepunkter. Utforming av transportlgsning pé& Gjevikbanen vil ha
innvirkning pé& steds- og arealutviklingen rundt stasjonsomré&dene. Det er gnskelig & legge til rette for fortetting
og knutepunktutvikling som kan bidra til & frigjere eller transformere sentrale arealer til tettere bosteds- og
nceringsomrdder langs strekningen. Det er scerlig viktig med tanke pé& fremtidig befolknings- og trafikkvekst.
Steds- og arealutvikling er vurdert & ha stor verdi for samfunnet.

Oslo S-Grefsen-Nittedal

Alternativet kan bidra til & styrke Stor/Grefsen/Nydalen som regionalt kollektivknutepunkt. Med stopp pé
Grefsen skapes det et godt grunnlag for kollektivtilgjengelighet til arbeidsplassintensive omré&der langs Ringen.
Hovinbyen er i kommuneplanen angitt som ett av de viktigste fremtidige utviklingsomr&dene, med mulighet for
nesten 30 000 nye boliger. Et bedre togtilbud knyttet til Teyen stasjon vil kunne bidra til denne utviklingen ved &
gi en positiv effekt pé& trafikanters reisemiddelsvalg som bidrar til gnsket arealutvikling og effektivt knutepunkt.
Omfanget er vurdert til & veere middels positivt.

Oslo S-Grorud-Nittedal

En ny lzsning med bane fra Grorud til Nittedal vil redusere behovet for Alnabrubanen som i dag anses som en
betydelig barriere i Hovinbyen. Dette vil sdledes bidra positivt til by- og tettstedsutvikling i dette omradet.
Omfanget er vurdert til & veere lite positivt.

Oslo S-Grorud-Slattum-Nittedal

En ny lzsning med bane fra Grorud til Nittedal vil redusere behovet for Alnabrubanen som i dag anses som en
betydelig barriere i Hovinbyen. Dette vil s@ledes bidra positivt til utviklingen i dette omrdadet.

En stasjon pé Slattum vil kunne betjene betydelig flere reisende som kan velge kollektivtransport fremfor
personbil. Stasjonen kan bidra til fortetting og arealutvikling som er i tréd med kommunenes planer. Totalt er
omfanget vurdert til & veere middels positivt.

Nittedal-Jaren

En ny trase fra Oslo til Jaren vil veere av stor betydning for tettsteds- og arealutvikling for stasjonsomrédene
langs strekningen Nittedal-Jaren. Nittedal /Hadeland har en stor grad av innpendling til Oslo. Nittedal stasjon er
et eksempel pd at lokalisering av stasjoner ikke alltid er der det er stgrst befolkningsgrunnlag. Ny Nittedal
stasjon, ved Rotnes, gir mulighet til & utvikle omré&det rundt den nye stasjonen med bolig, handel og offentlige
institusjoner, da det er lite ledig areal rundt Nittedal stasjon i dag. Det vurderes ogs& at en ny jernbanetrasé vil
bidra til gnsket tettsteds- og arealutvikling rundt stasjonene Hakadal, Harestua, Grua, Roa, Lunner, Gran og
Jaren. Et togtilbud som gir redusert reisetid vil kunne bidra til & gke bolig- og tettstedsutvikling ved stasjonen ved
at dette blir et attraktive boligomré&der for pendler til Oslo.

En forbedret Gjgvikbane vil ogsd veere av betydning for stasjonsomrédene mellom Jaren og Gjevik, da et bedret
togtilbud og kortere reisetid inn til Oslo skaper potensial for & utvikle boligomr&der rundt stasjonene og bidra til
transporteffektiv arealutvikling og effektive knutepunkter. Det vil scerlig gjere seg gjeldende for
stasjonsomrédene rundt Raufoss og Gijevik, hvor det i dag pdgér en fortetting rundt tettstedene. Samlet sett
vurderes stedsutvikling og arealbruk til & veere av middels positivt omfang.

Samlet vurdering stedsutvikling og arealbruk

Samlet vurdering av konsekvens for stedsutvikling og arealbruk av alternativene er gjengitt i tabellen under.

Oslo S-Grefsen- Oslo S-Grorud- Oslo S-Grorud-

Nittedal Nittedal Slattum-Nittedal Nittedal-Jaren




tedsutvikli
Stedsutvikling og . St bt 4+
arealbruk

4.14 Ke- og fremkommelighetsproblemer

Det er i dag betydelige kg- og fremkommelighetsproblemer langs deler av rv. 4 inn/ut av Oslo i morgen- og
ettermiddagsrushet. Det er et problem at dagens trafikkmodeller ikke i tilstrekkelig grad evner & fange opp
effekter av ke. | analyseverktgyet Merklin inngdr heller ikke veikapasitet som en parameter nér trafikanter
velger transportform. Dette medfarer at valg av transportform skjer under forutsetningen av at det er full
kapasitet p& vegnettet. Vi har derfor valgt & gjgre noen overordnede beregninger av kostnader knyttet til
dagens ks- og fremkommelighetsproblemer p& deler av rv. 4. Dette for & belyse at dagens trafikksituasjon pé
rv. 4 er s@rbar og gir tidvis darlig fremkommelighet. Det er stor usikkerhet knytte til beregningene og vi har
derfor valgt & behandle teamet som en ikke-prissatt effekt.

Belastning pé rv. 4 fra bygrensa til bomstasjonen

Prosams fremkommelighetsundersgkelse for bil i Oslo og Akershus 2013-2014 viser at strekningen pé rv. 4
mellom Bygrensen (i nord) og frem til Bomstasjonen i ettermiddagsrushet er utsatt for betydelige forsinkelser:

Strekning Forsinkelse (min/km)
Bomstasjon-Grorud 3,47
Grorud-Bygrensa 2,45

Undersakelsen viser at samlet forsinkelse pé& strekningen er om lag 15 min. Beregningene tar utgangspunkt i ADT-
tellinger pd Ammerud (rv. 4), og det antas at 10 prosent av degntrafikken stér i ke (fordelt pé morgen- og
ettermiddagsrushet). Gitt disse forutsetningene viser vére beregninger en estimert kakostnad pé strekningen gitt
dagens situasjon pé& i underkant av 3 mrd. kroner.

Utbygging av Gjgvikbanen vil gi noe mer overfgring av trafikk fra vei til bane. Dette gir dermed reduksjon i
biltrafikken sammenlignet med nullalternativet. Tabellen under viser reduksjon i biltrafikk i rushtimene for de tre
utbyggingsalternativene:

Via Grefsen Via Grorud Via Slattum

Reduksjon i biltrafikk i
rushtimene (antall biler 868 1078 868 1078 1144 1426
per dag)*

*Tall hentet fra Merklin

Ved & anta et proporsjonalt forhold mellom reduksjon i biltrafikk og reduksjon i forsinkelse har vi beregnet
felgende reduserte kakostnader pd strekningen Bomstasjon-Bygrensa for de tre alternativene:

Via Grefsen Via Grorud Via Slattum

Reduserte kgkostnader 630 630 830

(mill. kroner)

Redusert kgkostnad pé strekningen Bomstasjon-Bygrensa er for alternativene via Grefsen og Grorud estimert til
630 mill. kroner. For utbyggingsalternativet om Slattum er det beregnet en redusert kekostnad pé& 830 mill.
kroner. Denne stgrre reduksjonen i kostnader kommer p& bakgrunn av en sterre reduksjon i biltrafikken i
rushtimene for dette alternativet. Som tidligere beskrevet er beregningene beheftet med stor usikkerhet og mé
tolkes med forsiktighet. Reduksjon i biltrafikk pé rv. 4 inn/ut av Oslo i rushtimene og estimerte kekostnader



indikerer imidlertid at Gjgvikbanen har en vesentlig rolle i & avlaste rv. 4 Av beregningene er det alternativet om
Slattum som vurderes & gi stgrst avlastning pd& veinettet.

Samlet vurdering av ke- og fremkommelighetsproblemer

Samlet vurdering av konsekvens for kg- og fremkommelighetsproblemer av alternativene er gjengitt i tabellen

under.
Oslo S-Grefsen- Oslo S-Grorud- Oslo S-Grorud- Nittedal-Jaren
Nittedal Nittedal Slattum-Nittedal fHedal-Jare
Ke- og +++ +++ ++++ +++

fremkommelighetsproblemer

4.15 Frigjort kapasitet i transportsystemet

Dersom kapasiteten pd Gijgvikbanen gker fra dagens kan det &pne for muligheten til & legge om
godstransporten mellom Oslo, Kristiansand og Stavanger, slik at ogsé dette godset gér via Gjgvikbanen. Godset
som i dag gdr med jernbane i disse relasjonene gdr via Hovedbanen, Oslotunnelen og Drammensbanen til
Sgrlandsbanen. Ved & la godset gé& via Gjgvikbanen ville man frigjort kapasitet i deler av jernbanenettet som i
dag opplever sveert stor padgang.

| henhold til grunnprognosene til NTP vil det gé& om lag 590 000 tonn kombinert gods mellom Oslo og Stavanger i
2035, hvorav 65 prosent gar i retning Stavanger. Gitt standardforutsetningene i Merklin som legger til grunn 12
vogner per avgang, makslast pé 40 tonn per vogn og en kapasitetsutnyttelse p& 60 prosent, far vi 1 285
godstog i dret per retning, eller 5 tog per virkedagn. Dersom disse togene kan gé via Gjavikbanen vil det &pne
for at 10 andre tog kan kjgre gjennom Oslotunnelen per virkedggn.

Verdien av den frigjort kapasiteten er avhengig av alternativbruken. Dersom godset gér pé tidspunkter som ikke
er attraktivt for persontransport eller annet gods, er den frigjort kapasiteten ncermest verdilgs. Dersom
kapasiteten derimot kan benyttes til & forbedre persontogtilbudet pé tider av degnet med hgy
kapasitetsutnyttelse, eller til & frakte gods, vil den frigjort kapasiteten kunne gi samfunnsgkonomiske gevinster.

Det er sveert stor usikkerhet rundt hva virkningen faktisk vil veere. Kapasitet i Oslotunnelen vil ogsé ha ulik
betydning for samfunnet alt etter hvilken tid p& degnet det er snakk om. Betydningen for samfunnet er samlet
vurdert til middels.

Det gér om lag 600 tog gjennom Oslotunnelen daglig slik at den frigjorte kapasiteten er liten sett opp mot
omfanget av transporter som gdr gjennom tunnelen. Omfanget settes dermed til lite positivt. For denne virkningen
skiller vi ikke mellom alternativene.

Samlet vurdering av konsekvens av frigjort kapasitet i transportsystemet er gjengitt i tabellen under.

Oslo S-Grefsen- Oslo S-Grorud- Oslo S-Grorud- Nittedal-Jaren
Nittedal Nittedal Slattum-Nittedal edal-Jare
Frigjort kapasitet i + T+t ++ ++

transportsystemet

4.16 Samlet vurdering av ikke-prissatte virkninger

| tabellen nedfor presenterer vi var samlede vurdering av de ikke-prissatte virkningene for de ulike alternativene.



Oslo S-Grefsen- Oslo S-Grorud- Oslo S-Grorud- .
Nittedal-Jaren

Nittedal Nittedal Slattum-Nittedal

Landskapsbilde + + - +
Neermiljg og friluftsliv + + - +
Kulturmilje - - - -
Naturmiljg -- -- -- -
Naturressurser 0 0 0 -
Steds- og arealutvikling ++ + ++ 4+
:'Zmi?)mmelighetsproblemer b T s et
Frigjort kapasitet i — — ++ t

transportsystemet

Som vi ser av tabellen er det lite som skiller mellom de tre alternativene mellom Oslo og Nittedal. Alternativet
med stopp pé Slattum kommer dérligere ut enn de to andre p& temaene Landskapsbilde, Neermilig og friluftsliv
samt Kulturmilig. P& den annen side er dette alternativet vurdert som best ift kg- og fremkommelighetsproblemer.
Alternativene Grefsen-Nittedal og Grorud-Nittedal scorer likt p& alle temaer bortsett fra steds- og
arealutvikling. Samlet sett vurderer vi alternativet Oslo-Grefsen-Nittedal & veere best, men forskjellene er her
marginale.



5. Fglsomhetsbetrakininger - befolkningsvekst rundt
knutepunkter

De underliggende forutsetninger er avgjerende for resultatene i den samfunnsgkonomiske analysen. Ved & endre
pd dem kan resultatene endres vesentlig. | analysen ovenfor har vi forutsatt at befolkningsveksten rundt
stasjonene svarer til SSB sin prognostiserte befolkningsvekst, i prosent, for kommunene der Gjgvikbanen har sitt
nedslagsfelt. Ser vi bort fra Oslo innebcerer en slik vekst at om lag 17 prosent av befolkningsveksten i
kommunene langs Gjgvikbanen kommer i jernbanens nedslagsfelt.

Kommunene kan gjennoms sine reguleringsplaner i stor grad pavirke hvor den fremtidige befolkningsveksten
kommer, og det er utrykt et gnske, fra kommunene langs Gjgvikbanen, om & ta den sterste delen av veksten i
ncerheten av knutepunkter (jernbanestasjoner). Dersom dette skjer, og en relativt sette sterre del av befolkningen
blir boende i Gjgvikbanen sitt nedslagsfelt, vil ettersparselen etter jernbanereiser gke. Dette vil igjen medfare at
den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten i investeringer i Gjgvikbanen vil bedres.

Figur 5-1 viser brutto og netto ndverdi av utbygging av dobbeltspor p& Gjgvikbanen gitt ulike antagelser
omkring hvor befolkningsveksten frem mot 2075 kommer. Beregningen er gjort for traséen som gar via Grefsen.

Figur 5-1 Brutto og netto naverdi av utbygging av dobbeltspor pa Gjevikbanen gitt ulike antagelser
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Som figuren viser er lokaliseringen av fremtidig befolkningsvekst avgjerende for hvor samfunnsgkonomisk lgnnsom
en dobbeltsporutbygging for Gjgvikbanen blir; ved & la 50 prosent av veksten komme i jernbanens nedslagsfelt,
i stedet for 17 prosent, kan bruttonytten om lag femdobles, ifglge vére beregninger.

Lignende resultater kan oppnéds gjennom tiltak som gjer jernbanen mer attraktiv for de som i utgangspunktet bor
utenfor jernbanens influensomréadet (1 km), ved for eksempel & bygge ut parkering ved jernbanestasjonene og
ved & forbedre busstilbudet til stasjonene.



6. Samfunnsgkonomisk analyse — samlet vurdering

Utbyggingen vil med tradisjonelle forutsetninger vurderes ulgnnsom basert pd analysen av de prissatte effektene.
Ser man bort fra investeringskostnaden er brutto n&verdi for alle tre alternativene imidlertid vurdert & veere
positiv. Som beskrevet ovenfor er trolig ogsé trafikantnytten noe undervurdert beregningene, men det er
vanskelig & ansld hvor mye dette er.

De ikke- prissatte effektene trekker i hovedsak i positiv retning i alle konseptene. Scerlig ift til muligheter for
steds- og arealutvikling samt ke- og fremkommelighetsproblemer. Frigjort kapasitet i jernbanesystemet for gvrig
gjennom at mer av godstrafikken kan kjgre utenom Oslo-tunnelen vil ogsé kunne gi gevinster som trekker positiv i
retning.

Som vist i felsomhetsbetrakiningene ovenfor er resultatene ogsé sveert avhengige av fremtidig befolkningsvekst i
omrédene rundt jernbanestasjonene. Politisk planlegging som sgrger for vekst rundt knutepunktene vil kunne gke
nytten betydelig. Tilsvarende vil tiltak som tilrettelegger for bruk av jernbane som eksempelvis tilrettelegging for
parkering i ncerheten av stasjon, bedre kollektivtilbud til og fra stasjon mv. ytterligere gke nytten.

Hvorvidt en investering p& Gjgvikbanen vil veere lgnnsom avhenger pd denne méten av at det fattes beslutninger
pé& andre omrader som gker sannsynligheten for at jernbanen vil veere befolkningens foretrukne reisemiddel.

Nar det gjelder valget mellom alternativene vurderer vi forskjellene som relativt sm&, men samlet sett synes
alternativet Oslo-Grefsen-Nittedal & gi det sterste potensialet for samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.

e  Godstrafikk — avvik mellom nasjonale mél og hva som er kapasitetsmessig gjennomfgrbart.
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