VEDLEGG 10

Investeringskostnader med dagalternativet — manglende ut-
redning

Nar kommunen i planforslaget legger opp til en byggehgyde over middelvann (NN2000)
pal,75m og derved hever seg over norsk lov, er dette utelukkende motivert ut fra hensynet til
mulig motsegn fra antikvariske myndigheter og/eller manglende godkjenning fra UNESCO.

Fra ROS analysen side 23 hitsettes;

«Det er gjort mange avveininger, knyttet til samfunnssikkerhet, samfunnsverdi, gko-
nomi, drift, og seerlig i forholdet til verdensarven. Basert pa disse vurderingene er det
kommet frem til en kotehgyde for banen pa 175 cm (NN2000), jf. matet (20.04.21 — var
tilfayelse) mellom Bergen kommune og Statsforvalteren der det ble det lagt premisser
for bybanetraseens hgyde foran Bryggen. Fglgende er utdrag fra referatet (ref. 1.5.23):

«Ifglge veilederen til teknisk forskrift er sikkerhetsklassen et byggverk tilharer,
avhengig av konsekvensene ved oversvgmmelse. Konsekvensene er igjen av-
hengig av bade hvilke funksjoner byggverket har og kostnadene ved skader.

| folge TEK17 omfatter sikkerhetsklasse F1 (for flom) byggverk med lite person-
opphold og sma gkonomiske eller andre samfunnsmessige konsekvenser. For
Bybanen langs Bryggen vil det bare veere selve skinnegangen som eventuelt
kan bli utsatt for havnivastigning og/eller storm- og springflo. Skinnegangen taler
a sta under vann. Skinnegangen er heller ikke beregnet for personopphold.

Da gjenstar det & vurdere de samfunnsmessige konsekvensene av kortvarige
stengninger som fglge av stormflo. Bergen kommune og Vestland fylkeskom-
mune har i dette sparsmalet konkludert med at det ikke far samfunnsmessige
konsekvenser av betydning om Bybanen ma vende péa hver side av Bryggen de
fa gangene stormfloen blir for hgy til & kunne passere.

Fra ROS analysen side 34 hitsettes:

«Havniva og stormflo

Konstruksjoner og teknisk anlegg som kan skades av stormflo skal plasseres pa et til-
strekkelig hayt koteniva (sikkerhetsklasse F2 — 206 cm) eller sikres mot vanninntreng-
ing. | tillegg skal

- Driftsopplegget ivareta kollektivsystemets funksjon. Ved stormflo kan Byba-
nen snu i Sandbrogaten og Kaigaten.

- Forutsi og melde nar og hvor hay stormflo blir i god tid. Dette reduserer faren og
beredskapstjenester kan varsles i god tid. Det vil veere mulig a etablere en barriere
for & beskytte omradet dersom gnskelig.»

Omtalte mgte ble som nevnt avholdt den 20.04.21 mellom Statsforvalteren; Arve Meidell og
Bergen kommune, Etat for sikkerhet og beredskap: Kari Maisol Knudsen samt Avdeling for
Bybanen og Miljglgftet: Karin van Wijngaarden, Toril Austbg Grande.



| referatet slas det fast at Bybaneprosjektet til en samlet pris rundt NOK 14 mrd er et infra-
strukturtiltak som kan henfgres under sikkerhetsklasse 1 i TEK17 § 7-2, mao. sidestilt med
preaksepterte tiltak som garasjer og mindre tilbygg pa inntil 50m2.

Dette begrunnes med at «skinnegangene taler vann» og falgelig er konsekvensene ved over-
svgmming neglisjerbare.

Forholdet er imidlertid at kommunen med tilslutning fra Statsforvalteren plasserer tiltaket uten-
for TEK17 8§ 7-2 sitt saklige virkeomrade.

Denne bestemmelse rammer inn 3 fareklasser mht etableringshgayde for tiltak over middel-
vann — og som lgper fra kote 1,94m som nederste hgyde for tiltak i Fareklasse 1 til nederste
hayde pa 2,13 for tiltak i Fareklasse 3.

Bybanen er forutsatt etablert pa en kotehgyde 1,75, mao. 0,19m under nederste tillate hayde
for F1 tiltak, mao. utenfor § 7-2 sitt saklige virkeomrade.

Kommunen mener at lov og forskrift altsa ikke skal gjelde for bybanen.

I Retningslinjene av 2010-1 for Fylkesmannens (Statsforvalterens) rolle mht. ivaretakelse av
ROS hensynene; «Retningslinjer for Fylkesmannens bruk av motsegn». Av retningslinjene
fremgar bl.a. at Statsforvalteren skal avklare hvorvidt det foreligger grunnlag for innsigelse til
planforslag herunder om:

1. Vilkaret om risiko- og sarbarheitsanalyse i § 4-3 i plan- og bygningslova er ikkje gjennomfart
for planomradet.

2. Konsekvensutgreiinga har ein mangelfull risiko- og sarbarheitsanalyse (sja punkt 3), og
even-tuelt mangelfulloppfalging av risiko- og sarbarheitsanalysen.»

Av vedlegget til rundskrivet fremgar bl.a. hvilke temaer som Statsforvalteren bgr pase blir un-
dergitt en naermere vurdering i ROS analysene, herunder «havnivastigning» og «stormflo».

Men forholdet til «havet» er langt fra det eneste tema som skal innga i ROS analysen; DSB
spesifiserer bl.a. fglgende gvrige tema som skal vurderes:

* «gydelegging av kritisk infrastruktur
* sarbare objekt

« terror og sabotasje

* elektromagnetiske felt

« trafikkulykker

« tilgjengelegheit for nadetatane»

Alt dette er faktorer som inngar i klassifiseringen av planer/tiltak ved valg av Fareklasse i
TEK17.

Videre spesifiserer DSB:
«Klimatilpassing

Arealplanlegginga ma ta omsyn til auka nedbgrsmengder, havnivastiging, vind, flaum og skred.
Kommunen er ansvarleg for & vurdere risiko og sarbarheit, og skal bidra til at det berre blir bygt
i omrade som er tilstrekkeleg sikre mot naturfarar. Ny kunnskap om potensielle fareomrade og
fglgjer av klimaendringar kan fare til at tomter og omrade som tidlegare har vore rekna som-
trygge for busetnad, ikkje lenger innfrir krava til tryggleik i plan- og bygningslova. Risiko- og
sarbarheitsanalysar er ein viktig del av dette arbeidet»

Fra en doktoravhandling av 24.05.22 om «Motsegn» ihht. Plan- og bygningsloven hitsettes
falgende vedrgrende forholdet mellom statsforvalterens plikt til & pase forsvarlige utredninger
i kommunene (KU):



«Malet med ei konsekvensutgreiing er nettopp at ein skal klarleggje og vurdere konsekvensane
av eit tiltak. Om ein har utelate denne utgreiinga vel det veere vanskeleg a vite kva informasjon
ein har gétt glipp av. Seerleg dersom planen opnar for tiltak i sdrbare omrade, eller tiltak som
kan fa negative falgjer for miljget, m& motsegnsorganane derfor i dei fleste tilfelle kunne legge
til grunn at manglande utgreiing kan ha fatt reelle felgjer for planen, slik at dei sektororgana»
som har ansvar for dei interesseomrada som vil bli skadelidande bgr fremje motsegn.»

Som nevnt innledningsvis har Statsforvalteren ikke hatt innvendinger til kommunens «bortdefi-
nering» av et av landets starste infrastrukturprosjekt fra et «samfunnskritisk infrastrukturtiltak»
til et tiltak som kan sidestilles med en 50m2 garasje.

Det fglger allerede av begrepet «Samfunnskritisk infrastruktur» (som for sa vidt omfatter ikke
bare transportsektoren) at det ikke er mulig & «definere» dette kriteriet ut fra ett hensyn alene
i en ROS analyse.

Det kan synes som om dette er vanskelig (jfr. det omtalte referat) og det er derfor grunn til en
viss innfgring i forvaltningens syn for gvrig og ikke minst lovgiver; Stortinget.

En kan farst se pa vegvesenets definisjon av kriteriet:

Statens Vegvesen opererer med konsekvensklasser CC1 til CC3 — en parallell til Sikkerhets-
klassene V1 til V3 i Handbok V200 samt TEK17 § 7-2 Sikkerhetsklasser F1 til F3. | kon-
sekvensklasse CC3 inngar veger;

«Ved vurdering av konsekvensklasse vektlegges det om den fasen som betraktes er midlertidig
(anleggsfase) eller permanent. Trafikkmengdene knyttes til veg som kan bli pavirket i den fasen
som betraktes. Normalt vil de fleste offentlige vegprosjekter komme inn under konsekvens-
klasse CC2 eller CC3.

(min understrekning)

Vegprosjekter med en ADT>8000 er i h&ndboken definert som samfunnskritisk infrastruktur
og falgelig henfart til strengeste sikkerhetsklasse.

Videre; i transportsektoren inngar «bane» mao. skinnegaende transport. Det saeregne ved
dette transportmiddel er bl.a. begrepet «tett kobling» som belyses naermere i en NOU fra 2006:4

«Et tett koblet system innebaerer at forstyrrelser ett sted i systemet far umiddelbare konsekvenser
for systemet som helhet. Mestring av et tett koblet system krever sentralisert styring. Hgy grad
av tett kobling tilsier kritikalitet.

Eksempler kan hentes fra offentlig transport. Jernbane og lufttrafikk i Norge er avhengig av sen-
tralisert styring i sanntid for effektiv og sikker drift. Busstrafikk kan derimot operere uten en sen-
tralisert styring, eller i hvert fall med langt lavere grad av sentralisert kontroll og styring i sanntid.
Bortfall av knutepunkter i tett koblede systemer vil fa store konsekvenser for funksjonsdyktighe-
ten til infrastrukturen. El-nettet, seerlig sentralnettet, er et ytterligere eksempel.» (vare unders-
trekninger)

Som vi ser er (naturlig nok) et banesystem betydelig mer utsatt for stgrre konsekvenser ved
skade, strambrudd, flom o.l. sammenlignet med et buss system som er desentralisert i alle
ledd og falgelig ogsa mer fleksibelt.

En kan derfor ikke «se bort fra» disse apenbare fakta og gjennom en «bagatellisering av te-
maet» «single ut» havstigning og stormflo som eneste kriterium for fastlegging av hvilken fa-
reklasse som skal legges til grunn.

Tilsynet har en plikt til & legge til grunn at infrastrukturen «light rail train» som sadan, med den
type risiki denne infrastruktur er utsatt for, skal anses som «infrastruktur av stor samfunns-
messig betydning», jfr. TEK17 § 7-2.



| en NOU fra 2010-5 hitsettes:

«Ein del av infrastrukturen utgjer det som kan kallast kritisk infrastruktur. Dette er nett-verk som
er grunnlaget for all anna samfunnsverksemd, og som er heilt ngdvendige for & dekkje behovet
til styresmaktene, naeringslivet og befolkninga. Forutan straumforsy-ningsnett og tele- og data-

nett gjeld dette dg nett for transport av gods og personar (veg, luft, bane og sjg), vassleidnings-
nett og avlgpsnett. Bortfall pd eitt av desse omrada vil difor kunne f& store konsekvensar. (vare
understrekninger)

Som referert over fremgar transportmiddelet «bane» eksplisitt» som en «kritisk infrastrukturs,
hvilket bare skulle mangle.

Videre; Bybanen inngar ogsa som del av Norsk Transportplan. | NTP 2022-446 er transportin-
frastrukturprosjekt definert som «kritisk samfunnsfunksjon», hvor det bl.a. skrives:

«Transportsektoren er en sentral del av samfunnssikkerheten i Norge, og transport er definert
som bade en kritisk samfunnsfunksjon og som en grunnleggende nasjonal funk-sjon etter ny
sikkerhetslov. Bade samfunnet og transportsektoren er i rask endring, og sektoren vil derfor sta
overfor et komplisert og sammensatt risiko-, trussel- og sarbar-hetsbilde i arene som kommer, jf.
kapittel 2.2.4.

Derfor er klimatilpasning et prioritert omrade i Strategi for samfunnssikkerhet i transport-sektoren.
| kapittel 10.2.2 omtales klimatilpasning i arbeidet med drift og vedlikehold.»

(mine understrekninger)

Denne summariske gjennomgang viser at det ved valg av hvilken fareklasse i TEK17 § 7-2 en
plan eller tiltak skal henfares under nytter det ikke nytter a «sile bort» de vurderingsfaktorer
som «ikke passer».

Dersom en farst ma definere et infrastrukturprosjekt som et prosjekt av «stor samfunnsmessig
betydning» vil dette ha konsekvenser i alle retninger, herunder i hvilken fareklasse prosjektet
skal henfgres under og med de konsekvenser dette har for plassering i forhold til forventet
havniva i fremtiden.

Kommunen med tilslutning fra Statsforvalteren tar ikke bare feil mht. «subsumsjonen»; at et
baneprosjekt med investeringsramme pa rundt NOK 14 mrd. ikke er et prosjekt av «stor sam-
funnsmessig betydning».

Kommunen tar ogsa feil mht. fakta knyttet til havnivastigning og hyppigheten av stormflo i
fremtiden.

Nar Statsforvalteren ikke har veert opptatt av andre aspekt ved en LRT bane enn at «jernba-
neskinner taler vann», er det grunn til & se naermere pa hvilke premisser (eller manglende
sadanne) Statsforvalteren har lagt til grunn for sine konklusjoner.

Fra det omtalte mgtereferat 20.april hitsettes:

«Oppdatert datamateriale fra Bergen kommune viser at banetraseen foran Bryggen i mye
mindre grad vil flomme over i 2050 og 2070, enn i 2100. | 2050 er det ikke forventet oversvgm-
melse ved 1000-ars hendelse med en hgyde p& 175 cm. | 2070 er det bare forventet ved 200-
og 1000-ars hendelse. Problemstillingen vil farst melde seg mot slutten av hundrearet, men en
vil ogsa da vaere innenfor kravene i teknisk regelverk og pa et akseptabelt nivd mht samfunns-
sikkerhet.» (Var understrekning)

Dette er en pastand uten begrunnelse og ma derfor karakteriseres som et postulat.

Det er tilstrekkelig a vise til en del kilder som dokumenterer at det ikke forholder seg som
Statsforvalteren postulerer.



Den 09.08.2021 ble FN’s Klimapanel sin sjette hovedrapport7 presentert. | ekstraktene fra rap-
porten8, virkningene for bl.a. Bergen star bl.a. fglgende:

«Er vi middels flinke til & kutte utslipp fremover, beregner forskerne at vannstanden i Bergen vil
stige med rundt 31 centimeter mot slutten av arhundret Men for sikkerhets skyld mener myn-
dighetene vi ma ta hayde for mer stigning i Bergen: rundt 71 centimeter. Men det verste med
havstigningen er nar det blir sakalt stormflo, altsd at vannstanden plutselig stiger voldsomt pa
grunn av blant annet vind og tidevann. Sanne stormfloer kan gjare skade for flere hundre millio-
ner kroner. Myndighetene mener vi ma ruste oss for at dette, som altsa i dag kalles en 200-ars
stormflo, i fremtiden kan treffe Bergen minst en gang i aret.» (min understrekning)

Fra Kartverket siteres fglgende:

«Stormflo kommer i tillegg Hayest vannstand inntreffer i forbindelse med stormflo. Stormflo opp-
star nar kombinasjonen av lavtrykk og vind presser store vannmasser inn mot land og dermed
hever vannstanden utover det normale. Vannstanden kan i de mest ekstreme tilfellene veere flere
meter hgyere enn middelvann (gjennomsnittet av 19 ar med timevise vann-standsobservasjoner
for en havn).

Ved & gjare en statistisk analyse av flere tidr med observert vannstand, er det mulig & beregne
returnivaet for en gitt periode, det vil si det havnivaet som i gjennomsnitt vil overstiges én gang i
Izpet av perioden (for eksempel 200 ar).

| framtiden vil returnivaene stige tilsvarende middelvanns forventede endring. Dette innebaerer
at et returnivd som i dag inntreffer én gang hvert 200. ar, i framtiden vil inn-treffe oftere. For
eksempel er det & forvente at havnivaet pa Vestlandet vil overga da-gens 200. ars returniva 40
ganger i lapet av dette arhundret.

Det betyr at for & vurdere risiko for oversvammelse, er det avgjgrende at framskriving-ene for
klimatisk havnivastigning kombineres med returnivaene for stormflo».

Kartverket bekrefter den «tendens» som er utledet fra FN’s klimapanel Rapport nr. 6; hyppig-
hetene for stormflo er ikke noen «200 ars event», det er tale om stormflo som kan paregnes &
inntreffe arlig.

Fra Cicero10 sin gjennomgang av siste rapport fra FN’s klimapanel hitsettes videre fglgende:

«FNs Klimapanel Klimapanelet utelukker ikke at enda mer alvorlige konsekvenser kan oppsta
dersom temperaturen stiger ytterligere: Omfattende endring i nedbgrs-mgnstre, stgrre gkning av
havnivaet enn antatt og plutselige endringer i havstrammer.»

Det Cicero her griper fatt i er at FN’s klimapanel understreker at utviklingen kan bli verre enn
de prognoser som fglger i Rapport nr. 6 og at gkningen i havnivaet og at frekvensen av storm-
flo kan falgelig kan gke dramatisk.

Jeg peker pa at Rapport nr. 6 for farste gang ikke lenger bygger sine vurderinger pa «progno-
ser» men pa empirisk tallmateriale vedrgrende endringene i havnivaet.

Der er mao. om en utvikling verre enn det som fglger av rapporten (som er «ille nok» i seg
selv), en utvikling som meget vel kan inntreffe og som Statsforvalteren har plikt til & pase blir
tatt i betraktning.

Dette er forhold som Statsforvalteren skal ta inn i sine vurderinger.

Fra Riksrevisjonens11 undersgkelse av myndighetenes arbeid med & tilpasse infrastruktur og
bebyggelse til et klima i endring hitsettes fglgende:

«Statsradene merker seg at Riksrevisjonen vurderer at kommunene ikke far tilstrekkelig faglig
bistand til & handtere oppgaver knyttet til havnivastigning, stormflo og balgepavirkning. De viser
til at Miljgdirektoratet har igangsatt en oppdatering av kunnskaps-grunnlaget for vurdering av



havnivastigning og stormflo i forbindelse med at FNs klima-panel lanserer sin sjette hovedrap-
port i 2021/2022» (var understrekning)

Her bekreftes at myndighetene ikke er ajour mht. kunnskapsgrunnlaget nedfelt i FN'’s sjette
klimarapport.

Dette betyr at nye, oppdaterte faringer vil kommunen matte hensynta, et forhold som ogsa
Statsforvalteren ma og skal forhold seg til. En eventuell bybane over Bryggen ligger i enhver
sammenheng et godt stykke frem i tid og noe grunnlag for en statisk tilneerming til regelverket,
slik omtalte mgtereferat mellom Statsforvalteren og kommunen gir budskap om, foreligger
ikke.

Av matereferatet fremgar at Statsforvalteren vektlegger kommunens ROS analyse fra 2020 i
sin begrunnelse for henfgring av et av landets starste infrastrukturprosjekt under Fareklasse 1
som gjelder for tiltak som garasjer o.l.

For det farste konkluderer ROS analysen enighet om at gkt risiko for ekstremveer i fremtiden
er sveert sannsynlig. Med ekstremveer vil i de fleste tilfelle falge ekstremflo.

Noen problematisering av havnivastigning og stormflo finnes imidlertid ikke i nevnte ROS ana-
lyse, slik omtalte mgtereferat kan gi inntrykk av.

For det andre rubriserer ROS analysen «Veitransportarer» (H-22) under kapitelet «Kritisk
infrastruktur», hvilket setter vurderingen av bybanen som «ikke kritisk infrastruktur» i et under-

lig lys.

For det tredje; de sakkyndige vurderinger som foreligger rundt havnivastigning tar hayde for
at landmassen i Norge ogsa stiger, mao. det er «netto forverringen» som legges til grunn i det
sakkyndige materialet.

Kommunens ROS analyse er til ingen hjelp mht. behovet for klarlegging av de ulemper og
skader som vil fglge av denne utvikling og som en plassering av grunnhgyde for Bybanen pa
kote 1,75 vil forsterke.

Kommunens og Statsforvalterens bagatellisering av ulempene er helt uakseptabelt, bAde som
falge av at argumentet hviler pa et grunnlag som ikke er holdbart (frekvensen av stormflo) og
som fglge av at en ikke har iakttatt pa forsvarlig mate de problemer som driftsstans for byba-
nen medfarer, jfr. Vedlegg 7. og 8.

Det finnes ikke hjemmel (dekning) for den konklusjon kommunen treffer om at et av landets
stgrste og dyreste infrastrukturprosjekt ikke skal defineres som «infrastruktur av stor sam-
funnsmessig betydning» slik dette er definert i TEK17.

Den foretatte gjennomgang ovenfor underbygger og dokumenterer dette.

At Bybanen gnsker a redusere konfliktflaten med de antikvariske/estetiske interesser i for-
hold til Verdensarvstedet Bryggen ved & redusere «grunnhgyden» fra 2,13m (TEK17 § 7-2) til
1,75m er ikke legitimt i forhold til de interesser bestemmelsen ivareta.

Til overmal; nar bybanen med tilslutning fra Statsforvalteren legger opp til en lavere «grunn-
hayde» enn den som angis i Sikkerhetsklasse 1 (garasje) ligger det nzer a hevde at kommu-
nen kort og godt ikke tar alvorlig det lov- og forskriftsverk de er satt til & forvalte.

Som fremgar har Statsforvalteren hatt en betydelig rolle i form av (manglende) engasjement
mht. bestemmelsene i TEK17 § 7-2. Forholdet blir bragt inn for DSB som en bekymringsmel-
ding og med anmodning om overtakelse av saksbehandlingen derfra.



