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Trasérapport
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Forord fra Norsk Bane AS

Siden januar 2008 har Deutsche Bahn International GmbH pa oppdrag fra Norsk Bane AS
undersgkt hgyhastighetsbaner i Norge. Arbeidet for en bane Oslo — Trondheim via Hamar og
Gudbrandsdalen ble avsluttet i mai 2009, med en klar positiv anbefaling.

| 2011 fikk Deutsche Bahn i oppdrag a fullfere undersgkelsene for en trasé pa vestsida av
Mjgsa. Hayhastighetsbanen Oslo — Hadeland — Gjgvik — Moelv er planlagt som et ledd i et hgy-
hastighetsnettverk mellom Oslo og Trondheim / Alesund, med baner pa begge sider av Mjgsa,
med tilknytning til Bergensbanen via Jevnaker og Hagnefoss og med et ringformet togtilbud rundt
Mjgsa (Oslo — Hamar — Ringsaker — Gjavik — Oslo.) Hele hgyhastighetsnettverket er dimensjo-
nert for et fartsniva pa ca. 300 km/t og tilrettelagt for bade langdistanse-, regional-/IC- og gods-
trafikk.

Hoyhastighetsbanen Oslo — Hadeland — Gjavik — Moelv vil sdledes ogsa veere del av et Inter-
City-nett pa Dstlandet. Togtilbudet for InterCity-reisende vil imidlertid ikke veere atskilt fra andre
togtilbud, men vil vaere en integrert del av togtilbudet i hgyhastighetsnettverket mellom Oslo og
Trondheim / Alesund. Det vil gi grunnlag for bl.a. kortere reisetider og hyppigere togavganger
enn det vil veere mulig med f.eks. Jernbaneverkets navaerende planprinsipp for InterCity-nettet.

Denne trasérapporten om hgyhastighetsbanen Oslo — Hadeland — Gjgvik — Moelv beskriver den
anbefalte linjefaringen og de vurderingene som har lagt til grunn for Deutsche Bahns anbefaling,
herunder en gjennomgang av ulike traséalternativer pa bade regionalt og lokalt niva.

| tillegg er det utgitt en resultatrapport som gjar rede for resultatene av planarbeidet og for de

viktigste forutsetningene. Her finnes bl.a. reisetider og forslag til ruteopplegg, trafikkprognoser
for gods- og persontrafikk, kalkyler av bygge- og driftskostnader, samt bedrifts- og samfunns-

gkonomiske Igsnnsomhetsanalyser. Det foreligger ogsa en trasérapport for strekningen i Ring-
saker kommune og fram til Lillehammer stasjon, med tilkobling til hgyhastighetsbanen Oslo —

Hadeland — Gjavik — Moelv.

Undersgkelsene av hgyhastighetsbanen Oslo — Hadeland — Gjgvik — Moelv, samt rapporten for
traséen i Ringsaker kommune og fram til Lillehammer stasjon, er gjort mulig takket vaere bidrag
fra Neeringsradet i Gjgvikregionen, kommunene i Gjgvikregionen (Gjavik, Jstre Toten, Vestre
Toten, Sgndre Land og Nordre Land), partnerskapsmidler (Oppland fylkeskommune og kom-
munene i Gjgvikregionen), Ringsaker kommune og bedrifter fra neeringslivet i Lillehammer-
regionen.

Norsk Bane AS
Alesund, 14.01.2012
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1 Grunnleggende vurderinger

1.1 Via Gardermoen eller Hadeland, eller begge deler?

Pa oppdrag fra Norsk Bane AS begynte Deutsche Bahn International GmbH i januar 2008 &
undersgke om og evt. hvor det vil vaere hensiktsmessig & bygge hayhastighetsbaner i Norge.
En vurderte bl.a. en ny, kapasitetssterk bane mellom Oslo og Trondheim og undersgkte en
rekke ulike linjefgringer mellom Valdres' i vest og @sterdalen i ost.

En linje via Mjgsregionen og Gudbrandsdalen skilte seg ut som spesielt gunstig pga. mye starre
befolkning og naeringsaktivitet langs banen enn ved andre traséer. | tillegg vil en slik linje kunne
fa betydelig starre tilslutningstrafikk enn andre traséer, bl.a. til / fra Nordfjord og Mgre og Roms-
dal (via Otta, Dombas og Oppdal). Det betyr ogsa at linjen vil ha et langt starre potensiale for
lsnnsomme tilleggsinvesteringer i tilslutningsstrekninger.

Pa den andre sida vil anleggskostnadene for en linje via Mjgsregionen og Gudbrandsdalen tro-
lig bli noe hgyere enn for enkelte andre traséer. En samlet vurdering av ulike alternativ — som
bl.a. inkluderer driftsgkonomien og ngdvendige investeringer for et funksjonsdyktig jernbanenett
i Norge — tilsier likevel klart at hayhastighetsbanen Oslo — Trondheim bgr ga via Mjgsregionen
og Gudbrandsdalen.

For delstrekningen Oslo — Lillehammer finnes det tre interessante trasévarianter:
e Oslo — Gardermoen — Hamar — Moelv — Lillehammer,
e Oslo — Hadeland — Gjgvik — Moelv — Lillehammer og
e Oslo — Gardermoen — Gjgvik — Moelv — Lillehammer.

Kort tidsfrist fram mot Stortingets behandling av Nasjonal Transport 2010 — 2019 tilsa a fullfgre

undersgkelsene av en hgyhastighetsbane Oslo — Trondheim i farste omgang bare for ett av de

tre nevnte trasévariantene. Valget® falt pa linjefgringen via Gardermoen og Hamar. Arbeidet ble
avsluttet i mai 2009, med et sveert positivt resultat. Sa fulgte videre analyser av tilslutningsstrek-
ninger til Steinkjer, Elverum og Alesund® fram mot varen 2011. Etter det ble undersgkelsene for
en hgyhastighetsbane via Gjgvik tatt opp igjen.

De topografiske forholdene og konsentrasjonene av befolkning og naeringsaktivitet tilsier at en
hoyhastighetsbane Oslo — Gjavik — Trondheim / Alesund enten ma ga via Hadeland eller via
Gardermoen.

Linjefgringen via Gardermoen vil gi en betydelig raskere forbindelse mellom Gjgvik og hovedfly-
plassen enn om en ma reise via Moelv, seerlig hvis det bygges en hayhastighetsbane bare via
Gjevik og ikke pa begge sidene av Mjgsa. En ny bane Gardermoen — Gjgvik vil ogséa veere noen
mil kortere enn en ny bane Oslo — Hadeland — Gjgvik.

Kjgredistansen Oslo — Gjgvik via Gardermoen vil derimot veere omtrent to mil lengre enn via
Hadeland. | tillegg kommer mange andre moment som taler for en linjefgring via Hadeland:

! Delstrekningen Oslo — Valdres ble vurdert som fellesstrekning for Oslo — Trondheim og Oslo — Bergen (via Filefjell).

2 Linjefgringen via Gardermoen og Hamar ble bl.a. prioritert av hensyn til Jernbaneverkets planer for utbygging av
navaerende bane mellom Eidsvoll og Hamar. Det var viktig & f& undersgkt om denne utbyggingen vil kunne bli del av
en framtidig hgyhastighetsbane, og — i tilfelle dette ikke skulle vaere mulig — om det finnes realistiske alternativ. Under-
sokelsene viste at Jernbaneverkets planer ikke tilfredsstiller hastighets- og kapasitetskravene til en hgyhastighets-
bane for gods- og persontrafikk, men at det finnes realistiske alternativ. Dette ble gjort kjent for norske myndigheter
med delrapporten av 13.11.2008 og et notat fra Norsk Bane AS den 17.11.2008.

® Arbeidet med Dombas — Alesund ble avsluttet i februar 2011 med et svaert positivt resultat. For Trondheim — Stein-
kjer foreligger et detaljert traséforslag, mens undersgkelsene av en avgrening til Elverum forelgpig ikke har kommet
langt nok til a tillate konklusjoner.

Hoyhastighetsbane Oslo — Hadeland — Gjevik — Moelv Rapport jan. 2012 5



o Kapasitet: hgyhastighetsbaner bade via Gjgvik og via Hamar, men begge via Garder-
moen, vil kunne gi kapasitetsproblem* pa strekningen mellom Oslo og Gardermoen.
Dette problemet Igses best med en hgyhastighetsbane som gar uavhengig av Garder-
mobanen fra Oslo S og Alnabru til Gjgvik og Moelv. | praksis vil det si via Hadeland.

e Beredskap: uhell, kriminalitet eller ekstraordineere vedlikeholdsbehov vil kunne gjgre det
ngdvendig a stenge en jernbanestrekning i en kortere periode. | en slik situasjon vil en
ha betydelig stgrre fleksibilitet med to separate hgyhastighetsbaner mellom Oslo og
Moelv enn med bare én slik bane sar for Gardermoen.

e Gjagvikbanen: en hgyhastighetsbane Oslo — Gardermoen — Gjavik vil trolig gjere det
sveert vanskelig & opprettholde togdriften pa Gjevikbanen mellom Jaren og Gjavik. Det
vil bidra til gkt biltrafikk. Bygges hayhastighetsbanen derimot via Hadeland, ikke langt fra
Gjgvikbanen og med omtrent de samme stasjonene som i dag, vil det naveerende tog-
tilbudet bli erstattet av et langt bedre tilbud.

¢ Ringbane rundt Mjgsa: et hgyhastighets-banenettverk med nye spor via bade Gjavik og
Hamar vil apne for et ringformet togtilbud som vil kunne knytte de vestre og gstre delene
av Mjgsregionen tett sammen. Det forutsetter imidlertid ikke bare svaert korte reisetider,
men ogsa hyppige avganger. Tog fra Oslo til Hadeland, Gjgvik, Ringsaker, Hamar, Gar-
dermoen og Oslo (og omvendt) vil trolig kunne fa betydelig sterre trafikk og flere avgan-

Bilde 1: Med ca. 29 000 innbyggere i kommunen er Gjgvik en av de starste byene i Mjgsregionen. Et hgyhastighets-
banenettverk med nye spor pa begge sidene av Mjgsa vil gi korte reisetider til destinasjoner i bade sar, nord og gst.
F.eks. vil en kunne na bade Lillehammer, Brumunddal og Jaren pé ca. 15 minutt med tog. Foto: © Norsk Bane AS.

‘sa lenge hoyhastighetsbanen Oslo — Trondheim / Alesund gar enten péa gst- eller vestsiden av Mjgsa og vilkérene
for god kapasitetsutnyttelse er oppfylt (f.eks. at en bare bruker én togtype til bade langdistanse- og regionaltrafikk), vil
banen ha tilstrekkelig kapasitet, selv om togtrafikken skulle utvikle seg langt sterkere enn forutsatt i inntektsberegnin-
gene. Men med trafikk til / fra befolkningskonsentrasjonene pa begge sidene av Mjgsa vil det kunne bli for mye, saer-
lig fordi deler av Gardermobanen ogsa skal ha kapasitet til lokaltog til / fra Eidsvoll.
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ger enn tog fra Oslo til Gardermoen, Gjgvik, Ringsaker, Hamar, Gardermoen og Oslo
(og omvendt).

e Ringeriksbane via Jevnaker: en hgyhastighetsbane Oslo — Hadeland — Gjgvik — Moelv
vil gi et godt utgangspunkt for en betydelig innkortning av Bergensbanen, via en avgre-
ning til Jevnaker og Honefoss.® En slik trasé via Jevnaker vil ogsa apne for et ringformet
togtilbud Oslo — Nittedal — Jevnaker — Hgnefoss — Modum — Hokksund — Drammen —
Oslo, i motsetning til en ny bane Sandvika — Hgnefoss som trolig vil fgre til driftsstans pa
strekningen Heonefoss — Hokksund.

Disse og andre argumenter for en linjefgring via Hadeland vurderes som mye sterkere enn ar-
gumentene for en linjefagring via Gardermoen. Det anbefales derfor en linjefaring via Hadeland.

1.2 Bygge nytt eller bygge videre pa det en har?

En moderne jernbane, med konkurransedyktige reise- og frakttider i forhold til bade bil, fly og
lastebil, palitelig og sikker togframfaring, god gkonomi og stor nytte for samfunnet kan ikke
realiseres ved a videreutvikle og forlenge Gjgvikbanen. Det skyldes fglgende forhold:

e Sammenlignet med eksisterende bane, krever en moderne hgyhastighetsbane for gods-
og persontrafikk omtrent ti ganger sa store horisontale kurveradier og klart slakere stig-
ninger (maksimalt 1,25 % stigning, mot f.eks. 2,0 % pa eksisterende strekning mellom
Gjovik og Raufoss). Det er derfor generelt ikke mulig & videreutvikle eksisterende spor
gjennom kurveutretting til en bane for hgy hastighet. Og er det unntaksvis mulig, vil det
ofte medfare uheldige inngrep i natur og lokalmiljg neer banen. Dessuten taler konflikten
mellom anleggsarbeid og togtrafikk — og de forsinkelsene og merkostnadene slike gjen-
sidige forstyrrelser fgrer med seg — generelt for & bygge ny bane i god avstand fra eksis-
terende. Noen steder kan det likevel veere riktig & anlegge hgyhastighetsbanen i omtrent
samme omrade som eksisterende trasé for a unnga nye barrierer.

e En moderne bane for hgy hastighet stiller strenge krav til sikkerhet og teknisk standard.®
Hverken signalsystemet, kraftforsyningen eller skinnegangen til Gjgvikbanen vil kunne
brukes til ny bane. Underbygningen ma vaere godt fundamentert og ma ikke kunne gli ut
ved store nedbgrsmengder. Det samme gjelder for fiellskraninger neer banen. Disse
kravene innfrir navaerende bane ikke alle steder.

e Gjgvikbanen gar veldig mye opp og ned. Pa strekningen fra Oslo til Gjgvik ma togene
overvinne en samlet hgydeforskjell pa nesten 800 meter. Dette er saerlig problematisk
for godstog, og tilsier at en ny bane bar fa en ganske annen linjefering med vesentlig
mindre variasjoner i banens hgydeniva.

Det betyr imidlertid ikke at hele Gjgvikbanen bgr legges ned og erstattes av nye spor. Szerlig
ser for Hakadal — der det kun er kort avstand til hovedstaden og mellom stasjonene — kan eksis-
terende bane vaere et viktig supplement’ til hayhastighetsbanen. Det forutsetter imidlertid at
banene holdes atskilt. Selv etter omfattende fornying og sikring av Gjavikbanen vil risikoen for
driftsforstyrrelser vaere vesentlig starre pa navaerende bane enn pa en nybygd hayhastighets-
bane. Driftsforstyrrelser pa Gjovikbanen bar ikke kunne forplante seg til hgyhastighetsbanen.

Ved anleggsarbeid for en ny bane er det ogsa sveert viktig at Gjgvikbanen holdes funksjons-
dyktig i sa lang tid som mulig. Det innebaerer bl.a. at ny bane helst ikke bar krysse eksisterende
med bare noen fa meters hgydeforskijell.

® En slik trasé for Ringeriksbanen vil kunne redusere dagens togreisetid mellom Oslo og Hgnefoss / Hallingdalen
med ca. 45 minutt, selv om det bare bygges en 18,28 km lang avgrening til Jevnaker og ikke helt til Hanefoss. Til
sammenligning vil en avgrening fra Sandvika bli omtrent tre ganger sa lang.

® Allerede ved hastigheter pa mer enn 160 km/t blir kravene betydelig strengere. Det gjelder f.eks. forbudet mot plan-
overganger og pabudet om a installere ogsa andre togstyringssystem enn lyssignaler langs sporet.

" Dette er tatt hensyn til, bl.a. ved trafikkprognosen og ved kostnadskalkylen for fijerning av eksisterende spor.
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Bilde 2: En hgyhastighetsbane ma innfri strenge krav til sikkerhet. F.eks. er det ikke tillatt & ha planoverganger som
denne pa Eina — eller noen av de 103 andre® pa Gjavikbanen. Ny trasé og stasjon er foreslatt like vest for tettstedet, i
gang- eller sykkelavstand fra mesteparten av bebyggelsen. Da vil dette bildet vaere historie. Foto: © Norsk Bane AS.

1.3 Alunskifer

Alunskifer er en bergart som finnes en rekke steder i kommunene Gjgvik og Gran. | kontakt
med luft og vann utvikler alunskifer sveert problematiske egenskaper. Det er derfor meget viktig
at hgyhastighetsbanen og tilhgrende stasjoner og godsterminaler i minst mulig grad krever nye
skjeeringer og tunneler i alunskifer. Utfordringene er mange:

 Alunskifer inneholder mye svovel.® | kontakt med luft og vann dannes svovelsyre som
ikke ma forurense grunnvannet eller renne ut i vassdrag, for & hindre at syren dreper fisk
og andre organismer.

e Alunskifer inneholder forholdsvis haye konsentrasjoner av giftige tungmetaller, bl.a. kad-
mium, sink, kvikksalv, arsen og uran. Nar alunskifer kommer i kontakt med luft og vann,
vil svovelsyren Igse disse metallene ut av skiferen. Dette gjer det ekstra viktig a hindre
at avrenning fra anleggsomrader i alunskifer kommer ut i naturen.

e Alunskifer sveller nar den kommer i kontakt med luft og vann, og kan sprenge brufunda-
menter, stagpte tunnelhvelv og andre konstruksjoner i stykker. Samtidig angriper svovel-
syren betong og armeringsjern. Alunskiferen ma derfor isoleres, f.eks. med et lag asfalt.
Dette er et spesielt vanskelig arbeid i tunneler. Tunneler i alunskifer (og i mange andre
typer svartskifer) er dessuten lite stabile og ma ofte forsterkes med et innvendig betong-
hvelv. Det borete eller utsprengte tverrsnittet ma derfor bli betydelig starre enn tverrsnit-

®se http://www.jernbaneverket.no/no/Jernbanen/Jernbanen-i-tall/

® Svovelinnholdet er 5 — 7 %, se faktaarket fra Fylkesmannen i Oslo og Akershus om "Konsekvenser av & deponere
alunskifer”, http://osloogakershus.miljostatus.no/dm_documents/alunskifer-faktaark_cwRNV.pdf
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tet til den ferdige tunnelen. For tolgps-tunneler med et nettotverrsnitt pa 2 x 60 m? méa en
regne med et masseuttak pa opp mot 150 m* alunskifer per meter tunnel.

e Blant tungmetallene i alunskifer finnes uran. Et av spaltningsproduktene er den radioak-
tive gassen radon. Hgye konsentrasjoner av radon kan gi helseskadelig straling.

Det kreves altsa en rekke spesielle tiltak for & kunne anlegge skjeeringer og tunneler i alunskifer.
Arbeidet er meget komplisert og tidkrevende, og har hgye kostnader. | tillegg kommer proble-
mene med a lagre overskuddsmassene fra slike anlegg. Massene ma handteres som lavradio-
aktivt spesialavfall og lagres i deponier som isoleres pa alle sidene. For slike deponier finnes
det bare fa velegnete steder.™

Samtidig oker etterspgrselen etter deponier for alunskifer som fglge av nye byggetiltak. Det ma
derfor antas at kostnadene for deponering av alunskifer vil gke etter hvert som det blir stadig
vanskeligere a finne velegnete steder for slike deponier. Trolig finnes det hverken i Gjavik eller
Gran kommuner noe traséalternativ for en moderne jernbane som fullstendig unngar skjeeringer
og tunneler i alunskifer, men det er viktig & begrense slikt anleggsarbeid sa mye som mulig.

Forekomstene av alunskifer er ikke fullstendig kartlagt. Geologiske kart viser generelt kun berg-
artene til det gverste fiellsjiktet."" Kunnskapene om dypereliggende bergarter er begrenset.
Dette ma en ta hensyn til ved planleggingen av tunneler.

Bilde 3: Til tross for lite gnskelige inngrep i lokalmiljgene, foreslas det noen steder en trasé i dagen for & unnga tun-
nel i alunskifer. Nord for Gran sentrum, se bildet, kommer planlagt bane ut av skraningen til hgyre og krysser over
venstresvingen til eksisterende spor (to ganger). Pa innsiden av denne venstresvingen vil tre bolighus (ikke synlig pa
bildet) matte rives. Foto: © Norsk Bane AS.

10 Se f.eks. "Alunskifer — bergartenes sorte far”, http://www.forskning.no/artikler/2010/august/257401

" Papirutgaven av NGUs geologiske kart for Gjgvik kommune (blad 1816 | Gjgvik) viser det gverste laget, samt noen
vertikale snitt med antatte bergarter ned mot havniva. Det nyeste opplaget av dette kartet er imidlertid fra 1973 og
viser alunskifer til dels i andre omrader enn de nyeste kartene som NGU publiserer pa internett.
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2 Fra Oslo sentralstasjon til Lunner grense

2.1 Fra Oslo sentralstasjon til Lunner grense, vurdering av ulike linjeferinger

Det finnes mange forskjellige alternativ for den forste delen av en hgyhastighetsbane fra Oslo S
mot Gjgvik og Trondheim / Alesund. De mest aktuelle alternativene er:

e afglge Gjavikbanens trasé fram mot Grefsen og bygge tunnel mot Nittedal. Godstog vil
da kunne bruke den eksisterende sporforbindelsen mellom Grefsen og Alnabru.

e & fglge Hovedbanen fram mot Alnabru og bygge tunnel mot Nittedal. En slik linjefgring
vil kun kreve en kort avgrening for godstog til / fra Alnabru.

e abygge ny bane som grener av fra den firesporete fellesstrekningen for Gjavik-, Hoved-
og Gardermobanen, f.eks. ved Etterstad, og fortsetter i tunnel mot Nittedal. Avgreningen
for godstog til / fra Alnabru vil da bli noe lengre enn ved traséalternativet nevnt ovenfor.

Det sistnevnte alternativet vil kreve et sveert komplisert anleggsarbeid med store negative kon-
sekvenser for togtrafikken pa eksisterende baner. Det vil ogsa bli sikkerhetsmessig' problema-
tisk @ bygge en minst 15 km lang tunnel mellom Etterstad og et sted nord for Gjellerasen.

Bilde 4: Parti fra Etterstad. Den dobbeltsporete Hovedbanen sees midt pa bildet, like bak bygningen i framgrunnen.
Hovedbanen gar pa bro over Gjgvikbanen (enkeltspor) som kommer inn pa den dobbeltsporete Gardermobanen. Til
venstre for Gardermobanen (ved de gra veggene) gar godssporet til / fra Alnabru. Det gar ogsa et spor fra Romeriks-
porten og inn pa Hovedbanen, lengst til hagyre. Foto: © Norsk Bane AS.

12 Pga. lav hastighet etter avgang fra Oslo S og sterk stigning bade far og i tunnelen vil det ta mer enn seks minutt far
de raskeste togene er kommet gjennom tunnelen. Ved en tidsavstand mellom forskjellige tog pa ned mot tre minutt
kan en altsa ikke utelukke at det befinner seg tre tog i samme tunnellgp til samme tid. Ved en evt. brann i det midtre
av de tre togene og uheldige omstendigheter kan det bli vanskelig for bergingsmannskap a evakuere passasjerene.
Alternativt kreves det omfattende og kostbare tiltak (romslige tilkomstveier gjennom egne tverrslag, et kraftig luftings-
anlegg som kan styre rgyk i ulike retninger, porter som hindrer rgyk i & komme inn i andre deler av tunnelen, osv.)
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Det farstnevnte alternativet — i Gjgvikbanens trasé — er heller ingen god Igsning. Ved Etterstad
har eksisterende bane na'® kun ett spor og kan vanskelig utvides til to spor uten at togene vil
matte krysse sporene til motgaende trafikk til / fra Lillestrgm.

Slike ulemper kan unngas ved a fglge Hovedbanen. Banen har tre spor (to for persontog og ett
for godstog) og ingen sporkonflikt med andre baner ved Etterstad. Etter apningen av Gardermo-
banen har Hovedbanen ogsa forholdsvis lite trafikk.'* Det anbefales derfor & fglge Hovedbanen.

Alnabru — Nittedal

Nord for Alnabru finnes det flere mulige lgsninger. Det ble f.eks. undersgkt om hgyhastighets-
banen bar ga mest mulig direkte mot Rotnes i Nittedal eller via en stasjon pa Slattum. Den sist-
nevnte varianten vil kunne realiseres pa to ulike mater:

Oversiktskart 1: Fra Oslo sentralstasjon til Lunner grense, oversikt over ulike linjefaringer. © Norsk Bane AS.

'® Banen var dobbeltsporet fram mot byggingen av Gardermobanen pa midten av 1990-talet.

“Ewt. kapasitetskonflikter med lokaltogtrafikken kan reduseres ved la Hovedbanen grene av fra hgyhastighetsbanen
sor for Alna stasjon. Det krever bl.a. mindre justeringer av Jernbaneverkets planer for ombyggingen pa Alnabru.
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e Alternativ 1: hgyhastighetsbanen gar via Slattum. Det vil kreve en flere kilometer lengre
bane enn en direkte linje mot Rotnes, med tilsvarende gkning i kjgredistansen for alle
togene. Tunnelen fra Alnabru vil ogsa fa betydelig sterkere stigning enn ellers, med
negativ konsekvens for kjgretider og energibehov, szerlig for godstog. Dessuten vil det
neppe veere mulig & lokalisere Slattum stasjon pa et sentralt sted.

o Alternativ 2: hgyhastighetsbanen bygges mest mulig direkte mot Rotnes. | tillegg bygges
en ca. 8 km lang avgrening fra hgyhastighetsbanen til en godt lokalisert' stasjon pa
Slattum og tilbake til hgyhastighetsbanen.

Alternativ 1 synes a veere lite aktuell. Alternativ 2 vil kreve betydelige merkostnader. Uten mer
detaljerte undersgkelser av det lokale reisemgnsteret, f.eks. gjennom trafikantintervju, kan det
imidlertid ikke utelukkes at disse merkostnadene vil kunne sta i et akseptabelt forhold til de ge-
vinstene en avgrening til Slattum vil kunne gi. Det er derfor valgt en direkte linje mellom Alnabru
og Rotnes, med en avgrening til Slattum som et mulig, men forelagpig ikke neermere konkretisert
tilleggsprosjekt.

Nittedal (Rotnes) — Lunner grense

Nord for Rotnes vil hgyhastighetsbanen kunne ga i dalbunnen eller i vestre eller gstre dalside.
En bane pa vestsida vil bli kortere enn i dalbunnen eller pa gstsida, men begge dalsider har
mange framspring og fordypninger, og dessuten mye bebyggelse. Der ma en regne med mange
tunneler og tilsvarende kostnader.

Bilde 5: Dalbunnen i Nittedalen er flat og har forholdsvis lite bebyggelse, men er likevel ikke noe gunstig sted for en
hgyhastighetsbane. Det skyldes hensynet til dyrka mark og de problematiske grunnforholdene. Noen meter under
bakken ligger kvikkleire. Bildet er tatt fra Nedre Kjul mot nord, med Rotnes i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

'® Siden avgreningen bare vil veere for persontog som stopper pa Slattum stasjon, vil avgreningen kunne ha langt
krappere svinger og sterkere stigning naer stasjonen enn om hgyhastighetsbanen skal ga gjennom eller like ved sta-
sjonsomradet. Det vil apne for helt andre Igsninger enn alternativ 1.
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Dalbunnen er flat og har forholdsvis lite bebyggelse, men er problematisk pa andre mater. For
det farste vil en hgyhastighetsbane i dalbunnen bli en barriere i kulturlandskapet og kreve inn-
grep i dyrka mark. Det bgr unngas. For det andre er det vanskelige grunnforhold'® i dalbunnen.
Mange steder ligger kvikkleire bare noen meter under bakken, ved dybder til fiell pa flere titalls
meter. | slike omrader vil et stabilt fundament for en hgyhastighetsbane bli sveert dyrt. En trasé i
gstre dalside blir derfor ogsa lite aktuell, bl.a. fordi banen da vil matte krysse over dalbunnen.

En har derfor sgkt etter mulige linjefgringer i vestre dalside. Det vil kreve flere lengre tunneler
ser for Hakadal, men i disse tunnelene vil banen ogsa kunne overvinne den ngdvendige hgyde-
forskjellen for & kunne ga i dagen i ca. 5 km lengde like ovenfor'” bebyggelsen og jordbruks-
arealene i den slake lia nordvest for Hakadal.

En slik linjefgring vil ogsa gjere det mulig & bygge en avgrening fra hayhastighetsbanen til den
sgndre delen av Gjgvikbanen, f.eks. ved Jenserud kryssingsspor. Gjagvikbanen foreslas nedlagt
nord for Jenserud, og opprettholdt som separat bane mellom Oslo S og Hakadal. Det vil likevel
veere hensiktsmessig a ha en forbindelse til heyhastighetsbanen i tilfelle driftsforstyrrelser.

Bilde 6: Nordvest for Hakadal finnes en slak li pa sgrvestsida av dalfgret. Bildet er fra Lysaker, med Gjgvikbanen like
nedenfor tunet, over dyrka mark. Hgyhastighetsbanen er planlagt ca. 100 meter bak garden. Foto: © Norsk Bane AS.

2.2 Fra Oslo sentralstasjon til Lunner grense, beskrivelse av anbefalt trasé

Publiseres ikke i denne rapporten. Beskrivelsen av anbefalt trasé begynner i Oppland fylke.

16 Se "Statens Vegvesen, Silingsrapport, Rv. 4 Kjul-Oppland grense, Nittedal kommune, April 2008, fra side 32.
http://www.vegvesen.no/_attachment/192587/binary/374150

7 Banen vil flere steder ligge opp til 100 m innenfor markagrensa. Der er det ikke tillatt & bygge jernbane uten dis-
pensasjon fra Miljgverndepartementet. Linjefgringen anses likevel som gunstigere for miljg og naturressurser enn om
banen trekkes fullstendig utenfor markagrensa, naermere og delvis over dyrka mark og bebyggelse.
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3 Gjennom Lunner og Gran

3.1 Gjennom Lunner og Gran, vurdering av ulike linjefaringer

Fra grensa mot Nittedal til Grua

Ved Oppland fylkes og Lunner kommunes sgndre grense endrer landskapet karakter. Sammen-
lignet med forholdene i Nittedal kommune, blir dalbunnen mye smalere, jordbruksarealene mye
mindre og avstanden mellom tettstedene mye stgrre. Skog, myrer og vann dominerer bildet. Det
gir generelt starre valgfrihet for trasésgket. F.eks. vil en lettere kunne finne steder der banen vil
kunne skifte fra den ene til den andre dalsida.

Fram mot Harestua ligger imidlertid den vestre dalsida og hele dalbunnen, inkludert Harestuvat-
net, innenfor markagrensa. Det tilsier'® at hoyhastighetsbanen bygges pa @stsiden av dalfgret,
med en stasjon i kort avstand fra tettstedet Harestua, selv om banen da ma legges i tunnel i
langt starre grad enn ved en linjefgring pa vestsida.

Nord for Harestua vil det derimot vaere gunstigere a legge hgyhastighetsbanen pa vestsida av
dalfgret, naer riksvei 4. Banen vil da ligge i god avstand fra markagrensa. En slik lokalisering vil
ogsa gi et godt utgangspunkt for en avgrening mot Jevnaker og Henefoss, se kap. 6.

Fra Grua til Vestre Toten grense

Nord for Grua er forholdene langt mer kompliserte. Hele Viggadalen er et helhetlig og meget ver-
difullt kulturlandskap som ikke bar forringes. Hvis hgyhastighetsbanen i det hele skal ga gjennom

Bilde 7: Nord for Grua og fram mot Brandbu naer Randsfjorden ligger et helhetlig kulturlandskap — Viggadalen. Skal
hgyhastighetsbanen ga her, ma en utvikle Igsninger som begrenser inngrepene i dyrka mark og som pavirker land-
skapsbildet sa lite som mulig. Bildet er tatt fra vestsida av Viggadalen, ved Koller i Gran. Foto: © Norsk Bane AS.

'® Omtrent 5 km av riksvei 4 ligger langt innenfor markagrensa, pa vestsida av Harestuvatnet. Det er likevel ikke noe
godt argument for & bygge hgyhastighetsbanen nzer Rv 4 og forringe kvalitetene i omradet ytterligere.
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dette dalfgret, ma en utvikle lasninger som begrenser inngrepene i dyrka mark og som pavirker
landskapsbildet sa lite som mulig. Det betyr bl.a. mange tunneler. Pga. av ugunstige geologiske
betingelser vil disse tunnelene bli vesentlig dyrere enn f.eks. mellom Hakadal og Grua.

| tillegg skaper de store hgydeforskjellene betydelige problemer. Ved krysset mellom riksveiene
4 og 35 neer Grua ligger terrenget ca. 320 moh. Derfra er det 28 km i luftlinje til Einavatnet som
ligger nesten 400 moh. Sgrvest for Einavatnet ligger et imidlertid et stgrre heydedrag som hay-
hastighetsbanen ma krysse, helst uten en veldig lang tunnel. Eksisterende bane gar i dagen,
men snor seg oppover fiellsidene til ca. 500 moh.

De stgrste konsentrasjonene av befolkning og naeringsaktivitet ligger derimot i bunnen av Vig-
gadalen, pa et mye lavere niva. Jernbanestasjonen pa tettstedet Gran ligger f.eks. bare 205
moh. Det gir store utfordringer nar en skal planlegge en hagyhastighetsbane med maks. 1,25 %
stigning."® Folgende alternativ er vurdert:

Oversiktskart 2: Gjennom Lunner og Gran, oversikt over ulike linjefgringer. © Norsk Bane AS.

194,25 % maksimal stigning svarer til minimum 8 km bane for & overvinne en hgydeforskjell pa 100 meter.
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Bilde 8: En trasé etter alternativ 1a eller 1b vil for det meste kunne ligge ovenfor kulturlandskapet. Mellom Sgre Als-
bygd og Hvalebykampen vil den f.eks. kunne ga i eller like ved kraftlinjetraséen. Bildet er tatt ved Lindstad, 400 moh.
og ca. 2,5 km gst for tettstedet Gran, med blikk mot nord. Foto: © Norsk Bane AS.

e Alternativ 1a: fra Grua gar hgyhastighetsbanen rett mot nord, mot de hgyereliggende
omradene pé gstsida av Viggadalen. Mellom Sgre Alsbygd og Senstebygrenda i Vestre
Toten kommune — en strekning pa nesten 30 km — bygges banen gjennomgaende ca.
400 — 450 moh., for det meste ovenfor kulturlandskapet og med forholdsvis fa broer og
tunneler.?® Baneavsnittet har to stoppesteder: Grua stasjon for reisende til og fra nordre
del av Lunner kommune, og Gran stasjon — f.eks. pa et sted nedenfor Nordre Alsbygd —
for reisende til og fra Gran kommune. Eksisterende bane legges ned nord for Hakadal.

e Alternativ 1b: sammenlignet med alternativ 1a, ligger hgyhastighetsbanen noe lavere
og lenger vest i Lunner kommune, pa vestsida av Elgsjgen og Kruggerudtjernet. Der vil
banen kreve inngrep i dyrka mark, men betydelige deler av strekningen vil ogsa kunne
ga gjennom skog. Fordelen med alternativ 1b er at en i tillegg til stasjonene Grua og
Gran vil kunne anlegge en stasjon neer Elgsjgen, kun 2 km nordgst for Roa.

o Alternativ 2: som tillegg til en ny bane etter alternativ 1a bygges en avgrening fra hgy-
hastighetsbanen til eksisterende bane ved Grua. Gjgvikbanens strekning fram mot Jaren
giennomgar en omfattende fornying og sikring. Lokaltog fra Oslo S til Jaren kjgrer hgy-
hastighetsbanen fram til Grua og betjener deretter alle stasjonene langs eksisterende
bane mellom Roa og Jaren. | tillegg tilbys en rekke avganger fra stasjonen langs hay-
hastighetsbanen ved Nordre Alsbygd, bade mot sgr og mot nord.

e Alternativ 3: som tillegg til en hgyhastighetsbane etter alternativ 1a, men uten noen sta-
sjon ved Nordre Alsbygd, bygges en ny, dobbeltsporet bane mellom Grua og et sted naer

% Den lengste tunnelen, mellom Beitingstjernet nord for Hennung og Senstebygrenda, vil bli ca. 3,5 km lang. | tillegg
kreves en ca. 2 km lang tunnel gst far Runnen i Gran og noen mindre tunneler mellom Grua og Sgre Alsbygd.
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Bilde 9: Deler av de hgyereliggende omradene pa gstsida av Viggadalen, som her ved Elgsjgen, er kledde av skog.
Det kan tilsi en linjefaring som beskrevet under alternativ 1b. Foto: © Norsk Bane AS.

Hennung med stasjoner i eller like ved alle tettstedene i Viggadalen: Roa, Lunner, Gran,
Jaren og evt. Brandbu. Banen benyttes kun av persontog som skal stoppe pa alle de
nevnte stasjonene, og kan derfor ha langt sterkere stigning og krappere svinger enn
som kreves for en hgyhastighetsbane, f.eks. etter alternativ 4. Godstog og gjennomga-
ende persontog kjgrer hgyhastighetsbanen via Alsbygda.

e Alternativ 4: nord for Grua dreier hgyhastighetsbanen mot nordvest og gar via stasjoner
i eller neer tettstedene i Viggadalen mot Vestre Toten. P& grunn av store haydeforskjeller
og strenge krav til maksimal stigning vil linjeferingen kreve mange og til dels lengre tun-
neler, ogsa utenfor de omradene der hensynet til kulturlandskapet tilsier a legge banen
under bakken. Av samme grunn vil heller ikke vaere mulig & anlegge sentralt lokaliserte
stasjoner i alle tettstedene.

Vurdering av alternativene

Alternativene 1a og 1b er gunstigst nar det gjelder anleggskostnadene, inngrepene i natur og
milja, og betingelsene for togdriften. Det krever f.eks. betydelig mindre tid og energi a stoppe et
tog pa Gran stasjon hvis stasjonen ligger ca. 400 moh. enn hvis den ligger 200 meter lavere.
Forskjellene mellom alternativene 1a / 1b og 4 er imidlertid ganske sma for giennomgéaende tog,
seerlig for persontog.?’

% Ved maks. 1,25 % stigning og en tillatt hastighet pa ca. 300 km/t vil persontogene selv pa sveert lange avsnitt med
et konstant fall pa 1,25 % ikke matte bremse. Energibehovet blir da det samme som pa horisontal bane fordi gknin-
gen i energibehovet ved kjgring i stigning er akkurat like stor som reduksjonen ved kjgring i fall. Imidlertid kan det bli
noen sma forskjeller fordi alternativene 1a/ 1b og 4 har ulik tunnelandel. Lignende gjelder for reisetidene fordi hastig-
heten i stigning kan bli litt lavere enn banen er dimensjonert for, avhengig av fartsgrensa og togets motorkraft.
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Alternativ 2 synes lite aktuelt. Skal eksisterende bane fornyes og sikres slik at den vil kunne
innga som en omtrent like palitelig del av transportsystemet som en nybygd hayhastighetsbane,
vil kostnadene bli sa hgye at en likesagodt kunne bygd banen pa nytt. Det er alternativ 3.

Det er ogsa tvilsomt om lokaltogene vil ha stor nok ettersparsel til & forvare merkostnadene til
drift og investering nar reisetidene fra stasjonene langs heayhastighetsbanen, f.eks. til og fra Oslo,
vil bli ca. 15 — 25 minutt kortere enn fra lokaltogsstasjonene. Dessuten gker risikoen for kapasi-
tetskonflikter pa strekningen ser for Grua hvis det kjgres hyppige avganger med bade hgyhastig-
hetstog for ca. 300 km/t og lokaltog for ca. 160 km/t.

Ogsa alternativ 3 vil medfgre hgye tilleggskostnader uten & gi noen fullgod Igsning. Et tog som
stopper pa bade Roa, Lunner, Gran, Jaren og evt. Grua og/eller Brandbu vil bruke ca. 15 — 25
minutt mer tid enn hvis det kjgrer hayhastighetsbanen og passerer alle de nevnte stasjonene
uten opphold. Det vil sannsynligvis resultere i at reisende mellom f.eks. Oslo og Gjgvik primaert
vil velge direkte avganger og ikke tog via Viggadalen. Da vil tog via Viggadalen trolig ha for fa
reisende nord for Jaren / Brandbu til at en kan sette opp mer enn noen sporadiske avganger pa
denne strekningen — med tilsvarende konsevenser? for realismen i alternativ 3.

Riktignok kan en Igse dette problemet hvis togene bare stopper pa et utvalg av stasjonene i Vig-
gadalen, etter et mgnster som skifter fra avgang til avgang. Det forutsetter imidlertid en bane
som gjer det mulig a passere enhver stasjon i hgy hastighet, altsa nesten som alternativ 4. Da
blir det veldig vanskelig & forsvare ogsa en annen, parallell hgyhastighetsbane mellom Grua og
et sted naer Hennung — via Alsbygda.

Alternativ 4 vil veere betydelig dyrere enn alternativene 1a eller 1b, men gunstigere enn alle
andre alternativ nar det gjelder trafikkpotensialet og samfunnsnytten. Det skyldes bl.a. felgende
forhold:

For personer som er bosatt pa Hadeland, Toten eller andre steder neer hgyhastighetsbanen, vil
det i mange tilfelle ikke vaere seerlig problematisk a kjare eller bli kjgrt med bil til en lite sentral
stasjon, f.eks. ved Nordre Alsbygd. Men en hgyhastighetsbane bar ogsa ha hgy attraktivitet for
reisende som er bosatt andre steder og som skal reise til bedrifter (som ansatt, kunde eller leve-
rander), til arrangementssteder, mgtesteder, overnattingssteder og andre viktige reisemal i regio-
nene banen gar igjennom. Dess raskere og mindre komplisert det blir & komme dit, dess starre
blir togtrafikken og potensialet for utvikling av neering og samfunnsliv i omradene naer banen.

Derfor er det sveert viktig at stasjonene ligger sa sentralt som mulig, helst i gangavstand fra
viktige reisemal. Reisende som kommer fra andre steder og ma bytte til buss eller drosje pa de
siste kilometerne til reisemalet, reagerer sveert falsomt pa slike ulemper. Selv om en bane etter
alternativ 4 ikke vil kunne gi fullgode Igsninger alle steder, vil den likevel veere et klart bedre
utgangspunkt enn andre alternativ for & realisere hgyhastighetsbanens trafikk- og utviklings-
potensiale. Dette potensialet har vaert utslagsgivende for & anbefale en trasé etter alternativ 4.

2 Hvis det nord for Jaren eller Brandbu bare vil veere grunnlag for noen sporadiske avganger pa avgreningen fra
hgyhastighetsbanen, vil det heller ikke veere grunnlag for & bygge den nordre delen av denne avgreningen. Dermed
vil det oppsta et behov for en stasjon langs hayhastighetsbanen, f.eks. ved Nordre Alsbygd, primzert for reisende
mellom Hadeland og steder lenger nord. Samtidig vil denne stasjonen redusere antall reisende mellom stasjonene i
Viggadalen og stedene lenger sgr. Det vil forsterke spgrsmalene om realismen i en avgrening til Viggadalen.
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3.2 Gjennom Lunner og Gran, beskrivelse av anbefalt trasé

Fra grensa mot Nittedal til Grua

Lengst sar i Lunner kommune er det vanskelig & finne omrader der hgyhastighetsbanen vil
kunne ga i dagen. Det ble f.eks. undersgkt om banen i grove trekk vil kunne fglge eksisterende
spor via Stryken. En slik trasé vil imidlertid kreve hastighetsreduksjoner til godt under 250 km/t
og/eller fleire tunneler, bade lengst nord i Nittedal kommune og @st for Strykenvatnet og Harestu-
vatnet, som i sum blir lengre enn én lang tunnel under Svartberget. En bane via Stryken vil ogsa
bli lengre og kreve en lengre avgreining til eksisterende spor nord for Hakadal. Derfor anbefales
en 3400 m lang tunnel under Svartberget (@st for den geologiske svakhetssonen), like nord for
ei 105 m lang® bru over Hakadalselva og riksvei 4, ca. 200 m vest for Lunner Motorstadion.

Nord for Svartberget blir forholdene litt enklere. Med unntak av en 60 m kort tunnel (km 40,2)

og noen overganger for vilt er hele den vel 4 km lange strekningen fram mot Viubraten planlagt

i dagen, for det meste @st for og opp mot 15 meter hagyere enn eksisterende bane. Harestua sta-
sjon foreslas ca. 150 meter nordgst for eksisterende stasjon, 274 moh. og 39,1 km fra Oslo S.
Det er fem km mindre enn langs eksisterende bane.

Hele strekningen mellom Aneby i Nittedal og Harestua stasjon er dimensjonert for 320 km/t. Nord
for Harestua stasjon er tillatt hastighet imidlertid redusert til 290 km/t for & kunne anlegge banen
uten omfattende® inngrep i bebyggelsen pa Haneknemoen og/eller Bjargeseter.

Bilde 10: Nord for Svartberget vil togpassasjerene kunne fa flott utsikt over Harestuvatnet. Fram til Harestua stasjon
er store deler av banen er planlagt pa en ca. 5 meter hgy fylling. Bildet er tatt litt sgr for Monsrudvika, og banen er
planlagt ca. 15 meter hayere og omtrent 200 meter gst for eksisterende bane. Foto: © Norsk Bane AS.

% Brua er betydelig lengre enn ngdvendig for a krysse elva og veien. Men Hakadalselva er et vernet vassdrag, og
landkarene til brua er derfor planlagt i god avstand fra elva (km 34,0).

2 Det vil likevel ikke vaere mulig & unnga at banen like nord for brua over elva Klemma (km 42,0) vil ga sa tett inntil to
nyere bolighus at de ma innlgses. Et tredje hus vil bare ligge 30 meter fra hgyhastighetsbanens stgyskjermvegg.
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Detaljkart 1: Fra Nittedal grense til Viubraten. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i r@dt, broer i gult og
tunneler i gront. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.

Nord for Viubraten vil hgyhastighetsbanen dreie mot nordvest. Det foreslas to tunneler pa hhv.
985 og 385 meter, med en 225 m lang dagstrekning vest for Dalen mellom tunnelene. Ved nord-
enden av den sistnevnte vil tunnelhvelvet ligge kun 6 meter under ei Ige. Fjelltunnelen er forlen-
get med en 50 m lang kulvert for & skjerme gardstunet og begrense inngrepet i dyrka mark.

Banen vil fortsette i nordvestlig retning og krysse over fylkesveien og elva ved Bekkestua. En vil
matte legge om elva enkelte steder for & unnga flere kryssinger over vassdraget. | dette omradet
(km 44,6) er banen rettlinjet og dermed et naturlig?® punkt for en avgrening mot Jevnaker og Ho-
nefoss.? Vestgaende spor mot Jevnaker er planlagt & krysse over den dobbeltsporete hgyhas-
tighetsbanen Oslo — Gjgvik — Moelv like ved Rundelshytta. Dessverre vil en matte rive eller flytte
hytta (km 45,4).

5 Av sikkerhetsmessige grunner ma sporvekslere ligge i rettlinjete baneavsnitt eller ha det avgrenende sporet mot
innsiden av en sving. Det utelukker ikke avgreninger i en sving, men disse er mer kompliserte og krever mer plass.

% Flere grunner for & legge avgreningen akkurat her er beskrevet i kap. 6.
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Detaljkart 2: Fra Viubraten til Roa. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i r@dt, broer i gult, tunneler i grgnt
og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.

Nord for avgreningen til Jevnaker er linjefaringen langt pa vei bestemt av trasévalget mellom
Grua og Roa. Imidlertid vil en ikke kunne unnga at banen kommer sveert naer bebyggelsen pa
Bakken og Seras, uansett hvilken Igsning en matte velge nord for Grua.?” Anbefalt trasé gar pa
bru over vestre del av tjernet Putten og i skjeering gjennom en liten asrygg vest for Sgras (km
46,0), men nord for asryggen likevel sa tett ved ett av husa at det ma innlgses.

Fra dette stedet er det ca. 300 meter til tunnelen under Engberget. | denne tunnelen vil banen
krysse grensa mellom grunnfjellsbergartene i sgr og de sedimentaere bergartene i nord. Nord for
denne grensa — og fram mot Hennung — blir tunnelene vesentlig dyrere, og vanskelighetene med
a unnga inngrep i kulturlandskap og dyrka mark betydelig sterre.

z Forskjellige alternativ for lokaliseringen av Grua stasjon er beskrevet i kap. 3.6.
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Bilde 11: | Lunner kommune sgr for Grua vil hayhastighetsbanen nesten ikke bergre dyrka mark. Et av unntakene er
denne enga like nord for Bjgrgeseter (km 44,3). Bildet er tatt i planlagt trasé, mot nordvest. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 12: Ved Sgras og Bakken vil hgyhastighetsbanen ligge svaert naer bebyggelsen. Bildet viser Bakkentunet til
hgyre. Banen er planlagt ca. 5 m til venstre for hytta i framgrunnen til venstre (km 46,3). Foto: © Norsk Bane AS.
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Fra Grua til grensa mot Gran kommune

| tillegg til stasjoner pa Harestua og Grua er det naturlig a planlegge en stasjon neer tettstedene
Roa og Lunner.?® Konsentrasjonen av bedrifter og offentlige tienestetilbud taler for en stasjon
neer sentrumsomradet pa Roa, f.eks. like nordast for og parallelt med riksvei 4.%° En slik sta-
sjonslokalisering vil vaere gunstig for togtrafikken og baneteknisk mulig, men vil nord for Saras
og Bakken kreve en ca. 3,5 km lang tunnel med stgrst tillatt fall mot nordvest og flere kilometer
bane over dyrka mark, bade sgrgst og nordvest for stasjonen pa Roa.

Seerlig nordvest for stasjonen vil dette vaere svaert problematisk. Der vil banen ligge godt synlig
midt pa den flate dalbunnen, som en tydelig barriere i kulturlandskapet. Lokaliseringen pa et
lavere niva enn de omkringliggende gardene og boligomradene vil ogsa kreve forholdsvis hgye
stgyskjermvegger langs banen, helst i kombinasjon med et vegetasjonsbelte for at banen ikke
skal framsta som en mur. Da vil banen imidlertid legge beslag pa enda mer matjord.

| tillegg vil en matte frykte at framtidig utvikling av naerings- og boligomrader neer stasjonen for
en stor del vil ga ut over dyrka mark, og at et slikt trasévalg vil kunne gjare det vanskeligere a
begrense andre typer byggearbeid i bunnen av Viggadalen.

Disse momentene tilsier & se etter en annen lgsning. Sett fra Grua, dreier anbefalt trasé noksa
langt mot vest og holder seg forholdsvis hayt i dalsida fram til en stasjon midtveis mellom tett-
stedene Roa og Lunner, 294 moh. og 53,3 km fra Oslo S, omtrent der Gjgvikbanen krysser
under riksvei 35. En slik linjefgring har flere fordeler:

Bilde 13: En stasjon like ved sentrumsomradet pa Roa (lengst til venstre pa bildet) vil medfare at hgyhastighets-
banen ma ligge midt pa den flate dalbunnen i Viggadalen (midt pa bildet). Det vil veere sveert problematisk for kultur-
landskapet og dyrka mark. Anbefalt trasé gar ca. 50 meter hgyere oppe i lia. Foto: © Norsk Bane AS.

2 Avstanden mellom disse to tettstedene er kun 2 km og haydeforskjellen mellom sentrumsomradene ca. 40 meter.
Seerlig det siste gjgr det vanskelig & tenke seg sentralt lokaliserte stasjoner i begge tettstedene.

2 F eks. mellom Froysli og et sted like gst for Sand. | nord vil banen da ga midt mellom Sanstad og vestre Laken.
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e Mange steder kan banen ga i eller like ved eksisterende spor. Det kompliserer anleggs-
arbeidet,®® men reduserer arealbehovet for banen, skaper ikke nye barrierer og utsetter
ikke nye omrader for stay.

e Linjefgringen i dalsida gjer det mulig & legge betydelige deler av hgyhastighetsbanen
gjennom skog, for en stor del ovenfor bebyggelsen og ofte i skjeering. Det begrenser inn-
grepene i dyrka mark og er gunstig med tanke pa stgybelastningene.

e Den framtidig utviklinga av naerings- og boligomrader vil lettere kunne styres mot omra-
der som i dag ikke brukes til matproduksjon. Det finnes f.eks. et stgrre skogsomrade
mellom sentrum og foreslatt jernbanestasjon pa Roa, seerlig pa nordsida av riksvei 35.

Ulempen er gkte kostnader pga. lengre bane og mange tunneler. Tunnelen under Engberget
(nord for Bakken og Seras, fra km 46,4) vil bli 1375 m lang og krysse under Gruatunnelen (rv 4)
med ca. atte meters fjelloverdekning. Det er planlagt gasstette remningsveier mellom jernbane-
tunnelen og veitunnelen.

Tunnelen har stigning mot Grua stasjon som foreslas ca. 1 km nordgst for tettstedet, 48,3 km fra
Oslo S og 324 moh. Det er det hoyeste banepunktet®' pa de farste 70 km nord for Oslo. Deler av
stasjonen er planlagt i en 135 meter lang tunnel. Hensikten er & skjerme bebyggelsen® pa vest-
siden, samt a kunne bygge en passasje over stasjonen som ogsa gir en forbindelse til krysset
mellom riksveiene 4 og 35.

Bilde 14: Grua stasjon er planlagt i vestre (hgyre) ytterkant av denne enga, ca. 3 meter under bakkeniva. | bakgrun-
nen til venstre skimtes lyktestolpene langs rv 4, like nord for Gruatunnelen. Foto: © Norsk Bane AS.

% Nord for navaerende Roa stasjon kjeres det na ikke godstog. Det gjer det noe enklere & stenge banen i en periode.
%" Naveerende stasjon pa Grua ligger enda hayere, 371 moh.

%2 |midlertid vil arealbehovet for stasjonen (inkl. stasjonsbygning, kollektivterminal, parkeringsareal m.m.) gjare det
ngdvendig a rive et bolighus pa @stsiden av denne tunnelen og et annet bolighus ved Kleiva, mellom fylkesveien og
planlagt bane (km 48,4).
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Bilde 15: Sgrgst for ndvaerende Roa stasjon er det planlagt en ca. 1 km lang dagstrekning, for det meste gjennom
skog. Unntaket er denne kornakeren like gst for tunnelen under den gverste delen av boligfeltet pd Roa. Banen er
planlagt omtrent midtveis mellom uthuset i bakgrunnen og grana i framgrunnen (km 51,4). Foto: © Norsk Bane AS.

Pa hele strekningen mellom Grua stasjon og garden Helgeland (neer grensa mot Gran) er tillatt
hastighet begrenset til 280 km/t for & kunne redusere inngrepene i lokalmiljgene til et minimum.
Det er det laveste fartsnivaet pa hele strekningen mellom Alnabru og Redalen i Gjgvik. Likevel vil
en matte rive til sammen fire bygninger.*® Flere andre vil ligge over eller naer tunneltraséene,
stedvis med ned mot 10 — 15 meters fjelloverdekning. Der er det regnet inn ekstra tiltak i tunne-
lene for & begrense vibrasjonene fra togdriften.

Mellom Roa stasjon og Gran stasjon er hele den ca. syv km lange strekningen planlagt med
storst tillatt fall. Det er ngdvendig for at hgyhastighetsbanen ikke skal ligge for hayt pa Gran,
men innebaerer dessverre at det ikke er mulig a justere dette baneavsnittet i vertikalplanet. Det
har likevel lyktes & finne en linje neer eksisterende spor som gar mye gjennom skog og bare
ligger noen fa meter over eller under bakkeniva (som oftest litt under bakkeniva).

Eneste unntak far grensa mot Gran kommune er den 355 meter lange dagstrekningen sgrvest
for Flatla (fra km 55,2). Der vil banen ligge i en 6 — 10 meter dyp skjeering gjennom jordbruks-
areal. Banen vil derimot ikke bergre gravminnet som ligger ca. 250 meter nordvest for garden.

Et annet kritisk punkt er garden Helgeland (km 56,7). Hoyhastighetsbanen er planlagt i kulvert
gjennom tunet, like under bakkeniva. Det vil kreve at en flytter det sendre vaningshuset minst ti
meter til sides. Det er ogsa uheldig at banen nord for garden vil ga i 150 meters lengde gjennom
dyrka mark, se bildet nederst pa neste side. Banen vil derimot ikke bergre den biologisk viktige,
kalkrike enga like sgragst for garden.

% Det gjelder ei starre lge rett nedenfor ndvaerende Roa stasjon (km 51,5), et bolighus @vst i boligfeltet pa Roa (Nord-
liagutua 27, km 52,4), et bolighus like gst for den planlagte stasjonen pa Roa (Saltsyregutua 46, km 53,0) og et organi-
sasjonskontor pa Lunner (Rypsekkvegen 16, km 54,4).
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Bilde 16: Toget pa bildet befinner seg noksa ngyaktig p4 samme sted som den planlagte stasjonen pa Roa. Lengst
til venstre i bildet sees rv 35 og lokalveien. Herfra er det 1 km til Roa og 1 km til Lunner. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 17: Eksisterende bane svinger utenom garden Helgeland (rett bak tunet). Hayhastighetsbanen vil derimot
matte ga i kulvert under veien mellom lga (med apne porter) og huset lengst til hgyre. Foto: © Norsk Bane AS.
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Gjennom sgndre del av Gran kommune og fram mot Gran stasjon

Fram til Gran stasjon foreslas en linje for hgyhastighetsbanen i eller like ved eksisterende trasé
og som krysser den fem ganger. Det kompliserer og fordyrer anleggsarbeidet fordi navaerende
bane skal holdes funksjonsdyktig sa lenge som mulig. Samtidig synes det viktig & begrense inn-
grepene i dyrka mark og legge den nye banen mest mulig i eksisterende trasé eller gjennom
noen av de mindre skogsomradene langs banen, slik det foreslas f.eks. mellom Bjgrge Nigarden
og Kollerenga (men uten & bergre gravminnet i skraningen) og nord for Grini.

Eksisterende bane er imidlertid sveert svingete. Det gjgr det vanskelig a felge den pa hele strek-
ningen fram til Gran stasjon. For hgyhastighetsbanen er det derfor planlagt en 295 meter lang
tunnel® ved Grini (fra km 58,8, se bilde 18) og ei 595 meter lang bru sgr for Haslerud (fra km
59,5), der sporene vil ligge opp mot 15 meter over bakkeniva ved sgrenden av brua.

Detaljkart 3: Fra Roa til Gran. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i radt, broer i gult, tunneler i grant og
kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.

* Tunneltraséeen er planlagt like gst for et fornminne som sannsynligvis vil matte flyttes i anleggsfasen.
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Bilde 18: Sar for Gran sentrum vil hgyhastighetsbanen gé i eller like ved eksisterende banetrasé (se mastene). Det
er bl.a. planlagt en tunnel under jordene som sees nedenfor garden Koller (lengst til hgyre). Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 19: Gran stasjon er planlagt pa nesten samme sted som i dag, men med sporene gst for (bakom) stasjonsbyg-
ningen (til venstre) og tre meter hgyere enn i dag. Det naveerende stasjonsomradet er fredet. Foto: © Norsk Bane AS.
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Det har imidlertid veert vurdert om en ikke bar legge hgyhastighetsbanen pa et helt annet sted.
Skal banen ga gjennom eksisterende stasjonsomrade pa Gran — som ligger godt plassert like
ved arbeidsplasser, arrangementssteder og andre viktige reisemal — ma den ha en mer gstlig
retning enn sporene har i dag, ellers vil banen havne i Jarenvatnet som er naturreservat. En
mer gstlig retning ved Gran stasjon vil imidlertid kreve ikke ubetydelige inngrep i bebyggelsen
som ligger nordgst for stasjonen, neer eksisterende spor. Det ble derfor undersgkt ulike andre
alternativ:

Banen gar vest for Gran sentrum. | praksis vil det si vest for bade Jarenvatnet og Hovs-
tjern naturreservat. Alternativet ble forkastet, bl.a. fordi banen da vil ligge pa et forholds-
vis lavt niva fram til Jaren. Nord for Gran bgr banen derimot helst ha sterk stigning mot
nord, slik at en unngéar en svaert lang tunnel under hgydedraget mot Vestre Toten.

Banen gar gst for Gran sentrum, f.eks. i tunnel fra et sted naer Vgaien til forbi tettbebyg-
gelsen pa Gran. En slik linje vil ikke bare kreve ei stor og godt synlig bru over bunnen av
Viggadalen, men ogsa minst 500 meter tunnel® i alunskifer. Szerlig det sistnevnte taler
mot en slik Igsning, jfr. kap. 1.3. | tillegg vil en slik linjefgring gjare det vanskelig a finne
en god lokalisering for Gran stasjon. Den beste lgsningen med tanke pa trafikkpotensia-
let og samfunnsutviklingen er en avgrening fra hgyhastighetsbanen til eksisterende Gran
stasjon og tilbake til hgyhastighetsbanen, men dette vil bli kostbart og kreve to parallelle
baner nord for Kollerenga, med tilsvarende inngrep i kulturlandskapet. Alternativet kan
derfor ikke anbefales.

Istedenfor foreslas en trasé for hgyhastighetsbanen gjennom en stasjon i Gran (km 61,0), sen-
tralt lokalisert pa omtrent samme sted som na, men med sporene pa motsatt side av stasjons-

Bilde 20: En linjefaring gjennom den nordvestre delen av Gran sentrum vil gjere det ngdvendig a rive syv bolighus
og Gran videregaende skole, se bildet. Bygningen i bakgrunnen vil ligge kloss inntil banen. Foto: © Norsk Bane AS.

% Det gjelder den delen av tunnelen som vil ligge nord for fylkesvei 50, Hovsvegen.
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bygningen og tre meter hayere®® (208 moh.) enn i dag. Det vil gjgre det ngdvendig 4 rive og
innlgse syv bolighus, tre av disse med butikker i forste etasje, samt Gran videregaende skole.
[ tillegg vil en matte flytte godshuset pa Gran stasjon ca. ti meter mot nord og foreta inngrep i
parkeringsarealet gst for stasjonsbygningen, selv om hele stasjonsomradet er fredet. Disse
inngrepene er sveert lite anskelig, men vanskelig & unnga hvis en gnsker a realisere det poten-
sialet for togtrafikken og samfunnsutviklingen som ligger i en stasjon i gangavstand fra viktige
reisemal.

37

En linjefgring gjiennom den nordvestre delen av Gran sentrum vil ogsa kreve at banen ser for
stasjonen legges bare noen fa meter fra Skotterudputten (km 60,5) som er en rik kulturland-
skapssj@. | tillegg vil banen matte ga gjennom en ca. 120 meter lang og opp mot 12 meter dyp
skjaering nord for gata Jarenstranda, delvis i alunskifer.

Detaljkart 4: Fra Gran til Brandbu. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i radt, broer i gult, tunneler i grant
og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.

% Hoayhastighetsbanen foreslas pa et noe hayere niva enn eksisterende bane for & lette passasjen under sporene.
¥ Husene har adresse Storgata 41, 43 og 47, Jarenstranda 1 og Granumsvegen 13, 13B og 15.
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Fra Gran stasjon mot grensa til Vestre Toten

Linjefaringen for strekningen fra Gran stasjon mot grensa til Vestre Toten kommune bestemmes
i stor grad av den stgrst tillatte stigningen for en hgyhastighetsbane for gods- og persontrafikk
(1,25 %) og av lokaliseringen av Jaren stasjon.

Eksisterende stasjon pa Jaren ligger i et spredt bebygd omrade uten noe sentrumsbebyggelse
som f.eks. ved Gran stasjon. Det er derfor mye viktigere at den nye stasjonen pa Jaren ligger i
tyngdepunktet for bosetting og naeringsaktivitet, enten pa Jaren eller i omradet Jaren / Brandbu,
enn at hgyhastighetsbanen gar gjennom eller like ved eksisterende stasjonsomrade.

Samtidig vil det vaere gunstigere for linjefaringen nord for Jaren & legge den nye stasjonen pa et
hayere niva enn eksisterende. Ideelt sett bar hgyhastighetsbanen ligge i den skogkledde dalsida
gst for Brandbu, vinne hgyde med starst tillatt stigning mot nord og falge dalferet ast for Brand-
bukampen opp mot Bleiken. Der flater terrenget ut.

En slik linjefgring krever imidlertid at banen ligger minst 250 moh. ved Jaren, ellers vil den bli for
bratt. Det vil i sin tur kreve en minst fire km lang tunnel gst for Jaren for & unnga omfattende inn-
grep i bebyggelsen pa Haugsbakken, Stadstadbratan og Steinerud. Da vil Jaren stasjon neppe
kunne ligge pa et gunstig sted.

Hvis hgyhastighetsbanen derimot legges pa et lavere niva ved Jaren, vil den ikke kunne fglge
dalferet gst for Brandbukampen helt opp til Bleiken. Da vil en matte legge den siste delen av
strekningen far Bleiken i tunnel. Imidlertid finnes det mye alunskifer rundt Brandbukampen, som
et topplag over andre fjellsjikt. Det betyr at en tunnel i dette omradet ma senkes under alunski-
fersjiktet. Dermed blir tunnelen ogsa forholdsvis lang. P& den andre sida vil en nedsenket trasé
ved Brandbukampen ogsa apne for gunstige Igsninger for Jaren stasjon.

Bilde 21: Jaren stasjon er planlagt like vest (til venstre) for Tamtevegen, midt pa bildet. Taket over plattformene og
overgangene over sporene vil ligge pa omtrent samme hgydeniva som avsatsen til hgyre. Huset i Teamtevegen 23
(lengst bak, ikke synlig pa bildet) vil ligge sa naer hgyhastighetsbanen at det ma innlgses. Foto: © Norsk Bane AS.
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Anbefalt trasé gjennom Jaren ligger pa samme sted som riksvei 4 gar i dag, med en stasjon 500
meter nord for eksisterende, like sgr for veikrysset mellom riksvei 4 og fylkesvei 34 mot Brandbu
og Sgndre Land kommune, rett nedenfor et planlagt naeringsomrade og noksa sentralt i forhold
til bebyggelsen pa Jaren og mot Brandbu. Stasjonen vil ligge 227 moh. ved km 65,4.

Det vil kreve at riksveien (inkludert planlagt utvidelse til firefeltsvei) flyttes i tunnel, enten rett
under banen eller i fiell lenger @st. For boligomradene Stadstadbratan og Haugsbakken vil dette
gi en sterk reduksjon av stgybelastningene, seerlig hvis firefeltsveien realiseres som planlagt.

Ogsa forslaget til togtrasé mellom Gran og Jaren vil kreve endringer i veinettet. Nord for den
1370 meter lange tunnelen® mellom Granum (nord for Gran sentrum) og Horgenvika gar anbe-
falt trasé for hayhastighetsbanen for en stor del midt i eksisterende veitrasé.* Firefeltsveien er
planlagt litt lenger nede i lia, og da vil naveerende riksvei bli lokalvei. Denne framtidige lokal-
veien vil en matte flytte ca. 10 — 15 meter mot vest.

Nord for Jaren stasjon er hgyhastighetsbanen planlagt med starst tillatt stigning mot nord i bort-
imot ti kilometers lengde, til forbi Bleiken. Banen gar i tunnel like far Granlund og dreier litt mot
gst for a kunne ligge under bakken til nord for garden Trulserud (km 67,5).

Det ble ogsa vurdert a legge banen litt lenger vest, f.eks. like gst for Jaren sementfabrikk og
vest for garden Rosendalsbakken. Da vil banen nord for Granhaug kunne ga i dyp skjaering i lia,
istedenfor i en 1345 meter lang tunnel (fra km 66,1) under Feierhaugen og jordene til garden
Trulserud. P& den andre sida vil en da matte innlgse flere bolighus i Veistengutua (neer sement-
fabrikken) og bygge ei stor, godt synlig og ca. 800 m lang bru vest for Rosendalsbakken. Det vil
neppe koste vesentlig mindre enn tunnellgsningen, og brualternativet ble derfor lagt bort.

Bilde 22: Her ved Granlund er hgyhastighetsbanen pga. utilstrekkelig fielloverdekning planlagt i kulvert like under
bakken, bak |ga til venstre og bolighuset til hayre, men foran bygningene i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

%8 Den sendre delen av tunnelen (ca. 150 meter) vil mattes drives i alunskifer.
% Rydningsrayslokaliteten og naturbeitemarka like ovenfor veien ved Haug vil ikke bli bergrt av hgyhastighetsbanen.
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Bilde 23: Fra Feierhaugen kan en se ned pa garasjen (med orange tak, bak traerne i framgrunnen) som ma fijernes
midlertidig for & kunne bygge en kulvert mellom fjelltunnelen under Feierhaugen og dagstrekningen nord for Trulse-
rud. Kulverten vil ligge under jordene vest (til venstre) for det hvite bolighuset midt pa bildet. Foto: © Norsk Bane AS.

Dagstrekningen nord for Trulserud begynner like nord for en kulvert*® under eksisterende trasé,
248 moh. Banen vil krysse over elva Skjerva pa ei opp mot 12 meter hay fylling, men ellers vil
sporene bare ligge noen fa meter over eller under bakkeniva — helt fram til ei 210 meter lang
bru*' @st for Sandbekk (km 69,7). Hele denne 2260 meter lange dagstrekningen vil ga gjennom
skog (mest barskog); jordbruksarealer, f.eks sarast for Bjarkli, vil ikke bli bergrt.

Brua ved Sandbekk vil krysse over et mindre dalsgkk med spredt bebyggelse. Det er imidlertid
vanskelig & se noen annen og mindre belastende lgsning for beboerne mellom Sandbekk og
Teslo, med mindre en velger a legge banen i en flere kilometer lang tunnel lenger gst. Slike
merkostnader synes ikke a sta i forhold til gevinstene.

Ogsa nord for brua gar anbefalt trasé i dagen gjennom skogsterreng. Imidlertid vil betydelige
deler av den vel to kilometer lange strekningen fram mot tunnelen ved Brandbukampen ligge

i ca. 5 — 10 meter dyp skjaering. Noen steder som gst for Gunndalen og s@r og vest for Tryterud
vil banen ogsa ga over dyrka mark, men alltid i ytterkanten av dyrkingsomradene.

Banen vil holde seg pa gstsida av Eggeelva og i god avstand fra Botntjernet far den vil krysse
under Eggeelva nordvest for Tryterud. Der mé& elva heves med tre meter*? i kryssingspunktet og
gradvis opp mot dette nivaet i ca. 120 meters lengde oppstrems, og feres pa bru over sporene.
Noen hundre meter lenger nord vil banen ga i en 2285 meter lang tunnel (km 72,0) og ikke kom-
me ut i dagen for ved Svensrud, nord for Bleiken.

0 Etter fullfart anleggsarbeid og fijerning av eksisterende spor vil en evt. kunne bruke kulverten som overgang for
fylkesvei 54, Amundrudvegen. Selv om dette ikke vil bli gjort, bgr en ikke ta ned kulverten. Den vil medvirke til redu-
sert stgybelastning for boligene i naerheten.

* Det ligger et gravminne bare ca. 30 meter vest for sgrenden av brua, men dette fornminnet vil ikke bli bergrt.
*2 Elva ligger i et dalsgkk. En heving pa opp il tre meter vil gjare elva breiere, men vil ikke kreve omfattende tiltak.
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Bilde 24: st for Sandbekk vil banen ga pa bru over enga i framgrunnen, ca. 11 m over bakken og 20 m fra bolighu-
set pa bildet. Brua vil ogsa ligge nzert et hus pa nordsida av vegen (utenfor hgyre bildekant). Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 25: Ser for Tryterud ligger anbefalt trasé like gst for Eggeelva. Det vil kreve masseuttak i skraningen til hagyre
og dermed bergre deler av jordbruksomradet. Fjellet i bakgrunnen er Sglvsberget. Foto: © Norsk Bane AS.
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Detaljkart 5: Fra Brandbu til Hennung. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i radt, broer i gult og tunneler i
grent. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.

Tunnelen er planlagt slik at den med stor sannsynlighet* vil unnga alunskifer. Dette hensynet

sammenfaller mange steder ogsa med hensynet til & ha stgrst mulig fielloverdekning under
bebyggelse. Tunnelen ligger noen steder under bolig- eller fritidsbebyggelse.

Nord for Svensrud (km 74,3) og helt fram til den lange tunnelen mot Sgnstebygrenda i Vestre
Toten (fra km 80,1) vil hayhastighetsbanen ga i dagen** gjennom skog vest for eksisterende
spor —om en ser bort fra noen hundre meter nord for Klyfta. Det skyldes ikke minst gunstigere
geologiske betingelser i vest. Ved Hauktjernet (km 77,3), noen hundre meter nord for ei 340 m
lang bru over Bjgrndalen (fra km 76,3), vil banen komme inn pa grunnfjellsomradet med gneis
og granitt og holde seg langt unna skifer og andre sedimentaere bergarter helt fram til Raufoss.

3 NGUs geologiske kart 1816 | Gran viser et snitt gjennom Brandbukampen med antatt lokalisering av ulike typer
bergarter.

** Eneste unntak er en 85 meter lang tunnel gst for Braumsmoen / Gundersby (km 75,5). Tunnelen er planlagt gjen-
nom arsryggen som sees i bakgrunnen pa bilde 26.
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Bilde 26: Like nord for Klyfta vil hgyhastighetsbanen ga i eksisterende trasé, pa samme hgydeniva. Her er det farste
punktet nord for Gran stasjon der eksisterende og framtidig bane vil mgtes, 344 moh. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 27: Nord for Bleiken vil togpassasjerene fa mange flotte utsyn over Randsfjorden. Bildet er tatt ca. 40 m oven-
for en planlagt fylling nordgst for Gundersby. Fyllingen vil dessverre ligge delvis pa et jorde. Foto: © Norsk Bane AS.
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Omtrent hundre meter nord for Hauktjernet (fra km 77,4) er det planlagt ei ca. 500 meter lang
og mellom 8 og 12 meter hgy fylling. Ved slik hgyde over bakken vil banen normalt ga pa bru,
men her er det ogsa viktig a fa brukt en del av steinmassene fra den lange tunnelen mot Vestre
Toten. Fyllingen vil dessverre ogsa bergre den vestre delen av Sgre Bleikenmyra.

Et annet kritisk sted er Puttmyra® (km 79,8), like for banen gar inn i en 5375 m lang tunnel mot
Sanstebygrenda i Vestre Toten. Der vil sporene ligge i dyp skjaering like ved myra, noe som vil
kreve tiltak for & hindre drenering av myra.

Linjefaringen i tunnelen er i stor grad bestemt av de geologiske betingelsene og av hensynet til
naturomradene over tunnelen. Det ble bl.a. vurdert om banen skulle fa en kort dagstrekning ved
den nordgstre enden av Nordre Gulsjgen, men dette ble forkastet for & unnga inngrep i urgrt
natur. Hgyhastighetsbanen vil na sitt heyeste punkt like fgr tunnelens nordportal, 441 moh.

Detaljkart 6: Fra Hennung til Senstebygrenda. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i radt, broer i gult og
tunneler i gront. Kilometerangivelsene (bla merker) viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.

“° Stedet er ikke identisk med naturreservatet Puttmyra som ligger vest for Kutjernet, ca. fire kilometer lenger nord.
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4 Gjennom Toten og Gjavik

4.1 Gjennom Toten og Gjovik, vurdering av ulike linjefaringer

En hgyhastighetsbane for gods- og persontrafikk kan ikke ha sterkere stigning enn maksimalt
1,25 %. Det gjar det bortimot umulig & bygge en bane fra eksisterende stasjon pa Gjgvik (129
moh.) til eksisterende stasjon pa Raufoss (317 moh.) som er den sterste folkekonsentrasjonen
pa Toten og et viktig industristed. Banen matte i sa fall ga i store slgyfer og bli minst 16 km lang,
dvs. nesten dobbelt sa lang som luftlinjeavstanden, som bare er 9 km.*®

Det er heller ingen god Igsning & anlegge en ny stasjon dypt under Raufoss. Stasjonen matte i
sa fall ligge minst 70 meter under bakken — med tilsvarende komplikasjoner, seerlig for handte-

Oversiktskart 3: Gjennom Toten og Gjavik, oversikt over ulike linjefaringer. © Norsk Bane AS.

A (317 meter — 129 meter) / 12,5 = 15,04 km. Det er lagt til ca. 500 meter ved begge stasjoner fordi banen ikke kan
ha mer enn 0,25 % stigning i stasjonsomradet (med minst 400 meter lange plattformer) og det kreves 300 m bane for
a endre stigningsnivaet fra 0,25 % til 1,25 % (eller omvendt).
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ring av gods. | tillegg vil banen ikke kunne komme opp i dagen fer minimum 2 km ser for Eina,
dvs. etter minst 22 km i tunnel med starst tillatt stigning pa nesten hele strekningen.*” Det vil
bl.a. gi uakseptabelt darlige driftsbetingelser, seerlig for godstog.

Det kan ogsa tenkes at hgyhastighetsbanen ikke skal ga via Raufoss, men lenger gst. Riktignok
har @stre Toten ikke noe tettsted av samme stgrrelse som Raufoss, men Jstre Toten har flere
innbyggere enn Vestre Toten. Imidlertid ma ogsa en linje via Jstre Toten bli mellom 6 og 8 km
lengre enn luftlinja — mest hvis nevneverdige deler av strekningen skal kunne ligge over bakken.
En slik omvei synes lite aktuell. Det er heller ikke tilradelig a legge banen gjennom et helhetlig
kulturlandskap nar det finnes traséalternativ pa grunnfjell (med barskog), vest for Hunnselva.

Det en star igjen med, er en hgyhastighetsbane vest for Gjgvik sentrum og mye hgyere i terren-
get enn eksisterende Gjavik stasjon, f.eks. ved Hunndalen, kombinert med en avgrening kun for
persontog til og fra en stasjon i eller nzer Gjgvik sentrum. Baner kun for persontog kan ha 2,5 %
stigning. Da vil en slippe lange omveier. Godstog og gjennomgaende persontog vil kjare uten-
om Gjevik sentrum pa en bortimot rettlinjet trasé med slak stigning, mens persontog som skal
stoppe pa Gjoevik, vil kjgre den bratte avgreningen til og fra stasjonen.

Merkostnadene til avgreningen til og fra Gjgvik stasjon ma imidlertid veies opp mot den trafikale
nytten. Dess lavere en lokaliserer stasjonen pa Gjovik, dess lengre og dyrere blir avgreningen.
Hvis Gjavik stasjon skal ligge pa samme sted som i dag, vil avgreningen — sett fra Gjgvik sta-
sjon mot sgr — ikke kunne komme inn pa banen for giennomgéaende tog for like for Raufoss.
Hele avgreningen vil da bli ca. 12 km lang. Ligger stasjonen derimot noe hgyere, vil strekningen
mellom avgreningspunktene bli kortere. Disse variantene drgftes naermere i neste kapittel.

Bilde 28: En av de mulige traséene for hgyhastighetsbanen gjennom Toten og Gjevik er via Ostre Toten. Traséen
ble forkastet fordi den vil kreve en flere kilometer lengre bane enn andre alternativ og kreve store inngrep i kultur-
landskapet. Bildet er tatt fra Sivesind (i Vestre Toten) mot de store akrene i Ustre Toten. Foto: © Norsk Bane AS.

" Det skyldes at terrenget sgr for Raufoss har jevn stigning mot sgr. Vestbakkdammen ved Bruflat ligger f.eks. ikke
mer enn 7 km fra Raufoss, men allerede 394 moh. Andre aktuelle omrade ligger enda hgyere.
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4.2 Gjennom Toten og Gjavik, beskrivelse av anbefalt trasé

Fra grensa mot Gran til Raufoss

Fra nordportalen av den 5375 m lange tunnelen sgr for Sgnstebygrenda er det ca. 3 km ned til
Saetervika, ei vik i Einavatnet. Anbefalt trasé gar nede i dalbunnen eller nzer vestre li og krysser
Skreppelva flere ganger. Ei viktig naturbeitemark like nordgst for tunnelportalen ved Sansteby-
grenda vil ikke bli bergrt.

Mange steder ligger banen pa en 3 — 8 meter hgy fylling, bade fordi steinmassene fra den lange
tunnelen bar anvendes uten langveis transport og fordi fyllingen vil bidra til & beskytte banen i
tilfelle det skulle ga jordras i lia i vest. Noen steder, f.eks. nedenfor Stenberg (km 88,0), vil banen
derimot ga i skjeering. Der er det planlagt ei viltbru over sporene, for elgtrekket.

Noen hundre meter sar for tidligere Hagar stasjon krysser anbefalt trasé under fylkesvei 117
i en 140 meter lang kulvert (km 88,7). Kulverten vil samtidig skjerme boligene pa vestsida av

Detaljkart 7: Fra Sgnstebygrenda til Bruflat. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt, broer i gult, tunne-
ler i grent og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.

Hayhastighetsbane Oslo — Hadeland — Gjovik — Moelv Rapport jan. 2012 40



Bilde 29: Her ved garden Sgndre Sgnsteby gar anbefalt trasé nederst i vestre li, like bak traerne midt pa bildet (pa
begge sidene av Skreppelva), ca. to meter over bakkeniva. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 30: Like sor for tidligere Hagar stasjon vil banen ga like ved Einavatnet. Der er den planlagt 50 m bak og 12 m
nedenfor huset pa bildet pa ei 80 m lang bru over land, bl.a. for a lette adkomsten til innsjgen. Foto: © Norsk Bane AS.
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banen for stgy fra togene. Her vil hgyhastighetsbanen ga et kort stykke like ved Einavatnet far
den dreier mer mot fjellskraningen i vest. Skjeeringene gker gradvis i hgyde. Ca. 400 meter sar
for steinbruddet ved Korpnebben (km 90,7) vil banen ligge hele 21 meter under bakkeniva. Pa
dette stedet ligger imidlertid en asrygg, i samme retning som banen. Skjeeringen kan derfor fa

ganske slake eller trinnformete kanter som kan beplantes.

Linjefgringen har sin forklaring i hensynet til Einavatnet og bebyggelsen pa Eina. Eksisterende
spor gar pa fylling over bade Stavika og Gervika, og midt gjiennom tettstedet Eina, for en stor
del like ved eller pa fylling i Einavatnet. Hayhastighetsbanen er derimot trukket mer mot vest

og vil krysse over innerste del av Ggrvika pa ei 230 m lang bru (fra km 91,2), 8 — 9 meter over
vannflaten. Derfra vil banen ligge pa en 5 — 7 meter hay fylling, krysse over Valdresbanen og
fortsette for det meste i lav skjaering fram mot Eina stasjon (km 92,9). Stasjonen er planlagt 420
moh., like ved Skjelbredvegen og i kort avstand fra tettstedet, men likevel godt skjermet bak en
asrygg. Pa den andre sida vil denne stasjonslokaliseringen dessverre ogsa kreve inngrep i deler
av Vadmyra.®®

Noen hundre meter nord for Eina stasjon begynner en nesten atte kilometer lang strekning med
starst tillatt fall. Heyhastighetsbanen vil holde seg vest for Hunnselva — pa grunnfjell — helt fram
til Raufoss. Det er planlagt en 50 meter lang tunnel gjennom Amerikaberget (km 93,5) og en

105 meter lang kulvert ved Vestbakken*® (km 95,4), men ellers vil hele strekningen mellom Eina

Bilde 31: Sgr for Eina gar eksisterende bane pa fylling i Einavatnet, bade over Stgvika (se bildet) og Garvika som
har et rikt fugleliv. Heyhastighetsbanen er planlagt litt lenger vest. Fyllingen over Stgvika kan da fiernes og fyllingen
over Ggrvika erstattes av ei bru som er omtrent halvparten s& lang som naveerende fylling. Foto: © Norsk Bane AS.

*8 Like nord for brua over Valdresbanen vil planene for hgyhastighetsbanen komme i konflikt med et fredet kullfram-
stllingsanlegg. Det krever at en enten flytter anlegget eller banen. A flytte banen 10 — 15 meter mot vest er fullt mulig
og ogsa gunstig for bebyggelsen pa Stremstad. Det vil imidlertid ogsa kreve at Eina stasjon matte flyttes ca. 50 — 80
meter mot nord, og i mye stgrre grad inn i Vadmyra enn om banen gar etter anbefalt trasé.

*9 Ved Vestbakken vil hgyhastighetsbanen ga like ved og delvis under en gard og er derfor planlagt i kulvert. Et av
vaningshusene pa tunet ligger i anbefalt trasé og vil matte flyttes minst 10 meter til sides.
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Bilde 32: Eina stasjon er planlagt like vest for tettstedet, omtrent midtveis mellom hayspentmasta midt pa bildet og
stedet der bildet ble tatt. | bakgrunnen sees Skjelbreida og deler av Sgndre Land kommune. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 33: Like sor for demningen til Vestbakkdammen (se bildet) vil banen ligge opp mot 10 meter inn i dammen, pa
fylling med stettemur, 2 m over vannflaten. Det kan tilsi & senke vannflaten i anleggsfasen. Foto: © Norsk Bane AS.

Hgyhastighetsbane Oslo — Hadeland — Gjovik — Moelv Rapport jan. 2012 43



og Raufoss ga i dagen.”® Mest krevende er terrenget mellom Vestbakken og Reinsvolldammen.
Der er hgyhastighetsbanen i ca. 2,5 kilometers lengde planlagt gverst i en ganske bratt skraning
ned mot Hunnselva, akkurat der terrenget begynner a flate ut. Det har lykkes a finne en linjefg-
ring med kun mindre skjeeringer og fyllinger, til tross for romslig kurvatur.

Linjefgringen gverst i skraningen har imidlertid sin pris. Ved Reinsvolldammen har terrenget et
ganske sterkt fall mot nord. Der ma en legge heyhastighetsbanen pa ei 295 meter lang bru (fra
km 98,1), opp mot 17 meter over bakken.

Detaljkart 8: Fra Bruflat til Raufoss. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt, broer i gult, tunneler i
grent og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.

% Det vil heller ikke vaere behov for mange bruer fram til Prgven industriomrade like sgr for Raufoss. Utenom brua
vest for Reinsvolldammen, se hovedteksten, er det bare planlagt ei 25 m lang bru over et bekkefar nedenfor Sagvollen
(km 100,8) og to bruer over trekkveier for elg: ei pa 75 m ca. 200 m sgr for Vestbakken (km 95,1) og ei pa 90 m like
sor for Prgven industriomrade (km 101,1).
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Bilde 34: Anbefalt trasé mellom Vestbakken og Reinsvolldammen gar gverst i ganske bratt skraning. Bildet er tatt ved
Elgeberget (km 97,1) der banen vil ga i blikkretning lengst til heyre, i en 4 m dyp skjeering. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 35: Like ser for Prgven industriomrade vil banen ga pa ei 90 m lang bru over myra pa bildet, ca. 6 m over bak-
keniva, over en trekkvei for elg. Hayspentledningene vil kunne legges i sjakt langs banen. Foto: © Norsk Bane AS.
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Brua ved Reinsvolldammen og dagstrekningen fram mot Prgven industriomrade er trukket et
stykke mot vest for ikke & komme i konflikt med gardene og jordbruksomradene naer Hunnselva.
Det har som konsekvens at banen mellom Reinsvolldammen og Skartsaeterhagen vil bergre
noen av de mange myrene i omradet.”’

Lenger nord er forslaget til linjefaring i stor grad bestemt av stasjonslokaliseringen pa Raufoss
og lgsningen for godsterminalen for Gjgvik og Toten. Eksisterende Raufoss stasjon ligger sen-
tralt i tettstedet og i kort avstand fra de viktigste bedriftene. Andre lokaliseringer med et minst
like stort trafikkpotensiale lar seg vanskelig pavise. Pa den andre sida synes det lite aktuelt &
bygge en bane for hagy hastighet gjennom stasjonsomradet og i samme retning som sporene
har der na. Det ville kreve omfattende og uakseptable inngrep i tilgrensende bebyggelse, seerlig
nord for stasjonen.

Anbefalt Igsning for Raufoss stasjon (km 102,9) er en trasé gjennom eksisterende stasjonsom-
rade, men med sporene i en mer gstlig retning i nord og en mer vestlig retning i ser. Ved en slik
retning kan hayhastighetsbanen legges i tunnel under de hayereliggende boligomradene nord-
gst for stasjonen. Linjefgringen vil imidlertid gjgre det nadvendig a rive og innlgse en dagligva-
reforretning og et bilverksted sgrvest for eksisterende stasjonsomrade, et bolighus i @st og en
dagligvareforretning ca. 1 km nord for stasjonen.** Noen andre bolighus star i fare for & fa set-
ningsskader fordi tunnelhvelvet noen steder vil ligge kun atte meter under bakkeniva.>

Bilde 36: | Raufoss er stasjonen planlagt pa samme sted som i dag, men med sporene lengst til hgyre pa bildet, 316
moh., dvs. én meter lavere enn na. Banen vil ga i tunnel like sarvest for en byggvareforretning, bak traerne til hgyre.
Eksisterende bane gjennom Raufoss vil kunne fiernes og arealet nyttes til andre formal. Foto: © Norsk Bane AS.

*" Like servest for Skartsaeterhagen er det planlagt ei viltbru over hgyhastighetsbanen, for elgtrekket (km 99,1).
%2 Det gjelder butikkene i Storgata 19 og Dverbyvegen 4, verkstedet i Storgata 21 og boligen i Sigurd Jstliens veg 8.

°3 Mest utsatt er tomannsboligen Fossegardvegen 19A og 19B og eneboligen i Ostvollvegen 8. Disse ligger rett over
foreslatt tunneltrasé. | tillegg ligger Granvegen 2, 9 og 11 og @verbyvegen 5 delvis over foreslatt tunneltrasé, ogsa
med kun 8 — 9 meter overdekning.
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Stasjonslgsningen for Raufoss vil ogsa gjgre det nadvendig a legge om Hunnselva sgrgst for
Raufoss ungdomsskole og bygge tre bruer over elva (mellom km 102,2 og 102,9 pa hhv. 45, 50
og 60 m lengde). Det vil ha negative konsekvenser for dyrelivet i og langs vassdraget.

For godsterminalen anbefales en lokalisering vest for hgyhastighetsbanen ved Prgven industri-
omrade, ca. to kilometer sgr for Raufoss stasjon. For togdriften er dette mindre gunstig enn om
godsterminalen ligger i tilknytting til stasjonen, men hensynet til Hunnselva og til boligomradene
neer stasjonen taler for en delt Igsning.

Hayhastighetsbanen er planlagt slik at en vil kunne bygge en avgrening ved Prgven industriom-
rade, men den detaljerte utformingen av godsterminalen ma avklares i framtidige planfaser. Det
er imidlertid pa det rene at en vil matte legge om veisystemet og flytte noen av lagerbygningene
i omradet.>* A legge hoyhastighetsbanen like ved Prgven industriomrade vil ogsa — uansett ut-
forming av godsterminalen — gjere det ngdvendig a rive og innlgse en verkstedsbygning, to bo-
lighus og en sannsynligvis fraflyttet fritidseiendom like utenfor industriomradet.*

Fra Raufoss til Gjovik

Som det gar fram av kapittel 4.1, tilsier hgydeforskjellen mellom Raufoss og Gjgvik to baner: én
bane for godstog og gjennomgaende persontog vest for Gjgvik by og én bane kun for persontog
til og fra en stasjon i eller like ved Gjgvik sentrum.

For banen utenom Gjgvik by foreslas en trasé som folger dalferet nedover mot Hunndalen med
storst tillatt fall helt fra Raufoss stasjon. Dette siste er viktig, bl.a. for & kunne legge hgyhastig-

Bilde 37: Ved tidligere Breiskallen stasjon vil hgyhastighetsbanen ga under eksisterende trasé, omtrent ved skiltet
som viser banedistansen fra Oslo S. Regnet etter ny bane, vil distansen bli 8,5 km kortere. Foto: © Norsk Bane AS.

o Heyhastighetsbanen er planlagt midt i eksisterende lokalvei sgrvest for transformatorstasjonen, men bergrer ikke
noen av bygningene i selve industriomradet.

% Det gjelder verkstedsbygningen se@r for Prgven industriomrade (Reinsvollvegen 50), bolighusene i Kildalvegen 1 og
5 og fritidseiendommen i Reinsvollvegen 22. Banen vil ogsa ga sveert naer Prgven gard.
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hetsbanen dypest mulig under boligomradene nordgst for stasjonen.”® Tunnelen vil bli 2460 m
lang og ha sin nordportal i tett granskog, ca. 130 meter gst for fylkesvei 110 (km 105,9)*". Der
dreier banen gradvis mot nordgst, krysser under eksisterende togtrasé like sgr for tidligere
Breiskallen stasjon og gar to ganger pa korte bruer over Hunnselva — pa den fagrste ut av Vestre
Toten og inn i Gjgvik kommune.

Mellom disse bruene vil hgyhastighetsbanen komme i konflikt med en tidligere betongfabrikk
som er registrert som et industrielt kulturminne.®® Verneverdien er imidlertid uavklart.

Detaljkart 9: Fra Raufoss til Gjgvik. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt, broer i gult, tunneler i
grent og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.

% Foreslatt tunneltrasé ligger for det meste under veier, hager eller uthus, seerlig der overdekningen blir mindre enn
20 meter. Bolighusene i Akersvevegen 5 og 7 ligger imidlertid bare 24 m over sporene og 16 m over tunnelhvelvet.

%" Ca. 200 meter nord for tunnelportalen er det planlagt ei viltbru over sporene. Der vil hgyhastighetsbanen ligge ca.
fire meter under bakkeniva.

% Det gjelder bygningen i Raufossvegen 632.
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Bilde 38: st for boligene pa Breiskallbakken vil banen ga pa en 6 — 7 m hgy fylling naer Hunnselva, i framkanten av
jordet midt pa bildet, bak traerne i framgrunnen. Eksisterende bane sees i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

Banen vil fortsette pa en 6 — 7 meter hay fylling neer Hunnselvas gstre bredd, og pa nytt krysse
Hunnselva to ganger, denne gangen pa ei 150 m lang bru (fra km 107,5), bade over elva og
over skogen mellom elvekryssingene. Hgyhastighetsbanen vil ogsa ga pa bru over en liten vik
gst for innsjgen Beritknappen, men etter det vil banen holde god avstand til vassdraget.

Anbefalt trasé gar i en 665 meter lang tunnel (fra km 108,2) under et interkommunalt avfallsan-
legg og et beiteomrade for elg, og falger sa eksisterende jernbanetrasé fram til en 1070 meter
lang bru over Hunndalen, vest for Nygard (fra km 110,0).

At banen i det hele er planlagt pa ei lang bru over Hunndalen — og ikke i vestre dalside med
f.eks. ei kort bru over Vesleelva nordvest for Asmarka — har sammenheng med avgreningen til
Gjevik stasjon.”® Falgende alternativ ble vurdert:

e Alternativ 1: eksisterende stasjon pa Gjavik (129 moh.) fortsetter sin funksjon i samme
omrade som i dag. Det bygges en dobbeltsporet bane mot sgr som falger eksisterende
trasé i ca. to kilometers lengde og gér i tunnel ved Rambekk.®® Pga. haydeforskjellen og
maksimalt 2,5 % stigning ma tunnelstrekningen bli minst 5,5 km lang fer banen fra Gjg-
vik stasjon vil kunne komme inn pa banen utenom Gjevik by, et sted i tunnelen nordgst
for Raufoss stasjon.

% Det ble ogsa undersgkt forskjellige alternativ som ikke vil kreve en avgrening, f.eks. en bane med en stasjon like
nedenfor Hunn kirke, nord for ei bru over Hunndalen mellom et sted like gst for Nygard stasjon og et sted like vest for
boligomradet Brusvehagen. Slike og lignende alternativ ble vurdert som lite aktuelle fordi stasjonen da vil ligge langt
fra bysentrum og togtilbudet dermed ikke vil veere tilstrekkelig attraktivt, seerlig for personer som er bosatt utenfor Gja-
vikregionen og skal reise til bedrifter (som ansatt, kunde eller leverandgr), til arrangementssteder, mgtesteder, over-
nattingssteder og andre viktige reisemal i Gjagvik sentrum.

€ Det vil gjere det nadvendig a rive og innlgse flere bolighus i vestenden av Otto Sverdrups veg. Ogsa enkelte andre
steder neaer eksisterende bane ligger bygninger som vil matte rives om alternativ 1 realiseres.
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Nord for Gjgvik stasjon vil en matte rive et kjgpesenter og legge riksvei 4 litt ut i Mjgsa
for & kunne bygge en bane som gar i tunnel nedenfor veikrysset mellom Trondhjemsve-
gen og Engelandsvegen. Tunnelen og den pafglgende dagstrekningen ma bli minst 3 km
lang far banen fra Gjgvik stasjon vil kunne komme inn pa banen utenom Gjavik by.®’

o Alternativ 2: eksisterende bane utvides til dobbeltspor mellom Gjgvik stasjon og Dalborg-
marka industriomrade, og kobles der til hgyhastighetsbanen utenom Gjavik by, ca. 240
moh. Dette alternativet vil gi lavere anleggskostnader enn alternativ 1, men togene vil
bruke 3 — 4 minutt mer tid for & kjgre ned til Gjgvik stasjon enn hvis avgreningen begyn-
ner like nord for Raufoss. Nord for Gjgvik stasjon er alternativ 2 identisk med alternativ 1.

e Alternativ 3: som tillegg til stasjonen i Gjgvik sentrum bygges en ny stasjon ved Dalborg-
marka industriomrade, ca. 240 moh. Heyhastighetstogene stopper kun pa stasjonen ved
industriomradet. Reisende til Gjgvik by gar av der og tar et pendeltog som kjarer pa ek-
sisterende bane ned til stasjonen i sentrum.

e Alternativ 4: som en variant av alternativ 1 bygges det en ny Gjgvik stasjon der Hunton
Fiber AS ligger i dag. Stasjonen vil kunne ligge ca. 10 m hayere enn ved alternativ 1,
men avgreningen vil ikke kunne bli kortere fordi banen ser for stasjonen vil matte ga i
lasmassetunnel under et boligomrade — sa dypt som mulig. Nord for stasjonsomradet vil
alternativ 4 imidlertid veere langt mindre problematisk enn alternativ 1.

« Alternativ 5: det bygges en ny Gjgvik stasjon pa Kallerud, 171 moh., langs en kort dag-
strekning mellom Gjgvik Tekniske Fagskole og Brusveen Gard, like ved riksvei 4.% Pga.

Bilde 39: En stasjon ved Kallerud vil kreve en Igsmassetunnel gjennom Gjgvik Tekniske Fagskole, pd samme sted
som bildet er tatt, men med sporene 11 m under bakken. Hovdetoppen sees i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

%' Banen fra Gjevik stasjon vil ha sterk stigning mot nord, mens banen utenom Gjgvik by vil ha fall mot nord. Avgre-
ningen blir derfor lengre enn en grov vurdering vil kunne tilsi.

62 Riksveien vil matte senkes med ca. 7 m. Dette er lite problematisk fordi veien bare har slak stigning mot vest.
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lavere hgydeforskjell mellom stasjonen og hgyhastighetsbanen utenom Gjgvik by, sam-
menlignet med alternativene 1 og 4, vil avgreningen til Gjgvik stasjon kunne bli ca. 4 — 5
km kortere. Avstanden til viktige reisemal i Gjavik sentrum vil imidlertid bli lengre,®® men
ikke sa mye at en ma regne med en vesentlig svekkelse av stasjonens trafikkpotensiale.
Dessuten vil avstanden til en del viktige reisemal og -startpunkt bli kortere enn fra eksis-
terende stasjon.*

Vurdering av alternativene

Alternativ 2 synes lite aktuelt. A kjare tog innom Gjgvik stasjon vil da ta 8 — 9 minutt mer tid enn
a passere Gjgvik uten opphold. Det vil trolig resultere i et begrenset togtilbud til og fra Gjevik
fordi en ikke vil gnske a svekke hgyhastighetsbanens trafikkpotensiale pa lengre strekninger.

Alternativ 3 kan heller ikke anbefales. Riktignok vil mange som er bosatt i Gjgvik, enkelt kunne
komme seg til og fra en stasjon ved Dalborgmarka industriomrade. Men togtilbudet til og fra
Gjavik sentrum vil bli alt for darlig til & kunne utvikle et konkurransedyktig transportsystem i
Mjasregionen.

Alternativ 1 og alternativ 4 har forskjellige fordeler og ulemper i forhold til hverandre, men fram-
star samlet sett som omtrent likeverdige. Imidlertid synes begge alternativene a bli for dyre og
problematiske i forhold til den trafikale gevinsten av en avgrening til Gjavik stasjon.

Alternativ 5 vil ikke veere fullt s& gunstig som alternativ 1 nar det gjelder stasjonens trafikkpoten-
siale. Alternativ 5 har ogsa noen krevende omrader med tanke pa anleggsarbeidet. Det anbefa-

Bilde 40: Anbefalt trasé for avgreningen til Gjgvik stasjon gar i kulvert like under bakken mellom Hovdetjernet og
tennisbanene i bakgrunnen, og videre nordover under Brattbakken (utenfor hgyre bildekant). Foto: © Norsk Bane AS.

%% Avstanden til vestenden av @vre Torvgate vil bli ca. 600 meter.
% Det gjelder bl.a. for Gjgvik Fjellhall, Mustad Neeringspark, Hayskolen i Gjavik og Hunton Fiber AS.
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Bilde 41: Ved Dalborgmarka industriomrade er hgyhastighetsbanen planlagt pa4 samme sted som eksisterende trasé,
men ca. 6 m hgyere. Avgreningen til Gjgvik stasjon bygges farst og vil frigjare traséen her. Foto: © Norsk Bane AS.

les likevel en bane etter alternativ 5, bade fordi inngrepene i lokalsamfunnene® vil bli mindre
problematiske enn ved alternativ 1 eller 4 og fordi anleggs- og vedlikeholdskostnadene vil bli
mye lavere, siden avgreningen vil bli betydelig kortere enn ved andre alternativ.

Avgreningen etter alternativ 5 vil begynne like s@rvest for tunnelen under det interkommunale
avfallsanlegget. Banen er planlagt i to lengre tunneler: en pa 3630 meter sar for Gjavik stasjon
og en pa 3250 meter nord for stasjonen. Hele avgreningen vil bli 7653 meter lang, regnet etter
sergaende spor. Nordgaende spor blir ca. 300 meter kortere.®®

Ogsa banen utenom Gjgvik by vil ha en lengre tunnel. Like nord for den 1070 meter lange brua
over Hunndalen®’ er det planlagt en 3380 meter lang tunnel (fra km 111,2), delvis under bolig-
omrader, men med minst 60 m overdekning. Nordgaende spor fra Gjevik stasjon vil komme inn
pa banen utenom Gjgvik by lengst nord i denne tunnelen, mens sgrgaende spor til Gjavik sta-
sjon vil grene av noen hundre meter nord for tunnelen, like fgr ei 275 meter lang bru over Bra-
stadelva (fra km 114,8). Det laveste punktet pa brua vil ligge 186 moh.

Lokaliseringen av disse tunnelene, og forslaget til linjefaring nordover mot Moelv, er sterkt pa-
virket av de geologiske forholdene, og da seerlig av ansket om & unnga skjeeringer og tunneler i
alunskifer, se kapittel 1.3.

% Alternativ 5 vil gjere det ngdvendig a rive og innlgse en bygning tilherende tidligere Mustad fabrikker, like for
banen vil ga i tunnel under Hovdetoppen (Raufossvegen 10). Andre bygninger vil ikke bli berart.

& Sargaende spor gjennom Gjgvik stasjon vil krysse under hgyhastighetsbanen utenom Gjgvik by, ved bade det
sgndre og det nordre avgreningspunktet. Nordgaende spor vil ikke gjare det. Det forklarer lengdeforskjellen.

87 Jernbanebrua vil krysse over riksvei 4 litt sgr for veibrua over Mattisrudsvingen og gé nordover i retning Aas,
mellom Bjgrnhaug skole og boligomradet nordast for skolen.
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Fra Gjovik til grensa mot Ringsaker

Nord for Brastadbrua foreslas en vel fire kilometer lang dagstrekning, for en stor del i neerheten
av riksvei 4. Til a begynne med er banen planlagt ovenfor riksveien, delvis gjennom skog, men
dessverre ogsa mye over den nederste del av kornakrene nedenfor Brastad. Det ble ogsa vur-
dert & legge banen i den bratte skraningen nedenfor riksveien, men det ble forkastet fordi det
ville skape store problem med alunskifer, i selve skraningen og seerlig lenger nord.

Nord for Brastad vil hayhastighetsbanen begynne & dreie mot nordvest, bl.a. for at banen ikke
skal matte ga midt over de store jordene ved @garden og Bjarkelund. Linjefgringen er ogsa for-
delaktig med tanke pa alunskifer, men nord for ei 550 m lang bru (fra km 116,8) over riksvei 4 vil
banen matte ga gjennom den nederste delen av en fredet rydningsrgyslokalitet ved Ramberget.
Det ble selvsagt vurdert & trekke hgyhastighetsbanen mer mot @st for & unnga en slik konflikt,
men da ville banen enten rasere gardstunet @garden eller ligge sa langt mot gst at store deler
av tunnelen sgr for Redalen vil matte ga gjennom alunskifer.

Detaljkart 10: Fra Gjgvik til Dalsjordet. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i rgdt, broer i gult, tunneler i
grent og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.
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Bilde 42: Nedenfor Brastad er hgyhastighetsbanen dessverre planlagt over den nederste delen av denne kornakeren,
for & begrense problemene med alunskifer. Riksvei 4 ligger til hgyre for lokalveien pa bildet. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 43: Hayhastighetsbanen vil krysse Redalen pa ei 660 meter lang bru, like ved kraftlinja som skimtes i skogen
pa motsatt dalside. Hayspentledningene vil kunne legges i brukroppen. Foto: © Norsk Bane AS.

Hgyhastighetsbane Oslo — Hadeland — Gjovik — Moelv Rapport jan. 2012 54



Anbefalt trasé gar derfor ovenfor bebyggelsen ved @garden og i vestre kant av jordbruksomra-
dene, fram til en 2930 m lang tunnel mot Redalen (fra km 118,9). Forskjeeringen (ca. 150 m vest
for Bjerkelund) og ca. 40 — 50 meter i begynnelsen av tunnelen vil ligge i alunskifer, men ellers
vil mesteparten av tunnelen ga gjennom kvartsitt.

Det ble ogsa undersgkt om en vil kunne unnga en tunnel sgr for Redalen. Nord for Dalsjordet
finnes det mye alunskifer i skraningen ned mot Mjgsa. Dessuten bestar berggrunnen i Redalen,
bade i dalbunnen og i dalsidene, med noen fa unntak av alunskifer. Det ville derfor veere en stor

fordel om en kunne legge hayhastighetsbanen i dagen pa hele strekningen fra Dalsjordet og
nordover.

En slik linjefgring lar seg imidlertid ikke realisere, med mindre en godtar omfattende inngrep i
bebyggelsen ved Dalsjordet og lenger nord. Hvis hgyhastighetsbanen derimot skal holde en
akseptabel avstand til boligomrader og gardstun, ma banen en rekke steder legges i tunnel —
sveert ofte i alunskifer.

Detaljkart 11: Fra Dalsjordet til Moelv. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i radt, broer i gult, tunneler i
grent og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.
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Det er derfor gunstigere a trekke hgyhastighetsbanen mye mer mot vest, slik at tunnelen gar
dypt under alunskifersjiktene som ligger som et topplag over kvartsitten. Det forutsetter imid-
lertid at banen vil kunne komme ut i dagen i Redalen pa et sted med lite alunskifer. En slik
"apning” i alunskiferen finnes i den sgndre dalsida av Redalen nedenfor garden Waastad. Der
kan en bygge banen uten store problem med tunnelen og forskjaeringen.

”Apningen” i alunskifer ligger imidlertid ganske hgyt i dalsida. Det gjgr det nadvendig & krysse
dalbunnen pa ei 660 meter lang bru (fra km 122,2), 45 meter over Stokkelva. Pa den andre sida
er det ogsa en fordel at hgyhastighetsbanen ligger sa hayt, for da kan den nord for Redalen ga
i dagen i den slake skraningen ned mot Mjgsa — dessverre over dyrka mark nedenfor garden
Lier — og samtidig holde god avstand til boligomradet nordvest for Sveastranda.

Dessverre vil dagstrekningen ikke kunne vaere sa lang at en fullstendig unngar skjeeringer og
tunneler i alunskifer. Ved Gaserud slutter alunskiferen, men banen vil matte ga under bakken
allerede noen hundre meter lenger sgr. Forskjeeringen og den farste delen av tunnelen vil ligge
i kalkstein, men sa vil banen i ca. 100 meters lengde matte ga gjennom alunskifer.

Tunnelen vil ga helt fram til og forbi Smedmoen og ha en lengde pa 1690 meter (fra km 123,8).
| denne tunnelen dreier hgyhastighetsbanen mot nordast og ei jernbanebru over Mjgsa fra Skul-
husodden mot Moelv. Denne lokaliseringen begrunnes naermere i nest kapittel.

Bilde 44: Ved nordenden av den 1690 meter lange tunnelen mellom Lier og Smedmoen vil overdekningen ikke vaere
tilstrekkelig for en fielltunnel. Hayhastighetsbanen er planlagt i kulvert, rett under plenen i framgrunnen. Det vil gjgre
det ngdvendig a rive lga som ligger like bak stedet der bildet ble tatt. En vil ogsa méatte innlgse et bolighus pa Skul-
husodden, ca. 500 meter lenger nordgst. Foto: © Norsk Bane AS.
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5 Knutepunktet ved Moelv

5.1 Knutepunktet ved Moelv, vurdering av ulike linjeferinger

Heyhastighetsbanen Oslo — Hadeland — Gjavik bar knyttes sammen med hgyhastighetsbanen
via Hamar ved Moelv. Strekningen Moelv — Lillehammer og videre mot Trondheim og Alesund
ber ga pa estsida av Mjgsa. Av flere grunner:

e Grunnforholdene for a kunne bygge ei jernbanebru over Mjgsa er minst problematiske
mellom Skulhusodden / Moelv i sgr og Biri / Bergsodden i nord. Lenger sgr er Mjgsa til
dels mye dypere. Ogsa lenger nord, og helt fram til Lillehammer, vil det vaere betydelig
mer komplisert a krysse innsjgen. Samtidig vil ei jernbanebru ved Moelv veere gunstigst
for et ringformet togtilbud mellom omradene pa gst- og vestsida av Mjgsa, f.eks. (Oslo -)
Hadeland — Raufoss — Gjgvik — Moelv — Brumunddal — Hamar (— Oslo).

e Togene bar stoppe pa et sentralt sted i Lillehammer. | praksis vil det si i naveerende sta-
sjonsomrade, som ligger 55 meter hgyere enn Mjgsas vannspeil, pa gstsida av inn-
sjgen. Denne hgydeforskjellen og naturreservatet i og langs Mjgsa ved Lillehammer til-
sier at hgyhastighetsbanens delstrekning Moelv — Lillehammer gar pa @stsida av Mjgsa.
Dermed ma ogsa knutepunktet mellom hgyhastighetsbanene ligge pa gstsida.

o Et knutepunkt mellom hgyhastighetsbaner i tre retninger vil til vanlig kreve en ganske
stor sportrekant — med en avstand mellom sportrekantens ytterpunkt pa omtrent 5 km.
Men bygger en knutepunktet like ved Moelv stasjon, vil en ved fartsdimensjoneringen
kunne prioritere de nord-s@r-gaende baneforbindelsene. Disse ber tillate konkurranse-
dyktige reisetider i forhold til flytrafikken. Den tredje forbindelsen — mellom omradene pa
ast- og vestsida av Mjgsa — vil en derimot kunne dimensjonere for lavere hastighet fordi
de aller fleste togene mellom Gjgvik og Hamar vil stoppe pa Moelv og holde forholdsvis
lav fart i knutepunktsomradet, naer Moelv stasjon.

Det finnes flere forskjellige mater pa a utforme knutepunktet ved Moelv. De fglgende alternati-
vene ble vurdert som de mest aktuelle:

e Alternativ 1: hgyhastighetsbanen fra Hamar og Brumunddal fgres inn til Moelv stasjon
fra sgrast og fortsetter derfra mot Lillehammer ikke langt fra eksisterende trasé. Avgre-
ningen mot Gjgvik — for tog fra Lillehammer — begynner like sgr for Moelv stasjon og gar
neer Storgata og Marisagvegen®® mot ei jernbanebru over Mjgsa mellom et sted nord for
Steinvik Camping i gst og Skulhusodden i vest. For tog Hamar — Gjgvik bygges det nord
for Moelv stasjon et spor der togene krysser under banen mot Lillehammer og snur ret-
ningen 180°, slik at de kjgrer giennom Moelv stasjon to ganger.

Dette alternativet vil gjare det mulig a la togene stoppe pa Moelv, uansett hvor de kom-
mer fra eller skal til. Imidlertid vil det ikke vaere plass til & bygge en avgrening like sgr for
Moelv stasjon uten at nordgaende spor Gjgvik — Lilehammer vil krysse sgrgaende spor
Lillehammer — Hamar i samme plan. Alternativet vil ogsa kreve en hastighetsbegrens-
ning til ca. 120 km/t for gjennomgaende tog fra Gjavik mot Lillehammer og Trondheim.

o Alternativ 2a: banen Hamar — Brumunddal — Moelv — Lillehammer har samme linjefering
som i alternativ 1, men banen fra Gjavik krysser Mjgsa mellom Sandvold i vest (ved vest-
enden av eksisterende veibru) og Nedre Vea i gst. | tillegg bygges ei bru over Vessvika
— for tog mellom Gjgvik og Lillehammer — og en avgrening fra brua over Mjgsa mot Moelv
stasjon — for tog mellom Gjgvik og Hamar. Avgreningen bygges pa bru over vannet og i
to plan, dvs. at sporet fra Moelv mot Gjavik gar under eller over sporene Lillehammer —
Gjovik for det kommer inn pa sporet fra Lillehammer omtrent midtveis pa brua over Mjg-
sa. Det innebeerer at den nordgstre halvdelen av brua har fire spor med gradvis gkende

%8 P& den forste delen av avgreningen vil banen matte ligge pa bru fordi stasjonsomradet ligger betydelig hgyere enn
omradene neer Storgata og Marisagvegen.

Hayhastighetsbane Oslo — Hadeland — Gjovik — Moelv Rapport jan. 2012 57



Oversiktskart 4: Alternativ 1, 2a og 2b for utformingen av knutepunktet ved Moelv. © Norsk Bane AS. Banen mellom
Hamar og Lillehammer har samme linjefaring i alle de tre alternativene, men jernbanebrua over Mjgsa har forskjellig
lokalisering. Ved alternativ 1 kjgrer tog fra Gjgvik inn i Moelv stasjon fra sar, i alternativ 2a og 2b kommer de fra nord.

hgydeforskjell (mot @st) mellom sporene Gjavik — Lillehammer og sporene Gjgvik — Mo-
elv — Brumunddal — Hamar.

e Alternativ 2b: linjefgringen er omtrent den samme som ved alternativ 2a, men jernbane-
brua over Mjgsa ligger litt lenger nord, mellom Fremstadodden i vest og Helgeberget®™ i
ast. Det vil gjgre det mulig & legge en stgrre del av avgreningen mot Moelv stasjon pa
land og ikke pa bru over Mjgsa. Imidlertid vil kjgredistansen da bli lengre.

Ved begge alternativene, 2a og 2b, vil tog mellom Gjgvik og Lillehammer ikke kunne
stoppe pa Moelv. Det anses ikke som en vesentlig ulempe fordi tog i andre retninger
(Hamar — Brumunddal — Moelv — Lillehammer og Hamar — Brumunddal — Moelv — Gjg-
vik) vil kunne gi et like attraktivt tilbud.

69 Helgeberget har viktig lavurtskog. Dessuten ligger der et fredet gravminne.
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Bilde 45: Ved alternativene 2a og 2b vil avgreningen fra jernbanebrua over Mjgsa mot Moelv stasjon ga pa bru mot
neset sgr for Smedstadvika (det naermeste, skogkledde neset pa bildet) eller over jordene ved Nedre Vea, nedenfor
veien i framgrunnen til hgyre. Bildet er tatt mot sgr, med eksisterende veibru i bakgrunnen. Foto: © Norsk Bane AS.

e Alternativ 3: linjefaringen og prinsippet for tilkknytningen av Moelv stasjon ligner pa alter-
nativene 2a og 2b, men jernbanebrua over Mjgsa ligger betydelig lenger sgr. Den gar fra
Skulhusodden i vest mot land pa @stsida av innsjgen, ca. 100 meter sgr for eksisterende
veibru over Mjgsa.”

st for jernbanebrua over Mjgsa vil tog fra Gjgvik mot Lillehammer kjgre i tunnel til de
kommer opp i dagen like ved banen fra Hamar mot Lillehammer. Tog fra Gjgvik mot
Moelv stasjon og videre i retning Brumunddal vil ta av fra hayhastighetsbanen mot Lille-
hammer pa jernbanebrua over Mjgsa, vil kjgre i tunnel til de passerer omtrent vinkelrett
under banen Hamar — Lillehammer og vil fortsette i en 270°-sporslgyfe til de kommer
opp i dagen rett nord for Moelv stasjon, med kjgreretningen mot sgr.”’

Vurdering av alternativene

Alternativ 1 synes lite aktuelt, saerlig fordi sporkonflikten ved Moelv stasjon vil gi en uakseptabel
kapasitetsbegrensning.

7% Banen vil matte ga like nord for fredningsomradet som verner en forekomst av den sjeldne bergarten Moelvtillit.

" Det ble selvsagt undersgkt om det finnes enklere Igsninger enn dette. F.eks. kan det tenkes at banen fra Moelv
mot Gjevik bar ga i en forholdsvis krapp sving mot vest, rett mot jernbanebrua over Mjgsa. En slik linjefering vil imid-
lertid kreve en dagstrekning gjennom bade boligomradet og friluftsomradet nordast for eksisterende veibru over
Mjesa, ellers vil det ikke vaere mulig & overvinne hgydeforskjellen mellom Moelv stasjon (146 moh.) og jernbanebrua
over Mjgsa (vannspeilet ligger 123 moh.). Linjefgringen er derfor forkastet. Hensynet til dette friluftsomradet tilsier
0gsa a se bort fra en linjefaring der banen fra Moelv stasjon mot Gjavik krysser under banen til Lillehammer og dreier
mot vest og sar, mot friluftsomradet pa vestsida av industriomradet pa Moelv, far den kommer inn pa banen fra Lille-
hammer mot Gjgvik pa jernbanebrua over Mjgsa.
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Alternativ 3 kan vanskelig kombineres med den ene av de tre variantene som vurderes for en
framtidig firefelts-veibru over Mjgsa.”® Alternativene 2a og 2b er gunstigere i s& mate og vil ogsa
gi en litt kortere kjgredistanse mellom Gjavik og Lillehammer enn alternativ 3. Imidlertid kommer
alternativ 3 klart bedre ut pa flere andre punkt.

For det farste vil jernbanebrua over Mjgsa ved alternativ 3 bli ca. 500 m kortere enn ved alter-
nativene 2a og 2b, med tilsvarende kostnadsbesparelse. Ogsa forholdene for brufundamente-
ringen vil veere noe gunstigere. For det andre innebaerer en hgyhastighetsbane etter alternati-
vene 2a eller 2b at en i tillegg vil matte bygge to tilstatende bruer for tog til og fra Moelv stasjon.
Den nordre av disse bruene vil matte krysse over eller under jernbanebrua for sporene mellom
Lilehammer og Gjgvik.

Ved alternativ 3 vil derimot alle sporene ligge pa samme plan fram til gst for europavei 6. Stedet
der sporet fra Moelv stasjon mot Gjavik vil krysse hgyhastighetsbanen mellom Lillehammer og
Gjavik, vil ligge i tunnel. Det gir betydelig mindre utfordringer med tanke pa landskapsbildet og
anleggskostnadene.”

| tillegg er alternativ 3 noe gunstigere enn alternativene 2a og 2b nar det gjelder kjgredistansen
Gjovik — Moelv og den samlede lengden pa nye spor’®. Det anbefales derfor alternativ 3.

5.2 Knutepunktet ved Moelv, beskrivelse av anbefalte traséer

Som alle andre stasjoner der gjennomgaende tog kan kjgre gjennom stasjonen i mer enn 230
km/t, er Moelv stasjon planlagt med fire spor: to ytre spor langs plattformer, for tog som stopper,
og to hgyhastighetsspor i midten, for tog som passerer stasjonen i hgy hastighet.

Sporet lengst gst gar langs plattform gjennom Moelv stasjon og videre mot et avgreningspunkt.
Tog i retning Lillehammer kjarer rett fram og kommer noen hundre meter senere inn pa hgyhas-
tighetssporet, omtrent vis a vis avgreningspunktet for sargaende spor til plattform.

Tog i retning Gjevik svinger derimot til hayre. Sporet har stgrst tillatt fall og gar allerede vest for
eksisterende trasé inn i en 2655 meter lang tunnel under tettstedet Moelv.” Deler av denne tun-
nelen har forholdsvis lav overdekning, men det har lyktes a finne en linjefgring der bare sveert fa
bygninger ligger over eller like ved tunneltraséen.” Banen vil komme ut i dagen ved den plan-
lagte jernbanebrua over Mjgsa, pa et flomsikkert niva, vel 127 moh.”” Brua vil bli 1445 m lang.

2 Det gjelder Vegvesenets variant 2B mellom Fjordheim i vest og Mgkkvika i gst. En linjefgring for hgyhastighets-
banen etter alternativ 3 vil imidlertid ikke veere til hinder for alternativ 1, med ei ny veibru ca. 50 meter sar for eksiste-
rende. Det samme gjelder for variant 2A for ei ny firefelts-veibru via Skulhusodden.

"® Bruer over Mjesa vil vaere sveert dyre fordi de for en stor del ma fundamenteres i Igsmasser. Disse kostnadene vil
vaere betydelig starre enn f.eks. for tunneler under tettbygde strgk i Moelv, selv om disse ogsa vil vaere ganske dyre
pga. vanskelig geologi (sandstein), begrenset overdekning og massetransport gjennom tettstedet.

™ Punktet der banen fra Gjovik mot Lillehammer mgter banen fra Brumunddal og Hamar, ligger ca. 2 km lenger nord
ved alternativene 2a og 2b enn ved alternativ 3. Til gjengjeld er avgreningen til Moelv stasjon ca. 1 km kortere. Sam-
let banelengde vil altsa veere ca. 1 km starre ved alternativene 2a og 2b enn ved alternativ 3.

s Tog som kommer i motsatt retning, kjgrer i tunnel til de kommer ut i dagen vest for hgyhastighetssporene mellom
Moelv og Lillehammer. Tunnelstrekningen vil bli 2775 m lang.

76 Under Storgata, midt mellom bolighusene nr. 44 og 46, vil skinnene ligge 135 moh., dvs. 12 meter under bakke-
niva. Under Kilde Skole, naermere bestemt under takkonstruksjonen mellom hovedbygningen og tilbygget i nord, er
banen planlagt 134 moh. eller 16 meter under bakken. Lenger @st blir overdekningen betydelig starre, men minker
igien nar banen snur mot sgr og vest. Ved Ringsaker Bo- og Aktivitetssenter, under inngangspartiet, vil banen ligge
127 moh. eller 29 meter under bakken. Tunneltraséen ligger sa under et vegetasjonsbelte sar for PU-boligen i Stor-
gata 82, men nord for Storgata 75 og 86 og Skogvegen 12 og 22. Vest for stasjonsomradet vil banen ligge 19 meter
under deler av en garasje, men sgr for kontorbygget like ved. Etter noen hundre meter under skog kommer tunnel-
traséen inn under nordenden av Frislivegen. Husene nr 24, 27 og 29 vil alle ligge omtrent 17 meter over banen, dvs.
bare ca. 9 meter over tunnelhvelvet. (Innvendig hayde i tunnelen vil veere ca. 8 m). Der er det regnet inn ekstra tiltak i
tunnelene for & begrense vibrasjonene fra togdriften. Tunnelen vil sannsynligvis bare trafikkeres pa dagtid.

" Det krever at E6 heves med ca. 3 meter i kryssingspunktet og gradvis opp til dette nivaet pa begge sider av de
planlagte sporene.
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Bilde 46: Nord for de to starste produksjonshallene til Moelv Industrier ligger de anbefalte banene vest for eksiste-
rende trasé (til hayre pa bildet). Den planlagde tunnelen for tog mot Gjgvik stasjon begynner ved grantraerne i hgyre
bildekant og gar rett under stedet der bildet ble tatt. Foto: © Norsk Bane AS.

P& samme sted vil ogsa banen fra Lillehammer mot Gjgvik komme ut i dagen. Denne tunnelen
er 1600 m lang og ligger forholdsvis dypt.”® Ved nordenden av tunnelen, der sporene vil komme
opp i dagen midt mellom sporene til banen Moelv — Lillehammer,’ vil en imidlertid matte rive to
bolighus, et verksted og deler av en lagerbygning.?’ Hayhastighetsbanen Oslo — Hadeland —
Gjavik — Moelv knyttes sammen med hgyhastighetsbanen via Hamar ved Tolvstenene, 129 701
meter fra Oslo S.

’® Under nordenden av Frislivegen er banen mellom Gjgvik og Lillehammer planlagt pa nesten samme sted, men ca.
8 meter dypere enn sporet fra Moelv stasjon mot Gjavik. Lenger nord ligger sporene under noen mindre bygninger pa
vestsida av den vestre av de to st@rste produksjonshallene til Moelven industrier, 25 meter under bakkeniva.

" Avstanden mellom sporene til banen Moelv — Lillehammer er utvidet slik at sporene mellom Gjgvik og Lillehammer
far plass i midten. Det innebeerer f.eks. at tog fra Lilehammer mot Gjgvik tar av til venstre (!) fer de svinger mot hgyre
og krysser under sporet mot Moelv i tunnelen mot jernbanebrua over Mjgsa.

8 Det gjelder bolighusene i Industrivegen 4 og 6, verkstedet i Industrivegen 4C og den gstre delen av lagerbygningen
som tilhgrer bedriften i Industrivegen 15.
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6 Avgreningen til Jevnaker

6.1 Avgreningen til Jevnaker, vurdering av ulike linjeferinger

Traséforslaget for hgyhastighetsbanen Oslo — Hadeland — Gjgvik — Moelv inkluderer en avgre-
ning fra Bjgrgeseter til Jevnaker som ligger 13 km fra Hgnefoss, regnet etter eksisterende bane.
Formalet med avgreningen er a realisere en kraftig reisetidsreduksjon for reisende mellom Jev-
naker, Hgnefoss og Hallingdalen pa den ene sida og hovedstadsomradet, Hadeland og lands-
delene lenger nord pa den andre. Avgreningen skal ogsa komme godstogtrafikken til gode, saer-
lig fordi eksisterende bane via Roa har lange, sterke stigninger.

Som det gar fram av Deutsche Bahns undersgkelser for en hgyhastighetsbane mellom Jst- og
Vestlandet, vil det ikke veere hensiktsmessig & bygge en ny bane mellom Oslo og Bergen via
Hallingdalen. Heyfjellsstrekningen av Bergensbanen vil heller ikke kunne utvikles til en attraktiv
rute for godstrafikk.

Dette gir klare begrensninger i trafikkpotensialet til en avgrening fra hgyhastighetsbanen Oslo —
Hadeland — Gjgvik — Moelv, noe som ogsa er hovedforklaringen for hvorfor det foreslas a bygge
avgreningen i farste omgang bare til Jevnaker og ikke f.eks. helt til Hanefoss. Det var imidlertid
en klar forutsetning for utarbeidelsen av forslaget til linjefaring at

o dimensjonerende hastighet for avgreningen skal ikke veere lavere enn f.eks. for streknin-
gen Oslo — Gjgvik, dvs. ca. 300 km/t;

e det skal veere mulig a viderefere strekningen fra Jevnaker i retning Hgnefoss uten nevne-
verdige reduksjoner i tillatt hastighet;

e den enkeltsporete banen Jevnaker — Hgnefoss ma ha betydelig sterre kapasitet enn tra-
fikkprognosene viser behov for.

Videre har fglgende moment vaert utslagsgivende for valget av overordnet linjefaring:

e Hgyhastighetsbanen til Jevnaker skal muliggjgre togreisetider mellom Hgnefoss / Hal-
lingdalen og hovedstadsomradet pa omtrent samme niva som ved bygging av ny bane
mellom Sandvika og Hgnefoss, dvs. at avgreningen til Jevnaker skal kunne vurderes
som et alternativ og ikke bare som et supplement til planene for en Ringeriksbane via
Sandvika.

Dessuten vil en Ringeriksbane via Jevnaker ogsa apne for et ringformet togtilbud Oslo —
Nittedal — Jevnaker — Hanefoss — Modum — Hokksund — Drammen — Oslo, i motsetning
til en ny bane Sandvika — Hanefoss som trolig vil fgre til driftsstans pa strekningen Hga-
nefoss — Hokksund.

e Avgreningspunktet skal ligge sa nzert Oslo som mulig. Dette er viktig fordi hgyhastig-
hetsbanen til Jevnaker ogsa vil kunne bli trafikkert av tog med en maksimalhastighet til-
passet Bergensbanen. Disse togene vil bruke mer tid enn hgyhastighetstog for samme
strekning og dermed vil kunne skape kapasitetsproblem pa fellesstrekningen (mellom
Oslo og avgreningspunktet) hvis kjgredistansen pa fellesstrekningen blir for lang.

¢ Hgyhastighetsbanen til Jevnaker skal kunne suppleres med en forbindelse mellom et
sted gst for Jevnaker og den nordre delen av hgyhastighetsbanen Oslo — Hadeland —
Gjevik — Moelv, slik at det blir mulig kjgre direkte tog uten retningsskifte mellom f.eks.
Gjovik og Kongsberg, uten & matte belaste sporkapasiteten i hovedstadsomradet.?’

Disse momentene har gjort det nedvendig a forkaste en del interessante trasévarianter. Det ble
f.eks. vurdert & legge avgreningspunktet til et sted ved Roa og ikke ved Bjargeseter. Da vil av-
greningen til Jevnaker bli flere kilometer kortere, men kjgredistansen pa strekningen sar for av-
greningspunktet vil bli betydelig lengre. Dessuten vil kjgredistansen Oslo — Jevnaker og reise-

8 En slik tverrforbindelse vil ogsa kreve tilsvarende investeringer ved Hgnefoss og Hokksund.
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Detaljkart 12: Anbefalt trasé for avgreningen ved Bjgrgeseter. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i radt,
broer i gult, tunneler i grgnt og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene viser distansen fra Oslo S.

tida Oslo — Hgnefoss bli en del lengre, ogsa fordi det da vil ligge flere stasjoner langs streknin-
gen som togene bar stoppe pa, i hvert fall pa noen av avgangene.

Det ble ogsa vurdert a flytte Grua stasjon sgrover, til omradet vest for sgrenden av Gruatunne-
len for veitrafikk. En slik stasjonslokalisering vil sannsynligvis vaere gunstigere enn den som er
beskrevet i kapittel 3.2. P4 den andre sida vil denne stasjonslokaliseringen gjgre det nedvendig
a legge nesten hele strekningen mellom stasjonene Grua og Roa i tunnel — med tilsvarende
kostnadsgkning i forhold til anbefalt trasé. Avgreningen til Jevnaker vil derimot kunne begynne i
tunnelen nordvest for Grua og bli saledes betydelig kortere og rimeligere enn ved et avgrenings-
punkt ved Bjargeseter. Lengre reisetid og lavere banekapasitet sgr for avgreningspunktet tilsier
likevel & legge bort denne trasévarianten.
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6.2 Avgreningen til Jevnaker, beskrivelse av anbefalt trasé

Heyhastighetsbanen til Jevnaker vil begynne ca. 200 meter nordvest for Bjgrgeseter, omtrent
der det ligger et bilverksted langs fylkesvei 16, Hadelandsvegen. Banen vil krysse over riksvei 4
og vil etter noen hundre meter i skjeering ga inn i en 205 meter lang tunnel vest for Sgras (fra
km 46,0).

Ved vestenden av tunnelen vil banen komme inn et stgrre omrade som er regulert til neering.
Hoyhastighetsbanen vil ikke veere til hinder for neeringsverksemd i omradet, men det vil selvsagt
kreve tilpasninger i reguleringsplanene, slik at det ikke oppfares bygninger eller veier midt i den
planlagte jernbanetraséen.

Ved Harestugdegarden ligger anbefalt trasé bare ca. 140 meter sar for fylkesvei 16, men gar
likevel pa sersida av tjernet ser for Gruakollen. Det krever to bruer over Sveselva, bade like gst
og like vest for tjernet. | dette omradet vil hgyhastighetsbanen na sitt hayeste punkt, 326 moh.

Detaljkart 12: Fra Grua til Bratval. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i radt, broer i gult, tunneler i grant
og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.
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Bilde 47: Jst for den 12.485 m lange tunnelen mellom Grua og Jevnaker vil hgyhastighetsbanen ga gjennom et stgrre
omrade som er regulert til naering, midt pa bildet. Det vil kreve endringer i reguleringsplanene. Foto: © Norsk Bane AS.

Bilde 48: Hayhastighetsbanen til Jevnaker er planlagt i tunnel under og nord for garden Bratval (se bildet) og vil
komme ut i dagen vest for bolighusene langs veien til hayre, bak stedet der bildet ble tatt. Foto: © Norsk Bane AS.

Hgyhastighetsbane Oslo — Hadeland — Gjovik — Moelv Rapport jan. 2012 65



Noen hundre meter lenger vest vil banen ga inn i en 12 485 m lang tunnel. Det er noe mer enn
luftlinjedistansen tilsier, men bade de geologiske betingelsene og de strenge kravene til starst
tillatt stigning taler mot en rettlinjet tunnel. Forklaringen er som faglger: Jevnaker stasjon ligger
140 moh. Der bar hgyhastighetsbanen ligge pa samme niva. Luftlinjedistansen til tjernet ser for
Gruakollen er imidlertid kortere enn banestrekningen som er ngdvendig for & overvinne hgyde-
forskjellen mellom 140 og 326 moh. Altsa mé& hayhastighetsbanen bli litt lengre. Denne gknin-
gen i banedistansen kan en nytte til a legge tunnelen litt mer mot nord, i geologisk noe gunsti-
gere bergarter. Samtidig vil det slik bli enklere & bygge tverrslag mellom tunnelen og velegnete
steder neaer riksvei 35. Det har betydning bade for anleggstida og for sikkerheten i tunnelen.

Heyhastighetsbanen vil komme ut i dagen like vest for Bratval (km 60,2) og vil etter vel én kilo-
meter komme inn pa eksisterende jernbanetrasé. Denne er bortimot rettlinjet helt til Jevnaker
stasjon. Det forelgpige endepunktet for hgyhastighetsbanen vil ligge 62 858 meter fra Oslo S,
ved vestenden av eksisterende stasjonsomrade.

Detaljkart 13: Fra Bratval til Jevnaker. © Norsk Bane AS. Dagstrekninger er inntegnet i radt, broer i gult, tunneler i
grent og kulverter i lyseblatt. Kilometerangivelsene viser distansen fra Oslo S. Kartutsnittet er 10 km x 10 km.
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