
Nr Avsender Dato
Offentlige instanser

1 Fylkesmannen i Innlandet 13.02.2020
2 Innlandet Fylkeskommune 20.02.2020
3 Statens vegvesen 12.02.2020
4 Bane NOR 30.01.2020
5 Norges vassdrag- og energidirektorat (NVE) 06.02.2020
6 Norsk Maritimt Museum 10.02.2020
7 Direktoratet for mineralforvaltning 13.02.2020
8 Mattilsynet 17.02.2020
9 Hedmarken Brannvesen 11.02.2020
10 Hias 13.02.2020
11 Hamar eldreråd 04.02.2020
12 Hamar ungdomsråd 07.02.2020
13 Regionrådet for fjellregionen 03.02.2020
14 Regionråd Trøndelag Sør 10.02.2020
15 Arbeidsutvalget Regionrådet for Sør-Østerdal 13.02.2020
16 Elverum kommune 12.02.2020
17 Åsnes kommune 12.02.2020
18 Tynset kommune 13.02.2020
19 Alvdal kommune 14.02.2020
20 Løten kommune 14.02.2020
21 Tolga kommune 14.02.2020
22 Åmot Kommune 14.02.2020

Organisasjoner, lag, foreninger og politiske partier
23 Vang Bondelag 02.02.2020
24 Folkeaksjonen for jernbanefri strandsone 06.02.2020
25 Hamar Senterparti 06.02.2020
26 Norsk jernbaneklubb 07.02.2020
27 Hamar Båtforening 07.02.2020
28 Pensjonistpartiet Hamar 10.02.2020
29 Rolf Jacobsens Venner 10.02.2020
30 Østbyen Vel 10.02.2020
31 Hamar Arbeiderparti 12.02.2020
32 Hamar Høyre 12.02.2020
33 Jernbanens Arbeiderlag Hamar 12.02.2020
34 Norsk Ornitologisk forening avdeling Innlandet 12.02.2020
35 By- og bygdelista Hamar 13.02.2020
36 Jernbaneforum Røros- og Solørbanen 13.02.2020
37 Røros Høyre 13.02.2020
38 Tobro Velforening 13.02.2020
39 Disen Hageby Vel 14.02.2020
40 Elevrådet Hamar Katedralskole 14.02.2020
41 For jernbane 14.02.2020
42 Hamar Venstre 14.02.2020
43 Hedmarken Natur og Ungdom med støtte fra Rød ungdom og Sosialistisk

ungdom
14.02.2020

44 Innlandet Venstre 14.02.2020
45 Jordvernalliansen Innlandet 14.02.2020



46 NåEllerAldri 14.02.2020
47 Rødt Hamar 14.02.2020
48 Sameiet Atriumshaven 14.02.2020

Private, grunneiere og næringsliv
49 Øystein Waag 18.12.2019

05.02.2020
14.02.2020

50 Kulvertgjengen - Olav Skipnes, Bjarne Øygarden, Magnar Børresen 11.01.2020
51 Signe Berthelsen og Hans Olav Wedvig - Børstad gård 14.01.2020
52 Børge Johansen 15.01.2020
53 Magne Nordby 15.01.2020
54 Reidar Nordby 15.01.2020
55 Espen Langebraaten 16.01.2020

23.01.2020
26.01.2020
04.02.2020

56 Hans Andersen 16.01.2020
57 Rolf Elvenes 17.01.2020
58 Hanne og Frank Martinsen 21.01.2020
59 Eline Bergerud 22.01.2020
60 Sander Andersen 22.01.2020
61 Håvard Røste 27.01.2020
62 Tormod Botheim 28.01.2020
63 Per Strømhaug 29.01.2020
64 Bryggeriet 2 30.01.2020
65 Henrik Engen – Tommelstad gård 31.01.2020
66 Knut Tomter 01.02.2020
67 Odd Linstad 02.02.2020
68 Magne Hovin 03.02.2020
69 Molle Moe Hovin 03.02.2020
70 Jørgen Røhne 04.02.2020
71 Øystein Vasaasen 04.02.2020
72 Annebeth Bakker 05.02.2020
73 Hallvard Nordhagen 05.02.2020
74 Jan Strømnæss 05.02.2020
75 Kjell H. Bjørklund, Asbjørn Opaas, Gunnar Skjeset 05.02.2020

12.02.2020
27.02.2020

76 Eli og Geir Bjørnar Smebye 06.02.2020
77 Randi Sandmoe 06.02.2020
78 Birger Søyland 07.02.2020
79 Camila H. Jessen Bjerkeli og John Evora Bjerkeli 09.02.2020
80 Christopher W. Castberg 09.02.2020
81 Nina Marie Holmefjord 09.02.2020
82 Atle Magnus Hagen 10.02.2020
83 B. Erik Hjorth 10.02.2020
84 Bjørn-Inge Sletta og Eva Johanne Skattum 10.02.2020
85 Borgny Irene Nygaard 10.02.2020
86 Glommen Mjøsen Skog AS 10.02.2020
87 Jarle Gløtvold 10.02.2020



88 N. og T. Wiken 10.02.2020
89 Svein Dalbakk 10.02.2020
90 Terje R. Røhne 10.02.2020
91 Therese Marie Berg 10.02.2020
92 Tommy Gihlemoen 10.02.2020
93 Vidar Nybakken 10.02.2020
94 Caroline P. Eide 11.02.2020
95 Geir Oddvar Eide 11.02.2020
96 Hugo Asphaug 11.02.2020
97 Jørund Mostue 11.02.2020
98 Kari Oliv Lund Kjølstad 11.02.2020
99 Katrine Larsen 11.02.2020
100 Kim Sørensen 11.02.2020
101 Kristian Sørum 11.02.2020
102 Lars Erik Fjøsne 11.02.2020
103 Mikkel Dobloug 11.02.2020
104 Ola Gillund 11.02.2020
105 Ole Jacob Midtskogen 11.02.2020
106 Per Lund 11.02.2020
107 Sisle Varegg Eide 11.02.2020
108 Torstein Varegg Eide 11.02.2020
109 Trond Kjernli 11.02.2020
110 Unni Bækkelund 11.02.2020
111 Wenche Nøttestad 11.02.2020
112 Øystein Lindgren 11.02.2020
113 Anne Kristin og Jørgen Rogne 12.02.2020
114 Arne Fossen 12.02.2020
115 Beate Follestad 12.02.2020
116 Even Moen m.fl. (Kommunestyrerepresentanter i Stor-Elvdal kommune) 12.02.2020
117 Geir Gransbråten 12.02.2020
118 Georg Jensen, Ida Kristin Lie, Odd Hass, Inger-Beth Sandham, Jakob

Rynning Nielsen, Målfrid Dagestad Nielsen
12.02.2020

119 Harald Helle Larsen 12.02.2020
120 Henry Nordvi 12.02.2020
121 Maria Løvsletten 12.02.2020
122 Pål Sletten 12.02.2020
123 Stål Larsen 12.02.2020
124 Terje Berg 12.02.2020
125 Øyvind Å. Berg 12.02.2020
126 Andreas Kraft 13.02.2020
127 Elise Bratlie Fredlund 13.02.2020
128 Espen Johansen 13.02.2020
129 Franzefoss Minerals AS 13.02.2020
130 Gerd Helene Risheim 13.02.2020
131 Grethe Sibbern 13.02.2020
132 Jan Torbjørn Bjørkløw 13.02.2020
133 Jonas N. Andersen 13.02.2020
134 Kari Bråthen 13.02.2020
135 Kristian Göransson 13.02.2020
136 Kulvertgruppe B – Hovde, Stranger-Johannessen, Kristiansen og Holm 13.02.2020



16.02.2020
24.02.2020
28.02.2020

137 Kurt O. Kristoffersen 13.02.2020
138 Live Giset 13.02.2020
139 Ola M. Qvale 13.02.2020
140 Sigmund Sagheim 13.02.2020

14.02.2020
141 Stein Bleken 13.02.2020
142 Terje Halvorsen 13.02.2020
143 Wenche Nygaard Luci 13.02.2020
144 Anders Lucas Gunnestad 14.02.2020
145 Anne Louise Gjør 14.02.2020
146 Astrid Nestande 14.02.2020
147 Christian Solemsli Kleppe 14.02.2020
148 Einar Lund, John Mikaelsen, Kai Slagsvold Hekne og Terje Malm 14.02.2020
149 Espen Frøyshov 14.02.2020
150 Geir Vegge 14.02.2020
151 Geno og Norsvin 14.02.2020
152 Gunhild Tomter Alstad m.fl. (representanter fra Ledergruppen ved

Fakultetet for lærerutdanning og pedagogikk, Høgskolen i Innlandet)
14.02.2020

153 Gunn A. Lersveen og Even Andersen 14.02.2020
154 Hanne Lillebo 14.02.2020
155 Hanne Marie Lystad og Sofus Linge Lystad 14.02.2020
156 Hans Brox 14.02.2020
157 Håkon Eide 14.02.2020
158 Inger-Lise Walseth Kraft 14.02.2020
159 Ivar Helleberg 14.02.2020
160 Katrine, Eirik og Frida Oreld 14.02.2020
161 Kim Aastangen 14.02.2020

16.02.2020
162 Kristin Varegg Eide 14.02.2020
163 Merete Gjør Berg 14.02.2020
164 Ole Erik Hulleberg 14.02.2020
165 Ole Jonny Trangsrud 14.02.2020
166 Paal Kvernvolden 14.02.2020
167 Patrick Majdall Sandbekk Nilsen 14.02.2020
168 Peder Arne Farberg 14.02.2020
169 Per Skarderud 14.02.2020
170 Solvei Majdall Sandbekk 14.02.2020
171 Solveig Fjøsne Saltvik 14.02.2020
172 Stein Brohjem 14.02.2020
173 Tor Kraft 14.02.2020
174 Utstillingsplassen Eiendom AS 14.02.2020
175 Vibecke Riise Strand 14.02.2020
176 Vidar Sætre 14.02.2020
177 Viggo Angelsen 14.02.2020
178 Wenche Riise 14.02.2020
179 Marte Ovenberg 15.02.2020
180 Per Kristian Mengshoel 15.02.2020



181 Thorbjørn Haakenstad 15.02.2020
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Høring av kommunedelplan for dobbeltspor gjennom Hamar – 
samordning av innsigelser 

Fylkesmannen viser til brev datert 20.12.209 med høring av kommunedelplan for dobbeltspor 
gjennom Hamar.  
 
Generelt om samordning av statlige innsigelser til kommunale planer  
 
Kommunal- og moderniseringsdepartementet innførte i brev av 22. desember 2017 samordning av 
statlige innsigelser til kommunale planer. Dette ble innført som en fast ordning for alle fylker fra og 
med 01.01.2019. Ordningen innebærer at innsigelser fremmet av statlige myndigheter kommer 
samordnet fra Fylkesmannen til kommunen.  
 
Planfasen etter at innsigelse er fremmet påvirkes ikke av ordningen, men kommunen og 
innsigelsesmyndighetene oppfordres generelt til å arbeide aktivt for å avklare innsigelsene lokalt. 
Dersom partene ikke kommer til enighet legges saken fram for mekling.  
 
 
Innsigelser til planforslaget  
 
Bane Nor  
Bane NOR fremmer med hjemmel i plan- og bygningsloven § 5-4 innsigelse til alternativ 
øst A og øst C, med alle tilhørende varianter. 
 
Bane NOR mener at øst-alternativene er i strid med nasjonale jernbaneinteresser, jf. plan- og 
bygningsloven § 5-4 første ledd og i strid med statlige planretningslinjer, jf. plan- og bygningsloven § 
5-4 fjerde ledd.  
 
Bane NOR fremmer med hjemmel i plan- og bygningsloven § 5-4 innsigelse mot en variant med 
byggbart lokk i alternativ Vest. 
 
Innsigelsen er begrunnet i føringene i Nasjonal transportplan og føringer om det totale 
investeringsomfanget for InterCity-prosjektet der Bane NOR vurderer at det er av nasjonal interesse 
å holde investeringskostnader lave. Bane Nor viser til rundskriv T-2/09 kapittel 6.2: 

https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/ikraftsetting-plandel-plan-bygningslov/id571076/
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 «Planer som er i motstrid med, eller vesentlig fordyrer tiltak som inngår i Nasjonal transportplan eller er 
godkjent gjennom KS1-systemet gir grunnlag for å fremme innsigelse.» 
 
Statens Vegvesen Region Øst  
Statens vegvesen fremmer innsigelse til variant øst A og øst C.  
 
Innsigelsen fremmes med hjemmel i plan- og bygningsloven § 5-4, og med hjemmel i Statens 
vegvesen sitt sektoransvar for delområde innenfor samordnet bolig- areal og transportplanlegging. 
De mener forholdene kommunedelplanen omhandler har vesentlig regional betydning, og berører 
deres sektoransvar i vesentlig grad. 
 
Fylkesmannen  
Fylkesmannen fremmer innsigelse til alternativ øst A og øst C med hjemmel i plan – og 
bygningsloven § 5-4. 
 
Alternativene i øst med ny stasjonsplassering ved Vikingskipet har i stor grad uopprettelige 
konsekvenser for Åkersvika naturreservat og er i strid med Norsk handlingsplan for naturmangfold 
og internasjonale forpliktelser knyttet til Ramsar-konvensjonen.  
 
Østalternativene er også i strid med føringer i Nasjonal jordvernstrategi og Statlige planretningslinjer 
for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging.  
 
Vurdering 
Både Bane Nor, Statens Vegvesen og Fylkesmannen fremmer innsigelser til alternativ øst A og C.  
 
Innsigelsene er hjemlet i lov, statlige planretningslinjer og etatenes sektoransvar.  Statens vurdering 
av innsigelsesgrunnlaget i statlig planretningslinje for samordnet bolig-, areal og transport-
planlegging er sammenfallende. Innsigelsene fra den enkelte myndighet styrkes av regionale til 
internasjonale interesser myndighetene har faglig sektoransvar for. 
 
Fylkesmannen oversender innsigelsene til kommunen for videre behandling. Vi inviterer til videre 
dialog med regionale myndigheter om hvordan eventuelt innsigelsene kan imøtekommes eller at de 
videresendes departementet. 
 
Det vises til vedlagte høringsuttalelser med utdypende kommentarer. 
 
 
Med hilsen 
 
Asbjørn Lund (e.f.) 
fungerende direktør 

    
 
Marit Gilleberg 
fagdirektør  

   
 
 
Dokumentet er elektronisk godkjent 
 
Vedlegg:  
Høringsuttalelse fra Bane Nor  
Høringsuttalelse fra Statens Vegvesen Region Øst  
Høringsuttalelse Fylkesmannen 
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Alternativene i øst med ny stasjonsplassering ved Vikingskipet har i stor grad uopprettelige 
konsekvenser for Åkersvika naturreservat og er i strid med Norsk handlingsplan for naturmangfold 
og internasjonale forpliktelser knyttet til Ramsar-konvensjonen.  
 
Østalternativene er også i strid med føringer i Nasjonal jordvernstrategi og Statlige planretningslinjer 
for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging.  
 
Knutepunktutvikling og målsettingen om en kompakt by for alternativ øst ligger langt fram i tid og 
lenger fram i tid enn scenariobildet som går fram til 2074. Fylkesmannen er enig med Hamar 
kommune om at det er knyttet betydelig usikkerhet til scenarier og skisser for byutviklingen på lang 
sikt. Vi anerkjenner at byen på lang sikt kan bli en kompakt by også i dette alternativet. Hvor raskt 
det vil kunne skje vil være avhengig av befolkningsutviklingen. Stasjonsplassering ved Vikingskipet gir 
på kort og mellomlang sikt uheldige virkninger knyttet til byutvikling og nullvekstmålet. 
 
Alternativ Øst A innebærer beslaglegging av store arealer fulldyrka jord, og skaper en barriere i et 
viktig jordbruks- og kulturlandskap. Alternativet med stasjonsplassering ved Vikingskipet gir i tillegg 
uheldige virkninger knyttet til nullvekstmålet jf. Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- 
og transportplanlegging. 
 
Alternativ Øst C er optimalisert i forhold til alternativ Øst A, og gir lavere arealbeslag og mindre 
driftsmessige ulemper. Alternativet medfører imidlertid fortsatt beslag av fulldyrka jord, og bidrar til 
en barrierevirkning i et viktig jordbruks- og kulturlandskap, og til en uheldig oppdeling av 
jordbruksarealene.  Ringvirkningene er dermed større enn antall daa dyrka mark som beslaglegges.  
 
Med bakgrunn i summen av negative konsekvenser for både Åkersvika, jordvern og 
samordnet bolig-, areal -, og transportplanlegging fremmer Fylkesmannen innsigelse til 
alternativ Øst A og Øst C. 
 
Planlegging skjer i et langsiktig perspektiv og de ulike sektorinteressene må avveies i en helhet. 
Internasjonale og nasjonale verdier som blir utsatt for irreversible endringer må veie tyngst så lenge 
det foreligger alternativer som innebærer mindre inngrep i disse verdiene både på kort og lang sikt. 
Samtidig som alternativet med minst inngrep ivaretar de andre målene for Jernbaneutbyggingen.  
 
Utdyping på de ulike temaer følger i denne høringsuttalelsen. 

2 Generelle merknader 

Prosess 
Kommunedelplanen er utarbeidet i dialog mellom Bane NOR, Hamar kommune og andre berørte 
myndigheter. Det er lagt til rette for bred medvirkning i planprosessen, med mange møtepunkt for 
politikere og ulike interessegrupper.  
 
Planbestemmelser 
Fylkesmannen har ingen vesentlige formelle merknader til planbestemmelser og retningslinjer. Vi 
forutsetter at bestemmelser og retningslinjer følges opp i reguleringsplanleggingen, og tar forbehold 
om at manglende oppfølging kan gi grunnlag for innsigelse på reguleringsplannivå. 
 
Konkrete merknader til de enkelte planbestemmelser og retningslinjer er innarbeidet under vår 
vurdering av de enkelte fagtema. 
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Plankart 
Plankartet viser korridor båndlagt til samferdselsanlegg og tekniske infrastruktur etter plan- og 
bygningslovens § 11-7 pkt.2, jfr. § 11-8 pkt. d (hensynsone H710). Det båndlagte arealet skal legges til 
grunn for reguleringsplanleggingen. 
 
Båndlegging gjelder for 4 år, men kan forlenges med ytterligere 4 år etter søknad til departementet. 
 
Fylkesmannen mener det er svært beklagelig at plankart for kommunedelplanen ikke er oversendt 
Statens kartverk og gjort tilgjengelig i InnlandsGIS. InnlandsGIS er et viktig kartverktøy for regionale 
etater, og bidrar til å kvalitetssikre at viktige nasjonale og regionale interesser er ivaretatt i 
planarbeidet. 
 
Planbeskrivelse og konsekvensutredning 
Det foreligger et omfattende utredningsmateriale som er lagt til grunn for Bane NORs anbefaling. 
Utredningsmaterialet svarer etter Fylkesmannens mening ut den bestillingen som ligger i vedtatt 
planprogram. 
 
På grunn av det store omfanget, og et stort antall delrapporter, er det utfordrende for 
høringsinstanser å sette seg inn i alle fagtema på en grundig måte. Dokumentene Planbeskrivelse og 
Måloppnåelse og Bane NOR sin anbefaling gir imidlertid en oppsummering av funn, og gjennomgang 
av grunnlaget for Bane NORs anbefalinger. 

3 Vurdering av nasjonale og regionale interesser 

Fylkesmannens rolle i arealforvaltningen er å sørge for at nasjonale interesser innen barn- og unges 
interesser, landbruk, miljøvern, helse og samfunnssikkerhet blir ivaretatt. Fylkesmannen skal videre 
sikre at kommunale vedtak i plan- og byggesaker er i samsvar med gjeldende lovverk. 
 
En kommunedelplan har generelt et detaljeringsnivå tilpasset et overordnet plannivå. I denne saken 
foreligger det et omfattende utredningsmateriale der det er lagt til grunn forutsetninger med 
utgangspunkt i detaljerte tekniske planer, og beskrevet konkrete avbøtende og kompenserende 
tiltak. Fylkesmannen forutsetter at det i reguleringsplanfasen legges stor vekt på å begrense 
ulempene gjennom tilpasninger av jernbanetiltaket, iverksetting av avbøtende og kompenserende 
tiltak samt utarbeiding av konkrete miljøoppfølgingsplaner for plan-, anleggs- og driftsfasen. 
 

3.1 Barn og unge 
 
Fylkesmannen kan ikke se at hensynet til barn og unge er godt nok ivaretatt i planbestemmelsene, jf. 
Rikspolitiske retningslinjer for å styrke barn og unges interesser i planleggingen. Vi ber kommunen om å 
sikre tilstrekkelig erstatningsareal ved omdisponering av barn- og unges uteoppholdsareal, både i 
anleggsfase for jernbaneutbyggingen og i driftsfasen til jernbanen etter endt utbygging, gjennom 
krav i planbestemmelsene. Det må samtidig sikres adekvat og trafikksikker fremkommelighet til slike 
areal. 
 
Kommunen må også vurdere om det skal vedtas rekkefølgekrav for å sikre etablering av 
grønnstruktur og utearealer før dobbeltsporet tas i bruk. 
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Av hensyn til barn og unge ser Fylkesmannen positivt på en sentralt plassert jernbanestasjon med 
lett tilgjengelighet for gående og syklende. 
 

3.2 Støy og forurensing 
 
Fagrapport støy er godt gjennomarbeidet og omfatter kartlegging av støy fra jernbane og omlagte 
veier som følge av nye jernbanetraseer på strekningen Åkersvika - Brumunddal. Støyberegningene 
er gjennomført både for uskjermet og skjermet situasjon. Rapporten beskriver aktuelle avbøtende 
tiltak mot støy. Fylkesmannen mener det er interessant at man har tatt in SPI (støyplageindeks) i pkt. 
4.7 for å sammenligne de ulike alternativene på Hamar. 
 
Det er positivt av det i rapportene nevnes at det før bygging skal gjennomføres støyberegninger som 
gir prognoser for støy i anleggstiden. Dette er noe tiltakshaver må følge opp da anleggsarbeidene vil 
bli svært omfattende og mange vil bli berørt i en lang periode. 
 
Den totale støybelastningen sammenlignet med dagens situasjon reduseres med alle alternativ. Det 
er marginal forskjell i antall personer bosatt i støysoner, i favør øst-alternativene. Hensynet til støy er 
ivaretatt i planbestemmelsene gjennom krav til reguleringsplanleggingen. 
 
Det er avdekket forurenset grunn innenfor planområdet i både vest- og øst-alternativene. Krav til 
håndtering av forurensede masser skal utdypes i Tiltaksplan for håndtering av forurenset grunn. 
Denne skal godkjennes av miljømyndighet før terrenginngrep kan starte. 
 

3.3 Samfunnssikkerhet og beredskap 
 
Det er utarbeidet risiko- og sårbarhetsanalyse for kommunedelplanen. Analysen er utarbeidet i 
henhold til veileder Samfunnssikkerhet i kommunens arealplanlegging fra Direktoratet for 
samfunnssikkerhet og beredskap (2017). 
 
Risiko- og sårbarhetsanalysen vurderer de tre aktuelle traseene. Analysen er delt i to kapitler, ett for 
alternativ Vest og ett for alternativ Øst A og Øst C. Med utgangspunkt i veilederens eksempelliste 
over aktuelle risikoforhold er 10 vurdert.  8 av disse er vurdert til å innebære middels risiko. 
Risikoreduserende tiltak er beskrevet for alle risikoforhold. Tiltakene er fordelt i grupper etter om de 
skal innarbeides i kommunedelplanen, følges opp i detaljprosjektering og reguleringsplan samt i 
forbindelse med anleggsgjennomføring.  I henhold til risiko- og sårbarhetsanalysen er det ikke 
funnet noen forhold som medfører at noen av arealene ikke er egnet til planlagt områdebruk. Vi 
legger til grunn at kommunen følger opp de risikoreduserende tiltakene i videre 
reguleringsplanlegging og detaljplanlegging for øvrig slik det er beskrevet i plandokumentene.  
 
Hensynsoner, blant annet for flom, er videreført fra gjeldende kommuneplans arealdel. Endelig 
arealbruk avklares i etterfølgende reguleringsplan og de fleste av de risikoreduserende tiltak må 
derfor følges opp i senere planer. Vi legger til grunn at hensynsoner for fareområder for flom i 
henhold til kommunedelplanen blir innarbeidet i reguleringsplanen. Fylkesmannen legger til grunn 
at det blir innhentet uttalelse fra Norges vassdrags- og energidirektorat for å sikre at faglige 
vurderinger og retningslinjer som gjelder flom og flomsikringstiltak blir ivaretatt i 
kommunedelplanen. 
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Med henvisning til ovennevnte synes samfunnssikkerhets- og beredskapsmessige hensyn å være 
ivaretatt i kommunedelplanen. Fylkesmannen viser til at risiko- og sårbarhetsanalyser i henhold til 
plan- og bygningsloven også skal gjennomføres for reguleringsplanen og tar forbehold 
om at vi kan gi merknader og om nødvendig fremme innsigelser til denne. 
 

3.4 Naturmangfold 
 
Åkersvika naturreservat 
Områder med naturverdier i nasjonal og internasjonal sammenheng er vernet etter 
naturmangfoldloven. Fylkesmannen har rollen som forvaltningsmyndighet for Åkersvika 
naturreservat, som berøres av planforslaget.  
 
Åkersvika naturreservat ble opprettet i 1974. Formålet med vernet er å bevare et verdifullt 
våtmarksområde som et dynamisk og komplekst innlandsdelta med kroksjøer og meandere, og med 
stor variasjon i naturtyper, blant annet rike utforminger av bløtbunn, sumpmark, fuktenger, 
flomskogsmark og fastmarkskogsmark. Området har særlig stor betydning for biologisk mangfold i 
form av raste- og hekkeområder for våtmarksfugl og som leve- og voksested for sjeldne og truede 
plante- og dyrearter. Det er en målsetting å beholde verneverdiene i en god tilstand og eventuelt 
videreutvikle dem. 
 
Åkersvika naturreservat er også internasjonalt beskyttet igjennom Ramsarkonvensjonen, som 
Norges første Ramsarområde. Ramsarkonvensjonen er en internasjonal konvensjon om vern av 
våtmarker, og trådte i kraft 21. desember 1975 med formål å beskytte våtmarksområder. Norge har 
forpliktet seg til å sikre den økologiske funksjonen i Ramsarområdene våre gjennom bærekraftig 
forvaltning som bygger på beste tilgjengelige kunnskap om områdenes verdier og tålegrenser. 
 
Stortingsmeldingen Natur for livet — Norsk handlingsplan for naturmangfold (Meld. St. 14 (2015–
2016)) sier at dersom viktige naturverdier står i fare for å bli forringet eller ødelagt i 
arealbeslutningssaker, er den foretrukne løsning i utgangspunktet å velge en annen lokalisering for 
tiltaket. Dette prinsippet er også i tråd med Ramsarkonvensjonens prinsipp om primært å unngå 
inngrep i våtmarksområder. Uansett hvilken av de tre jernbanetraseene som velges gjennom Hamar 
sentrum, vil Åkersvika naturreservat bli berørt. Det forventes derfor at prinsippene for økologisk 
kompensasjon blir fulgt videre i dette prosjektet.  
 
Prinsippene for økologisk kompensasjon følger det såkalte tiltakshierarkiet. Hierarkiet går ut på at 
det først skal legges vekt på og avsettes ressurser for å unngå inngrep i viktige naturområder. 
Dernest skal skader avbøtes, områder restaureres, og som siste utvei skal kompensasjonsarealer 
skaffes. 
 
I konsekvensutredningen er det gjort en vurdering av mulige kompensasjonsareal. Kompensasjon 
kan skje ved utvidelse av dagens reservat eller vern av våtmarksareal i tilknytning til et annet 
Ramsarområde i Sør-Norge. Det er viktig å poengtere at mulighetene for at inngrep kan erstattes 
med kompensasjonsareal med relativt like verdier og funksjoner, i tilknytning til Åkersvika 
naturreservat, er innskrenket i betydelig grad etter at kompensasjonsplanen for E6-utbyggingen er 
gjennomført. 
 
Fylkesmannen understreker at behandling av inngrep i Åkersvika naturreservat omfattes av mer enn 
kommunens vedtaksmyndighet etter plan- og bygningsloven. Det er Fylkesmannen som 
forvaltningsmyndighet som behandler søknader om tiltak i verneområdet. Fylkesmannen kan kun gi 
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dispensasjon for tiltak eller inngrep som ikke er i strid med verneforskriften. Fylkesmannen har 
myndighet til å avgjøre hvilke krav eller vilkår som må oppfylles før det kan settes i gang tiltak eller 
inngrep i naturreservatet. Større inngrep eller grenseendringer i verneområdet krever vedtak av 
Kongen i Statsråd.  
 
Fylkesmannen skal påse at det gjennom videre prosess med utarbeiding av reguleringsplan 
og miljøoppfølgingsplan, kompensasjonsplan, grenseendring og gjennomføring sikres at det 
blir null netto tap (jf. begrepet «no nett loss») av naturverdier i Åkersvika våtmarksområde. 
 
Det er fra nasjonalt hold bestemt at Dovrebanen Sørli - Brumunddal skal være et pilotprosjekt for 
kompensasjonstiltak for inngrep i naturvernområder. Fylkesmannen stiller seg positiv til dette og ser 
frem til videre samarbeide for å få til gode helhetsløsninger. 
 
Fylkesmannens vurdering 
Fylkesmannen mener at det er gjort et godt og grundig arbeid som belyser de tre alternativenes 
påvirkning på Åkersvika naturreservat. Det foreligger et omfattende kunnskapsgrunnlag, og mulige 
avbøtende og kompenserende tiltak er beskrevet. Vi merker oss positivt at det er gjort tiltak for å 
redusere arealbeslaget i Åkersvika sammenlignet med kommunedelplan fra 2016.  
 
Av konsekvensutredningen fremkommer det at østalternativene beslaglegger mer areal i Åkersvika 
naturreservat enn vestalternativet, og berører arealer av høyere biologisk kvalitet. Traseene i øst 
fører også til at Flagstadelvas deltaområde blir mer fragmentert med nye fysiske installasjoner i vann 
og på land som vil kunne skape barriereeffekter for trekkende dyrearter. Østtraseene har dermed 
størst samlet innvirkning på naturreservatet. Alternativ Vest kommer i konsekvensutredningen best 
ut av de tre traseene under fagtema naturmangfold, selv om også dette alternativet medfører store 
inngrep i reservatet.  
 
Den samlede belastningen på Åkersvika naturreservat er allerede stor, som et resultat av store 
infrastrukturtiltak og et stadig press fra omkringliggende virksomhet over mange årtier. Dette er 
beskrevet nærmere i konsekvensutredningen. Fylkesmannen mener det er grunn til å være særlig 
restriktiv til nye inngrep, for å sikre Åkersvikas økologiske funksjon og internasjonale status som 
Ramsarområde på sikt. 
 
Konklusjon 
Fylkesmannen viser til prinsippene i tiltakshierarkiet, hvor det ved arealplanlegging først og fremst 
skal unngås at viktige naturverdier går tapt. I saker hvor det finnes et alternativ som i større grad 
enn andre alternativer unngår inngrep i et viktig naturområde, skal dette alternativet velges. 
Alternativ Vest medfører et stort inngrep i naturreservatet, men inngrepet er mindre enn i 
østalternativene, både arealmessig og naturverdimessig. Fylkesmannen mener på bakgrunn av dette 
at det er grunnlag for å fremme innsigelse til de to østalternativene – Øst A og Øst C – med 
tilhørende trasévarianter.  
 
Furuberget naturreservat 
Furuberget naturreservat er et viktig kalkfuruskogsområde, med verdifulle kalkrike dammer og 
kalkmyr. I alle traséalternativer båndlegges arealer innenfor reservatet. Alle traseer planlegges 
imidlertid i tunnel under reservatet, slik at reservatet ikke direkte berøres av tiltaket.  
 
Fylkesmannen forutsetter at reservatet ikke blir direkte berørt på overflaten og at det settes inn 
tilstrekkelige tiltak slik at det heller ikke blir indirekte berørt, for eksempel når det gjelder vannstand 
og vannstrømmer. 
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Utvalgte naturtyper og prioriterte arter 
Vestalternativet berører to hule eiker på Høyensalodden. Hule eiker er utvalgte naturtyper, og viktige 
for det biologiske mangfoldet. Det er ifølge konsekvensutredningen ikke gjort spesielle artsfunn 
knyttet til trærne, men begge trær er verdsatt som lokalt viktige. Begge trær vil gå tapt ved utbygging 
av alternativ Vest. Skjerming av trærne i anleggsperioden er beskrevet som avbøtende tiltak for å 
forsøke å bevare naturverdiene.  
 
Østalternativene berører viktige naturverdier på området Børstad-Tommelstad. Alternativ Øst A 
berører seks registrerte naturtypeforekomster, hvorav to alleer og fire slåttemarker. Slåttemark er 
en av i alt seks utvalgte naturtyper. I to av slåttemarkene er det registrert dragehode (VU), som er en 
prioritert art. Begge disse slåttemarkene ligger innenfor anleggsbeltet. I alternativ Øst C berøres fire 
naturtypeforekomster, hvorav to alleer og to slåttemarker. Én av slåttemarkforekomstene 
inneholder dragehode. I dette alternativet er det lagt inn en buffersone på 10 meter, og det antas at 
inngrep kan unngås i anleggsfasen. Som avbøtende tiltak er markering av forekomstene med 
sperregjerder under anleggsperioden beskrevet.  
 
Fylkesmannen forutsetter at arbeidet med å i størst mulig grad ivareta naturverdiene tilknyttet 
utvalgte naturtyper og prioriterte arter fortsetter i reguleringsplanarbeidet. Videre forutsetter vi at 
nødvendige tiltak for å minimere konsekvensene sikres i videre planarbeid og forankres i 
reguleringsplanbestemmelser.  
 

3.5 Landbruk og jordvern 
 
Fylkesmannen viser til nasjonal jordvernstrategi og målet om å redusere årlig omdisponering av dyrka 
jord til under 4000 daa innen 2020. Kommunene skal i sine planer vurdere utbyggingsløsninger som 
sikrer landbrukets næringsgrunnlag og reduserer omdisponeringen av dyrka jord. Intercity-
utbyggingen gjennom regionen berører områder med regional til nasjonal verdi for jordbruket. 
Trasealternativ som beslaglegger verdifull dyrka jord utfordrer dermed det nasjonale jordvernmålet.   
 
I planprogrammet er det lagt særskilt vekt på at planarbeidet skal belyse konsekvenser for matjord 
og muligheter for avbøtende jordverntiltak. Planområdet er utvidet til å omfatte to østalternativ, 
hvor Øst C er en optimalisert østlig linje hvor hovedmålet har vært å nå fjell så tidlig som mulig, for å 
redusere beslag av jordbruksareal. I alternativ Øst C går jernbanen i kulvert 270 m før 
tunnelinnslaget. 
 
Konsekvensutredning av ikke-prissatte fagtema gir en oversikt over beslag av jordbruksareal for de 
ulike alternativene. Alternativet med stasjonsplassering i vest går i hovedsak gjennom utbygd areal 
eller i tunnel, og berører ikke dyrka mark. Alternativ med stasjonsplassering i øst går gjennom 
jordbruksområdet på Børstad-Tommelstad. Alternativ Øst A medfører permanent beslag av ca. 73 
daa fulldyrka jord og midlertidig beslag av ca. 103 daa fulldyrka jord. Alternativ Øst C medfører 
permanent beslag av ca. 24 daa fulldyrka jord og midlertidige beslag av ca. 76 daa. 
 
Fylkesmannens vurdering: 
Fylkesmannen mener at konsekvensutredningen gir en god beskrivelse av inngrep i og beslag av 
jordbruksareal i området Børstad – Tommelstad for de to østalternativene. For alternativ Øst A er 
det i tillegg pekt på at jernbanetraseen vil komme nær tunet på gårdene, og begge gårdene vil være 
avhengig av å krysse jernbanetraseen for å få tilgang på gårdens jordbruksareal, noe som gir 
driftsmessige utfordringer. 
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Alternativ Øst C er en optimalisert løsning når det gjelder arealbeslag ved Børstad-Tommelstad, og 
er betydelig forbedret i forhold til det opprinnelige østalternativet. Permanent og midlertidig 
arealbeslag er redusert i Øst C. For dette alternativet er det kun Børstad gård som blir berørt. 
Etablering av kulvert mellom Oluf Melvolds gate og Børstad-alleen (270 m), med tilrettelegging for 
dyrking over, reduserer arealbeslaget og gir lettere tilgang til jordbruksarealene. 
 
Konsekvenser for jordbruksdrifta i anleggsperioden vil være betydelige for begge alternativ i øst. 
 
Fylkesmannen vil påpeke at begge alternativ i øst også gir uheldige arronderingsmessige 
konsekvenser og driftsmessige ulemper som følge av oppdeling av jordbruksarealene, og dårligere 
tilkomst. Dette gir igjen en økt fare for utbyggingspress på restareal, spesielt i områder som grenser 
inn mot eksisterende bolig-/byggeområder. 
 
Jernbanetraseen deler opp et område registrert som verdifullt kulturlandskap, Åkersvika Id 
KF00000645, med naturreservat i kombinasjon med åpne jordbruksareal. Området er rikt på 
kulturminner med tett forekomst av automatisk fredete kulturminner. 
 
Fylkesmannen vil videre påpeke at etablering av kulvert med tilrettelegging for dyrking over (Øst C) 
er utfordrende, og at det i andre prosjekt har vist seg å være vanskelige få tilfredsstillende 
dyrkingsforhold. 
 
Avbøtende tiltak er beskrevet i konsekvensutredningen. Etablering av dyrkbar kulvert ved 
Tommelstad i alternativ Øst A er vurdert. Dette vil gi et redusert arealbeslag på 10-15 daa, og gi 
bedre arrondering og driftsmessige forhold. Videre vil bruk av støttemurer langs skjæringer bidra til 
redusert arealbeslag. Dette er imidlertid tiltak som vil ha begrenset innvirkning på totalbeslaget. 
 
Avbøtende tiltak knyttet til massehåndtering og tilbakeføring til dyrkajord etter anleggsfasen er etter 
Fylkesmannens mening godt ivaretatt i forslag til planbestemmelser og retningslinjer. Jordvern skal 
inngå som et eget tema i miljøoppfølgingsplanen for prosjektet. Det skal tas hensyn til drenering, 
vanningsanlegg, disponering og tilbakeføring av jordbruksareal og jordbehandling. Det skal 
utarbeides en plan for bruken av jordressursene og kompensasjon for tapt jordbruksareal. Krav 
knyttet til reguleringsplanleggingen gir grunnlag for å begrense negative konsekvenser for 
jordvernet, og for framtidig drift av jordbruksområdene som blir berørt av jernbaneutbyggingen. 
 
Konklusjon: 
Fylkesmannen viser til nasjonal jordvernstrategi og mener at det er grunnlag for å fremme 
innsigelse til alternativ Øst A. Trasealternativet medfører store permanente og midlertidige beslag 
av dyrka jord av svært god jordkvalitet, og gir vesentlige negative virkninger for et større 
sammenhengende område med verdifulle jordbruksareal. Den nye jernbanetraseen vil bli en 
barriere i et verdifullt kulturlandskap, og den medfører en uheldig oppdeling av gjenværende 
jordbruksareal som gir store driftsmessige ulemper. Oppdeling av jordbruksarealene, og ulemper 
knyttet til framtidig drift kan videre føre til økt utbyggingspress på restarealene. Dette vil bidra 
ytterligere til en utvikling i strid med nasjonale jordvernmålsettinger.  
 
Fylkesmannen mener det ikke er beskrevet hensiktsmessige avbøtende tiltak som i tilstrekkelig grad 
vil kompensere for de uheldige virkningene knyttet til alternativ Øst A.  
 
Sett i lys av at ny jernbanetrase beslaglegger svært store arealer dyrka jord gjennom regionen, og at 
det foreligger trasealternativ både i øst og i vest som gir betydelig lavere beslag eller ikke medfører 
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beslag av fulldyrka jord, mener Fylkesmannen alternativ Øst A er klart uheldig ut fra jordvernhensyn 
og i strid med nasjonal jordvernstrategi, noe som gir grunnlag for innsigelse til dette 
trasealternativet. 
 
Fylkesmannen ser positivt på at Bane NOR har utredet en alternativ jernbanetrase i øst (Øst C), som 
ivaretar jordvernhensynet i større grad enn det opprinnelige øst-alternativet. Flytting av tunellinnslag 
mot sør kombinert med dyrkbar kulvert mellom Oluf Melvolds gate og Børstad-alleen gir en 
reduksjon i permanent beslag av fulldyrka jord fra 73 til 24 daa, og midlertidig beslag av fulldyrka 
jord fra 103 til 76 daa. Trasealternativet gir ikke like omfattende oppdeling av jordbruksarealene, og 
dermed mindre driftsmessige konsekvenser enn alternativ Øst A. Fylkesmannen vil presisere at 
dette forutsetter at krav om etablering av kulvert sikres gjennom juridisk forankring i 
planbestemmelsene, og at etablering av kulvert slik det er beskrevet i planmaterialet legges til grunn 
som en forutsetning i den videre reguleringsplanleggingen. 
 
Oppgradering og utbygging av dobbeltspor gjennom regionen er et infrastrukturtiltak med stor 
samfunnsnytte som vil bidra til å nå nasjonale mål og forventninger knyttet til miljøvennlige og 
framtidsrettede transportsystem. Intercity-satsingen skal blant annet knytte bo- og 
arbeidsområdene sammen og bidra til reduserte klimagassutslipp. Dette er nasjonale interesser 
som må veies opp mot andre nasjonalt viktige hensyn som jordvernet. 
 
Fylkesmannen mener at også utbygging av ny jernbanetrase i tråd med alternativ Øst C gir 
konsekvenser som er i strid med målsettingene i nasjonal jordvernstrategi. Konsekvenser for 
jordvernet må sees i sammenheng med arealbeslag for utbyggingsstrekning Sørli – Brumunddal i sin 
helhet. Store beslag av dyrka jord totalt i Stange og Ringsaker gir grunnlag for å være særdeles 
restriktiv når det gjelder nye trasevalg som medfører beslag av dyrka jord. 
 
Fylkesmannen mener videre at konsekvenser knyttet til det konkrete arealbeslaget av fulldyrka jord 
også må sees i sammenheng med andre negative konsekvenser av alternativ Øst C. Det 
optimaliserte trasealternativet gir fortsatt en barriere i et verdifullt kulturlandskap, medfører 
driftsmessige ulemper, og gir en oppstykking som kan føre til økt press på utbygging av restareal av 
dyrka jord inn mot dagens boligbebyggelse. Fylkesmannen mener at den samlede belastningen gir 
grunnlag for innsigelse også til trasealternativ Øst C. 
 

3.6 Samordnet bolig-, areal og transportplanlegging 
 
KMD har i sin bestilling til planarbeidet lagt vekt på jernbaneutbyggingens virkning for byutvikling i 
Hamar, og viser til at Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging skal 
legges til grunn for planarbeidet. Vedtatt planprogram slår fast at byutvikling, knutepunkt og 
mobilitet er svært viktige tema i utredningsarbeidet. 
 
Gjennom Fagrapport andre samfunnsmessige virkninger er ringvirkninger av etablering av ny jernbane 
med stasjon i Hamar, og regional og lokal betydning av dette tiltaket vurdert.  
 
Hamar kommune har i sin behandling av planforslaget pekt på det de mener er mangler ved 
vurderingene av andre samfunnsmessige virkninger ved alternativ Øst. Kommunen mener at 
stasjonsplassering i øst vil medføre endringer i vei- og bussystem, noe som i for liten grad er 
hensyntatt i Bane NORs vurdering. Kommunen mener at utredningene i svært stor grad tar 
utgangspunkt i nåsituasjonen, og at stasjonsplassering i øst vil være en faktor som grunnleggende vil 
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endre forutsetningene for konklusjonene i fagrapporten. Omlandet til Hamar by er også for lite 
vektlagt ved vurdering av stasjonsplassering. 
 
Fylkesmannens vurdering: 
Fylkesmannen mener at det framlagte utredningsmaterialet gir et godt grunnlag for å vurdere hvilke 
ringvirkninger valg av framtidig stasjonsplassering vil få for Hamar som by og som regionsenter, på 
kort og lang sikt. De ulike alternativene er rangert ut fra ulike tidsaspekt, på kort sikt (2034) og lang 
sikt (2074). Det foreligger et omfattende kunnskapsgrunnlag og det er gjort relevante vurderinger 
som på en god måte svarer ut bestillingen i planprogrammet.  
 
Fagrapporten inneholder kartlegginger og beregninger/framskrivinger knyttet til 
reisemiddelfordeling, trafikkavvikling og veisystem, parkering, kollektivtrafikk/-transport, gange og 
sykkel. Den kvantitative delen av utredningen konkluderer med at stasjonsplassering i vest i størst 
grad bidrar til å nå nullvekstmålet. Det er særskilt andel gange mellom stasjon og målpunkt som 
kommer dårligere ut for alternativ øst. 
 
Fylkesmannen mener at med dagens struktur når det gjelder boliger, arbeidsplasser og andre 
sentrale funksjoner er det grunnlag for å konkludere med at dagens stasjonsplassering gir den beste 
løsningen for å legge til rette for klima- og miljøvennlige reiser, og dermed bidra til å nå 
nullvekstmålet på kort og mellomlang sikt. Fylkesmannen vil påpeke at muligheter for omlegging av 
busstilbud og ny tilrettelegging for sykkel gjennom byen ikke er nærmere vurdert, noe som er en 
svakhet ved de forutsetninger som Bane NOR har lagt til grunn. Omlegging og tilpassing av øvrig 
kollektivtilbud i Hamar vil være et kompenserende tiltak som reduserer ulempene knyttet til 
alternativ Øst. Fylkesmannen støtter kommunens vedtakspunkt om at dette er et avbøtende tiltak 
som burde vært tillagt mer vekt. 
 
Det er knyttet større usikkerhet til virkninger på lang sikt. Framtidig byutvikling, lokalisering av 
framtidige boliger og arbeidsplasser og utvikling av transport- og veisystem vil bli påvirket av valg av 
stasjonsplassering, og dette vil igjen ha betydning for reisemiddelfordeling på lang sikt.  
 
Det er et stort fortettings- og utviklingspotensial i Hamar by jfr. Fagrapport andre samfunnsmessige 
virkninger, noe som også er synliggjort gjennom kommunens pågående revisjon av sentrumsplanen. 
Det er lagt til rette for utbygging i områdene rundt dagens stasjon (godsområdet, Tjuvholmen) og 
østover mot en stasjonsplassering ved Vikingskipet (Espern). I tillegg er det avsatt areal for framtidig 
boligbygging både nord (Søndre Lund/Stavsberg) og øst (Ridabu) for dagens bybebyggelse, og sør for 
Åkersvika i Stange (Åkershagan).  
 
Eksisterende boligstruktur og bosettingsmønster ligger imidlertid fast, og Fylkesmannen mener at 
det er lite trolig at befolkningsutvikling og utbygging av nye boligområder vil være så omfattende at 
hovedtyngdepunkt for bosetting i Hamar endres vesentlig også på lang sikt. De aller fleste boliger og 
arbeidsplasser i Hamar vil fortsatt ligge der de ligger i dag, også på lang sikt. Dette betyr at en større 
andel av Hamars befolkning vil ha tilgang til stasjonen uten bruk av bil med stasjonsplassering i vest 
også på lang sikt.  
 
Fylkesmannen viser til reisemiddelkartleggingen som viser at Hamar har en stor andel innpendling 
(40%), og en stor andel av de togreisende har gangavstand til sine målpunkt (42%). Dette bidrar til at 
Hamar har en viktig rolle i et felles bo- og arbeidsmarked i Mjøsregionen.  
 
Tilkobling til Rørosbanen og etablering av pendel Oslo – Elverum er vurdert i planarbeidet, og 
virkninger for togtilbudet til Elverum og til kommunene i Østerdalen er synliggjort. I den 
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samfunnsøkonomiske analysen er trafikantnytten vurdert. Pendel Oslo – Elverum vil gi en gevinst for 
reisende mellom Elverum og Oslo, da de slipper togbytte i Hamar. Samtidig vil en rekke passasjerer 
få ulemper knyttet til at overgangen mellom Dovrebanen og Rørosbanen flyttes til Elverum. 
Reisende mellom Østerdalen og Oslo vil fortsatt få ett togbytte (i Elverum), og reisende mellom 
Elverum og stasjoner nord for Hamar vil fortsatt få togbytte i Hamar. Reisende mellom Østerdalen 
og stasjoner nord for Hamar vil få to togbytter. Bane NOR viser til at dersom det i framtiden er 
passasjergrunnlag for økt frekvens mellom Elverum og Hamar, kan togtilbudet økes uavhengig av 
valg av stasjonsløsning. 
 
Fagrapportens kvalitative del omhandler arealbruk og byutvikling, og vurderer hvordan 
stasjonsplassering samhandler med bystrukturen og hvilket alternativ som gir potensiale for størst 
og best ringvirkninger. Konklusjoner fra utredningene om mobilitet og om byutvikling er 
sammenfallende på flere områder når det gjelder stasjonsplassering. Ringvirkninger som er positive 
for byutvikling er også positive for mobilitet, på grunn av sammenhengen mellom arealbruk og 
bevegelser i byen. 
 
Fylkesmannen mener at stasjonsplassering i vest (dagens stasjon) på kort sikt i større grad bidrar til 
en utvikling i Hamar by, og for tilhørende bo- og arbeidsregion som er i tråd med føringer i Statlige 
planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging. Stasjonsplassering i øst vil ikke i 
like stor grad gi en ønsket måloppnåelse. Dagens stasjonsplassering er god med tanke på nærhet til 
bykjernen og områder med aktivitet og byliv. En framtidig stasjonslokalisering i vest vil være et godt 
bidrag til å nå kommunens egne målsettinger om fortetting og økt aktivitet i sentrum, og gir en 
videreutvikling av et eksisterende knutepunkt. På lang sikt vil byutviklingens retning og omfang 
avgjøre hvilke tilbud som til enhver tid er tilgjengelig i tilknytning til et framtidig knutepunkt. Valg av 
framtidig stasjonsplassering vil i stor grad påvirke denne utviklingen. 
 
Fylkesmannen mener at en stasjonsplassering i vest gir større forutsigbarhet også på lang sikt, for 
knutepunktutvikling og for utvikling av sentrumsområdet i Hamar. Det er større usikkerhet knyttet til 
disse temaene med en stasjonsplassering i øst. En utvikling av stasjonsområdet og tilgrensende 
areal i østalternativet vil skje i konkurranse med store tilgjengelige utbyggingsareal nærmere dagens 
sentrum. Stasjonsplassering i øst kan føre til en to-deling av sentrum, noe som kan gi byspredning 
heller enn en utvikling av en mer kompakt Hamar by. 
 
Konklusjon: 
Fylkesmannen anbefaler at alternativ vest legges til grunn for framtidig regulering.  
 
Vår anbefaling er resultat av en samlet vurdering, hvor vi legger særskilt vekt på at vest-alternativet 
ivaretar eksisterende korte avstander mellom viktige målpunkt i Hamar. Dette alternative gir gode 
forutsetninger for å bidra positivt til å nå nullvekstmålet, på kort og lang sikt, gjennom at det 
tilrettelegges for at vekst i persontransport kan dekkes gjennom kollektivtransport, gange og sykkel. 
 
Fylkesmannen mener videre at alternativ vest legger best til rette for en byutvikling i tråd med 
Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging, og vil bidra til en 
kompakt byutvikling med redusert transportbehov. 
 
Fylkesmannen viser til Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging og 
mener det er grunnlag for å fremme innsigelse til trasealternativ Øst A og Øst C.  
 
Fylkesmannen mener at de utredninger som er gjennomført, og det grundige og omfattende 
grunnlagsmaterialet som ligger til grunn for Bane NORs anbefaling, viser at en utbygging av ny 
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stasjon ved Vikingskipet vil føre til en utvikling i strid med målene i de statlige planretningslinjene. På 
kort sikt legger alternativet dårlig til rette for at vekst i persontransport kan dekkes gjennom 
kollektivtransport, gange og sykkel. Alternativet legger ikke til rette for en kompakt byutvikling, men 
vil føre til en fragmentering av sentrumsfunksjoner og derigjennom byspredning. 
 
Plandokumentene beskriver avbøtende tiltak som kan kompensere for uheldige konsekvenser av 
stasjonsetablering i øst. Fylkesmannen kan imidlertid ikke se at de avbøtende tiltak som er beskrevet 
gir grunnlag for å kunne si at alternativ øst ikke bidrar til en utvikling i strid med Statlige 
planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging. Det vil ta lang tid før byen blir 
like kompakt med stasjonsplassering i øst, og vi er da utenfor den planlagte tidsramma som er satt 
til 2074.  

4 Kommunens vurdering og vektlegging av lokaldemokrati 

Fylkesmannen viser til brev fra KMD datert 03.09.2019 hvor det er vist til regjeringens føringer om at 
det skal legges stor vekt på lokaldemokratiet i plan- og bygningssaker. Fylkesmennenes medvirkning 
i den kommunale arealplanleggingen er viktig for å ivareta nasjonale og vesentlige regionale 
hensynene. Samtidig skal fylkesmennene være varsomme med å overprøve beslutninger som hører 
til det lokalpolitiske skjønnet. 
 
Fylkesmannen tar til etterretning at det ikke er samsvar mellom Bane NORs anbefalinger, og 
kommunens vurderinger når det gjelder målsettinger med og føringer for blant annet framtidig 
byutvikling i Hamar. Fagrapporten peker på aktuelle avbøtende tiltak som vil ha betydning for de 
langsiktige virkningene av ulike valg av stasjonsplassering. Gjennomføring av disse tiltakene, for å 
redusere uheldige virkninger for både transportvalg og byutvikling, krever et målrettet fokus og 
satsing fra kommunens side. Det må legges aktivt til rette for å sikre den utviklings- og 
investeringsvilje som skal til for å utvikle et nytt semi-urbant kollektivknutepunkt ved Vikingskipet 
parallelt med en utvikling av Hamar sentrum. 
 
Ulemper ved vestalternativet er i første rekke knyttet til landskapsvirkning av kulvert i Hamarbukta. 
Hamar kommune har lagt særlig vekt på at stedlige kvaliteter og da spesielt kontakten med Mjøsa 
burde vært grundigere vurdert under byutvikling. 
 
Den historiske Hamar by og forbindelsen til Mjøsa blir mest påvirket i vestalternativet, men de 
uheldige virkningene er betydelig redusert med en senket kulvert. Fylkesmannen mener derfor at 
dette planforslaget imøtekommer Hamar kommunes ønsker om å legge vekt på tilgangen til Mjøsa i 
stor grad.  

5 Fylkesmannens anbefaling 

De fagtema som i særlig grad skiller de ulike trasealternativene er naturmangfold og forholdet til 
Åkersvika naturreservat, jordvern og målsettinger knyttet til samordnet bolig-, areal- og 
transportplanlegging. For øvrige fagtema er det synliggjort dels store konsekvenser, men dette er 
ikke konsekvenser som etter Fylkesmannens mening er direkte utslagsgivende for valg av alternativ. 
 
Fylkesmannen anbefaler at kommunedelplanen vedtas med trasealternativ vest.  
 
Fylkesmannen slutter seg til Bane NORs vurderinger når det gjelder måloppnåelse for alternativ Vest 
i forhold til nasjonale føringer og målsettinger med Intercity-utbyggingen. 
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Fylkesmannen mener det må legges vekt på at alternativ Vest har mindre uheldige konsekvenser 
enn begge alternativene i øst innenfor de fleste fagtema som er vurdert i konsekvensutredningen. 
Ulemper ved vestalternativet er i første rekke knyttet til landskapsvirkning av kulvert i Hamarbukta. 
Den historiske Hamar by og forbindelsen til Mjøsa blir mest påvirket av vestalternativet. I det 
optimaliserte vestalternativet er imidlertid de uheldige virkningene redusert. De positive virkningene 
for framtidig byutvikling er synliggjort gjennom utredningsarbeidet, og et vestalternativ vil gi positive 
ringvirkninger til Hamar bysentrum. 
 
Fylkesmannen fremmer innsigelse til alternativ Øst A.  
 
Trasealternativet har store negative, og i stor grad uopprettelige, konsekvenser for Åkersvika 
naturreservat og er i strid med Norsk handlingsplan for naturmangfold og internasjonale 
forpliktelser knyttet til Ramsar-konvensjonen. Alternativet innebærer beslaglegging av store areal 
fulldyrka jord, og skaper en barriere i et viktig jordbruks- og kulturlandskap. Alternativet med 
stasjonsplassering ved Vikingskipet gir i tillegg uheldige virkninger knyttet til byspredning og 
nullvekstmålet jfr Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging. 
 
Fylkesmannen fremmer innsigelse til alternativ Øst C.  
 
Trasealternativet har store negative, og i stor grad uopprettelige, konsekvenser for Åkersvika 
naturreservat og er i strid med Norsk handlingsplan for naturmangfold og internasjonale 
forpliktelser knyttet til Ramsar-konvensjonen. Alternativet er optimalisert i forhold til alternativ Øst 
A, og gir lavere arealbeslag og mindre driftsmessige ulemper. Alternativet medfører imidlertid 
fortsatt beslag av fulldyrka jord, og bidrar til en barrierevirkning i et viktig jordbruks- og 
kulturlandskap, og til en uheldig oppdeling av jordbruksarealene.  Stasjonsplassering ved 
Vikingskipet gir uheldige virkninger knyttet til byspredning og nullvekstmålet jfr Statlige 
planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging. 
 
 
 
 
Med hilsen 
 
Asbjørn Lund (e.f.) 
fungerende direktør 

  
 
Øyvind Gotehus 
avdelingsdirektør 

   
 
 
Dokumentet er elektronisk godkjent 
 
 
Saksbehandlere: 
Gunhild Haugum, Areal og klima 
Ellen Nordrum Brøste, Areal og klima/Naturmangfold og verneområder 
Hanne Kjøsnes, Helse og omsorg 
Magne Djup, Juridisk enhet 
Kjell Erik Kristiansen, Samfunnssikkerhet og beredskap 
Marit Gilleberg, Kommunal og regional samordning 
 



  Side: 15/15 

 
 
Kopi til: 
Innlandet fylkeskommune Pb. 4404 2325 HAMAR 
Statens vegvesen Region Øst Postboks 1010 2605 LILLEHAMMER 
Norges vassdrags- og 
energidirektorat 

Postboks 5091 Majorstua 0301 OSLO 

Bane NOR SF Postboks 4350 2308 HAMAR 
 
 



 
  
 

Samfunnsutvikling - Kommunal veiledning plan 
   

 
Postadresse: Besøksadresse: Telefon: +47 62 00 08 80 
Postboks 4404 Innlandet fylkeskommune E-post: post@innlandetfylke.no 
Bedriftssenteret Parkgata 64 Internett: www.innlandetfylke.no 
2325 Hamar Hamar Org.nr.:  920717152 

HAMAR KOMMUNE  
Postboks 4063 
 
2306 HAMAR 
 
  
 
Deres ref:   Vår ref:  Dato: 
 2019/81-9 

Elise Bringslid 
 
 

20.02.2020 
 

Melding  om vedtak  
Kommunedelplan  for  dobbelspor  gjennom  Hamar 
 
Fylkesutvalget fattet vedtak i sak 20/20 i møte18.02.2020. 
 

Klageadgang  
Du kan klage på dette vedtaket, jf. forvaltningsloven § 28. Klagefristen er tre uker fra du har 
mottatt vedtaket. Begrunnet klage sendes til post@innlandetfylke.no 
 
 
Med vennlig hilsen 
 
Elise Bringslid 
Saksbehandler 
 

 
 

Dette dokumentet er elektronisk godkjent og sendes uten signatur. 

 
 
 
Kopi til: 
FYLKESMANNEN I INNLANDET 
STATENS VEGVESEN REGION ØST LILLEHAMMER KONTORSTED 
BANE NOR OSLO 
NORGES VASSDRAGS- OG ENERGIDIREKTORAT (NVE) REGION ØST 

 



Arkivreferanse: 2019/81-2 
Arkivkode: 140/Q62 
Saksbehandler: Elise Bringslid 
Adm.enhet: 
 
 
 
Samferdsel: 
 
Kulturarv 
 
 

Samfunnsutvikling - 
Kommunal veiledning 
plan 
 
Paul Berger 
 
Magne Kvam 
Kjetil Skare 
 
 

Dato: 09.01.2020 

 

Utvalg  Møtedato  Saksnummer  

Fylkesutvalget  18.02.2020 20/20 

 

Kommunedelplan  for  dobbelspor  gjennom  Hamar 
 
Fylkesrådmannens  innstilling  til  vedtak:  
 

 
1. IC-utbyggingen vil styrke målsettingen om et felles bo- og arbeidsmarked i 

Mjøsregionen. Dobbeltsporet vil redusere reisetiden, bedre punktligheten og øke 
kapasiteten. Kapasitetsøkningen vil også gi bedre vilkår for godstransporten. 

 
2. Fylkesutvalget merker seg positivt at planforslaget nå er vesentlig forbedret i alle 

traséalternativene, og inneholder en framtidsrettet tilkobling til Rørosbanen gjennom en 
tilsving som gjør det mulig å kjøre tog mot Elverum fra begge retninger på Dovrebanen 
uten å vende på Hamar stasjon. 

 
3. Fylkesutvalget anbefaler at alternativ Vest legges til grunn for videre planlegging. Vest 

vurderes å ha høyest måloppnåelse. Fylkesutvalget vil spesielt vektlegge hensynet til 
god måloppnåelse av nasjonale og regionale målsettinger, sentral stasjonsplassering 
med nærhet til arbeidsplasser, boliger, servicefunksjoner, utdannings- og 
kulturinstitusjoner mv. Alternativ Vest vil styrke nødvendig framdrift knyttet til fremføring 
av Intercity til Lillehammer innen 2034. I tillegg vil bevaring og bruk av dagens 
jernbanestasjon styrke Hamar som jernbanebyen i landet. 

 
4. Fylkesutvalget forutsetter at hensynet til minst mulig barrierevirkning legges til grunn for 

jernbanetiltaket i Vest-alternativet. Planforslaget bør sikre tilbakeføring av opprinnelig 
strandlinje i størst mulig grad. Nødvendig avtrykk av kulverten bør gjøres så liten som 
mulig både høydemessig og i utstrekning, ha god arkitektonisk utforming i synlige deler 
og tilrettelegges for ferdsel og opphold. Det bør ikke etableres et nytt landområde foran 
byen, i form av masseoppfylling over og langs med kulverten. Fylkesutvalget legger 
vekt på størst mulig vannspeil i Hamarbukta, og at det for vest-alternativet etableres en 
løsning slik at det alltid vil være vann av en viss høyde i vannspeilet. 

Saksframlegg
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5. Etter fylkesutvalgets vurdering vil en stasjonsplassering ved Vikingskipet svekke 

koblingene mellom Mjøsregionen og Osloregionen og gjøre det mindre attraktivt å 
pendle med tog inn til Hamar. Dette som følge av større avstand til viktige 
sentrumsfunksjoner og arbeidsplasser, samt lengre reisetid og økte kostnader for den 
reisende som følge av behovet for lokal kollektivtransport til/fra stasjonen. Alternativ Øst 
vil svekke regionens målsettinger knyttet til utvikling av en mer attraktiv region gjennom 
å knytte bo- og arbeidsområdene godt sammen og skape et mer konkurransedyktig 
transporttilbud.  

 
6. Planforslaget framstår ikke entydig. Fylkesutvalget forutsetter at underliggende plankart 

ikke er en del av foreliggende planforslag.  
 

7. Fylkesutvalget forutsetter at i planforslaget alternativ Øst A og C på dette plannivået 
ikke skal legges til rette for utbygging mot sjøfronten utenfor eldre bystruktur i henhold 
til byplanen fra 1848.  

 
8. Fylkesutvalget forutsetter at kulvertløsningens konstruksjoner ikke bygges høyere enn 

det dimensjonerende flomhøyde tilsier. Høyden som nå er fastlagt i kommunedelplanen 
kan ikke heves i neste plannivå. Bestemmelse punkt 1.2.2 § 2-1 må endres på dette 
punktet. 

 
9. En eventuell optimalisering av kulvertløsningen som innebærer flytting av tiltak og 

inngrep østover må ikke komme i konflikt med det forskriftsfredete anlegget ved 
jernbaneverkstedet. Fylkesutvalget er bekymret for nærføringen til Ringstallen, og 
forutsetter at planene ikke innebærer behov for rivning av hele eller deler av den fredete 
bygningen. 

 
10. Fylkesutvalget fraråder at det åpnes for utbygging på sjøsiden av dagens 

Jernbaneområde, på grunn av uavklarte kulturminneforhold, ref. 
konsekvensutredning/planbeskrivelse punkt 6.1 og punkt 12.3.  

 
11. Regional plan for vannforvaltning for vannregion Glomma 2016-2021, må tas inn i 

planbeskrivelsens kap. 2.4.  Det må foretas en vurdering av vannforskriftens §12, om 
nye inngrep.  Det bør tas inn vurderinger av påvirkning på vannkvalitet, særlig i 
Hamarbukta og Koigenområdet, som underlagsdokument til kommunedelplanen. 
Eventuelt må dette legges særlig vekt på i prosessen med reguleringsplan. 

 
12. Fylkesutvalget forutsetter fortsatt tett dialog mellom partene i forkant av endelig 

planvedtak, spesielt knyttet til formulering av bestemmelser og retningslinjer. Ut fra en 
helhetlig vurdering fremmer fylkesutvalget innsigelse til en stasjonsplassering ved 
Vikingskipet og alternativ Øst. Dette som følge av manglende måloppnåelse av 
nasjonale og regionale målsettinger om kompakt by, redusert transportbehov, jordvern, 
styrke klima- og miljøvennlige transportformer og knytte bo- og arbeidsområdene godt 
sammen. Det vises her til Nasjonale forventninger til regional og lokal planlegging 
(2019) og Statlige retningslinjer for samordnet bolig, areal og transportplanlegging 
(2014), Nasjonal jordvernstrategi, Fylkesdelplan for samordnet miljø-areal- 
otransportutvikling (SMAT) i Hamarregionen (2009) og uttalte målsettinger i regionale 
planstrategier. 
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13. Fylkesutvalget forutsetter at det i planforslag alternativ Vest på dette plannivået, ikke 
skal legges til rette for utbygging på arealene over og rundt kulvert. Fylkesutvalget 
fremmer innsigelse til alternativ Vest, variant med bebyggbart lokk over kulvert. 

 
14. Alternativ Øst vil medføre økte drifts- og investeringskostnader for busstransport og 

tilførselsveger for gange og sykkel. Det er etter fylkesutvalgets vurdering store 
usikkerheter knyttet til de økte kostnadene. Fylkesutvalget fraråder alternativ Øst som 
følge av  stengning av  Stangevegen og lange perioder med dårlig framkommelighet og 
omlegging av sentrale innfartsveger. 

 
Fylkesutvalgets behandling av sak 20/2020 i møte den 18.02.2020: 
 
Vedtak:  
 
1. InterCity-utbyggingen er av stor nasjonal betydning, og er et av Norges viktigste 
samferdselsprosjekt. Utbyggingen knytter sammen og øker kapasiteten på regionale, nasjonale 
og internasjonale korridorer, og vil danne grunnlaget for et effektivt transportsystem for 
reisende.  Dobbeltsporet vil redusere reisetiden, bedre punktligheten og øke kapasiteten. 
Kapasitetsøkningen vil også gi bedre vilkår for godstransporten. InterCity-utbyggingen vil styrke 
målsettingen om å utvikle Mjøsbyen som en felles bo- og arbeidsregion, og knytte hele 
Innlandet tettere sammen. 
  
2. Fylkesutvalget merker seg positivt at planforslaget nå er vesentlig forbedret i alle 
traséalternativene, og inneholder en framtidsrettet tilkobling til Rørosbanen gjennom en tilsving 
som gjør det mulig å kjøre tog gjennom Østerdalen fra begge retninger på Dovrebanen uten å 
vende på Hamar stasjon. Fylkesutvalget vil videre påpeke at, uavhengig av trasevalget, må det 
tilrettelegges for en raskest mulig elektrifisering av Røros og Solørbanen for å oppnå en effektiv, 
fleksibel og positiv miljømessig avvikling av gods- og persontrafikken mellom sør og nord. 
  
3. Fylkesutvalget anbefaler at alternativ Vest legges til grunn for videre planlegging. Vest 
vurderes å ha høyest måloppnåelse. Fylkesutvalget vil spesielt vektlegge hensynet til god 
måloppnåelse av nasjonale og regionale målsettinger, sentral stasjonsplassering med nærhet til 
arbeidsplasser, boliger, servicefunksjoner, utdannings- og kulturinstitusjoner mv.  Alternativ Vest 
vil styrke nødvendig framdrift knyttet til fremføring av Intercity til Lillehammer og Dovrebanen 
videre nordover innen 2034. I tillegg vil bevaring og bruk av dagens jernbanestasjon styrke 
Hamar som jernbanebyen i landet. 
  
4. Fylkesutvalget forutsetter at hensynet til minst mulig barrierevirkning legges til grunn for 
jernbanetiltaket i Vest-alternativet. Planforslaget bør sikre tilbakeføring av opprinnelig strandlinje 
i størst mulig grad. Nødvendig avtrykk av kulverten bør gjøres så liten som mulig både 
høydemessig og i utstrekning, ha god arkitektonisk utforming i synlige deler og tilrettelegges for 
ferdsel og opphold. Det bør ikke etableres et nytt landområde foran byen, i form av 
masseoppfylling over og langs med kulverten. Fylkesutvalget legger vekt på størst mulig 
vannspeil i Hamarbukta, og at det for vest-alternativet etableres en løsning slik at det alltid vil 
være vann av en viss høyde i vannspeilet. 
  
5. Etter fylkesutvalgets vurdering vil en stasjonsplassering ved Vikingskipet svekke koblingene 
mellom Mjøsregionen og Osloregionen og gjøre det mindre attraktivt å pendle med tog inn til 
Hamar. Dette som følge av større avstand til viktige sentrumsfunksjoner og arbeidsplasser, 
samt lengre reisetid og økte kostnader for den reisende som følge av behovet for lokal 
kollektivtransport til/fra stasjonen. Alternativ Øst kan svekke regionens målsettinger knyttet til 
utvikling av en mer attraktiv region gjennom å knytte bo- og arbeidsområdene godt sammen og 
skape et mer konkurransedyktig transporttilbud. 
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6. Planforslaget framstår ikke entydig. Fylkesutvalget forutsetter at underliggende plankart ikke 
er en del av foreliggende planforslag. 
  
7. Fylkesutvalget forutsetter at i planforslaget alternativ Øst A og C på dette plannivået ikke skal 
legges til rette for utbygging mot sjøfronten utenfor eldre bystruktur i henhold til byplanen fra 
1848. 
  
8. Fylkesutvalget forutsetter at kulvertløsningens konstruksjoner ikke bygges høyere enn det 
dimensjonerende flomhøyde tilsier. Høyden som nå er fastlagt i kommunedelplanen kan ikke 
heves i neste plannivå. Bestemmelse punkt 1.2.2 § 2-1 må endres på dette punktet.  
  
9. En eventuell optimalisering av kulvertløsningen som innebærer flytting av tiltak og inngrep 
østover må ikke komme i konflikt med det forskriftsfredete anlegget ved jernbaneverkstedet. 
Fylkesutvalget er bekymret for nærføringen til Ringstallen, og forutsetter at planene ikke 
innebærer behov for rivning av hele eller deler av den fredete bygningen.  
  
10. Regional plan for vannforvaltning for vannregion Glomma 2016-2021, må tas inn i 
planbeskrivelsens kap. 2.4. Det må foretas en vurdering av vannforskriftens §12, om nye 
inngrep. Det bør tas inn vurderinger av påvirkning på vannkvalitet, særlig i Hamarbukta og 
Koigenområdet, som underlagsdokument til kommunedelplanen. Eventuelt må dette legges 
særlig vekt på i prosessen med reguleringsplan.  
  
11. Fylkesutvalget forutsetter fortsatt tett dialog mellom partene i forkant av endelig planvedtak, 
spesielt knyttet til formulering av bestemmelser og retningslinjer.  
  
12. Fylkesutvalget forutsetter at det i planforslag alternativ Vest på dette plannivået, ikke skal 
legges til rette for utbygging på arealene over og rundt kulvert. Fylkesutvalget fremmer 
innsigelse til alternativ Vest, variant med bebyggbart lokk over kulvert. 
  
13. Alternativ Øst vil medføre økte drifts- og investeringskostnader for busstransport og 
tilførselsveger for gange og sykkel. Det er etter fylkesutvalgets vurdering store usikkerheter 
knyttet til de økte kostnadene. Fylkesutvalget fraråder alternativ Øst på grunn av manglende 
måloppnåelse av nasjonale og regionale målsettinger om kompakt by, redusert transportbehov, 
jordvern, styrke klima- og miljøvennlige transportformer og knytte bo- og arbeidsområdene godt 
sammen. I tillegg vil dette følge til stengning av Stangevegen og lange perioder med dårlig 
framkommelighet og omlegging av sentrale innfartsveger. 
 
 
Fylkesrådmannens  innstilling  til  vedtak:  
 

 
1. IC-utbyggingen vil styrke målsettingen om et felles bo- og arbeidsmarked i 

Mjøsregionen. Dobbeltsporet vil redusere reisetiden, bedre punktligheten og øke 
kapasiteten. Kapasitetsøkningen vil også gi bedre vilkår for godstransporten. 

 
1. Fylkesutvalget merker seg positivt at planforslaget nå er vesentlig forbedret i alle 

traséalternativene, og inneholder en framtidsrettet tilkobling til Rørosbanen gjennom en 
tilsving som gjør det mulig å kjøre tog mot Elverum fra begge retninger på Dovrebanen 
uten å vende på Hamar stasjon. 

 
1. Fylkesutvalget anbefaler at alternativ Vest legges til grunn for videre planlegging. Vest 

vurderes å ha høyest måloppnåelse. Fylkesutvalget vil spesielt vektlegge hensynet til 
god måloppnåelse av nasjonale og regionale målsettinger, sentral stasjonsplassering 
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med nærhet til arbeidsplasser, boliger, servicefunksjoner, utdannings- og 
kulturinstitusjoner mv. Alternativ Vest vil styrke nødvendig framdrift knyttet til fremføring 
av Intercity til Lillehammer innen 2034. I tillegg vil bevaring og bruk av dagens 
jernbanestasjon styrke Hamar som jernbanebyen i landet. 

 
1. Fylkesutvalget forutsetter at hensynet til minst mulig barrierevirkning legges til grunn for 

jernbanetiltaket i Vest-alternativet. Planforslaget bør sikre tilbakeføring av opprinnelig 
strandlinje i størst mulig grad. Nødvendig avtrykk av kulverten bør gjøres så liten som 
mulig både høydemessig og i utstrekning, ha god arkitektonisk utforming i synlige deler 
og tilrettelegges for ferdsel og opphold. Det bør ikke etableres et nytt landområde foran 
byen, i form av masseoppfylling over og langs med kulverten. Fylkesutvalget legger 
vekt på størst mulig vannspeil i Hamarbukta, og at det for vest-alternativet etableres en 
løsning slik at det alltid vil være vann av en viss høyde i vannspeilet. 

 
1. Etter fylkesutvalgets vurdering vil en stasjonsplassering ved Vikingskipet svekke 

koblingene mellom Mjøsregionen og Osloregionen og gjøre det mindre attraktivt å 
pendle med tog inn til Hamar. Dette som følge av større avstand til viktige 
sentrumsfunksjoner og arbeidsplasser, samt lengre reisetid og økte kostnader for den 
reisende som følge av behovet for lokal kollektivtransport til/fra stasjonen. Alternativ Øst 
vil svekke regionens målsettinger knyttet til utvikling av en mer attraktiv region gjennom 
å knytte bo- og arbeidsområdene godt sammen og skape et mer konkurransedyktig 
transporttilbud.  

 
1. Planforslaget framstår ikke entydig. Fylkesutvalget forutsetter at underliggende plankart 

ikke er en del av foreliggende planforslag.  
 

1. Fylkesutvalget forutsetter at i planforslaget alternativ Øst A og C på dette plannivået 
ikke skal legges til rette for utbygging mot sjøfronten utenfor eldre bystruktur i henhold 
til byplanen fra 1848.  

 
1. Fylkesutvalget forutsetter at kulvertløsningens konstruksjoner ikke bygges høyere enn 

det dimensjonerende flomhøyde tilsier. Høyden som nå er fastlagt i kommunedelplanen 
kan ikke heves i neste plannivå. Bestemmelse punkt 1.2.2 § 2-1 må endres på dette 
punktet. 

 
1. En eventuell optimalisering av kulvertløsningen som innebærer flytting av tiltak og 

inngrep østover må ikke komme i konflikt med det forskriftsfredete anlegget ved 
jernbaneverkstedet. Fylkesutvalget er bekymret for nærføringen til Ringstallen, og 
forutsetter at planene ikke innebærer behov for rivning av hele eller deler av den fredete 
bygningen. 

 
1. Fylkesutvalget fraråder at det åpnes for utbygging på sjøsiden av dagens 

Jernbaneområde, på grunn av uavklarte kulturminneforhold, ref. 
konsekvensutredning/planbeskrivelse punkt 6.1 og punkt 12.3.  

 
1. Regional plan for vannforvaltning for vannregion Glomma 2016-2021, må tas inn i 

planbeskrivelsens kap. 2.4.  Det må foretas en vurdering av vannforskriftens §12, om 
nye inngrep.  Det bør tas inn vurderinger av påvirkning på vannkvalitet, særlig i 
Hamarbukta og Koigenområdet, som underlagsdokument til kommunedelplanen. 
Eventuelt må dette legges særlig vekt på i prosessen med reguleringsplan. 



  Side 7 av 7

 
1. Fylkesutvalget forutsetter fortsatt tett dialog mellom partene i forkant av endelig 

planvedtak, spesielt knyttet til formulering av bestemmelser og retningslinjer. Ut fra en 
helhetlig vurdering fremmer fylkesutvalget innsigelse til en stasjonsplassering ved 
Vikingskipet og alternativ Øst. Dette som følge av manglende måloppnåelse av 
nasjonale og regionale målsettinger om kompakt by, redusert transportbehov, jordvern, 
styrke klima- og miljøvennlige transportformer og knytte bo- og arbeidsområdene godt 
sammen. Det vises her til Nasjonale forventninger til regional og lokal planlegging 
(2019) og Statlige retningslinjer for samordnet bolig, areal og transportplanlegging 
(2014), Nasjonal jordvernstrategi, Fylkesdelplan for samordnet miljø-areal- 
otransportutvikling (SMAT) i Hamarregionen (2009) og uttalte målsettinger i regionale 
planstrategier. 

 
1. Fylkesutvalget forutsetter at det i planforslag alternativ Vest på dette plannivået, ikke 

skal legges til rette for utbygging på arealene over og rundt kulvert. Fylkesutvalget 
fremmer innsigelse til alternativ Vest, variant med bebyggbart lokk over kulvert. 

 
1. Alternativ Øst vil medføre økte drifts- og investeringskostnader for busstransport og 

tilførselsveger for gange og sykkel. Det er etter fylkesutvalgets vurdering store 
usikkerheter knyttet til de økte kostnadene. Fylkesutvalget fraråder alternativ Øst som 
følge av  stengning av  Stangevegen og lange perioder med dårlig framkommelighet og 
omlegging av sentrale innfartsveger. 

 
Forslag  framsatt  i møtet:  
 
 
 
Behandling:  
 
Seksjonssjef Kristin Ryen Reithaug orienterte innledningsvis.  
  
Stein  Tronsmoen  (Sp) fremmet  forslag  på vegne  av Ap og Sp:   
1. InterCity-utbyggingen er av stor nasjonal betydning, og er et av Norges viktigste 
samferdselsprosjekt. Utbyggingen knytter sammen og øker kapasiteten på regionale, nasjonale 
og internasjonale korridorer, og vil danne grunnlaget for et effektivt transportsystem for 
reisende.  Dobbeltsporet vil redusere reisetiden, bedre punktligheten og øke kapasiteten. 
Kapasitetsøkningen vil også gi bedre vilkår for godstransporten. InterCity-utbyggingen vil styrke 
målsettingen om å utvikle Mjøsbyen som en felles bo- og arbeidsregion, og knytte hele 
Innlandet tettere sammen. 
  
2. Fylkesutvalget merker seg positivt at planforslaget nå er vesentlig forbedret i alle 
traséalternativene, og inneholder en framtidsrettet tilkobling til Rørosbanen gjennom en tilsving 
som gjør det mulig å kjøre tog gjennom Østerdalen fra begge retninger på Dovrebanen uten å 
vende på Hamar stasjon. Fylkesutvalget vil videre påpeke at, uavhengig av trasevalget, må det 
tilrettelegges for en raskest mulig elektrifisering av Røros og Solørbanen for å oppnå en effektiv, 
fleksibel og positiv miljømessig avvikling av gods- og persontrafikken mellom sør og nord. 
  
3. Fylkesutvalget anbefaler at alternativ Vest legges til grunn for videre planlegging. Vest 
vurderes å ha høyest måloppnåelse. Fylkesutvalget vil spesielt vektlegge hensynet til god 
måloppnåelse av nasjonale og regionale målsettinger, sentral stasjonsplassering med nærhet til 
arbeidsplasser, boliger, servicefunksjoner, utdannings- og kulturinstitusjoner mv.  Alternativ Vest 
vil styrke nødvendig framdrift knyttet til fremføring av Intercity til Lillehammer og Dovrebanen 
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videre nordover innen 2034. I tillegg vil bevaring og bruk av dagens jernbanestasjon styrke 
Hamar som jernbanebyen i landet. 
  
4. Fylkesutvalget forutsetter at hensynet til minst mulig barrierevirkning legges til grunn for 
jernbanetiltaket i Vest-alternativet. Planforslaget bør sikre tilbakeføring av opprinnelig strandlinje 
i størst mulig grad. Nødvendig avtrykk av kulverten bør gjøres så liten som mulig både 
høydemessig og i utstrekning, ha god arkitektonisk utforming i synlige deler og tilrettelegges for 
ferdsel og opphold. Det bør ikke etableres et nytt landområde foran byen, i form av 
masseoppfylling over og langs med kulverten. Fylkesutvalget legger vekt på størst mulig 
vannspeil i Hamarbukta, og at det for vest-alternativet etableres en løsning slik at det alltid vil 
være vann av en viss høyde i vannspeilet. 
  
5. Etter fylkesutvalgets vurdering vil en stasjonsplassering ved Vikingskipet svekke koblingene 
mellom Mjøsregionen og Osloregionen og gjøre det mindre attraktivt å pendle med tog inn til 
Hamar. Dette som følge av større avstand til viktige sentrumsfunksjoner og arbeidsplasser, 
samt lengre reisetid og økte kostnader for den reisende som følge av behovet for lokal 
kollektivtransport til/fra stasjonen. Alternativ Øst kan svekke regionens målsettinger knyttet til 
utvikling av en mer attraktiv region gjennom å knytte bo- og arbeidsområdene godt sammen og 
skape et mer konkurransedyktig transporttilbud. 
  
6. Planforslaget framstår ikke entydig. Fylkesutvalget forutsetter at underliggende plankart ikke 
er en del av foreliggende planforslag. 
  
7. Fylkesutvalget forutsetter at i planforslaget alternativ Øst A og C på dette plannivået ikke skal 
legges til rette for utbygging mot sjøfronten utenfor eldre bystruktur i henhold til byplanen fra 
1848. 
  
8. Fylkesutvalget forutsetter at kulvertløsningens konstruksjoner ikke bygges høyere enn det 
dimensjonerende flomhøyde tilsier. Høyden som nå er fastlagt i kommunedelplanen kan ikke 
heves i neste plannivå. Bestemmelse punkt 1.2.2 § 2-1 må endres på dette punktet.  
  
9. En eventuell optimalisering av kulvertløsningen som innebærer flytting av tiltak og inngrep 
østover må ikke komme i konflikt med det forskriftsfredete anlegget ved jernbaneverkstedet. 
Fylkesutvalget er bekymret for nærføringen til Ringstallen, og forutsetter at planene ikke 
innebærer behov for rivning av hele eller deler av den fredete bygningen.  
  
Opprinnelig PKT 10 tas ut 
  
10. Regional plan for vannforvaltning for vannregion Glomma 2016-2021, må tas inn i 
planbeskrivelsens kap. 2.4. Det må foretas en vurdering av vannforskriftens §12, om nye 
inngrep. Det bør tas inn vurderinger av påvirkning på vannkvalitet, særlig i Hamarbukta og 
Koigenområdet, som underlagsdokument til kommunedelplanen. Eventuelt må dette legges 
særlig vekt på i prosessen med reguleringsplan.  
  
11. Fylkesutvalget forutsetter fortsatt tett dialog mellom partene i forkant av endelig planvedtak, 
spesielt knyttet til formulering av bestemmelser og retningslinjer.  
  
12. Fylkesutvalget forutsetter at det i planforslag alternativ Vest på dette plannivået, ikke skal 
legges til rette for utbygging på arealene over og rundt kulvert. Fylkesutvalget fremmer 
innsigelse til alternativ Vest, variant med bebyggbart lokk over kulvert. 
  
13. Alternativ Øst vil medføre økte drifts- og investeringskostnader for busstransport og 
tilførselsveger for gange og sykkel. Det er etter fylkesutvalgets vurdering store usikkerheter 
knyttet til de økte kostnadene. Fylkesutvalget fraråder alternativ Øst på grunn av manglende 
måloppnåelse av nasjonale og regionale målsettinger om kompakt by, redusert transportbehov, 
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jordvern, styrke klima- og miljøvennlige transportformer og knytte bo- og arbeidsområdene godt 
sammen. I tillegg vil dette følge til stengning av Stangevegen og lange perioder med dårlig 
framkommelighet og omlegging av sentrale innfartsveger. 
  
Kari-Anne  Jønnes  (H) fremmet  forslag  på vegne  av H, FrP og KrF:  
1. IC-utbyggingen vil styrke målsettingen om et felles bo- og arbeidsmarked i 
Mjøsregionen. Dobbeltsporet vil redusere reisetiden, bedre punktligheten og øke 
kapasiteten. Kapasitetsøkningen vil også gi bedre vilkår for godstransporten. 
  
2. Fylkesutvalget merker seg positivt at planforslaget nå er vesentlig forbedret i alle 
traséalternativene, og inneholder en framtidsrettet tilkobling til Rørosbanen gjennom en tilsving 
som gjør det mulig å kjøre tog mot Elverum fra begge retninger på Dovrebanen uten å vende på 
Hamar stasjon. 
  
3. Fylkesutvalget anbefaler at alternativ Øst C legges til grunn for videre planlegging. Dette vil 
frigjøre store områder på dagens jernbaneområde. Det gir mulighet til å utvikle en ny bydel, og 
det vil gi Hamar sentrum uhindret tilgang til Mjøsa. 
  
4. Etter fylkesutvalgets vurdering vil en stasjonsplassering ved Vikingskipet gi en stasjon som er 
en regional stasjon som gir større mulighet for innbyggere øst i Hamar og nord i Stange å 
benytte Hamar stasjon.  Lokalisering ved Vikingskipet gir bedre mulighet for parkering, det må 
etableres nye bussrute for å ha tilbringerbusser til Hamar sentrum og nærområdene til 
stasjonen. 
   
5. Fylkesutvalget forutsetter at det ikke skal legges til rette for utbygging mot sjøfronten utenfor 
eldre bystruktur i henhold til byplanen fra 1848. 
  
6. Uavhenig av plassering av stasjon på Hamar må tilrettelegging for en raskest mulig 
elektrifisering av Røros- og Solørbanen ligge til grunn for valget. Elektrifisering av Røros- og 
Solørbanen er et samfunns- og miljømessig lønnsomt tiltak for å sørge for økt person- og 
godstrafikk på bane framfor veg mellom Trondheim og Oslo. 
  
Johannes  Wahl  Gran (MDG) fremmet  slikt  tilleggsforslag:   
Punkt 15. Alle alternativene har negative konsekvenser for naturmangfoldet. Fylkesutvalget 
forutsetter at avbøtende tiltak beskrevet i konsekvensutredningen gjennomføres slik at de 
negative konsekvensene minimeres. Tap av areal og verdier i Åkersvika naturreservat må 
kompenseres i forholdet 1:5. 
  
Votering  
Forslag fremmet av Tronsmoen (Sp) ble satt opp mot forslag fremmet av Jønnes (H). Forslag 
fremmet av Jønnes (H) falt med 4 stemmer, avgitt av H (2), FrP og KrF.  
Forslag fremmet av Gran (MDG): Falt med 1 stemme.  
 
 
 
Tron Bamrud 
fylkesrådmann 
 
 
Vedlegg 

1 Kommunedelplan for dobbeltspor gjennom Hamar – Høring og offentlig ettersyn 
2 Dobbeltspor Hamar – Plankart 
3 Dobbeltspor Hamar - Planbestemmelser og retningslinjer 
4 Dobbeltspor Hamar – Planbeskrivelse 
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5 Dobbeltspor Hamar - Prissatte konsekvenser 
6 Dobbeltspor Hamar - Ikke-prissatte konsekvenser 
7 Dobbeltspor Hamar - Andre samfunnsmessige virkninger 
8 Dobbeltspor Hamar - Samfunnsøkonomisk analyse 
9 Dobbeltspor Hamar - Vedlegg ASV Stedsanalyse 
10 Dobbeltspor Hamar - Fagrapport ROS 
11 Dobbeltspor Hamar – Klimabudsjett 
12 Dobbeltspor Hamar - Fagrapport støy 
13 Dobbeltspor Hamar - Fagrapport vibrasjoner og strukturstøy 
14 Dobbeltspor Hamar - Vedlegg Planbeskrivelse - Merknadsbehandling for justert 

plangrense 
15 Dobbeltspor Hamar - Vedlegg ASV passasjerundersøkelse 
16 Dobbeltspor Hamar - Vedlegg ASV Erfaringer endrede stasjonsplasseringer 
17 Dobbeltspor Hamar – Anleggsgjennomføring 
18 Dobbeltspor Hamar - Teknisk hovedplan 
19 Dobbeltspor Hamar - Vedlegg ASV Mulighetsstudier 
20 Offentlig ettersyn av kommunedelplan for dobbeltspor gjennom Hamar. Innspill fra 

Riksantikvaren 
21 Dobbeltspor Hamar - Måloppnåelse og Bane NORs anbefaling 
22 Dobbeltspor Hamar - Kommunikasjon- og medvirkningsplan 
23 Fastsatt planprogram KDP dobbeltspor Hamar med hensetting 
24 Hamar stationsplasseringer_20160401 endelig rapport 
25 20130321_Hamar byrumsplan_final mindre 
26 Mulighetsstudie Lokalisering Sykehuset Innlandet_Hamar 

kommune_PirII_VSOConsulting 
27 622455_Rapport_Hamar_scenario_141119 
28 kommundelplan_dovrebanen_hamar_avgrensning_utredningsalternativ 

 
  

 
     

  

Bakgrunn  for  saken:  
InterCity - jernbaneutbygging 
Det er ventet en betydelig befolkningsøkning i Østlandsområdet fram mot 2040. InterCity-
utbyggingen skal bidra til å avlaste befolkningspresset på hovedstaden, ved å legge til rette for 
befolkningsvekst i byer og tettsteder omkring Oslo. Modernisering av Dovrebanen er en del av 
InterCity-satsingen på Østlandet. IC-utbyggingen skal bidra til bedre tilgjengelighet mellom 
byene, mer kompakt arealutvikling med sentralt lokaliserte kollektivknutepunkter, flere og 
raskere tog, minst mulig inngrep i verdifulle natur-, kultur- og landbruksinteresser og å støtte 
opp om at trafikkveksten skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. 
 
Nasjonale og regionale mål og føringer  
I henhold til statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging, skal 
«..arealbruk og transportsystem fremme samfunnsøkonomisk effektiv ressursutnyttelse, god 
trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra til å utvikle bærekraftige 
byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og næringsutvikling, og fremme helse, miljø og 
livskvalitet. Utbyggingsmønster og transportsystem bør fremme utvikling av kompakte byer og 
tettsteder, redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljøvennlige 
transportformer..»  
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Nasjonal transportplan (NTP) gir målsettinger og føringer for transportutviklingen i Norge. I 
byområdene er det lagt til grunn mål om nullvekst i personbiltransporten. I små og mellomstore 
byområder skal det planlegges for økt bærekraftig mobilitet. Nytt dobbeltspor i Intercitytrianglet 
på Østlandet er det største grepet i transportsystemet som skal bidra til økt kollektivtransport 
og godstrafikk på bane. IC- utbyggingen omfatter en tydelig forventning om at kommunene 
bygger opp om investeringene i transportsystemet med god og kompakt arealbruk. 
 
«Mjøsbyen» er et samarbeid om en felles areal- og transportstrategi for 10 kommuner med 
beliggenhet rundt Mjøsa. Samarbeidet skal bidra til å utvikle regionen til en mer 
konkurransedyktig og bærekraftig region med attraktive og levende byer og tettsteder. 
Mjøsbystrategien legger opp til å styrke et miljøvennlig transportsystem som kan knytte 
regionen tettere sammen hvor jernbanen skal utgjøre ryggraden i kollektivsystemet. 
For å utvikle et mer attraktivt og funksjonelt bo- og arbeidsmarked forutsetter dette at by-
nettverket har sine viktigste funksjoner og arbeidsplasser i gangavstand fra jernbanestasjonen i 
den enkelte by. Hamar stasjonen har i dag høy gangandel som følge av kort avstand mellom 
arbeidsplasser og bolig. Studier viser en lavere pendling og interaksjon mellom byene dersom 
stasjonen ikke ligger integrert med byens viktigste funksjoner.  
 
Tidligere behandling av forslag til kommunedelplan for dobbeltspor gjennom Hamar 
Hamar kommunestyre vedtok kommunedelplan for dobbeltspor gjennom Hamar med alternativ 
Øst i 2016. Det var fremmet innsigelser til alle traséalternativene i høringsforslaget. Kommunal- 
og moderniseringsdepartementet stilte deretter krav om videre utredninger, for å gi alternativ 
Øst og alternativ Vest et likeverdig utredningsnivå. I brev fra Samferdselsdepartementet datert 
15.08.2018, om avgrensing av utredningsalternativene, ble det gitt uttrykk for at det ikke skulle 
utredes et alternativ med bru over Hamarbukta. 
 
Riksantikvaren overtok saken i 2016 som kulturminnemyndighet på selvstendig grunnlag og 
fremmet blant annet innsigelse til bru og kulvert. 
 
Statens vegvesen har den 15.09.16 avgitt høringsuttalelse som sams vegadministrasjon knyttet 
til forvaltning av riksvegnettet på vegne av staten og fylkesvegnettet på vegne av 
fylkeskommunen. I ovennevnte høringsuttalelse støttet sams vegadministrasjon 
Jernbaneverkets anbefalinger av korridoralternativ 1 Vest-3b. Forvaltningen av fylkesvegnettet 
er fra 01.01.2020 overtatt av Innlandet fylkeskommune.  
 
 
Planprogram for dobbeltspor gjennom Hamar og hensetting/togparkering på Skattumshagan 
ved Hjellum ble fastsatt av Hamar kommunestyre 27. februar 2019. Sak om hensetting er 
forankret i samme planprogram som dobbeltsporet, men avklares i en egen kommunedelplan 
som behandles parallelt. 
 
Bane NOR varslet våren 2019 utvidet utrednings-/varslingsområde for arealer ved Børstad, i 
forbindelse med en ny alternativ trasékorridor (ØST C) for å komme tidligere inn i fjelltunnel og 
beslaglegge mindre landbruksareal. 
 
Bane NOR SF har utarbeidet forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning for 
dobbeltspor med tilhørende stasjonsområde i Hamar. Dette ble oversendt til Hamar kommune 
27. nov. 2019. Hamar kommune er planmyndighet, og skal vedta planen. 
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Saksopplysninger  – fakta  
Hamar kommune har sendt forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning for 
dobbeltspor gjennom Hamar på høring. Høringsutkastet inneholder tre hovedalternativer med 
varianter. Hamar kommune sender alle tre alternativer på høring, uten å prioritere noen. 
 
Frist for uttalelse er satt til 14. februar 2020. Innlandet fylkeskommune har fått utsettelse av 
fristen for uttalelse til 21. februar. 
 
Siden det nå fremmes en ny kommunedelplan, er Innlandet fylkeskommune 
kulturminnemyndighet og har innhentet innspill fra Riksantikvaren slik det gjøres for andre 
kommuneplansaker.  
 
Planforslaget består av plankart og planbestemmelser, som blir juridisk bindende i vedtatt plan, 
samt planbeskrivelse (dokumentene nr. 1-4). Vedlagte konsekvensutredning (dokumentene 5 – 
19) inneholder utredninger i samsvar med planprogrammet. Det er vedlagt ytterligere 8 lenker til 
relevante dokumenter som har hatt betydning for planarbeidene, blant annet brev fra Kommunal 
og moderniseringsdepartementet (KMD) og Samferdselsdepartementet (SD). Fylkesrådmannen 
legger også Hamar kommunes 1. gangs behandling og saksfremlegg til grunn for sine 
vurderinger og behandling av planforslaget. I høringsdokumentene er det vedlagt et 
oppdragsbrev til Jernbanedirektoratet fra SD datert 15.08.2018 som Bane Nor SF har lagt til 
grunn for sine arbeider. «SD og KMD har kommet fram til at det ikke er realistisk at Dovrebanen 
gjennom Hamar bygges med bru over Hamarbukta. Det er derfor ikke behov for å utrede en slik 
løsning nærmere i kommunedelplanen for alternativ vest.»  
 
 
Kommunedelplanen vil omfatte strekningen Åkersvika-Jessnes i Hamar kommune.  
Hovedalternativene i planforslaget er: 

�� Vest - med stasjon der hvor stasjonen ligger i dag, sporhøyde som i dag; kote + 126,5 
�� Øst A - med ny stasjon ved Vikingskipet 
�� Øst C – med ny stasjon ved Vikingskipet er en ny variant av alt. A, som går tidligere inn i 

fjell ved Børstad. 
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Illustrasjonen er hentet fra Bane NOR sin planbeskrivelse 
 
 
Kommunen omtaler kulturminner og kulturmiljøer flere steder i sitt saksfremlegg, men 
hoveddelene er samlet i pkt.3.3.3 Byens kontakt med Mjøsa og forholdet til byplanen av 1848 
og punkt 3.3.10 Kulturminner og kulturmiljøer. Riksantikvarens innspill er ikke endret gjennom 
politisk behandling i fylkeskommunen. Sammenhengen mellom den eldste bystrukturen og 
Mjøsa er en avgjørende faktor for utvelgelsen av Hamars byggede sentrumsmiljø som nasjonalt 
utvalgt kulturminnemiljø, Nasjonale kulturminner i by, NB-basen. 
 
 
 
 
 
 
 
Alternativ  Vest  
Illustrasjonen er hentet fra planbeskrivelsen. 
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Alternativ Vest følger eksisterende bane fra Åkersvika til dagens Hamar stasjon. Dagens 
stasjonsområde vil i dette alternativet fortsatt være i bruk. Det etableres 7 spor gjennom 
stasjonen og seks spor til plattform. Nordre plattform ligger langs stasjonsbygningen som i dag. 
Plattformen som skal ta reisende i retning Røros er 150 meter lang, mens plattformene til 
Dovrebanen er 350 meter lange. 
 
Videre nordover vil banen legges i kulvert gjennom Hamarbukta og deretter inn i tunnel frem til 
Jessnes i Ringsaker. Høyden på kulverten er senket med ca. 4 meter i forhold til planforslaget i 
2016. I hovedalternativet starter kulverten i forlengelsen av Vangsvegen og ny gate føres over 
kulverttaket i en høyde på 4 meter over gatenivået i Strandgata. 
 
Lengden på kulvertlokket vil påvirke siktforholdene til Mjøsa fra Hamar sentrum. Det er utredet 5 
ulike varianter av alternativ Vest: Kort lokk, langt lokk, bebyggbart lokk, med sportilgang til 
Jernbanemuseet, uten sportilgang til Jernbanemuseet. Variantene er beskrevet i 
planbeskrivelsen pkt. 5.3. Dersom det skal tilrettelegges for bebyggelse oppå lokket må det 
bygges med større konstruksjonstykkelse for å kunne bære lastene. Kulvertåpningen må 
dermed heves til ca. 136 moh. Løsningen er ellers lik som varianten Langt lokk. 
 
Rørosbanen og Dovrebanen kobles også sammen med dobbeltspor i tilsving mellom Åkersvika 
og Disenstranda. Dette gjør det mulig å kjøre godstog mot Elverum fra begge retninger på 
Dovrebanen uten og vende på Hamar stasjon.  
 
Alternativene  Øst  A og ØST C 
Alternativene i Øst inneholder nytt stasjonsområde ved Vikingskipet. Tiltaket er flyttet lenger inn 
på land i forhold til planforslaget i 2016, slik at det nå beslaglegger mindre av arealene i 
naturreservatet i Åkersvika (Ramsar-område). I tillegg har denne optimaliseringen ført til at 
hastigheten for gjennomgående trafikk er økt fra 80 til 90 km/t. Optimaliseringen av 
stasjonsområdet har også gjort at stasjonsområdet nå vil ta mindre plass enn forutsatt i 
planforslaget fra 2016.  Banen krysser over Vangsvegen og gjennom kulturlandskapet på 
Børstad før den går i tunnel frem til Jessnes. I alternativ Øst A ligger banen åpent i dagen 
gjennom kulturlandskapet, til den går inn i kulvert under fylkesveg 222 og videre inn i fjelltunnel. 
Øst A innebærer permanent omdisponering av 76 daa jordbruksareal. Alternativet Øst C er nytt 
siden 2016. Øst A og Øst C er like, bortsett fra at Øst C svinger vestover med en kortere 
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dagsone før banen legges i kulvert og tunnel, og reduserer på den måten beslaget av 
jordbruksareal vesentlig. Øst C innebærer permanent omdisponering av 24 daa jordbruksareal. 

  
Alternativ Øst A      Alternativ Øst C 
 
Rørosbanen og Dovrebanen kobles sammen med en enkeltsporet tilsving mot nord som vil gå 
på bru over Vangsvegen og Flagstadelva. Det må etableres et vente-/forbikjøringsspor, noe 
som medfører en strekning med tre spor gjennom Børstad. Sammenkoblingen er en endring fra 
planforslaget fra 2016, hvor tilsving til Rørosbanen manglet i østlig trasé. 
 
Driftsbasen, med sportilgang, beholder eksisterende plassering inn mot byen på vestsiden av 
den nye jernbanetraséen. 
 
Det er utredet 5 ulike varianter av Østalternativene, som beskrives i planbeskrivelsen pkt. 5.8 
 
Driftsbase . 
 
Pilen viser dagens plassering av 
driftsbasen, som videreføres i planfroslaget 
for alle tre hovedalternativ. 
 
Det er utredet muligheten for å flytte 
driftsbasen, men eventuell ny plassering 
avklares ikke i denne kommunedelplanen  

 
 
Jernbaneverkstedet  
Jernbaneverkstedet skal på sikt flyttes fra Hamar stasjon uavhengig av hvilket alternativ som 
velges. Eventuell ny lokalisering av jernbaneverksted avklares ikke i denne kommunedelplanen. 
Etterbruk av eksisterende trasé og arealer tilhørende Bane NOR er omtalt i 
konsekvensutredning/planbeskrivelsen pkt. 12.3. 
Konsekvensutredning  og vurdering  av traséalternativene  
Konsekvensutredning (KU) for prissatte og ikke-prissatte fagtemaer er basert på Statens 
vegvesens håndbok V712. Målet med konsekvensutredningen er å belyse planens 
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