
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



Hamar kommune 
Pb. 4063 
2306 Hamar 

 

Vang Bondelag 
Høyvangvegen 40 
2322 RIDABU         Vang, 02.02.2020 
 
 
 

HØRINGSUTTALELSE KOMMUNEDELPLAN FOR DOBBELTSPOR HAMAR 

 

Vang Bondelag ønsker i forbindelse med høringen om dobbeltspor gjennom Hamar å komme 
med sitt synspunkt med tanke på hvilken effekt dette har på landbruket. 
 
Hamar kommune er ingen stor landbrukskommune, men den dyrka marka som er i kommunen er 
jord av høy kvalitet. De beste jordene ligger nærmest sentrum, og er derfor under størst press. 
Dyrket mark er også i spill under jernbaneutbyggingen, da ved østlig trasé. Dette mener vi er 
svært uheldig, og vil påvirke jorda til Børstad gård i stor grad. Mest med Øst A, men noe bedre 
med Øst C.   
 
Vang Bondelag går inn for trasé VEST for ny jernbane gjennom Hamar som en del av Intercity-
utbyggingen. Vi mener dette fordi det vil ikke påvirke beslag av matjord i forbindelse med 
utbyggingen. Vi mener også en sentral stasjonsplassering i sentrum er viktig for Hamar, men 
også ikke minst for å skåne de arbeidsplassene som vil bli berørt med alternativ Øst A og C.  
 
Hvis det mot formodning skulle bli østlig trasé, vil vi henstille om at det stilles krav til at det skal 
dyrkes opp igjen jordbruksareal tilsvarende det arealet som blir nedbygd. Men med tanke på hvor 
høy kvalitet matjorda på Børstad har, bør det dyrkes areal tre ganger det som blir nedbygd.  
 
 
 
Med vennlig hilsen 
 
Vang Bondelag 
v/ Styret 
 
 
 
 

 

 

 

 
Kontaktperson: Kristoffer Rabstad, tlf: 41219019 / kristoffer@rabstad.no 



Folkeaksjonen for jernbanefri strandsone i Hamar 
Leder Geir Bjørnar Smebye - tlf. 9086 2626 – e-post: gb@smebye.no 

 

 
 
 

Hamar kommune 
postmottak@hamar.kommune.no 
 
 
 

Høring kommunedelplan for dobbeltspor i Hamar 
 
Folkeaksjonen for jernbanefri strandsone i Hamar har tidligere, både i 2015 og 2018, levert 
omfattende høringsuttalelser i denne saken. 
 
Vi velger denne gang å sende inn en noe kortere uttalelse, men presiserer at vi opprettholder 
alle synspunkter som er tatt opp i de tidligere uttalelsene. Vi ser heller ikke at den nye 
utredningen har imøtekommet våre kommentarer i tidligere uttalelser. 
 
Vi mener Bane NOR i sine utredninger ikke likebehandler alternativene for Øst og Vest. Vi 
registrerer en gjennomgående favorisering av Vest, gjennom at fordeler løftes frem mens 
ulemper tones ned. Tilsvarende for Øst opplever vi at utfordringer i Øst problematiseres i 
stedet for å gå inn og forbedre løsningene. 
 
Vi kan her trekke frem følgende som eksempler. 
 
Negativ fokusering på Øst: 
Stangebrua 
Trafikksituasjonen i anleggstiden for Stangebrua. Her har ikke Bane NOR gjort det de 
folkevalgte og andre har bedt om, utrede veien under dobbeltsporet. I stedet holder man på at 
veien skal gå over jernbanen og varsler stenging av vegtrafikk i 2,5 år. 
 
Furnesveien 
Bane NOR er kjent med at de folkevalgte har uttrykt ønske om at Øst C velges, hvor 
dobbeltsporet går raskere inn i kulvert og tunnel, lenge før de når Furnesveien. Likevel 
fokuserer Bane NOR på at det ved kryssingen av Furnesveien vil bli trafikale utfordringer i 
over 2 år. 
 
Bussruter 
Det blir trukket frem som negativt at bussenes skyss-stasjon ønskes opprettholdt selv om 
stasjonen flyttes. Hvem kan bestemme det? Uansett er egentlig dagens skyss-stasjon en stor 
holdeplass hvor mange venter på de forskjellige rutenes busser. 
 
En optimalisering av bussrutene i Hamarområdet tilpasset ny stasjon i Øst vil gjøre tilbudet og 
fleksibiliteten mye bedre. Hvis busser til og fra sentrum passerer stasjonen og vi får det 
sømløse billettsystemet som inkluderer overganger, kan de som f.eks. skal vest i byen gå av 
toget og gå rett på en buss som bringer de til målet, på samme billetten.  
 
Bygningsmasse 
Man fokuserer mye på at noen bedrifter må flyttes og at noen hus på Disen må rives med 
Østløsningen. Man trekker imidlertid ikke frem at nederste del av det gamle fabrikkanlegget 
(Nestlé) antakelig forsvinner ned i byggegruben. Uttalelser flere ganger fra Bane Nor om at 
industripipen blir stående understreker nettopp dette. Både det gamle fabrikkområdet og 
Bryggeriparken har vernestatus, noe vi ikke ser omtalt i Bane Nors materiale. 
 
 



Mangel på negativ fokusering på Vest: 
Kulvert i Hamarbukta 
Vi registrerer at Bane NOR har gjort bestrebelser på å senke sporene i Hamarbukta. Imidlertid 
må flomsikringen, uansett sporhøyde, være på 127-128 meter. Det synes lite på de 
illustrasjoner som er lagt frem. I tillegg savner vi en bedre synliggjøring av sikkerhetsgjerder, 
støyskjerming mm. Alt dette gjør at dobbeltsporet fortsatt vil utgjøre en betydelig hindring, 
både når det gjelder sikt og bevegelse, mellom Hamars historiske sentrum og Mjøsa. Hamars 
beliggenhet ved Mjøsa er byens fremste herlighetsverdi.  
 
Når det gjelder illustrasjonene, så er de i forhold til kulverten primært basert på oversikter og 
vinkler ovenfra. Det gir et lite realistisk inntrykk. Man har også vist noen bilder fra sidegater 
med dagens spor og med kulvert. Vi savner bildesammenlikningen dagens situasjon og 
fremtiden uten jernbane, altså også uten kulvert. Da kunne man virkelig sett hva byen vil 
oppnå uten kulvert. 
 
Når man, som et positivt argument trekker inn at Vest gir bedre tilgang til Mjøsa enn dagens 
situasjon, så glemmer man å se at den beste tilgjengeligheten kommer den dagen alt av 
jernbane er fjernet foran sentrum! 
 
Vi savner også illustrasjoner med forskjellige vannhøyder. Vi skulle gjerne sett illustrasjoner 
av mange varianter fra lav vintervannstand til 200 års flom. Hvorfor vises ikke det. Vår 
påstand er at vannspeilet innenfor kulverten vil bli meget stygg og er glad for at 
Riksantikvaren har påpekt nettopp dette i sitt brev til Fylkesmannen. 
 
Uansett løsning vil en jernbaneinstallasjon i dette området vært svært ødeleggende for byen. 
Tvert imot ønsker vi at det gamle jernbanesporet fra 1890-årene endelig kan fjernes så byens 
sentrum åpnes mot sjøen.  
 
Anleggsområdet 
Området fra Skibladerbrygga til tunnelen er ved flere anledninger illustrert som en smal 
byggegrop. Det virker meget urealistisk når en tenker på hvor dypt man må grave i 
grunnforhold tett på Mjøsa med høy grunnvannstand. Her skal også mye masse fraktes bort og 
dagens Dovrebane skal gå på midlertidig spor. Dette vises ikke i flere av illustrasjonene. De er 
derfor meget misvisende. Dette må ta betydelig mer plass enn det Bane NOR skisserer.  
 
Trafikksituasjonen 
I dag er trafikken svært utfordrende ved Hamar stasjon, særlig i morgen- og 
ettermiddagstimene. Med lagt flere tog og reisende i fremtiden kan vi ikke se at dagens 
stasjon har en beliggenhet som kan ivareta de reisende på en god måte. 
 
Skal stasjonen i fremtiden være effektiv og sømløs for de reisende, er man avhengig av gode 
overganger mellom tog, buss, taxi og privatbiler. I dag har jo ikke en gang Taxi-næringen 
tilfredsstillende løsninger ved stasjonen. 
 
Svært mange av de som bor vest og nord i Hamar bruker Storhamargaten som innfartsvei til 
sentrum. Dette er trafikk fra mange boligområder via Norvikveien, Aslak Boltsgate og 
Hakabekkveien. Denne trafikken samles gjennom rundkjøringen ved Bryggeriundergangen. 
Siden Bane NOR har skissert at tunnelåpningen kommer i Bryggeriparken, sies det lite om at 
rundkjøringen blir berørt. Imidlertid omtaler de grunnforholdene de første 100 meterne i 
tunnelen som svært usikre, med liten eller ingen fjelloverdekning. Mye tyder derfor på at 
rundkjøringen må stenges/graves opp før tunnel bygges. At det i dette området også er store 
vann- og avløpsrør i tillegg til at Hakabekken går i rør, gjør ikke anleggsarbeidet enklere. 
 
Økonomi 
Vi skjønner ikke de regnestykkene Bane Nor har presentert og ønsker de utdypet. Som 
eksempel: 



For Øst gjør man noen endringer, tidligere inn i kulvert, men kortere linjeføring, noe som ikke 
burde gi de store utslagene. 
For Vest så har man senket kulverten, det må koste mer og gå dypere ned i Hamarbukta. Man 
har også fjernet området på kulverten som areal for flere kvartaler med utbygging. Hvorfor 
slår ikke dette ut i en dyrere Vestløsning. 
Slik tallene fremkommer fra forrige runde og til denne virker ikke tallene troverdige. 
 
 
Boliger og annen bebyggelse 
Bane NORs illustrasjoner tyder på at en del av den gamle Nestlé-fabrikken, der det i dag er en 
rørleggerbedrift, må rives. I tillegg er det boligeiendommer i Hakabekkveien (Atriumshagen) 
og Aslak Boltsgate 2 og 4 i det området hvor det skal bygges en tunnel, men hvor man er 
usikre på om man har god nok fjelloverdekning. 
 
 
Vår konklusjon 
Bane NOR har ikke lagt frem en objektiv presentasjon i sine dokumenter. Det er svært 
overraskende at de, til tross for sterke signaler fra politisk hold på regjeringsnivå, ikke evner å 
lage en bedre løsning for Øst. At de i tillegg nå har sendt inn en innsigelse, er det meget 
forunderlig. Når de henviser til sentrale føringer, så ser de tydeligvis bort fra signaler fra de 
som har vedtatt føringene. 
 
Avslutningsvis vil vi nevne at vi flere ganger har bedt Bane NOR om å opplyse oss om 
avstanden mellom de sørlige endene av plattformene i Vest og Øst. Det er det vi oppfatter er 
den reelle avstanden mellom de to stasjonsløsningene. Bane NOR har ikke besvart våre 
spørsmål. På møte 04.02.2020 var det heller ikke mulig å få vite dette eksakt, ei heller få en 
illustrasjon som viste dette, til tross for at ønsket var meldt inn før møtet. 
 
 
Hamar 07.02.2020. 
 
 
Geir Bjørnar Smebye 
Leder i Folkeaksjonen for jernbanefri strandsone i Hamar 
 
 
 
 
 
 
Vedlegg: 

 
 



Denne illustrasjonen fra Bane NOR viser berørte eiendommer de første 100 meterne etter 
tunnelåpningen, samt en uberørt rundkjøring. Vi mener dette er meget urealistisk. 
 
 
 
 
 
 
 
Fra Bane NORs dokumenter om grunnforholdene i dette området: 
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Hamar Senterparti       Hamar, 6. februar 2020 

Kallerudvegen 10 

2324 Vang H. 

 

 

 

HØRINGSUTTALELSE OM KOMMUNEDELPLAN FOR DOBBELTSPOR GJENNOM HAMAR 

 

Hamar Senterparti har gjennom hele prosessen vedr trasevalg av dobbeltspor gjennom Hamar hatt 

et klart og entydig standpunkt. Vi anbefaler et VESTLIG trasevalg. Vårt standpunkt har blitt styrket 

over tid etter hvert som det vestlige trasealternativet har blitt forbedret gjennom kulvertløsning. 

 

Våre hovedargumenter for vårt standpunkt kan kort oppsummeres på følgende måte: 

• Jordvern veier tungt for Senterpartiet i alle saker – selvsagt også i denne. Når begge de 

østlige traseer går over gode jordbruksarealer og vil ødelegge 25-75 dekar god matjord, 

mens den vestlige trase tar NULL dekar, er dette for oss et viktig argument. Et like viktig 

poeng er hvordan arealdisponeringen langs jernbanelinja vil utvikle seg framover. Vi er 

redd for at et østlig trasevalg vil skape press på arealene på Børstad og Tommelstad til 

bolig- og næringsformål. 

 

• Byutviklingen i Hamar i framtida er også et av våre hovedargument. Vi mener det er 

viktig for en liten by som Hamar å ha jernbanestasjonen nært sentrum og med kortest 

mulig avstand til der folk bor og arbeider. Konsekvensutredningen viser også i klartekst at 

dagens stasjonsplassering har store fordeler framfor Vikingskipet når det gjelder gang- og 

sykkelavstand for mange trafikanter. Dessuten er vi bekymret for at en østlig trase vil 

føre til en to-delt by. Dette er heller ikke i tråd med sentrale politiske føringer for 

jernbaneutvikling i Norge. 

 

• Hamar Senterparti er meget opptatt av naturmangfold og at en framtidig jernbanetrase 

gjør minst mulig skade i naturen. Vi legger merke til at en østlig trase har større 

utfordringer enn en vestlig trase på dette området. Vi er bekymret for at en østlig 

utbygging vil skape problemer i forhold til vernebestemmelsene i Åkervika og i forhold til 

Ramsar. Andre store utbyggingsprosjekter i området har tidligere vist det. 

 

• Et østlig trasevalg med stasjonsområdet ved Vikingskipet vil kreve at all bygningsmasse 

og næringsliv i nærområdet må saneres. Så vidt vi har registrert dreier dette seg om ca 

400 arbeidsplasser, og dette må derfor flyttes. Mye tyder på at mange av disse bedrifter 

vil etablere seg igjen utenfor Hamars kommunegrenser. Det vil også øke presset på å 

bygge ned dyrkbar jord nær byen.  

 

• Den vestlige trase har blitt mye bedre gjennom utredningsarbeidet fra Bane NOR. 

Jernbanesporet går nå ned i kulvert og tunell ganske raskt etter nåværende 

jernbanestasjon. Dette fører til at sikten og tilgangen til Mjøsa blir mye bedre enn i dag. 



• Hamar Senterparti registrerer at anbefalingen fra Bane NOR i konsekvensutredningen er 

den vestlige trase. Faginstansen vil dessuten fraråde østlig trase og fremmer innsigelse 

mot denne løsning. Vi legger vekt på faginstansenes anbefaling og tror det er viktig at 

Hamar kommune også vektlegger Bane NORs syn – dersom det er ønskelig å få et 

dobbeltspor gjennom Hamar med det første. 

 

 

Vennlig hilsen 

Hamar Senterparti 

 

 

 

Kontaktperson: Leder Ivar Skramstad, tlf: 95068508 / ivskram@online.no 



 

Norsk Jernbaneklubb har som formål å være  

et arbeidsfellesskap og møtested for landets jernbaneinteresserte,  

utbre interesse for nåtidig og historisk jernbane og jernbanedrift 

 

 

 

Norsk  

Jernbaneklubb 
Jernbanepolitisk utvalg 

Postboks 1492 Vika 

0116 Oslo 
 

Telefon 22 27 00 10 
 

E-post jpu@njk.no 
 

Internett www.njk.no  

 
 

 
 

 

Hamar kommune 

postmottak@hamar.kommune.no    

 

 

Stange/Nes/H, 7/2-2020 

 

Høringsuttalelse dobbeltspor 

 

Viser til: 

¶ Dokumenter vedlagt saken på Hamar kommunes nettsider og informasjon gitt på flere 

folkemøter de siste årene (sist14/1-20) hvor tre ulike alternativ for sporføring 

foreligger (Lenke). 

¶ Nasjonal transportplan (NTP) 2018 ï 2027 (Lenke) 

o Utfordringer for framtidens transportsystem Hovedrapport fra analyse- og 

strategifasen 25. februar 2015 

Á Kapittel 2.2: Strategier for byområdene 

 

 

Stasjon Øst:  
Fordelen ved dette alternativet, er at persontog sørfra både kan kjøre videre via Dovrebanen 

og Rørosbanen uten å endre kjøreretning. Av de to østlige alternativene (A og C) er C å 

foretrekke da dette tar minst dyrket mark.  

Ulempe ved alternativene Øst, er at stasjonen blir liggende lengre unna arbeidsplasser og 

kulturtilbud. Det blir lengre for fotgjengere å gå for å nå sine mål og plasseringen kan ikke 

sees å tilfredsstile kravet gitt i NTP 2018-2027. Alternativ Øst medfører mest inngrep i 

nasjonale natur-, kultur og landbruksinteresser. 

 

 

Stasjon Vest: 

Fordelen ved dette alternativet er at stasjonen blir liggende nær mange arbeidsplasser og 

kulturtilbud som Hamar Kulturhus, Hamar Teater samt mange serveringssteder og andre 

underholdningssteder. Den negative siden ved alternativ Vest, er en delvis gjenfylling av 

Hamar-bukten. 

 

 

Jernbanehistoriske behov: 
Per i dag finnes det bevaringsverdige bygninger samt veterantog- og vogner på Hamar 

stasjon. Bygningene må sikres for fremtiden og det må avsettes tilstrekkelig plass til 

vedlikehold, restaurerning og oppbevaring av historisk kjørbart materiell. 

  

mailto:jpu@njk.no
http://www.njk.no/
mailto:postmottak@hamar.kommune.no 
mailto:postmottak@hamar.kommune.no 
https://www.hamar.kommune.no/article47715-7448.html
https://www.jernbanedirektoratet.no/contentassets/e288c77d966f44069558fdc3563f1f4c/hovedrapporter-analyse-og-strategifase/ntp_hovedrapport_utfordringer-framtidens-transportsystem_web_20-2.pdf


 

Norsk Jernbaneklubb har som formål å være  

et arbeidsfellesskap og møtested for landets jernbaneinteresserte,  

utbre interesse for nåtidig og historisk jernbane og jernbanedrift 

 

Konklusjon: Norsk Jernbaneklubb (NJK) mener alternativ Vest samlet sett vil være å 

forestrekke, men da i en moderert utgave av det foreliggende alternativet.  

Dette betyr:  

1) Mindre gjenfylling av Hamar-bukta, mer bevaring av vannspeilet. 

2) Det bør bygges en kulvert for biltrafikk fra Hamar stasjon fram til Bryggeri-

rundkjøringen parallelt med jernbanens kulvert. Dette vil kunne medføre 

a. Mindre trafikk i Strandgaten og skape bedre forhold for gående, syklende og 

kollektivtrafikken. 

b. Fjerne støyende bil- og motorsykkeltrafikk fra Koigen-området. 

3) Den endelige stasjonsløsningen må ivareta jernbanehistoriske behov. 
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Hamar kommune 
Postboks 4063 
2306 Hamar 
 
 
 
 

Hamar, 10. februar 2020 
 
 
Høringsuttalelse dobbeltspor 
 
Rolf Jacobsens Venner, som siden 1999 har disponert Rolf Jacobsens tidligere leilighet i 
Skappels gate 2, er en forening som arbeider for å styrke interessen for den verdenskjente 
poeten Rolf Jacobsens forfatterskap. Foreningen arbeider også for at Skappels gate 2 skal bli 
et kultursenter, og har i en årrekke engasjert seg vedrørende huset og miljøet rundt. 
 
Rolf Jacobsen (1907–94) er en av våre største forfattere. Fra 1961 og fram til han døde i 1994 
bodde han i Skappels gate 2, og det okergule trehuset, rett ved siden av jernbanen og bare et 
steinkast unna Mjøsa, er blitt uløselig knyttet til ham og diktningen hans. Skappels gate 2 er et 
internasjonalt kjent kunstnerhjem. I en transportplan ble huset foreslått revet og flyttet, dette 
utløste et stort lokalt, nasjonalt og internasjonalt engasjement i 1990-årene. 
 
Skappels gate 2, som er eid av Hamar kommune, representerer en viktig del av Hamars 
historie. Huset ble oppført i 1849 og er et av de aller eldste husene i Hamar sentrum. 
Eiendommen er SEFRAK-registrert. Kommunestyret vedtok i 2003 å fremme 
fredningsforslag, og forslaget ble oversendt Hedmark fylkeskommune samme år. Per februar 
2020 er fredningssaken ikke avklart. Huset ble båndlagt til bevaring både i Bevaringsplan for 
Hamar (1989) og i Kommunedelplan for Strandsonen (2003). I 2011 ble eiendommen vist 
som hensynssone bevaring av kulturmiljø etter den nye plan- og bygningsloven (2009) i både 
Kommunedelplan for kulturminner og kulturmiljøer og Kommuneplanens arealdel. 
Bestemmelsene i alle disse tre planene beskriver nærmere hvordan bevaringshensynet skal 
ivaretas. Bestemmelsene i planene fra 2011 gjelder foran planen fra 2003, men 2003-planen 
gjelder der de nyere planene er tause eller trenger utdyping. 
 
Det er gledelig å se at Skappels gate 2 i kommunedelplanen som nå er ute til høring, er holdt 
utenfor det området som er foreslått båndlagt til vestre trasé. Vi setter pris på at eiendommen 
også er nevnt i den samlede saksframstillingen der det tydelig framgår at Skappels gate 2 «kan 
spares» og at bygården har «kulturhistorisk interesse knyttet til Rolf Jacobsen» (s. 33). 
Sammen med Sterudgården (Heidmanns gate 1) og Villa Ekely (Heidmanns gate 2) utgjør 
Skappels gate 2 et bevaringsverdig bygningsmiljø fra havnebyen Hamars aller første år. Også 
de to sistnevnte eiendommene kan ifølge saksframstillingen bevares selv om vestre trasé blir 
valgt (sst.). For Skappels gate 2s del betyr dette at situasjonen knyttet til valg av jernbanetrasé 
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gjennom Hamar nå er avklart (ingen av de foreslåtte traseene setter huset i fare), og at arbeidet 
med å etablere et Rolf Jacobsen-senter kan fortsette, jf. formannskapets enstemmige vedtak 
fra juni 2016. 
 
Men ny jernbanetrasé i vest vil likevel kunne ha innvirkning på Skappels gate 2 og den 
formidlingen av Rolf Jacobsens forfatterskap som er planlagt der. Dette gjelder også for den 
østre traseen ettersom det for både vest og øst er foreslått at «Eksisterende jernbanetekniske 
anlegg og fylling fjernes mellom dagens stasjon og Bryggerirundkjøringen» (saksfram-
stillingen, s. 38). I forprosjektrapporten Rolf Jacobsen-senteret i Skappels gate 2 (2016, s. 13) 
står følgende: «Jernbaneskinnene rett utenfor husveggen i Skappels gate 2 utgjør en vesentlig 
del av eiendommens omgivelser. Dersom jernbanetraseen gjennom Hamar sentrum flyttes, 
bør deler av det eksisterende sporet forbi huset bli liggende slik at man opprettholder både den 
lokalhistoriske og den litterære referansen (jf. Jacobsens dikt ‘Vi som bor ved jernbanen’). 
Rolf Jacobsen skrev flere dikt om tog, og har fått tilnavnet togenes dikter.» Han er norsk 
litteraturs jernbanedikter framfor noen. Da De norske jernbaners historie skulle skrives i 
1950-årene, fikk Jacobsen bred omtale i kapitlet «Jernbanen i norsk litteratur».  
 
I forprosjektrapporten står også dette forslaget: «Ord fra Jacobsens dikt kan legges i fortauet 
fra jernbanestasjonen til Skappels gate 2 slik sitater fra Ibsens verker er lagt i fortauene i 
Oslo.» Det bør vurderes om ikke dikt av Rolf Jacobsen kan brukes i utsmykningssammenheng 
når stasjonsområdet enten skal bygges om eller det skal bygges nytt. 
 
Vi gjør imidlertid oppmerksom på at deler av gnr. 1, bnr. 30, Skappels gate 2, er innenfor det 
båndlagte området, det gjelder den delen av eiendommen som er bebygd med garasjer. 
Garasjene ble satt opp etter at det i 1970-årene ble revet et uthus tilhørende Skappels gate 2. 
Rives garasjene i forbindelse med anleggsarbeidet foreslår vi at det frigjorte arealet legges til 
Skappels gate 2 igjen heller enn at det settes opp et nytt garasjeanlegg. I forprosjektrapporten 
pekes det på at denne delen av eiendommen gir muligheter for at man på sikt kan utvide Rolf 
Jacobsen-senteret dersom det er behov for det (s. 13). Inntil videre kan arealet inngå i 
senterets uteområde. 
 
Selv om Skappels gate 2 ikke blir direkte berørt av en eventuell vestre trasé, er området som 
er båndlagt til anleggsarbeid, så tett på hus og eiendom at vi ber om at man i det videre 
planarbeidet er særlig oppmerksomme på verneverdiene i Skappels gate 2 og eiendommens 
nærområder. 
 
 
På vegne av styret i Rolf Jacobsens Venner 
 
Gunnar Brox Haugen 
styreleder 
 (sign.) 
 
 
 
 
 
 
Kopi: avdelingsdirektør Magne Rugsveen, Anno museum Domkirkeodden 
  seksjonssjef Kristin Loe Kjelstad, Kulturarv, Innlandet fylkeskommune 
  rådgiver Magne Kvam, Kulturarv, Innlandet fylkeskommune 



Høringsuttalelse til kommunedelplan for dobbeltspor gjennom Hamar 
 
Østbyen er en bydel beliggende rett ved dagens jernbanespor. Beboerne verdsetter kort vei til 
sentrum og skysstasjonen i Hamar. Jernbanen er en del av Østbyens hverdag og identitet, fordi 
den blir hørt og sett til alle døgnets tider. Uansett hvilken trasé som blir vedtatt, vil båndlegging, 
anleggsperiode og ferdig anlegg påvirke folk i bydelen. Det må forventes en økning i antall 
passasjerer, og dermed tilsvarende økt fremmedparkering og trafikk i Østbyen. Samtidig foreslås 
det i kommuneplanen at østre del av bydelen skal fortettes kraftig, slik at stadig fler beboere blir 
berørt av jernbanen. Dette er viktig at kommune og overordnet myndighet å ha klart for seg, når 
jernbane og tilhørende infrastruktur skal planlegges framover.  
 
Tradisjonelt har Østbyen, som er en av de minste bydelene i Hamar, en unikt sammensatt 
bebyggelse, med eneboliger, tomannsboliger, blokker, sykehjem, museum, kontorbygg, 
serveringssteder, næringsbygg og offentlige bygg. Det vil dermed være mange ulike hensyn som 
må tas, når det skal gjøres endringer og utbedringer av ulike transportløsninger i området. 
Østbyen Vel har vært et særdeles aktivt vel siden 80-tallet. Dette har skyldes at beboerne har 
møtt i hovedsak tre trusler: Ringgatas forlengelse gjennom bydelen (kampen pågikk fram til 2018, 
hvor forlengelsen ble strøket fra kommuneplanen), sentrums ekspansjon mot vest (spesielt 
knyttet til parkering og fremmedtrafikk) og utfordringer med ruskriminalitet (spesielt knyttet til 
Hamar park). Jernbanen har i liten grad vært tema for velet, fordi belastningen har vært konstant 
over tid og har tradisjonelt vært en del av særegenheten ved Østbyen. Dagens aktiviteter har 
vært knyttet til festarrangement for bydelen, parkeringsutfordringer, vintervedlikehold av gatenett, 
årlig julegrantenning, utgivelse av «Østbyen Tidende», vedlikehold av en facebookside 
(«Østbyen vel i Hamar sentrum») og uttalelser ved ulike høringer. 
 
Denne høringsuttalelsen er utformet og målbært av styret i Østbyen vel, v/ leder Ida Oleanna 
Hagen. Styret ønsker at følgende punkter teller med ved videre planlegging av dobbeltspor 
gjennom Hamar:  
 
Stangeveien er en viktig innfartsportal til Hamar sentrum. Den hadde en periode dobbelt allé med 
lindetrær på begge sider, med tilhørende promenade/fortau. Veien har med økende biltrafikk 
mistet noe av denne visuelle prakten, og det er nærliggende å tenke at det i en transformasjon av 
området gjenoppbygges fortau og allé på begge sider. Dette vil også bidra positivt til å gjøre 
veien mer attraktiv for syklende og gående, og øke Østbyens attraktivitet som boområde. Uansett 
trasévalg, er dette et overordnet mål, ihht kommuneplanen. 
 
Bydelen er anlagt med kvadratur, relativt smale gater og noe karrébebyggelse. Tverrgatene ned 
mot Mjøsa bidrar til lys og utsikt i Østbyen, og disse siktlinjene ned til vannspeilet er viktige å 
utvikle videre, uansett trasévalg.  
 
Dagens adkomst fra bydelen til Mjøsa er effektiv sperret med dagens jernbane. Det er derfor i 
bydelens interesse at det blir bedre adkomst over/under jernbanen ved vestlig trasé, for å øke 
tilgjengeligheten til friområder, den nye bydelen på Espern og stranda. Ved en østlig trasé, er det 
naturlig at sporene fjernes i dagens jernbaneområde, slik at denne tilgjengeligheten 
gjenopprettes. Dette bør også vurderes ved opprusting av eksisterende anlegg, ettersom det 
forventes at dobbeltsporet ligger et stykke fram i tid. 
 
Trafikkforholdene vil endre seg mye, dersom det bygges jernbanestasjon ved Vikingskipet. Det vil 
være behov for å skjerme indre deler av Østbyen mot økt biltrafikk. Ved valg av østlig trasé må 
det legges til rette for at ferdsel mellom sentrum og stasjon gjennom Østbyen gjøres til fots og 
med sykkel.  
 
Dagens jernbaneområde er visuelt rotete, med gammelt, nedtagget materiell og industripreg. 
Uansett hvordan videre arbeid med dobbeltspor legges opp, bør det ryddes opp for å gjøre 
området mer attraktiv å bevege seg gjennom. 
 



Ved videre planlegging av dobbeltspor, og sentrumsutvikling forøvrig, ber styret om å bli invitert til 
å medvirke.  
 
For styret i Østbyen vel 
Ida Oleanna Hagen 



Høringsuttalelse fra Hamar Arbeiderparti til 
Kommunedelplan for dobbeltspor gjennom Hamar. 
Bakgrunn og behandlingsmåte 
Hamar Arbeiderparti har forankret sin behandling av saken i ulike medlemsmøter og 
årsmøter og har lagt faglige utredninger og politisk skjønn til grunn for intern diskusjon 
og beslutning. 

En gjennomgang av tidligere behandlinger, uttalelser og vedtak viser at vi har hatt 
oppmerksomhet på følgende områder: 

  En løsning som gir dobbeltspor helt fram til Hamar (2024) og videre 
nordover til Lillehammer (2030) 

  Å basere våre vurderinger på fakta og faglige 
utredninger gjennom en grundig partimessig 
behandling 

  De viktigste kriterier har vært 
o Jernbanebygging og stasjonsplassering i et 

byutviklingsperspektiv.  
o Sentralt trafikknutepunkt, også for inn- og utpendling innen 

fem-minutters byen 
o Unngå rasering av boligområder, minst mulig 

skade  
o Løsninger i tunell 
o Realistisk gjennomførbare 

løsninger 
o Fokus på jordvern og miljø 
o Bevare og utvikle strandsonen langs hele Hamars grense mot Mjøsa 

Vi mener det nå foreligger tilstrekkelig informasjon for å treffe en beslutning. 
 
Konklusjon: 

1. Hamar Arbeiderparti støtter Bane NOR sin anbefaling om kommunedelplan 
for dobbeltspor gjennom Hamar med vestlig trase med senket kulvert i 
Hamarbukta og tunell derfra til Jessnes. 

2. Hamar Arbeiderparti krever at parsellen Åkersvika – Hamar stasjon må 
finansieres og bygges som en del av parsellen Sørli – Åkersvika og at den får 
plass i Nasjonal transportplan (NTP) 2022 – 2033. 

3. Hensettingsanlegg Skattumshagan – finnes det andre alternativer? Hvis ikke, 
krever Hamar Arbeiderparti planfri kryssing på Hjellum for gående, syklister og 
bilister.  Støy, lysforurensning og andre ulemper må minimaliseres. 

 
Begrunnelse 
Det er avgjørende at vi allerede i 2026 får dobbeltsporet helt frem til Hamar stasjon og 
videre nordover. Hamar Arbeiderparti vil påpeke at stopp i Ottestad i 2026, (NTP 2018-
2029) ikke er en akseptabel løsning, verken for bysamfunn eller boligeiere.  

Det er en styrke i videre behandling at Bane NOR har anbefalt vest med ytterligere senket 
kulvert i forhold til løsningen i 2016. Løsningene for vest er godt faglig begrunnet. Det er 
positivt at et vedtak om vest åpner for en trinnvis utbygging fram til Hamar stasjon. 

Hamar Arbeiderparti mener at både øst og vest er vesentlig forbedret gjennom nye 
utredninger. Øst beholder sin ulempe med en stasjonsplassering ved Vikingskipet og risiko 
for en to-delt byutvikling.  Hensynet til jordvern synes å være forbedret. 



Vest vil på en langt bedre måte enn tidligere, innfri kravene både til Mjøs-kontakt, utsikt fra 
sentral bykjerne, senket kulvert og vannspeil i Hamarbukta, jernbanefri strandsone forbi 
Koigen og tunell under Hamar vest. 

 
 
Senket kulvert og Mjøskontakt 
Trasé vest er forbedret siden 2016 ved at kulverten er ytterligere senket og utformet slik at 
det gir en vesentlig bedre kontakt med Mjøsa.  På den måten har man også oppnådd bedre 
sikt til Mjøsa fra byen og redusert barrierevirkningene.  Det er nå lagt inn vannspeil i Hamar-
bukta og det er mulig å opprettholde vannkontakten også på innsiden av kulverten i 
Hamarbukta. 
 
 tasjonsplassering og byutvikling 
Togstasjoner i sentrale strøk gir kortest, raskest og enklest reise til og fra stasjon i begge 
ender av reisen. Togstasjonen som det sentrale trafikknutepunktet har en helt klar positiv 
effekt på byutviklingen med alt det innebærer av arbeidsplasser, bosetting, kulturtilbud og 
turisme. 
 
Hensynet til klima og miljø 
Hamar Arbeiderparti legger stor vekt på klima og miljø. Norsk institutt for by- og 
regionforskning (NIBR) mener det må legges vekt på klimamålene vedtatt av Stortinget 
når det diskuteres 
hvor en jernbanestasjon skal ligge. Tog, i motsetning til fly, skal være en 
transportløsning fra bysenter til bysenter. Det er ofte avgjørende for at tog velges 
fremfor fly. 
Som en følge av internasjonale klimaforpliktelser, har Stortinget nedfelt mål i Nasjonal 
transportplan (NTP) om at all framtidig vekst i persontransport i storbyene skal skje med 
kollektivtrafikk, sykkel eller til fots. Staten har tydelige forventninger om at kommunene 
skal sikre at fremtidig utvikling støtter kollektivknutepunkt og fortetting av 
sentrumsområder. 

 
Hamar har dermed alt å tjene på å bevare nåværende stasjonsplassering, og vi mener 
dette er et godt argument for at dobbeltsporet legges i vestlig trasé. 
En slik løsning vil være best for hensynet til jordvern, det vil heller ikke rive grunnen unna 
hundrevis av arbeidsplasser ved Vikingskipet eller komme i konflikt med selve 
signalbygget for Hamar.  Hamar vil da få en jernbaneløsning som ikke utfordrer 
våtmarksområdet i Åkersvika, - et område som er vernet i henhold til Ramsar-
konvensjonen. 
 
Hamar kommunestyre vedtok i 2018 Kommuneplanens samfunnsdel for perioden 2018 - 
2030. Her er det flere mål og ambisjoner som forutsetter en sentral stasjonsplassering og 
en kompakt byutvikling. Dette gjelder blant annet målet om fem-minutters byen og at 
Hamar skal bli Norges fremste sykkelby.  
 
Hamar Arbeiderparti mener at klimamålene i Kommuneplanen kun kan nås med en 
sentral stasjonsplassering i en vestlig jernbanetrasé.  
 
 
Jordvern 
Hamar Arbeiderparti har lagt til grunn et strengt jordvern i vårt partiprogram. Kun hensyn 
til nasjonale behov for infrastruktur, kan rokke ved et slik restriktivt syn. Når det foreligger 
et fullgodt alternativ som ikke krever innfrielse av matjord, teller dette med i vår vurdering 
av vest som det beste alternativet.  
 



Samfunnsnytten og økonomi 
Vi har registrert uttalelser om at samfunnsnytten er tatt ut med utbygging av dobbeltspor 
til Åkersvika i 2026, med to avganger i timen mellom Hamar og Oslo, og at målsatt 
trafikknytte blir oppnådd. Dette betyr at det ikke er påvist vesentlig større samfunnsnytte 
av dobbeltsporet gjennom Hamar verken i en trasé i vest eller trasé i øst.  
 
Vi har også merket oss uttalelser fra Jernbanedirektoratet om å bygge jernbanen i 
dobbeltspor mellom byer, i stedet for gjennom byer, gir vesentlig mer jernbane for 
pengene. 

En beslutning om dobbeltspor gjennom Hamar i trasé vest og særlig i øst til en kostnad 
av om lag 12 milliarder kroner, med en rimelig stor risiko for at den ikke blir bygget, vil 
være svært ødeleggende for byutvikling i Hamar. Langsiktig båndlegging av 
eiendommer inntil en detaljreguleringsplan foreligger, er svært uheldig. Det samme 
gjelder usikkerheten for kommunen som planmyndighet, utbyggere og tomteeiere. Det 
vil med stor sannsynlighet ta mange år fra en Kommunedelplan (KDP) er vedtatt til det 
utløses finansiering. 
Hamar Arbeiderparti mener at usikkerheten med finansiering av dobbeltsporet gjennom 
Hamar har lavest risiko for Hamarsamfunnet med et vedtak om vestlig trasé. Det berører 
et lavere antall private boliger og det er tilnærmet ingen næringsvirksomhet som må 
flytte.  

Partiets krav om at jernbaneutbygging og stasjonsplassering må ses i et 
byutviklingsperspektiv, imøtekommes best med vest og nåværende stasjonsplassering. 

Med en trinnvis utbygging der det kan ta lang tid før dobbeltsporet føres videre nordover, 
må det åpnes for at båndlagte områder kan frigjøres til byutvikling med fokus på grønne 
«lunger». 

 

Realistisk gjennomføring av planer 
Hamar Arbeiderparti vil arbeide for plass i NTP 2022-2033. Vi mener det ligger en 
betydelig samfunnsnytte i å føre dobbeltsporet helt fram til Hamar stasjon så raskt som 
mulig. Dette vil frigjøre spor på Hamar stasjon som kan brukes til byutviklingsformål når 
hensettingsanlegget for tog er bygd.  

Elektrifisering av strekningen Hamar- Hjellum bør være første trinn i en elektrifisering 
av hele strekningen Hamar – Elverum og må få plass i neste rullering av NTP.  

Et vedtak i Kommunestyret 27.mai 2020 om trasé vest med senket kulvert vil gi muligheter 
for en trinnvis utbygging fram til Hamar stasjon til en langt lavere kostnad enn 12-13 
milliarder kroner. Det vil være en god sak å kjempe for i neste NTP 2022-2033. 

Om de politiske lovnadene om dobbeltspor til Lillehammer i 2034 blir oppfylt, vil et vedtak 
om vest kunne fullføres gjennom en trinnvis utbygging, først til Hamar stasjon og deretter 
videre nordover. 
 
 
Behovet for en sykehustomt 
Debatten om sykehusstrukturen i Innlandet foregår i besluttende miljøer uavhengig av 
spordebatten i Hamar. Når Hamar Arbeiderparti velger å nevne dette i vår uttalelse, er det 
for å understreke at uavhengig av trasé kan Hamar tilby en sykehustomt i tilknytning til et 
trafikknutepunkt.  
 
 



Hamar Arbeiderparti ber om avklaring på følgende: 
Vi har forståelse for at detaljeringsgraden er overordnet i en KDP og at flere detaljer vil 
framkomme i detaljreguleringsplanen. Vi ber likevel om utdypende vurderinger som kan 
være viktig for den videre prosess i Hamar kommune fram mot behandling i 
kommunestyret 27. mai 2020.  Dette gjelder: 

  Muligheten for at trasé vest med trinnvis utbygging kan få plass i Nasjonal 
transportplan (NTP) 2022 – 2033.  

  Mulighetene for å senke kulvert i vest ytterligere, slik det ble uttalt fra 
prosjektleder Lars Eide i presentasjonen på medlemsmøtet i Hamar 
Arbeiderparti i des. 2019. 

  Muligheten for å frigjøre spor på Hamar stasjon til byutviklingsformål.  
  Elektrifisering av strekningen Hamar – Elverum og muligheten for beslutning i 

neste NTP 2022-2033. 
  Kulvert for gående og syklende i en trygg passering på Hjellum stasjon. 
  Gang- og sykkelsti mellom Hjellum og Hamar må legges på oversiden av 

jernbanen. 
  Trasé vest – må Nestlé-hjørnet rives i anleggsfasen? 

Nestlé-kvartalet er historisk viktig for Hamar og det er brukt mye ressurser på å 
pusse det opp og fylle det med næringsaktivitet.  Hamar Arbeiderparti legger til 
grunn at Bane NOR i anleggsfasen ved utbygging av trasé vest skåner hele 
Nestlé-kvartalet. 

  Konsekvenser for beredskapen/nødetatene ved stenging av Stangevegen i 
anleggs-fasen. 

 

Hamar 12. februar 2020  

Hilde Nyutstumoen 
Leder Hamar Arbeiderparti 
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Til 
 
 
Hamar kommune Postboks 4063, 2306 Hamar 
postmottak@hamar.kommune.no     
 

         

 

Hamar, 10. februar 2020 

 

 

Høringsuttalelse til kommunedelplan for dobbeltspor Hamar. 
«Høringsuttalelse dobbeltspor». 
 

Hamar får store muligheter med firefelts E6 og IC dobbeltspor. Hamar blir 55 minutter 
med tog fra Oslo og 30 minutter fra Gardermoen. En rask togforbindelse mellom 
Eidsvold og Lillehammer vil gi ny vekst og dynamikk i arbeidsmarkedsregionen rundt 
Innlandshovedstaden Hamar. E6 er ferdig til Hamar, og bygging av dobbeltspor fram 
til Hamar planlagt i 2026 vil gi kjøretider omtalt ovenfor og med opptil fire avganger i 
time i de mest trafikkerte periodene. Det vil være et kvantesprang for Hamar. 
 
Kommunedelplan for trasévalget gjennom Hamar er kanskje det største og mest 
avgjørende byutviklingsvedtaket siden jernbanen ble vedtatt lagt i strandsonen for 
130 år siden. Derfor vil vi hevde at dette handler om vesentlig mer enn 
jernbaneteknikk og stasjonsplassering ut fra målsettinger BaneNOR skal legge vekt 
på. Spørsmålet blir slik, er det lokale politiske prosesser og planer for byutvikling som 
skal være bestemmende, eller er det en statsetats mer snevre syn som skal gjelde. 
Vi mener at det er Hamars innbyggere og folkevalgte som er best egnet. Dagens 
regjering har hatt det synet i de saker det er kommet til avgjørelse i regjering av saker 
der innsigelser er i motstrid til lokal avgjørelse. 
 

Hamar arbeider med sentrumsplan, byromsplaner og byutvikling, og det er flere 
hensyn enn stasjonslokalisering som påvirker byens muligheter og utvikling. Hamar 
og omlandet utvikles på grunn av mange andre forhold uavhengig av jernbanen 
Bokvaliteter, rekreasjonsmuligheter, handelsstruktur, lokalisering av arbeidsplasser, 
plassering av høyere utdanning, rammer for et urbant sosialt og kulturelt liv gir Hamar 
egenverdi som bymiljø, i stor grad uavhengig av daglig transport med tog inn og ut av 
byen.  
 
Hamar kommune sier i kommuneplanens samfunnsdel at «Det skal være lett å leve 
miljøvennlig i Hamar.» Vi mener at et viktig virkemiddel for å skape en kompakt og 
urban by der kollektivtrafikk, sykkel og gange er dominerende, forutsetter frigivelse av 
sentrumsarealer. Ved å flytte dagens jernbane til ny stasjon ved Vikingskipet slik at 
hele jernbaneområdet kan utvikles til ny bydel og binde dagens sentrum, Østbyen og 
Briskebyen. Det vil gi mulighet til de ovenfor omtalte. Vi forutsetter at Hamars 
kvartalsstruktur fortsetter i ny bydel slik at det harmonerer med det historiske 
sentrum. 
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Særlig har videre utnyttelse av Mjøsa og av strandområdene vært vektlagt i de siste 
års engasjerte byutviklingsdebatt. Oslo har sitt Fjordbyprosjekt, Trondheim skal flytte 
godsterminalen på Brattøra ut av byen, Moss og Holmestrand har åpner sine 
strandsoner ved at jernbanen er flyttet. Hamar har nå samme mulighet. Utvikling av 
Hamars strandsone og nærhet til Mjøsa er Hamar virkelige særpreg, - den fremste av 
Hamars «hærlighetsverdier» som Gehl Arkitekter kaller det. 
 
 

1. Vi er derfor avvisende til forslaget til trasé Vest med kulvert. 

2. Vi mener at Korridor Øst C best ivaretar de overordnede hensyn til 
utvikling av Hamar. Vi har Korridor Øst C som vårt anbefalte alternativ. 

 

Kommentarer til de ulike korridorvalg. 

 

Uansett trasevalg er byggingen av ny IC-gjennomføring det største inngrepet i 
Hamars historie. Det berører mange eiendommer, og det vil forvandle byen for alltid. 
Nåværende jernbanetrase har ligget der i snart 130 år. Den nye vil antakelig ligge like 
lenge. Valg av løsning må derfor sees i minst et hundreårsperspektiv. 
 
Vi mener at virkningene av anleggsperioden for alle alternativer må belyses mye 
tydeligere. Særlig vil anleggsperioden for korridor Vest med kulvert belaste byen 
sterkt. 
 
Korridor Vest med kulvert vil skille Mjøsa fra byen i sentrum. Den er svært negativ 
for Hamars byutvikling med vekt på utvikling av strandsone og nærhet til Mjøsa. 
Hamars byplan med gater og utsikt mot Mjøsa og Hamarbukta vil bli ødelagt av 
traseen og av planer om bebyggelse mellom kulvert og dagens Strandgate. Den 
scorer ikke best på noen av kriteriene i delutredningene, og det er også litt dyrere 
enn Korridor 3 Øst. 
 
Korridor Øst C er den samfunnsøkonomisk rimeligste løsningen og berører minst 
bebyggelse. Utfordringen er at den flytter stasjonen 800 m lengre fra dagens sentrum 
og tar noe mer dyrket mark. Fordelen i tillegg til økonomi er at den også gjør 
stasjonen mer tilgjengelig fra de nærmeste bydeler (Ridabu, Hjellum og Ottestad) og 
frigir hele dagens strandområde foran byen. Den vil også gi mindre trafikkbelastning 
inn i Hamar sentrum. Den vil også berøre minst i anleggsperioden, og togtrafikken 
kan opprettholdes uforstyrret i nesten hele anleggsperioden. Forbedret Øst C trasé 
tar vesentlig mindre matjord og berører Ramsar-området mindre enn øst-traséen 
som ble lagt fram i 2016. 
 

Transportløsninger. 

 

Utredningene sier noen steder at man går 300m (3,6 km/t) på 5 minutter, og andre 
steder at man går 600m på 5 minutter (7,2 km/t). Gehl-rapporten om byutvikling sier 
5 km/t for gående og 15 km/t for syklister. Dette betyr at man på 15 minutter kan gå 
1,25 km og sykle 3,75 km. Sirklene rundt stasjonsalternativene burde helt klart være 
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større - og det vil endre forutsetningene i BaneNORs vurderingen av de ulike 
alternativer. 
 
Vi mener at hvor de ulike reisende kommer til og fra stasjonene, samt 
trafikkbelastning i dagens sentrum ved valg av Korridor Vest med kulvert er 
mangelfullt utredet og vektlagt. Vi er også bekymret for parkeringssituasjonen ved 
stasjonen i Vest. BaneNOR sier selv at pendlerparkering i større grad må overføres 
til Brumunddal, Stange og Tangen. Det mener vi er miljømessig uakseptabelt. De 
som bor i randsonen av Hamar, må kunne bruke Hamar stasjon som sin stasjon, selv 
om de er avhengige av privatbil til og fra stasjonen. Stasjon ved Vikingskipet vil 
kunne gi mulighet for innfartsparkering til Hamar, noe som kan gjøre at færre 
arbeidspendlende parkerer i sentrum. 
 
Korridor Øst C vil gi en stasjon som er logistikkmessig midt i flerkjernebyen Hamar. 
Trafikk fra øst og sør, dvs. E6, Hjellum og Ridabu, samt fra Ottestad og Sandvika, vil 
få kortere reise, og det vil bety mindre trafikkbelastning på Hamar sentrum enn om 
Korridor Vest med kulvert blir valgt.  
 
En stor satsing på miljøvennlige og effektive kollektivløsninger samt etablering av 
sykkelveier ved valg av Korridor Øst C, vil føre til at Hamar vest, nord og sentrum får 
god adgang til ny stasjon. Hamar har sterk økning i bruk av buss, slik at dette har god 
mulighet til å lykkes. 
 
Tilknytning til Rørosbanen 
 
Vi mener at tilsving fra Dovrebanen til Rørosbanen er viktig, og at det må gjøres mest 
mulig skånsomt i forholdet til Åkersvika naturreservat.  
Vi mener også at alternativ øst muliggjør en direkte påkobling til Rørosbanen fra 

Inter-City-strekningen, åpner for muligheten for direktetog fra Oslo til Elverum og 

videre på Rørosbanen. En sterkere sammenkobling og forbedring av togforbindelsen 

mellom Hamar og Elverum er viktig for å fremme vekst og utvikling av Sør-Østerdal- 

og Hamar-regionene. 

 

Hamars planer for utvikling. 

Hamar er i en god utvikling med sterk tilflytting og god vekst i både private og 
offentlige arbeidsplasser. Dobbeltspor til og igjennom Hamar vil forsterke en slik 
utvikling.  

Hamar er en by inneklemt av ulike begrensninger, Mjøsa i vest, Furuberget i nord, 
jordvern og Åkersvika i øst og Åkersvika naturreservat i sør. Men denne 
begrensningen gir også en utvikling i retning av en mer kompakt og urban by.  

Hamars fremste fordel er beliggenheten mot Mjøsa i vest. Vi mener at jernbanefri 
strandsone er avgjørende for å åpne Hamars sentrum mot Mjøsa i Hamarbukta og 
Strandgateparken. Dette området er Hamars hjerte. Uten jernbane kan dette området 
utvikles med kanaler og parker og bringe Mjøsa helt inn til Stortorget og utvalgte 
deler av Strandgateparken. Dette vil være i tråd med den byutvikling det store flertall 
av byer nasjonalt og internasjonalt satser på, nemlig utvikling av byen mot sjø. 
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Vi mener Korridor Vest med kulvert vil bety en ødeleggelse av denne muligheten for 
all fremtid.  

BaneNOR har som sitt viktigste argument mot Korridor Øst C at det innebærer 
etablering av et nytt og konkurrerende sentrum. Vi mener det er feil. Tvert imot mener 
vi at dette er i samsvar med utviklingsplanene for Hamar på lengere sikt og ikke 
minst er med på å binde sentrum sammen med Ridabu/Hjellum og 
Ottestad/Bekkelaget/Sandvika i en mer gunstig plassert stasjon. 

Hamar skal ved lokalisering av jernbanestasjon ta en beslutning med en lang 
horisont, og vi mener at argumentene om Korridor 1 Vest i altfor stor grad tar et 
kortsiktig hensyn til byutvikling. Vi mener at Hamars utviklingsmuligheter går østover i 
byen, langs Vangsveien, gjennom fortetting og byfornyelse i Østbyen/Briskebyen, 
Espern og dagens jernbaneomåde, samt området rundt ny stasjon ved Vikingskipet 
og Midtstranda. Dette vil sammen med fortetting og utvikling av dagens sentrum og 
kvartaler, gi en mulighet å forsterke dagens sentrum og å utvikle nye og 
fremtidsrettede bydeler i Hamar. 

 

Samfunnsanalysen fra BaneNOR. 

 

Vi mener den har en grunnleggende svakhet ved at den bare vurderer alternativene 
ut fra dagens situasjon og ikke ut fra framtidige utviklingsmuligheter. En slik statisk 
modell gjør at den har begrenset verdi i valget av trasé. 

 
Jordvern. 
 
Vi mener at jordvern er viktig, og ny og forbedret Korridor Øst C sparer det meste av 
dyrket mark på gården Børstad. Jordvern er viktig. Samtidig må vi erkjenne at Hamar 
er en by i sterk vekst, presset på tilgjengelige arealer er stort. Ved valg av trase øst 
og en ny stasjon ved Vikingskipet, vil det frigjøres store arealer ved dagens stasjon 
og områdene rundt. Disse områdene vil kunne brukes til byutvikling og gir Hamar 
nødvendige tomtearealer i overskuelig fremtid. Dette muliggjør et betydelig antall 
boliger i gangavstand til den nye stasjonen og dermed viderefører vi hele 
miljøaspektet ved utbyggingen og knutepunktstrategien. Presset på viktige 
jordarealer øst for byen vil reduseres betraktelig, lagt over de 25 daa utbyggingen av 
trase øst C er estimert til å kreve. Dette gjelder gårdene Børstad og Tommelstad. 
 
Driftsbase. 
 
Vi mener at forslaget om å opprettholde driftsbasen på dagens lokalisering for begge 
trasévalg er uheldig. Driftsbasen må flyttes slik at den ikke opptar verdifullt område 
for byutvikling. 
 
 
Anleggsperioden. 
 
Vi mener at beskrivelsen av anleggstrafikken særlig ved korridor Vest med kulvert 
ikke gir et korrekt bilde av hvordan det vil belaste byen. Vi er inneforstått med at 
anleggstrafikken vil være omfattende ved bygging av dobbeltsporet jernbane 
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gjennom en by, men det er avgjørende for vår vurdering av valg av korridor at vi 
kjenner belastningen på bydelene i anleggsperioden og tilsvarende for perioden for 
reetablering av bebyggelse og bygging av nytt. Dette vil være en periode på kanskje 
så mye som 10 år, og det er en belastning for næringsliv og innbyggere som vi må 
kjenne omfanget av før beslutning. 
 
Kostnader InterCity Åkersvika - Brumunddal. 
 
BaneNORs utredning viser at kostnadene ved de to alternativer, Vest med kulvert og 
Øst C er tilnærmet like. Det er betyr at kostnader ikke skiller de to alternativene. 
BaneNOR ser ut til å vurdere økning i kostnader ved korridor Vest med kulvert som 
mer sannsynlig enn ved korridor Øst C. 
Korridor Øst C vil frigjøre større arealer for byutvikling enn Vest med kulvert, og det 
gir større inntekter. Vi er klar over at det ikke skal inn i kostnadsbildet, men det er et 
viktig argument for vurderingen av Øst C.  
 
Avslutning. 
 
De to alternativene Øst C og Vest med kulvert gir svært ulike konsekvenser for byen 
ï med ulik grad av inngrep både på kort og lang sikt. I BaneNORs utredning er det i 
for liten grad redegjort for hvordan alternativene slår ulikt ut i en anleggs- og 
byggeperiode som vil strekke seg over mange år. Det er heller ikke gitt noen 
vurdering av sannsynligheten for at byens utvikling i så stor grad vil være 
transportbetinget og vil knyttes til jernbanestasjonens nærområder, eller hvor store 
utbyggingsvolumer som vil være sannsynlige over de neste tiårene. Selv om det 
anlegges et overordnet miljøperspektiv på transport, med prioritering av 
knutepunktutvikling knyttet til kollektivtrafikk, vil det være en rekke andre faktorer som 
også vil styre lokaliseringspolitikken i Hamar de kommende tiårene.  
 
Rapporten fra BaneNOR gir derfor et utilfredsstillende grunnlag for å kunne vurdere 
om de kvaliteter som tilbys byen gjennom et ferdig anlagt dobbeltspor gjennom byen 
vil være større enn de ulemper som tilføres byen i forhold til byens miljømessige 
fortrinn som óbyen ved Mjßsaô og ulemper gjennom en langvarig anleggs- og 
byggeperiode. 
 
Dersom Hamar har tro på en fortsatt satsing på et kreativt og menneskevennlig 
bymiljø, på estetiske og bruksmessige fordeler gitt ved nærheten til Mjøsa og på 
håndterlige konsekvenser av byggeperioden, bør Korridor 3 Øst C velges. Selv om 
det kan bety en viss svekkelse av nærhet mellom stasjon og bysentrum på kort sikt, 
mener vi at prisen for en slik nærhet til stasjonen ved Vest med kulvert er altfor høy 
sammenlignet med den verdi som ligger i en frigivelse av Hamars strandsone og 
muligheter for byutvikling som følge av det.  
 
 
 
 
Jane Meyer       Knut Fangberget 
Gruppeleder       Varaordfører 
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Høringssvar kommunedelplan for dobbeltspor gjennom Hamar, planid 20150001 
 

Norsk Ornitologisk Forening avd. Hedmark ønsker med dette å gi vår tilslutning til alternativ Vest 

framfor de to østlige alternativene, Øst A og Øst C. 

 

Som også konsekvensutredningen i kommunedelplanen stadfester, er det de to østlige alternativene 

som vil gi størst negativ konsekvens for Norges første Ramsar-område, Åkersvika, på grunn av større 

arealbeslag. Ikke minst området ved Flagstadelvdeltaet som er et av de aller viktigste områdene i 

Åkersvika vil bli sterkt berørt av de østlige alternativene. I tillegg til selve arealbeslaget er vi bekymret 

for økt trafikk av mennesker nær/ved denne viktige delen av Åkersvika og forstyrrelsene det vil 

kunne medføre for både hekkende og trekkende fugler. 

 

Som nevnt er Åkersvika et Ramsar-område. Ramsar-områder er våtmarksområder som regnes som så 

viktige for fugler at de har regional, nasjonal og internasjonal betydelse. Åkersvika har vært og er 

under sterkt press på grunn av utbygging/utvidelse av både E6 og jernbane. Vi er svært bekymret for 

denne bit for bit-nedbyggingen av området. Spesielt ille blir det når deler av de mest verdifulle 

områdene blir belastet, noe vi ser at de to østlige alternativene vil gjøre.  

 

 

 

 

Med hilsen, 

E. Maria Stenklev  

Leder NOF avd. Hedmark 
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merket «høringsuttalelse dobbeltspor»

Hamar, 13. februar 2020

HØRINGSUTTALELSE TIL KOMMUNEDELPLANEN FOR DOBBELTSPOR
GJENNOM HAMAR

Innledning

BBL oppfatter at Bane NOR (BN) sitt oppdrag er å bygge jernbane på en kostnadseffektiv
måte som bringer byene i Østlandet tettere sammen. Som største parti i Hamar har BBL

ansvar for å forvalte kommunens interesser i et større perspektiv på vegne av innbyggerne
våre og det lokale næringslivet. Det overordnede spørsmålet er derfor hva slags togløsning

gjennom Hamar som både ivaretar jernbanens og kommunens langsiktige interesser, og som

hensyntar miljø, klima, byutvikling og transportbehov.

Hamar er et regionsenter, en by for et større omland. Hamar stasjon skal være stasjonen både
for byen og det nære omlandet. Fire av ti som i dag bruker tog fra stasjonene rundt Mjøsa går

på eller av toget på Hamar. En godt fungerende j embaneløsning på Hamar er denned også
med å sikrejembanetilbudet i det meste av Mjøsområdet. Hamar stasjon er også møtepunktet

for Røros- og Dovrebanen. Stasjonsløsningen må derfor ivareta hensynet til passasjerer som
kommer både fra Østerdalen og Gudbrandsdalen.

Hamar by er omkranset av verneinteresser; jordvern, naturvern og kulturvern. Byen har en

beliggenhet som er unik, først og fremst på grunn av kontakten med Mjøsa. De foreslåtte
jembanetraseene både i Øst- og Vest vil berøre Ramsar-området i Åkersvika. Begge vil ha

barrierevirkning i forhold til Mjøsa, men i ulik grad, men Vest definitivt mest og spesielt

foran dagens sentmm.

Hamar kommune har gjennom de siste 15 årene systematisk arbeidet for å utvikle og fornye

byen, øke attraksjonsverdien og gjennom det tilflyttingen. Et viktig utgangspunkt for dette

arbeidet har nettopp vært utbyggingen av InterCity og E6, og de muligheter denne
infrastrukturen gir for tilflytting både av næringsliv og personer. Sentralt i denne byfornyelsen

har vært gjenoppretting av kontakten med Mjøsa, som man regner som byens fremste



naturgitte kvalitet. Arbeidet med byfornyelsen har gitt resultater i form av befolkningsvekst
og anerkjennelse fra mange hold, blant annet statlige myndigheter. I 2013 fikk Hamar Statens

bymiljøpris.

Foreliggende utredning avjernbanealternativene er en «ekstrarunde» fordi

Kommunaldepartementet mente at alternativene i forrige runde ikke var gmndig nok

behandlet. Dette er også senere erkjent av BN. BBL konstaterer at begge alternativer er

forbedret fra forrige runde. Vi registrerer også at Bane NOR har varslet innsigelse på Øst-

alternativene, til tross for at disse er forbedret siden forrige runde. I løpet av prosessen har det

blitt brukt ca. 250 millioner til planlegging ifølge BN. Videre har Hamars befolkning vært
invitert og deltatt i en bred medvirkningsprosess. BBL mener det er svært uheldig at

innbyggerne inviteres til å delta i en omfattende medvirkningsprosess der de blir forespeilet

innflytelse som blir avgjort ved innsigelse. Dette går ut over tilliten til lokaldemokratiet. Vi

mener også det er brukt mye tid, ressurser og penger på utredninger som framstår som
unødvendige all den tid BN varsler innsigelse på stasjonsplasseringen. Plasseringen av

stasjonen er et prinsippspørsmål som kunne vært avklart tidlig i prosessen og med bruk av

begrensede ressurser.

Bygging av jernbane gjennom en by er et stort inngrep. Uansett trasévalg vil det medføre
store ulemper for omgivelsene og graden av ulempe bør også ha betydning for hvilken trasé

som velges. Det er uansett slik at både Vest og Øst har fordeler og ulemper. Vi mener like

fullt at summen av kostnader, ulemper og fordeler taler for trasé Øst.

BBL har tre hovedinnvendinger til det framlagt planmaterialet:

l. Det er for lite framtidsrettet

Utredningen tar utgangspunkt i hva som er nåsituasjonen og hva som er beste løsning i dag.

Men dobbeltsporet gjennom Hamar bygges tidligst i 2030. Det er tatt lite hensyn til framtidig
trafikkvekst fra Hamar stasjon og hvordan transportmåten vil endre seg i fremtiden hvor
kollektivtransporten vil være både førerløs og elektrisk. Hamar vil utvikle seg østover og

Espem alene vil stå for en betydelig befolkningsvekst som vil skyve mye av utviklingen i
Hamar østover.

Framtidig boligutvikling vil skje nordover og østover i Hamar, pluss på Stafsberg og
Ottestad/Åkershagen i Ringsaker og Stange. Dette vil endre hvem som vil bmke stasjonen.

Ca. 10% av potensielle brukere av Hamar stasjon bor i gangavstand fra dagens stasjon.

2. Den overvurderer jernbanens betydning for byuhdklingen

Jernbanen er viktig, men ikke en avgjørende faktor for Hamar. Byen spinner ikke rundt

stasjonen. Dette lar seg enkelt konstatere ved å se på området rundt dagens stasjon. Det er i
området Strandgata fra Victoria Hotell, Stortorget, Østre Torg og CC stadion som utviklingen

skjer. Vangsvegen er vedtatt som ny hovedfartsåre og denne ligger nærmere Vikingskipet enn

dagens stasjon.

Vi viser i den forbindelse også til notatet fra sivilarkitekt Peter Butenschøn som tidligere er

sendt fra Hamar kommune.



3. Den undervurderer tilknytningen til Mjøsa som attraksjonsfaktor

Det er Mjøsa som er Hamars viktigste kvalitet. Mjøsa skiller Hamar fra andre byer. Over hele

verden brukes nå store beløp på å gjenvinne gamle jernbane-, industri- og kaiområder. Bare
Bjørvika i Oslo har det det offentlige brukt titalls milliarder å bli kvitt trafikk- og
siktbarrierene mot sjøen. Det ville være særdeles uheldig, og merkelig, om Hamar skulle gå

motsatt vei, dvs. å bygge seg vekk fra sjøen.

Vurdering av alternativene

Korridor vest

Selv med senket kulvert, vil vest opprettholde en fysisk barriere mellom byen og Mjøsa.

Hamars største attraksjon ifølge en ny omdømmeundersøkelse for innbyggere utenfor Hamar,
er ved siden av Vikingskipet, Mjøsa. Kontakten med innsjøen vil forringes med vest. Hamar

er i dag den eneste Mjøsbyen med direkte kontakt med innsjøen, og det vil være uopprettelig

skadelig for byen å miste denne nærheten.

Vannspeilet som er tenkt innenfor kulverten vil trolig få lite tilførsel av vann ved lav

vannstand i Mjøsa og det er risiko for uttørking og dårlig vannkvalitet i selve vannspeilet. Evt.

en alternativ løsning med park, vil føre Mjøsa enda lenger fra dagens Hamar sentrum.
Løsninger skissert i Bane NORs utredninger tar ikke vare på Hamars identitet.

Ny brygge til Skibladner vil måtte ligge lenger vekk fra dagens sentrum. Skibladner er svært
betydningsfull for byen og sentrum. BBL er redde for at en biygge lenger unna sentrum vil

føre til færre turister i byen. Det er ikke påpekt når en evt. ny brygge skal bygges, og vi

ønsker ikke å oppleve det Eidsvoll nå opplever, at det ikke blir mulighet for anløp av
Skibladner i Hamar under anleggsperioden.

Hamarbukta og kvartalsstrukturen, som byen er kjent for, vil forringes med vestlig trase.

Dette la Riksantikvaren ned innsigelse for sist, og vi mener ny løsning med senket kulvert
ikke ivaretar Hamar sin særegne byplan.

Vest vil påvirke sentrum og strandsonen under en anleggsperiode på fire til åtte år som vi i
dag ikke kjenner omfanget til. Hvordan vil anleggsperioden påvirke handel i sentrum?

Tilgjengeligheten til strandsonen? Beboere langs kulverten? Tidligere erfaringer fra større

byggeprosjekter viser at lengre anleggsperioder er svært skadelig for opphold og handel i og
rundt disse områdene.

Utredningene viser at vest har et vesentlig større klimaavtrykk enn alternativene i øst.

Illustrasjonene og videoen fra vest viser ikke lovpålagt sikring og støyskjerm mot

omgivelsene før sporene går ned i kulverten noe som ikke stemmer overens med
støyrapporten som beskriver støynivå i området inkludert støyskjerm. Vi ber Bane NOR

revidere tegninger/skisser/videoer slik at dette vises.

Støyrapporten viser at støynivået for vest er over tillatte grenser i kommuneplanen. Det er

uklart hvordan Bane NOR har tenkt å beskytte eksisterende bygg og uteområder som for

eksempel lekeparker mot et for høyt støynivå?



Vest krever at deler av det verneverdige Nestle-bygget må rives. Omfanget er ikke

tilstrekkelig beskrevet eller vist på tegninger. BBL ønsker en mer detaljert og nøyaktig

beskrivelse av hvor mye av bygget som må fjernes da det betyr mye for mange i Hamar. Dette
utfordrer kulturminne både i forhold til kvadraturen og Hamars mest markante og historiske

industrianlegg.

Gjennomføringen av vest er har en større usikkerhet når det gjelder kostnader. Dette

gjenspeiles ikke i kostnadsestimatet til Bane NOR hvor alle tre traseer har en usikkerhet på
+/- 20 %.

Vest vil medføre betydelige mengder av tungtransport gjennom sentrumskjemen og i store

boligområder. Dette må beskrives tydeligere; når på døgnet transporten skjer og hvor mye

massetransport vil berøre byens sentrumsgater? Transport av masser vil berøre svært mange

av Hamars innbyggere og omfanget må utredes bedre.

Kulverten og arbeidet med denne vil påvirke svært mange av Hamars innbyggere over flere
år. Vi mener det må kunne visualiseres bedre hvordan anleggsperioden vil se ut og hvordan

kulverten vil bli liggende i Hamars mest attraktive område og at det her er gjort en for dårlig
jobb med å informere innbyggerne om de faktiske forhold. BBL ønsker bedre visualiseringer

av anleggsområdet fra dagens Hamar stasjon til bryggeriundergangen ved Koigen.

Tilsvingen mot Rørosbanen ved Stangebrua skaper et stort arealbeslag og et «dødt» område

mellom Røros- og Dovrebanen som ikke gir nødvendig kost/nytte verken for BN eller Hamar

kommune.

I realiteten er Vest vesentlig dyrere enn Øst fordi den frigir mye mindre tomteareal (ca. 40 da)
i et område som er selve indrefileten i Hamar som er svært attraktivt i markedet.

Fordi Vest frigir mindre tomtearealer, øker denne løsningen også presset på dyrkbar mark
andre steder i regionen. Det kan bygges vesentlig tettere på stasjonsområdet enn om

tilsvarende antall bo-enheter skal bygges utenfor byen.

Det er riktig som Bane NOR sier at ny plassering ved Vikingskipet kan utfordre nåværende
sentrum, men all erfaring viser at et slikt knutepunkt vil skape en helt ny dynamikk for

reisende, og vi mener derfor at Bane NORs bekymring for sentrum er overdrevet og at det på

sikt vil skape nye muligheter for dagens sentrum.

Korridor Øst C

BBL mener at korridor Øst A ikke er et aktuelt alternativ når Øst C både har en lavere kostnad

og tar mindre matjord. Vi vil derfor bare omtale Øst C videre.

Øst C kommer nå vesentlig bedre ut enn sist når det gjelder påvirkning av Ramsar-området og

dyrket mark.

BBL ønsker en stasjon ved Vikingskipet av flere grunner, blant annet er Hamar en regional

stasjon som vil være sentralt for mange i Hamar og i Hamars omkringliggende tettsteder. Den

vil også gi større mulighet for befolkningen i Elverum og Østerdalen til å få direkte-tog til
Gardermoen og Oslo i fremtiden.



Stasjonsplasseringen ved Vikingskipet er fremtidsrettet når det gjelder kommunens mål om å

utvikle seg og vokse. Vi ser også i dag at dagens stasjon har voksesmerter og vil antakeligvis

være for liten med en dobling av antall togavganger.

For begge traseer

For begge traseer gjelder at driftsbasen må flyttes ut av Hamar. Uansett trasévalg kan det ikke

forsvares at så attraktive tomteområder brukes så lite intensivt.

Sykehuset Innlandet skal bygge nytt sykehus i Mjøsområdet. Bygging av ny jernbane er en
gylden anledning til å legge sykehuset i tilknytning til det mest sentrale knutepunktet i
Innlandet. En koordinering mellom disse to store statlige investeringene vil gi stor

samfunnsmessig nytte både for jernbane og helsevesen.

For By- og Bygdelista Hamar

a^t^J -.;;,'A-A-id

Christel Meyer Inga Borud

(styreleder) (gruppeleder)



   Jernbaneforum Røros- og Solørbanen

Sekretariat:     Rune Jørgensen, Regionrådet for Fjellregionen, Aumliveien 4c, 2500 Tynset  
                      Tlf. 951 10 577, e-post: rune.jorgensen@innlandetfylke.no 
  

 
 

Hamar kommune 
postmottak@hamar.kommune.no 
 
 
 
 
 
        Tynset 13. februar 2020 
 
 
Uttalelse «Kommunedelplan for dobbeltspor» på Hamar 
 
Styret i Jernbaneforum Røros- og Solørbanen har behandlet en sak om uttalelse til kommunedelplanen, som 
omfatter trasékorridor og framtidig løsning for jernbanestasjon. 
 
Styret anbefaler at det velges østlig alternativ C for dobbeltspor og stasjonsløsning i Hamar. 
 
Denne anbefalingen må ses i direkte sammenheng med at Jernbaneforum Røros- og Solørbanen mener at 
arbeidet med elektrifisering av hele Røros- og Solørbanen må intensiveres, og at dette blir en del av 
Nasjonal Transportplan som nå er under utarbeidelse. 
 
Dette synspunktet er i samsvar med våre målsettinger om at: 

- Røros- og Solørbanen skal være en del av et helhetlig jernbanetilbud i Sør-Norge. 
- Røros- og Solørbanen elektrifiseres og blir en foretrukket godslinje mellom Nord- og Midt-Norge og 

Europa. 
- Røros- og Solørbanen skal ha nasjonal betydning for persontransport.  

 
 
Uansett hvilken løsning som velges i Hamar, vil etter vår vurdering full elektrifisering av Røros- og Solørbanen 
være viktig for å hente ut effektene. Det vil gjøre det mulig å kjøre hele strekingen mellom Trondheim og Oslo 
med samme tog uten unødvendige stopp og togbytte for passasjerer. Og det vil gjøre det mulig å etablere 
dobbeltspor for en internasjonal godskorridor med bruk av både Dovrebanen og Røros- og Solørbanen. 
 
Kostnadene til elektrifisering av hele Rørosbanen og Solørbanen er anslått til om lag halvparten av løsningen på 
Hamar – uansett alternativ.  Arbeidet med en realisering av dette samfunnsmessig lønnsomme tiltaket bør derfor 
forseres uavhengig av planbehandlingene på Hamar. 
 
 
Med vennlig hilsen 
 
Isak V. Busch       Rune Jørgensen 
Styreleder       Daglig leder 
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  Røros Høyre 

Ole Jørgen Kjellmark          e-post:  ojkjellmark@hotmail.com  telefon 9010 5566 

 

 

Hamar kommune 
postmottak@hamar.kommune.no  

Høringsuttalelse om linjevalg for jernbane gjennom Hamar 
 

Valg av linjeføring og framtidig stasjonsplassering for jernbane gjennom Hamar har store 
konsekvenser og gir nye muligheter for trafikk på Rørosbanen. Derfor ønsker også Røros Høyre å 
bidra med vårt syn på de foreliggende alternativer. 

For å kunne tilby et mer attraktivt og tidsbesparende togtilbud mellom Trøndelag, Røros og 
Østerdalen, åpnes muligheten for et betydelig framskritt dersom de valg som nå skal gjøres i Hamar 
gir mulighet for at persontog på Rørosbanen kan bli gjennomgående og knyttes direkte til 
Intercitytilbudet mot hovedstaden. Det er intensjonen for endringene som nå planlegges og er på 
høring. Dette fordrer at alternativ Øst C med stasjon ved Vikingskipet velges. 

Jernbane som transportåre for gods fra Trøndelag og Nord-Norge er under utvikling og vil være et 
middel for bedre trafikksikkerhet på veiene våre og ikke minst et miljøriktig og bærekraftig 
transportmiddel for gods dersom Rørosbanen blir utbygget med et klimanøytralt framdriftsmiddel, 
el, batteri eller hydrogen.  En bærekraftig løsning for gods mellom Trøndelag og Østlandet eller ut i 
Europa, vil være å benytte Rørosbanen som halvparten av et dobbeltspor mellom Støren og Hamar. 
Effektiv framføring av godstog fordrer dobbeltspor og kryssingsspor. Dersom vi skal få til en slik 
løsning, vil alternativ Øst C være midt i blinken, slik at vi håper også de besluttende organer slutter 
seg til dette forslaget. 

 

Røros 13. februar 2020 

 

På vegne av Røros Høyre 
 

Ole Jørgen Kjellmark  
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Fra: Kirkebøen Maren Johannessen <Maren.Johannessen.Kirkeboen@banenor.no> 
Sendt: 14. februar 2020 14:08 
Til: Tone Bjørgan Wabakken; Iversen Henrik Søfteland 
Kopi: Rooth Vilde Lofthus; Myklebust Laila Nilsen 
Emne: VS: Utalelse til BANENOR (uten skjema, forslag) 
 
Hei  
 
Se uttalelse fra elevrådet på Hamar katedralskole. Litt usikker på om denne er sendt kommunen og BNs postmottak, så for å være på den sikre side sender 
jeg den direkte til dere også. 
 
God helg når den tid kommer! 
 
 
Ha en fin dag! 
 
 
Med vennlig hilsen 
 
Maren Johannessen Kirkebøen 
Prosjekteringsleder offentlig plan  
InterCity Tønsberg-Larvik 
  
Bane NOR 
Plan og Utredning, Utbyggingsdivisjonen 
Mobil: 990 03 158 

E-post: kirmar@banenor.no  
  
Besøksadresse: Schweigaardsgate 33, 0191 Oslo 
Postadresse: Postboks 4350, 2308 Hamar 
Sentralbord: 05280 / banenor.no 

 

Fra: Berntsen, Halvard <halvard.berntsen@hedmark.org>  
Sendt: fredag 14. februar 2020 12:53 

mailto:kirmar@banenor.no
mailto:halvard.berntsen@hedmark.org


Til: Kirkebøen Maren Johannessen <Maren.Johannessen.Kirkeboen@banenor.no> 
Emne: VS: Utalelse til BANENOR (uten skjema, forslag) 
 
Hei, Maren og takk for sist! 
 
Nedenfor ser du høringssvar fra elevrådet. 
 
PS! Jeg har videresendt maler de kunne bruke når de skrev uttalelsen, noe jeg merker meg at de ikke har benyttet seg av. 
Håper høringssvaret uansett kommer til nytte. 
 
Lykke til i det videre arbeidet! 
 
 
Med vennlig hilsen 
Halvard Berntsen 
Avdelingsleder Samfunnsfag 
Hamar katedralskole 
 

MOBIL:  936 11 338 

 

 

 

 
              Tenk på miljøet før du skriver ut denne e-posten!  
   
Fra: Sander Solberg <sander.solberg2001@gmail.com>  
Sendt: fredag 14. februar 2020 12:28 

mailto:Maren.Johannessen.Kirkeboen@banenor.no
mailto:sander.solberg2001@gmail.com
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Til: Berntsen, Halvard <halvard.berntsen@hedmark.org> 
Emne: Utalelse til BANENOR (uten skjema, forslag) 
 
 
UTTALELSE TIL BANENOR 
Hamar Katedralskole sine elever har talt, og saken mellom vestlig eller østre-trase er blitt tatt opp under et elevrådsmøte ved skolen. Avstemningen endte 
med følgende sifre: 
Vestlig: 29 
Østlig: 1 
Blankt: 3 
 
Ut i fra avstemningen kan det tolkes at elevene ved Hamar Katedralskole ser det vil være lønnsomt å legge jernbanelinjen og stasjonen ved vestlig trase. Det 
kom i midlertidig ingen uttalelser fra elevrådet under saken på elevrådsmøtet, men tematikken er diskutert under en temadag ved et tidligere tidspunkt.  
 
Hamar Katedralskole er en skole med rundt 1250 elever, og representerer en gruppe elever med forskjellige meninger, forskjellig bakgrunn og forskjellig 
tankesett. At den vestlige løsningen blir foretrukket i såpass stor grad viser tillit til at prosjektet burde legges ved vestlig trase, og at elever (som er 
fremtiden) ser en fremtid med denne løsningen. Tallsettet representerer et overveiende flertall for vestlig-løsning, og elever flest viser ikke tillit til at østlig 
løsning vil gagne Hamar by over det lengre løp.  
 
I alle saker som vil være gjeldende over det lengre løp vil ungdoms meninger ha utrolig mye å si, og dette punktet gjelder også ved denne saken. Det ønskes 
at ungdommens stemme også blir spilt inn under denne saken, og at elevenes beste blir lagt til grunn ved en endelig avgjørelse på saken. Jernbanen skal 
ikke bare gagne og komme til gode for dagens politikere og innbyggere, men også fremtidens hjerner og arbeidskraft.  
 
På vegne av elevrådet 
Sander Solberg, 
Elevrådsleder Hamar Katedralskole 

mailto:halvard.berntsen@hedmark.org


 

Postboks 3455 Bjølsen, NO-0406 Oslo 

Telefon: +47 22 18 30 12 / +47 976 84 811 

Org.nr. 989 085 107 

Konto: 1254.20.33523 

E-post: leder@jernbane.no 

www.jernbane.no 

 
Til Hamar kommune 
E-post: postmottak@hamar.kommune.no 
 

                                                                     Oslo, 14.02.2020  
                                                               (revidert 21.02.2020) 
 
 
 
 

HØRINGSUTTALELSE OM DOBBELTSPOR GJENNOM HAMAR  
Organisasjonen For Jernbane takker for muligheten til å inngi høringssvar. Høringsfristen er 14. 
februar 2020, og dette høringssvaret er derfor rettidig. Vi benytter den samme nummereringen av 
kapitler og seksjoner som i Banenors «Kommunedelplan med konsekvensutredning for dobbeltspor 
gjennom Hamar. Planbeskrivelse» av 27. november 2019. Fordi vi ikke kommenterer alt, oppstår det 
huller i vår bruk av nummereringen. 
 
Hovedpoenger 
Det aller viktigste for For Jernbane (FJ) er at det blir bygd dobbeltspor gjennom Hamar. Det har stor 
betydning for togtilbudet. Det nest viktigste er at kurvaturen tillater gjennomkjøring av stasjonen i 
full strekningshastighet. Dvs. at tog som ikke skal stoppe på Hamar stasjon, unngår tidstap. Det bør 
derfor være to spor for forbikjøring som ikke går til plattform. Det er dét som konkret er tilpassing til 
høgfart, jf. seksjon 2.3.1 nedenfor om NTP. Dessuten ønsker vi at Hamars miljøherligheter bevares: 
forbindelsen mellom sentrum og Mjøsa, Hamarbukta og Åkersvika naturreservat. 
 
En grunnleggende forutsetning for optimal planlegging er fleksibilitet slik at man unngår å låse seg til 
noen få alternativer på et unødvendig tidlig tidspunkt. Dette er viktig for å unngå store økonomisk 
tap eller skader på natur, bymiljø, luft, jord, vann, boliger, offentlig sektor, næringsbygg og så videre. 
Banenors inadekvate utredning medfører høg risiko for tap i multimilliardklassen. Det er derfor viktig 
å utrede: 
 

¶ midtkorridoren med maksimalt lokk 

¶ en ny variant i vest som bevarer mer av Hamarbukta og forbindelsen mellom sentrum og Mjøsa 

¶ en ny variant i øst som bevarer mer av Åkersvika naturreservat og mer dyrka mark 

¶ separat spor for farlig og annet gods utenom Hamar by 

¶ avgreining fra Dovrebanen ved Stange mot Elverum og tilsvinger som reduserer arealbeslaget i 
Åkersvika naturreservat (se 5.8.1) 

¶ lokaltog TangenςHamarςMoelv og ElverumςHamarςTangen/Moelv 

¶ et nettverk av sykkelhoteller og ekspress-sykkelveger   

¶ betjening av sentrum og jernbanestasjon med buss 

¶ delvis alternativ finansiering 
 
En grunn til at vi trekker fram midtkorridoren med maks lokk til tross for at den ikke er med i 
forslaget til kommunedelplan, er at midtkorridoren vil gi best kurvatur og dermed høgest fart. Hvis 
nasjonen skal legge til rette for mulig høgfart, må kurvaturen på ny- og ombygde jernbanestrekninger 
muliggjøre kjøring i minst 250 Km/t langs hele linja, også gjennom stasjonene. Dette blir ikke mindre 
aktuelt ettersom motorvegnettet bygges ut og togene skal kunne konkurrere med vegtrafikken. Og 
med fly på strekninger som OsloςTrondheim. 
 
Nord for Gardermobanen er det allerede gjort flere unntak fra en dimensjonering for minst 250 km/t. 
Eidsvoll stasjon. har maks fart 130 for tog som ikke skal stoppe, og hele strekninga LangsetςKleverud 
har maks fart 200 km/t. Eidsvoll stasjonςLangset lar seg heller ikke utnytte med mer enn i 200 km/t. 
Reisende fra Nordland, Trøndelag og Møre & Romsdal vil ha nytte av at Hamar kan passeres i minst 
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250 km/t. Likesom hamarsingene vil ha nytte av at Moelv, Otta eller Støren kan passeres uten 
fartsdumper på toget til Trondheim. Et sentralt poeng er å kunne tilby pendler med varierende 
stoppemønster og høg gjennomsnittsfart. 
 
Midtkorridoren med maksimalt lokk vil gi den mest sentrale plasseringen av stasjonen og dermed 
flest togpassasjerer, ifølge Banenor. Det vil si at samfunnets nytte blir større for dette alternativet 
enn for alternativene i øst og vest.  
 
Ulempen ved midtkorridoren med maksimalt lokk er antatt høye kostnader. Med tanke på at 
Banenors kostnadsanslag for andre deler av intercityprosjektet har vist seg å være grovt misvisende 
(økninger på opptil 300 prosent), er det altfor tidlig å utelukke midtkorridoren nå. Banenors 
planlegging har rett og slett ikke vært god nok. Spesielt for alternativ vest er det grunn til å tro at 
kostnadene er usikre. 
 
Videre er ikke alternative finansieringsmåter utredet. Det er en fundamental svakhet med hele 
utredningsprosessen som kan medføre at man ender opp med en dårlig løsning for Hamar selv om 
det skulle finnes betalingsvillighet for en bedre og dyrere løsning. 
 
2. RAMMER OG FØRINGER FOR PLANARBEIDET 
2.3.1 Nasjonal transportplan (NTP 2018ς2029) 
Banenor viser ikke til følgende viktige sitat i gjeldende NTP:  

ζώΧϐ ŀƭƭŜ ƴȅŜ ƧŜǊƴōŀƴŜǎǘǊŜƪƴƛƴƎŜǊ planlegges slik at de vil kunne inngå i et høyhastighets-
nett mot Bergen, Trondheim, Gøteborg og videre ut i Europa. For å unngå feilinvestering-
er i det vi bygger, må alle strekningsvise utredninger gjøres nå» (fra side 44 i seksjon 3.4.3 
«Ambisjoner for jernbanen» i Nasjonal transport 2018ς2029). 

Det synes å være i samsvar med Stortingets vilje at dobbeltsporet ÅkersvikaςBrumunddal i størst 
mulig grad bygges slik at det kan inngå i en høyhastighetsbane mot Trondheim. Hastigheten nord for 
Hamar by og gjennom Hamar stasjon bør derfor økes. Dette øker også nytten av dobbeltsporet. 
 
5. BESKRIVELSE AV PLANFORSLAGET 
De tre hovedalternativene vest, øst A og øst C skal alle krysse Åkersvika naturreservat på fyllinger. 
Det er påfallende at det ikke er utredet alternativer til fyllingene. I forbindelse med Ringeriksbanen 
har Banenor utredet alternativer med både fylling og bru ved kryssing av våtmark. Fordi Åkersvika er 
grunn, bør tunnel/kulvert både for jernbanen og Stangevegen utredes for å redusere belastningen på 
naturreservatet. Det vil også være bedre i samsvar med Ramsar-konvensjonen om våtmarker å 
undersøke mulighetene for å minimere skadene på reservatet, om ikke anleggsarbeidet medfører 
stor skade. 
 
5.2 Alternativ vest 
Hamarbukta 
Her kan det bli store økonomiske overskridelser, eller at kulverten bygges høyere enn det framgår i 
de siste saksdokumentene, det vil si med enda større ødeleggende effekt på forbindelsen mellom 
sentrum og Mjøsa. Fordi Banenor ikke synes å ha undersøkt grunnforholdene grundig ennå, er det all 
grunn til å kreve at grundige grunnundersøkelser gjennomføres før kommunedelplanen vedtas av 
kommunen.  
 
Togbytte på samme plattform 
I Banenors forslag skal plattformene for tog fra Rørosbanen og Dovrebanen være henholdsvis 150 og 
350 meter lange (gjelder både for vest og øst). Dette synes å bety at det ikke blir mulig for 
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passasjerene som bytter mellom disse banene, å finne det andre toget på samme plattform. 
Istedenfor må de gå ned under plattformen og opp igjen på en annen plattform. Dette er tungvint, 
særlig for passasjerer med bagasje og småbarn. Dessuten tar det ekstra tid, og det kan føre til at 
passasjerene ikke rekker det andre toget. Det bør utredes løsninger som gjør det mulig å bytte 
mellom tog fra Rørosbanen og Dovrebanen på samme plattform. 
 
5.3.2 og 5.8.3 Sportilgang til jernbanemuseet 
Alternativer uten sportilgang til museet drøftes i kommunedelplanens planbeskrivelse, men uten å 
opplyse noe som helst hvilke ekstrakostnader den manglende sportilgangen vil medføre for 
alternativ transport til og fra museet. Museets tog står ikke bare på utstilling, men brukes også på det 
ordinære jernbanenettet (museets arrangementer osv.). Vi syns det er særskilt uheldig om 
kostnadene for slike reiser skulle øke på grunn av manglende sportilgang.  
 
Nytt signalsystem for jernbanen vil bety at enten må museumslokomotivene oppgraderes, om det er 
teknisk mulig og museumsfaglig forsvarlig, eller at museumsvognene må trekkes av moderne 
lokomotiv.  
 
Alternativ lokalisering av museet ς med sportilgang ς, f.eks. i Hamars nabokommuner, bør også 
utredes. Salgsverdien for dagens museumstomt er trolig høy, og det kan være hensiktsmessig at 
museet blir flyttet til en billigere tomt som ligger nærmere en jernbanestasjon enn dagens museum.  
 
5.4 Illustrasjoner av alternativ vest med varianter [Hamarbukta] 
Det er bra at illustrasjoner inngår i planbeskrivelsen. Mjøsa er en regulert innsjø, og det er nesten 4 
meter forskjell mellom regulert høy og lav vannstand. Det er uakseptabelt at illustrasjonene i 
planbeskrivelsen ikke viser hvordan Hamarbukta blir seende ut ved lav vannstand etter at kulverten 
er blitt bygd. Dette svekker tiltroen til utredningen generelt. Ifølge saksframlegget fra 
kommunedirektøren vil kulveren bli liggende som en terskel mellom Mjøsa og den reetablerte 
Hamarbukta. Dette viser at vestalternativet fortsatt ikke er godt nok. 
 
5.5 og 5.7 Alternativene øst A og C [jordvern] 
 
Begge østalternativene fører til varig tap av dyrka mark. Det er påfallende at Banenor ikke har 
utredet et alternativ i øst som ikke fører til permanent tap av dyrka mark, som for eksempel lenger 
vest. Da kan trolig skadene på Åkersvika naturreservat bli mindre. Det er mulig at et slikt alternativ vil 
føre til at flere boliger må rives, men Banenor blir jo ikke bløthjertet av å rive 120 boliger for å bygge 
dobbeltspor gjennom Moss. 
 
5.8.1 Fleksibel stasjonsløsning [gjennomgående tog til Elverum] 
 
Som et alternativ til å ødelegge enda mer av Åkersvika naturreservat for å gjøre det mulig å kjøre 
gjennomgående tog (uten bytte) OsloςElverum i østalternativene, vil vi peke på følgende: En 
avgrening fra Dovrebanen i Stange kommune til Rørosbanen vil spare betydelig reisetid mellom 
Østerdalen og Romerike/Oslo.  
 
6. KONSEKVENSUTREDNING 
6.1 Nullalternativet 
På side 17 i fagrapporten om prissatte konsekvenser oppgis det at i nullalternativet vil reisetiden 
HamarςBrumunddal være på 14 minutter, når «reisetid» defineres som kjøretid og oppholdstid. Det 
er pussig om oppholdstiden skal være inkludert. I Vys sin app synes ikke oppholdstiden å være 
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inkludert. Der oppgis «reisetiden» for den samme strekning til 9 minutter for det raskeste toget og 
10 minutter for de fleste andre tog (men litt lenger tid den andre retningen).  
 
6.2 Samfunnsøkonomisk analyse 
Ytterligere tidsbesparelser nord for Åkersvika: Høyere hastighet vil øke nytten, jf. vår kommentar til 
seksjon 2.3.1 om NTP ovenfor. 
 
6.2.1.3 Resultat nyttekostnadsanalyse 
Netto nåverdi for dobbeltspor ÅkersvikaςBrumunddal er sterkt negativ for alle de tre utredede 
alternativene (minus 8431 millioner for vest, minus 9153 millioner for øst A, minus 9010 millioner for 
øst C). Netto nåverdi for vestalternativet er bare 6 prosent (579 millioner) lavere enn for alternativ 
øst C. Dette betyr at om vest til slutt ender på 3 prosent mer og øst C på 3 prosent mindre, vil disse 
to alternativene ende opp med samme netto nåverdi.  
 
6.2.1.4 Konklusjon og rangering 
Det er vanskelig å se at det er grunnlag for Banenors konklusjon om at anslagene for netto nåverdi gir 
grunnlag for å rangere vest foran øst C (når man bare ser på de prissatte konsekvensene). I 
forbindelse med byggingen av dobbeltspor HaugςSarpsborg i Østfold har kostnadsprognosen økt 
med om lag 300 ς tre hundre ς prosent. Dette tyder på at usikkerheten for dobbeltspor Åkersvikaς
Brumunddal er mye mer enn 3 ς tre ς prosent.  
 
Det alternativet som kommer best ut, målt etter prissatte konsekvenser, er nullalternativet. 
 
6.2.2 Ikke-prissatte konsekvenser 
I virkeligheten er de samfunnsøkonomiske tapene enda høyere enn det nyttekostnadsanalysen i 
seksjon 6.2.1.3 viser. Grunnen er at det ikke er blitt satt noen pris på verdien av Hamarbukta, 
Åkersvika naturreservat samt forbindelsen mellom sentrum og Mjøsa. Det er sterkt beklagelig at 
eksisterende metoder som er egnet for verdsetting av Hamars miljøherligheter, ikke er blitt benyttet 
i Banenors forslag til kommunedelplan.  
 
6.3 Andre samfunnsmessige virkninger 
6.3.1.2 Hamars rolle i et regionalt perspektiv 
A. Pendling fra nabokommunene til Hamar 
Det er betydelig innpendling til Hamar fra kommunene rundt: fra Stange kommune 3466 personer, 
fra Ringsaker 3016 personer, fra Løten kommune 1060, fra Elverum kommune 806 personer (tall for 
4. kvartal 2018, SSB-kildetabell 03321). Samlet utgjør innpendling fra disse 4 kommunene 8348 
personer. Innpendlende studenter og skoleelever som ikke arbeidet i på Hamar dette kvartalet, 
kommer i tillegg. 
 
Det er også en del utpendling fra Hamar til disse kommunene, men omfanget av utpendlingen er 
klart mindre enn innpendlingen. Antall innbyggere i disse 4 nabokommunene er henholdsvis 21.034, 
34.736, 7635 og 21.244 (tall pr. 30. september 2019, SSB-kildetabell 01222). Summen blir da 84.649 
innbyggere. Om lag halvparten av innbyggerne er yrkesaktive. Dette betyr at det er potensial for stor 
økning i antall pendlere fra disse fire nabokommunene til Hamar. Videre er det grunn til å forvente at 
befolkningen i disse kommunene øker de neste tiårene. Også dette er egnet til å øke innpendlingen 
til Hamar. 
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B. Lokaltog på Hedmarken 
For Jernbane etterlyser utredning av lokaltog i planene. Det er miljøvennlig å reise med tog til 
Lillehammer, Gardermoen og Oslo m.m., men mye av effekten kan bli spist opp av økt biltrafikk til 
Hamar stasjon.  
 
Den delen av bilkjøringen som vil bli knyttet til pendling med tog fra og til Hamar stasjon, vil typisk 
skje i myldretida og dermed føre til ytterligere køproblemer i Hamar by. Derfor har idéen om bare én 
togstasjon i Hamar, det vil si bare én stasjon mellom Stange stasjon og Brumunddal stasjon, 
betydelige svakheter. Disse svakhetene blir større jo flere som benytter Hamar stasjon, jf. at da vil 
typisk enda flere kjøre bil til stasjonen. 
Vi foreslår at det utredes stasjoner beregnet på hyppige lokaltog sør, nord og øst for Hamar (for 
eksempel ut til Tangen, Moelv og Elverum. Ved å benytte bimodale tog (el/diesel) trenger ikke 
passasjerene å bytte tog på strekningene ElverumςMoelv og ElverumςTangen. 
 
Tidligere stasjoner som Ottestad, Jessnes, Rudshøgda og Ådalsbruk kan det være aktuelt å 
gjenoppbygge. Det er og et tilstrekkelig antall innbyggere for å opprette en ny lokaltogstasjon i 
nordvestre del av Hamar. Også andre nye stasjoner kan være aktuelle. Eventuelle lokaltogstasjoner 
på nytt dobbeltspor bør trolig bygges med forbikjøringsspor slik at fjern- og intercitytog ikke 
forsinkes.  
 
Eventuelt kan man la lokaltog fra Brumunddal og lenger nord kjøre på dagens enkeltspor til dagens 
Hamar stasjon, mens fjern- og intercitytogene nordfra kjører på det nye dobbeltsporet (mulig å 
kombinere både med alternativ vest og øst). Dette gir dessuten muligheter for omdirigering av tog 
ved driftsstans på en av banene nord for Hamar.  
 
Det vil være fornuftig at både boligbygging og nye næringsarealer utenfor Hamar tettsted 
konsentreres til lokaltogstasjonene (intercitytog kan stoppe på noen av dem). Alternativet synes å 
være massiv utbygging langs E6, jevnfør for eksempel «Engineering valley» ς med tusenvis av 
arbeidsplasser langs E18 gjennom Asker og Bærum. En slik utvikling på Hedmarken vil føre til 
unødvendig mye bilkjøring. 
 
6.3.1.3 Jernbanens betydning for byutvikling 
A. Kommersielt potensial på og omkring stasjonen 
Med en kostnad på 12ς13 milliarder kroner er det nødvendig å diskutere alternativer til 100 prosent 
skattefinansiering. Det børsnoterte selskapet MTR Corporation, som driver T-banen både i Hong 
Kong og i Stockholm, får omtrent halvparten av inntektene sine i Hong Kong fra utleie av kjøpesentre, 
kontorer og boliger knyttet til stasjonsområdene. 
Også på Hamar vil det være et betydelig inntektspotensial knyttet til kommersielle aktiviteter på og 
omkring stasjonsområdet. Det er selvfølgelig også snakk om et betydelig antall arbeidsplasser. Hvis 
man ikke utnytter dette potensialet på Hamar, kan man regne med at det vil bli gjort andre steder 
istedenfor, som for eksempel på Stange stasjon. Der kan det bygges både kjøpesenter, kontorer, 
flerkinoanlegg, eksotiske restauranter og badeland som kan svekke Hamar betydelig som 
kommersielt sentrum på Hedmarken. 
 
Muligheten for grunneierbidrag til utbyggingen av dobbeltsporet bør også undersøkes. Videre kan 
bompenger brukes både som trafikkregulerende virkemiddel og til finansiering av dobbeltsporet. At 
østalternativene vil føre til mer biltrafikk, trenger derfor ikke å stemme. 
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B. Universitet på Hamar 
Høgskolen i Innlandet har søkt om å bli universitet. Campus Hamar har nå 3000 studenter og 300 
ansatte, men disse tallene vil trolig øke kraftig i tiårene framover. Nå ligger Campus Hamar 10 
minutters gange ifra dagens stasjon på Hamar. Campus Hamar kan bli flyttet til stasjonen ς enten den 
blir i øst eller vest ς for å gjøre det lettere å tiltrekke seg arbeidskraft og studenter. Tilsvarende 
gjelder for videregående skoler. 
 
6.3.1.5 Tilgjengelighet til stasjonen 
Det bor 80.000 innbyggere innenfor 15 minutter fra Hamar sentrum, jf. www.inn.no. Hamar tettsted 
hadde pr. 1. januar 2019 et innbyggertall på 27.947, hvorav henholdsvis 2007 og 102 personer bodde 
i Ringsaker og Stange, ifølge SSB. En relativ liten andel vil bo i gangavstand til Hamars framtidige 
stasjon uansett hvor den blir plassert. Dette betyr stor sannsynlighet for at det blir betydelig biltrafikk 
til og fra Hamar stasjon.  
 
Banenor gjør et poeng ut av 42 prosent av togpassasjerene i dag går til stasjonen, inkludert pendlere. 
Men spørreundersøkelsen ble gjennomført i april og mai, det vil si måneder med stort sett pent og 
mildt vær. På årsbasis vil derfor andelen gående trolig være lavere.  
 
Pendlere, studenter og skoleelever som ankommer pr. tog, kan sykle mellom stasjonen i øst og sine 
reisemål. Om man bygger sykkelhoteller, kan sykkelandelen bli betydelig. Det kan legges ytterligere 
opp til økt sykkelbruk ved å etablere sykkelutleie ved stasjon, i sentrum, ved videregående skoler og 
på høgskolen. Sykkelverksted bør det også være på stasjon.  
 
Et godt eksempel på kombinert sykkelhotell, sykkelverksted og sykkelutleie ved en jernbanestasjon 
finner vi ved Münster Hauptbahnhof, jf. www.radstation.de. 
 
Og det bør også bygges et nettverk av ekspress-sykkelveger. Spesielt lyskryss forsinker syklistene. 
Andre kryss er trafikkfarlige, særskilt for syklister som skal rekke toget. Ekspress-sykkelvegen bør 
derfor gå under kryssende veger.  
 
7. RISIKO OG SÅRBARHET (ROS) 
A. Farlig gods og sykehus på Hamar 
Lokaliseringen av hovedsykehus (Mjøssykehuset), elektivt sykehus og akuttsykehus for Innlandet vil 
få stor betydning for trafikkstrømmene. Om et sykehus lokaliseres til Hamar, er det for 
togpassasjerene gunstig med kortest mulig avstand mellom stasjonen og sykehuset. På den annen 
side bør ikke farlig gods fraktes så nært sykehuset at det kan føre til at sykehuset ikke vil være 
operativt ved alvorlige jernbaneulykker på Hamar. Vi minner om Lillestrøm-ulykken 5.ς9. april 2000 
da 2000 personer i Lillestrøm by ble evakuert på grunn av eksplosjonsfare.  
 
Å evakuere sykehuset i en katastrofesituasjon vil føre til fare for liv og helse, spesielt på grunn av 
intensivpasienter, smittefarlige pasienter og psykiatriske pasienter, som kan løpe inn i faresonen 
igjen. Evakuering av sykehuset kan også føre til at helsepersonell ikke får kapasitet til å evakuere 
eldre hamarsinger og yte helsehjelp til Hamars øvrige befolkning i en katastrofesituasjon. 
 
Det bør derfor utredes å legge et godsspor utenom Hamar hvis et sykehus lokaliseres til Hamar. 
Dette kan bidra til mindre skade på Åkersvika naturreservat for østalternativene fordi man unngår å 
skade reservatet med en tilsving for gods. 
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B. Spor for farlig gods, Hamarbukta og senket kulvert i alternativ vest 
Et godsspor (for farlig gods og annet gods) utenom Hamar by gjør at jernbanesporene i kulverten i 
alternativ vest kan bygges brattere enn om de skal trafikkeres av godstog. Da kan starten på 
kulverten trekkes nærmere stasjonen og kulverttaket senkes. Dette åpner både for reetablering av 
større deler av Hamarbukta og bedre forbindelse mellom sentrum og Mjøsa. Det er særskilt viktig at 
denne varianten av alternativ vest utredes. 
 
10. MÅLOPPNÅELSE OG BANENORS KONKLUSJON 
Klimautslipp 
Utslipp av 28.000 tonn CO2-ekvivalenter mer for alternativ vest enn for alternativene i øst medfører 
høgest rangering av øst for dette målet. Dette utgjorde 0,0538 prosent av Norges utslipp i 2018 på 52 
millioner tonn. Banenor hevdet at forskjellen på 28.000 tonn utgjorde mindre enn 0,05 prosent, og 
derfor ikke kan brukes til å rangere alternativene i forhold til klimamålet (side 37 og 41 i 
«Måloppnåelse og Bane NORs anbefaling»). Dette ble kritisert offentlig ("Bane NOR innrømmer feil i 
utredningene" på sidene 4ς5 i Hamar Arbeiderblad, 7. februar 2010). Banenor har istedenfor lagt 
vekt på at alternativ vest medfører 17 prosent høgere klimautslipp enn østalternativene (side 6 i 
Hamar Arbeiderblad, 7. februar 2020). Det er midlertid ikke prosenter som skaper klimaproblemer, 
men de faktiske utslippene. 
 
Merutslippet for alternativ vest på 28.000 tonn tilsvarer at 11.667 flere bensinbiler kjører rundt på 
Hamar i ett år (12.000 km pr. bil og 0,5 liter bensin pr. mil), det vil si det samme som utslippene fra 
kjøring av 140 millioner km.  
 
Det relevante spørsmålet blir da om eventuell bedre måloppnåelse på andre områder skal telle mer 
enn denne klimaulempen for alternativ vest. Hvis man har leksikalske preferanser, utelukker 
merutslippet av CO2-ekvivalenter for alternativ vest at dette alternativet kan velges (en 
beslutningstaker som ikke er villig til å godta større klimautslipp i bytte mot bedre måloppnåelse for 
andre mål, har leksikalske preferanser).  
 
Banenor har misforstått fullstendig. Hvor mange prosent klimautslippene utgjør i forhold til den ene 
eller andre størrelsen, er ikke avgjørende. Det er hvilke preferanser som beslutningstakerne har, som 
avgjør hvor stor vekt merutslippet av CO2-ekvivalenter for alternativ vest skal tillegges. Hvilke 
preferanser kommunestyrerepresentantene har, ligger langt utenfor Banenors kompetanseområde. 
Banenor kan ha sine egne preferanser. Men det er ingen faglig grunn til at 
kommunestyrerepresentantene skal ha de samme preferansene. 
 
VÅR KONKLUSJON 
Banenors forslag til kommunedelplan er inadekvat som beslutningsgrunnlag for kommunestyret. For 
å unngå å feilinvestere 12ς13 milliarder kroner er det tungtveiende grunner til også å utrede: 
 

¶ midtkorridoren med maksimalt lokk 

¶ en ny variant i vest som bevarer mer av Hamarbukta og forbindelsen mellom sentrum og Mjøsa 

¶ en ny variant i øst som bevarer mer av Åkersvika naturreservat og mer dyrka mark 

¶ separat spor for farlig og annet gods utenom Hamar by 

¶ avgreining fra Dovrebanen i Stange mot Elverum. 

¶ lokaltog TangenςHamarςMoelv og ElverumςHamarςTangen/Moelv 

¶ nettverk av sykkelhoteller og ekspress-sykkelveger 

¶ betjening av sentrum og jernbanestasjon med buss 

¶ delvis alternativ finansiering 
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Vennlig hilsen 
Kjell Erik Onsrud, leder 
 



KOMMUNEDELPLAN MED KONSEKVENSUTREDNING FOR DOBBELTSPOR 

GJENNOM HAMAR  

 

HØRINGSINNSPILL FRA HAMAR VENSTRE 

 

Fagrapport «andre samfunnsmessige virkninger» 

 

For alle fagrapporter behandlet i dette høringsinnspillet: Hamar Venstres 

ønsker og spørsmål til oppklaring står i kursiv. 

 

Mobilitet og tilgjengelighet 

 

Generelle kommentarer: 

BaneNor har ikke tatt høyde for utviklingen som allerede er godt i gang når det 

gjelder utbygging av byen østover, langs Vangsveien. Kommunen er godt i gang 

med dette, og senest 12.2.20 ble utbygging ved Johannesenløkka behandlet i 

formannskapet. Det er også utbyggingsplaner på og rundt CC Stadion, Scandic 

Vangsveien, og lengre øst ved politihuset. Dette er fremtidens boliger og 

arbeidsplasser i nærheten av sentrum. Vi skal ikke lengre enn til litt forbi CC 

stadion, før det er like raskt å komme seg til begge stasjonsalternativene til fots 

eller sykkel. 

Målpunktene BN har brukt viser selvfølgelig situasjonen slik den er nå. Er det 

noe vi vet, er det at ingen ting blir som nå i fremtiden. Utvikling ser generelt 

ikke ut til å være vektlagt i konsekvensutredningene til BN, og det synes vi er en 

svakhet ut fra det faktiske oppdraget. 

BN forsøker også å fremstille det som om arbeidsplassene ved Vikingskipet går 

tapt, når det i virkeligheten er slik at de vil bli flyttet, og i tillegg kan erstattes 

med nye, rundt det nye knutepunktet for stasjon øst. 

 

2.2 Passesjerregistreringer 



Hamar Venstre reagerer på at registreringene er gjort utelukkende om våren og 

tidlig sommer, hhv. 3.4. og 22.5. 

Det er grunn til å anta at færre går om vinteren, særlig av dem som har lengst 

vei til stasjonen. 

Vi ønsker generelle tall for forskjeller i antall gående i f.eks. november, 

desember og januar, kontra april og mai.  

Vi ser at BN ikke har utarbeidet dette for Hamar, noe som er en klar svakhet 

ved undersøkelsen. Vi ønsker derfor kunnskapsgrunnlaget for å si at månedene 

april og mai er representative for hvor mange som går til stasjonen.  

 

2.3. Trafikkavvikling: 

Kommentarer. Stasjon Vest ligger i et hjørne av byen, og alle som kommer til og 

fra stasjonen i et kjøretøy 52% (s.22), er nødt til å kjøre gjennom sentrum for å 

komme dit. Dette er alvorlige problem, både klimamessig og miljømessig. 

Med IC får vi også dobbelt så mange avganger som nå. Det betyr at vi vil få 

enda mer svevestøv og utslipp fra de kjørende som skal til en eventuell stasjon 

Vest. 

Hamar Venstre ønsker å få vite hvor mye svevestøv og utslipp dette vil medføre, 

og vil ha tall for dette, både for dagens situasjon, og ved en dobling av 

avganger fra stasjon Vest. 

ØST avlaster sentrum av byen for trafikk fra så å si alle bydeler og det utvidede 

Hamar tettsted. I dag kommer størstedelen av antall kjørende til stasjonen fra 

Hamar Nord og Hamar Vest. Disse vil ikke behøve å kjøre gjennom sentrum, da 

det vil være minst like raskt å kjøre til stasjon Øst via Ringgata. (Kanskje 

Ringgatas forlengelse). Hamar har nesten et ferdigstilt ringveisystem som kan 

tas i bruk. 

Stenging av Stangebrua har vært kommunisert som et kjempeproblem. Det 

mener vi det ikke er, da det er lett å komme rundt Åkersvika ved Ottestad, eller 

øst for Stangebyen, hvis man skal dit. 

Hamar Venstre reagerer på at sømløse reiser med ekspressbusser til og fra 

stasjonen ikke er beskrevet. Stasjon Vest vanskeliggjør dette. Flere 

ekspressbusser vil kunne ta den korte avstikkeren til en østlig stasjon enn en 



Vestlig, fordi det er kortere vei fra E6, og fordi man ikke behøver å kjøre 

igjennom dagens sentrum. 

Hamar Venstre ønsker svar på om det er gjort undersøkelser på om det er mer 

aktuelt for ekspressbusser å reise til og fra stasjon Øst enn stasjon Vest. 

Avvikling av trafikk til jernbanen fra Hamar Vest, basert på parkering på Brygga 

og 8-meteren, og ofte kjøring via Koigen og Brygga, bryggeriundergangen; 

denne avlastingsveien for sentrum forsvinner; dette er ikke drøftet i det hele 

tatt.  

Hvordan vil man erstatte denne tilfartsåren og disse parkeringsmulighetene? 

I pkt 2.3.8 Oppsummering, hevdes det at kapasiteten for veinettet for stasjon 

Vest er tilstrekkelig, og at det vil ta unna den, etter BNs påstand, lille endringen 

i trafikkvolum (+/- 100 biler) dette vil medføre.  

Hvor er beregningsgrunnlaget BN bruker, som tilsier at det kun blir en økning 

på +/- 100 biler når vi får dobbelt så mange avganger fra stasjonen? Vi vil 

gjerne se beregningsgrunnlag og forskningsbelegget for dette. 

 

2.4. Parkering. 

BaneNor bryter ved en eventuell stasjon Vest, flere av kommunens viktigste 

mål mht parkeringskapasitet og ςtilgjengelighet, bl.a.: 

¶ «bidra til et mer levende sentrum» Kommentar fra Hamar Venstre: Dette 

vil bli lettere ved en østlig stasjon, med mindre biltrafikk i sentrum. 

¶ «virke dempende på biltrafikk i sentrum» Kommentar: Økt frekvens i 

antall avganger fra stasjon Vest vil medføre mer biltrafikk gjennom 

sentrum, da 52% kommer til og fra stasjonen i et kjøretøy. Flere avganger 

vil øke utslipp og svevestøv i sentrum. 

¶ Kommentar: Sambruksfordeler Vikingskip og Stasjon øst burde vært 

utredet.  

Tilleggskommentar parkering: Det må være et mål å få flere over fra bil til 

jernbane. Bedre parkeringsmuligheter for dem som kjører bil til stasjonen kan 

hjelpe med dette. De utfordrende parkeringsmulighetene ved dagens stasjon 

(0-alternativet) og ny, vestlig stasjon vanskeliggjør dette, og kan føre til at flere 

kjører bil helt til endedestinasjonen. 

 



2.5. Kollektivtrafikk. 

I denne delen fremstilles det som et problem å få lagt om bussrutene. Det er 

absurd å vise til avstander fra Espern og Briskebyen stadion! Selvsagt må 

bussrutene legges om for å ta opp passasjerer fra en evt. østlig stasjon. Dette 

innrømmet BN også på offentlig møte om mobilitet i Bylab i januar 2020. 

Busselskapet vil selvsagt tjene penger, og tar derfor opp nye passasjerer.  

Spørsmål: Har BN dokumentasjon på at det er et problem å legge om 

bussrutene?  

 

2.6. Gange ς flere av dagens målepunkter nås raskere med Vest, men med 

byutviklingen vil vi få flere målepunkter i gangavstand fra Øst. Igjen ser vi at BN 

kun tar utgangspunkt i dagens situasjon, og heller ikke her svarer på oppdraget 

sitt om å se konsekvenser av trasévalgene.  

 

2.6.6 Reiseavstand og gangtid 

Hamar Venstre ønsker å vite hvordan man har regnet avstanden til 

målepunktene fra de tre stasjonsalternativene null, Vest og Øst. 

Hamar Venstre vil vite hvorfor målepunkter som Politihuset, Briskebyen stadion 

med kontorplasser, Fredvang og Eika-bygget ikke er tatt med i beregningen? 

Hamar Venstre vil vite hvorfor kontor-og næringsbyggene fra CC-ƳŀǊǘΩƴΣ 

østover Vangsveien og over Midtstranda ikke er tatt med i tabellen for utregnet 

avstand?  Alle disse målepunktene ligger nærmere stasjon Øst enn Vest. Er de 

ikke interessante for å vise et mer balansert bilde? 

 

2.6.8. Oppsummering 

Her innrømmer BN i klartekst at det er en svakhet ved analysen at den ikke 

fremskriver antatt utvikling av nærings- og arbeidsplasser ved Vikingskipet ved 

en stasjon i Øst.  

Her er vi enige med BN. En slik fremskriving er selvfølgelig nødvendig, og vi 

synes det er merkelig at BN ikke har tatt seg bryet med dette. 

 



2.7: Sykkel 

Tabellen BN har utarbeidet viser at det er liten forskjell på hvor mange boliger 

og arbeidsplasser som nås med sykkelavstand 10-15 minutter. Dette er 

underkommunisert, noe vi finner svært uheldig, da kort sykkelvei til stasjonen er 

et viktig kriterium for stasjonsplasseringen. 

 

2.8.7. Vurdering av stasjonsplasseringens betydning for nullvekst i 

personbiltrafikk.  

Kommentar: Hamar Venstre mener betydningen av hvor få som bor i 

gangavstand fra stasjonen, og hvilken betydning det har for den samlede 

befolkningens reisevaner, er underkommunisert.  

{ǇǄǊǎƳňƭ ǘƛƭ ǇňǎǘŀƴŘ ƛ ƪƻƴƪƭǳǎƧƻƴ ǳƴŘŜǊ ŀǾǎƴƛǘǘŜǘ ζYƻƭƭŜƪǘƛǾŀƴŘŜƭŜƴΧηΣ ǎΦспΥ 

Forutsetter BN da at det ikke legges bussruter til en evt. østlig stasjon, siden 

man skriver at nærmeste busstasjoner for Øst er Vangsveien og Stangeveien? 

 

3. Byutvikling 

 

Kommentarer: 

Østlig trasé vil frigjøre strandsonen foran sentrum og føre byen sammen med 

dens største herlighetsverdi, Mjøsa. Dette er vår sjanse til å skape byen slik vi 

ønsker oss den; i symbiose med vannet. Det er vår største «herlighetsverdi», 

som Gehl Architects kaller den. 

En flytting av stasjonen til trasé øst, vil sikre at Kvadraturen består som det 

historiske sentrum, uten en barriere mellom byen og vannet. I en tid hvor 

tilgangen til ro og natur- og parkområder prioriteres stadig høyere, vil det være 

unaturlig for Hamar å velge en gammeldags måte å tenke by på, med store 

trafikkårer for tog og bil gjennom sentrum. 

Østlig trasé vil frigjøre store, nye arealer på Espern til bruk for boligutvikling i 

nærheten av stasjonen (Øst), i tråd med de statlige føringene BN skal følge. 

Stasjonsområdet er i dag et farlig område for syklende og gående. Skal Hamar 

by utvikle seg til en by med en større andel syklende, er vi avhengig av å 

etablere gjennomgående sykkelveier. Det er vanskelig med en stasjon som nå, 



som ligger i et hjørne av byen, hvor all biltrafikk til stasjonen skal sluses inn 

samme sted som syklende og gående skal.  

 

Kommentarer til vedlegg «Erfaringer endrede stasjonsplasseringer»: 

BN tar rapporten «Stationsutveckling och stationslokalisering. Påverkan på 

resande och stadsutveckling», Trivector Traffic (2014), utelukkende til inntekt 

for å beholde Hamar stasjon i vest. Dette må modereres kraftig! Ser vi nøyere 

etter i rapporten, finner vi ut at for flere av stedene det vises til, ble prisen 

(ikke-prissatt) altfor høy å betale ved en såkalt «sentral» plassering av 

stasjonen.  

I Varberg, Falkenberg och Landskrona, som skulle anslutas till den nya 

västkustbanan med dubbelspår, bedömde man i samtliga städeratt 

störningarna i form av intrång, buller och barriäreffekter med mera, 

skulle bli alltför stora om spåren skulle dras genom centrum utan att 

ŀƴƭŅƎƎŀǎ ƛ ǘǳƴƴŜƭΦ όζ{ǘŀǘƛƻƴǎǳǘǾŜŎƪƭƛƴƎΧηόнлмпΥрнύΦύ 

Eller som det står samme sted:  

Motorvägen hade vi ju inte valt att lägga  
genom stadskärnan. Om man ska bygga en  
dubbelspårig järnväg med hög hastighet  
och europagodståg så ska man fundera  
både en och två gånger innan man lägger  
det genom Falkenbergs centrum. 
 

Flertallet blant Hamars innbyggere og politikere tenker også slik. Hamar 
Venstre mener at offeret det er å bygge dobbeltspor gjennom byen, fylle ut 
Hamar-bukta, og kvele sentrum i anleggsperioden, er for stort. 
 
CŀƎǊŀǇǇƻǊǘ ζŀƴŘǊŜ ǎŀƳŦǳƴƴǎƳŜǎǎƛƎŜ ǾƛǊƪƴƛƴƎŜǊη ƘŀǊ ƎƧŜƴǘŀƎŜƴŘŜ 
ŦƻǊƳǳƭŜǊƛƴƎŜǊ ŀǾ ǘȅǇŜƴΥζΧǎƻƳ ǳǘƎňǊ ŦƻǊŘƛ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ƛƪƪŜ ŦƭȅǘǘŜǎΦΦΦηΣ 
ζΧƧŜǊƴōŀƴŜǎǇƻǊŜƴŜ ƻǇǇǊŜǘǘƘƻƭŘŜǎ ŦǊŀƳ ǘƛƭ {ǾŜǊŘǊǳǇǎ ƎŀǘŜΦΦΦη ζΧŜǘǘŜǊǎƻƳ 
ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ƻƎ ǎǇƻǊǘƛƭƎŀƴƎ ǘƛƭ ŘŜƴƴŜ ƻǇǇǊŜǘǘƘƻƭŘŜǎ ΦΦΦη ζΧŜƪǎǘǊŀ ŦƻǊōƛƴŘŜƭǎŜ 
ǎƻƳ ǳǘƎňǊ ŦƻǊŘƛ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ƛƪƪŜ ŦƭȅǘǘŜǎΦΦΦηΦ 
 
aŀƴƎŜ ŀǾ ŦƻǊƳǳƭŜǊƛƴƎŜƴŜ ōŋǊŜǊ ǇǊŜƎ ŀǾ ǘƛƭŦǄȅŜƭǎŜǊΣ ƻƎ ƛƭƭǳǎǘǊŀǎƧƻƴŜǊ ƛ ŘŜƴƴŜ 
ǊŀǇǇƻǊǘŜƴ ƻƎ ǘŜƪƴƛǎƪ ƘƻǾŜŘǇƭŀƴ ƻŦǘŜ ǳǘŜƴ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴΦ 5Ŝǘ ƘŀǊ ǎƪƧŜŘŘ ƴƻŜ 
ǳǘŜƴƻƳ Ǉƻƭƛǘƛǎƪ ǇǊƻǎŜǎǎ ƻƎ ŜǘǘŜǊ Ŧŀǎǘǎŀǘǘ ǇƭŀƴǇǊƻƎǊŀƳΦ IŀƳŀǊ ±ŜƴǎǘǊŜ Ǿƛƭ ƘŀǊ 
ǎǾŀǊ Ǉň ŦǄƭƎŜƴŘŜ ǎǇǄǊǎƳňƭΥ 



 

1. IǾŀ ŜǊ ōŜƎǊǳƴƴŜƭǎŜƴ ŦƻǊ ň ōŜƘƻƭŘŜ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ Ǉň IŀƳŀǊΚ IǾƛƭƪŜ 
ǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜǊ ƻƎ ōŜǎƭǳǘƴƛƴƎǎǇǊƻǎŜǎǎŜǊ ƭƛƎƎŜǊ ƛ ŘŜǘǘŜΚ ¦ǘǊŜŘƴƛƴƎŜǊ ƻƎ 
ōŜǎƭǳǘƴƛƴƎǎǇǊƻǎŜǎǎŜǊ ŦƻǊ ň ǾŋǊŜ ǊŜƭŜǾŀƴǘ ƛ ŘŜƴƴŜ ǎŀƳƳŜƴƘŜƴƎŜƴ ōǄǊ ǾŜƭ 
ǾŋǊŜ ƎƧƻǊǘ ŜǘǘŜǊ Ya5 ōŜǎǘƛƭƭƛƴƎ ŀǾ мΦфΦнлмтΚ 5Ŝ ōǄǊ ǾŋǊŜ ǘƛŘŦŜǎǘŜǘΣ 
ǘǊŀƴǎǇŀǊŜƴǘŜκǘƛƭƎƧŜƴƎŜƭƛƎŜ ƛ ŦƻǊƳ ŀǾ ƳǄǘŜōƻƪΣ ǊŜŦŜǊŀǘ ŜΦƭΦ ±ƛ ƘŀǊ ƴƻǘŀǘ ŀǾ 
ннΦмлΦнлму ƻƳ ŀǊŜŀƭŜƴŜ Ǉň ŘŀƎŜƴǎ ǎǘŀǎƧƻƴΣ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴΣ ƭƻƪŀƭƛǎŜǊƛƴƎ ŜǊ 
ƴŜǾƴǘ ƛ {ǄǊƭƛπƻƳǊňŘŜǘΦ 

2. bňǊ ƻƎ Ǉň ƘǾƛƭƪŜƴ ƳňǘŜ ŜǊ ŘŜǘ ƪƻƳƳǳƴƛǎŜǊǘ ǘƛƭ IŀƳŀǊ ŦƻǊƳŀƴƴǎƪŀǇ ƻƎ 
ƪƻƳƳǳƴŜǎǘȅǊŜǘ ƛ ǘƛŘŜƴ ŜǘǘŜǊ Ŧŀǎǘǎŀǘǘ ǇƭŀƴǇǊƻƎǊŀƳ ƻƎ ŦǊŀƳ ǘƛƭ 
ǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴŜ ōƭŜ ƭŀƎǘ ŦǊŀƳ bƻǾŜƳōŜǊ нлмфΣ ŀǘ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴŜ ƪƻƳ ǘƛƭ ň ōƭƛ 
ƭŀƎǘ ŦǊŀƳ ƳŜŘ ŦƻǊǳǘǎŜǘƴƛƴƎŜƴ ŀǘ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ƛƪƪŜ ŦƭȅǘǘŜǎ ǳǘΚ ±ƛ ǾƛǎŜǊ ǘƛƭ 
ƻǾŜƴǎǘňŜƴŘŜ ǎƛǘŜǊǘŜ ǘŜƪǎǘŜǊ ŦǊŀ ŀƴŘǊŜ ǎŀƳŦǳƴƴǎƳŜǎǎƛƎŜ ǾƛǊƪƴƛƴƎŜǊ ǎƻƳ 
ǾƛǎŜǊ ŀǘ ŘŜǘǘŜ ŜǊ ƭŀƎǘ ƛƴƴ ǎƻƳ Ŝƴ ŦƻǊǳǘǎŜǘƴƛƴƎ ƛ ōƭŀƴǘ ŀƴƴŜǘ ŘŜƴƴŜ 
ǊŀǇǇƻǊǘŜƴΦ 

3. ±ƛ ƘŀǊ ǘƛŘƭƛƎŜǊŜ ƘŜƴǾƛǎǘ ǘƛƭ ŦƻǊƘƻƭŘ ǎƻƳ ǘȅŘŜǊ Ǉň ŀǘ ŘŜǘǘŜ ƘŀǊ ƪƻƳƳŜǘ ǎŜƴǘ ƛ 
ǳǘǊŜŘƴƛƴƎǎŀǊōŜƛŘŜǘΣ ƻƎ ōŋǊŜǊ ǇǊŜƎ ŀǾ ǇňŦǄȅŜƭǎŜǊ ƛ ŜǘǘŜǊƘňƴŘΦ  bƻŜƴ ŀǾ 
ǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴŜ ƘŀǊ Ŝƴ ŜƴŘǊƛƴƎǎƭƻƎƎΣ ŘŜƴƴŜ ƘŀǊ ŘŜǘ ƛƪƪŜΦ ±ƛ ǄƴǎƪŜǊ ň ǾƛǘŜ ƻƳ 
ŘŜǘ ŦƻǊŜƭƛƎƎŜǊ Ŝƴ ŜƴŘǊƛƴƎǎƭƻƎƎ ŦƻǊ ŀƴŘǊŜ ǎŀƳŦǳƴƴǎƳŜǎǎƛƎŜ ǾƛǊƪƴƛƴƎŜǊΣ 
ŜƭƭŜǊ ƻƳ ŘŜǘ ƪŀƴ ǎƛŜǎ ƴƻŜ ƻƳ ƴňǊΣ ƻƎ ƘǾƛƭƪŜ ƛƴƴǎǇƛƭƭ ǎƻƳ ŜǊ Ǝƛǘǘ ǎƻƳ 
ōŜǊǄǊŜǊ ŦƭȅǘǘƛƴƎ ŀǾ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴΣ ŦƻǊ ŀǊōŜƛŘŜǘ ƳŜŘ ŘŜƴƴŜ ǊŀǇǇƻǊǘŜƴΦ 

4. ±ƛ ǎǇǄǊ ƻƳ Ŝƴ ǎŀƳƳŜƴǎǘƛƭƭƛƴƎ ŦǊŀ .ŀƴŜbƻǊ ƻƳ ƘǾƻǊŘŀƴ ŘŜ ǎŜǊ ŘŜƴƴŜ 
ƳňǘŜƴ ň ōŜƘŀƴŘƭŜ ŦƻǊƘƻƭŘŜǘ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ŦƻǊ qǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘΣ ǎŜǘǘ ƻǇǇ Ƴƻǘ 
ŜƎƴŜ Ŧǳƴƴ ƛ ǎŀƳŦǳƴƴǎǄƪƻƴƻƳƛǎƪ ŀƴŀƭȅǎŜΣ ƻƎ ŦƻǊǳǘǎŜǘƴƛƴƎŜƴŜ ŦƻǊ 
ǳǘǊŜŘƴƛƴƎǎŀǊōŜƛŘŜǘ ǎƻƳ ōƭŜ Ǝƛǘǘ ŀǾ Ya5 мΦфΦнлмтΦ 5Ŝǘ ŜǊ ƴƻŜƴ ǇǳƴƪǘŜǊ 
ǎƻƳ ǎƪƛƭƭŜǊ ǎŜƎ ǳǘΦ [ƛƪŜǾŜǊŘƛƎ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎ ŀǾ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜΣ ŦǊƛƎƧǄǊƛƴƎ ŀǾ 
ŀǊŜŀƭŜǊ ŦǊŀ ƧŜǊōŀƴŜŀƪǘƛǾƛǘŜǘ ǘƛƭ ōȅǳǘǾƛƪƭƛƴƎΣ ƘŜƴǎȅƴ ǘƛƭ ǾŜǊƴŜƻƳǊňŘŜǘ 
)ƪŜǊǎǾƛƪŀκwŀƳǎŀǊΣ ƳŜŘǾƛǊƪƴƛƴƎκǎǘȅǊƛƴƎ ƛ ŦƻǊƘƻƭŘŜǘ ƳŜƭƭƻƳ .ŀƴŜbƻǊ ƻƎ 
IŀƳŀǊ ƪƻƳƳǳƴŜΦ 

5. Yŀƴ .ŀƴŜbƻǊ ǎƛ ƴƻŜ ƻƳ ǎƛƴ ƴňǾŋǊŜƴŘŜ ǇƻǎƛǎƧƻƴ ƛ ŦƻǊƘƻƭŘ ǘƛƭ ŦƛƴŀƴǎƛŜǊƛƴƎ 
ŀǾ ŘǊƛŦǘǎǳǘƎƛŦǘŜǊ ƘŜǊǳƴŘŜǊ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜ ƛ ƛƴƴǎǇƛƭƭ Ǝƛǘǘ ǘƛƭ ƘŀƴŘƭƛƴƎǎǇǊƻƎǊŀƳ ŦƻǊ 
ƧŜǊƴōŀƴŜǎŜƪǘƻǊŜƴ ƻƎ b¢tΚ 

 
IŀƳŀǊ ±ŜƴǎǘǊŜ ŦƻǊŜǎƭňǊ ŀǘ ƘŜƭŜ ǊŀǇǇƻǊǘŜƴ ǎŀƳŦǳƴƴǎǄƪƻƴƻƳƛǎƪ ŀƴŀƭȅǎŜ ǊŜǘǘŜǎ 
ƻǇǇ ƛ ǘƛƭ ň ƻƳƘŀƴŘƭŜ ǾŀǊƛŀƴǘŜƴ qǎǘ ƳŜŘ ŦƭȅǘǘƛƴƎ ŀǾ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜΣ ƛƪƪŜ ǎƻƳ Ŝƴ 
ǾŀǊƛŀƴǘΣ ƳŜƴ ǎƻƳ ƘƻǾŜŘǘƛƭǘŀƪΣ ōŀǎŜǊǘ Ǉň ŘŜ Ŧǳƴƴ ǎƻƳ ŜǊ ƎƧƻǊǘΦ 
 

{ƛŘŜƴ ōȅǳǘǾƛƪƭƛƴƎ ƻƎ ǾŜǊƴŜƻƳǊňŘŜǊ ƛ ǎň ǎǘƻǊ ƎǊŀŘ ǇňǾƛǊƪŜǎ ŀǾ ǇƭŀǎǎŜǊƛƴƎ ŀǾ 
ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜ ƻƎ ǎƛŘŜƴ IŀƳŀǊ ±ŜƴǎǘǊŜ ƳŜƴŜǊ ŘŜǘǘŜ ŜǊ ōŜƘŀƴŘƭŜǘ ƛ ǎǘǊƛŘ ƳŜŘ 
ŦƻǊǳǘǎŜǘƴƛƴƎŜƴŜΣ ŦƻǊǾŜƴǘŜǊ Ǿƛ ŀǘ ŘŜǘǘŜ ōƭƛǊ ǊŜǘǘŜǘ ƻǇǇΦ  CƻǊ ŦŀƎǊŀǇǇƻǊǘ ζ!ƴŘǊŜ 
ǎŀƳŦǳƴƴǎƳŜǎǎƛƎŜ ǾƛǊƪƴƛƴƎŜǊηΣ ŦƻǊŜǎƭňǊ Ǿƛ ŀǘ ƘŜƭŜ ǊŀǇǇƻǊǘŜƴ ǊŜǘǘŜǎ ƻǇǇ ƳŜŘ 



ƛƭƭǳǎǘǊŀǎƧƻƴŜǊ ƻƎ ōŜǎƪǊƛǾŜƭǎŜǊ ǳǘŜƴ ƘŜƴǾƛǎƴƛƴƎ ǘƛƭ ŀǘ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ōƭƛǊ Ǉň IŀƳŀǊ ŦƻǊ 
qǎǘπŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘΦ CƻǊōŜŘǊƛƴƎŜǊ ǎƻƳ ŘŜǘǘŜ ƳňǘǘŜ ƳŜŘŦǄǊŜ ƛ ǘƛƭƎƧŜƴƎŜƭƛƎƘŜǘ ƻƎ 
ōȅǳǘǾƛƪƭƛƴƎ ŦƻǊ qǎǘπŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘ Ƴň ƪƻƳƳŜ ŦǊŀƳ ƛ ŀƭƭŜ ŦƻǊƘƻƭŘΦ ±ƛ ƎňǊ ǳǘ ŦǊŀ ŀǘ 
ǎŀƳƳŜƴǎǘƛƭƭƛƴƎŜǊ ƻƎ ƪƻƴƪƭǳǎƧƻƴŜǊ ƧǳǎǘŜǊŜǎ ǘƛƭǎǾŀǊŜƴŘŜΦ 

 

 

Fagrapport «Prissatte konsekvenser» 

IŀƳŀǊ ±ŜƴǎǘǊŜ ǎƛǘǘ ƘǄǊƛƴƎǎƛƴƴǎǇƛƭƭ ǘŀǊ ǳǘƎŀƴƎǎǇǳƴƪǘ ƛ ŀǘ Ya5 ōǊŜǾ ŀǾ мΦфΦнлмт 
ƻƎ Ŧŀǎǘǎŀǘǘ ǇƭŀƴǇǊƻƎǊŀƳ όǎƻƳ ǾŜŘǘŀǘǘ ƛ ŦŜōǊǳŀǊ нлмфύ ǎƪŀƭ ǾŋǊŜ ǎǘȅǊŜƴŘŜ 
ŘƻƪǳƳŜƴǘŜǊ ŦƻǊ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴΦ ±ƛ Ǿƛƭ ǇňǇŜƪŜ ǇǳƴƪǘŜǊ ŘŜǊ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴ ƘŀǊ 
ƳŀƴƎƭŜǊ ƻƎκŜƭƭŜǊ ŜǊ ƛ ǎǘǊƛŘ ƳŜŘ ŘŜǘǘŜΦ ±ƛ ƘŀǊ ƪƻƳƳŜƴǘŀǊŜǊ ƻƎ ǎǇǄǊǎƳňƭ Ǿƛ ǄƴǎƪŜǊ 
ǎǾŀǊ ǇňΣ ŜǾǘΦ ŦƻǊǎƭŀƎ ǘƛƭ ŜƴŘǊƛƴƎŜǊ ƛ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴΦ  
 
9ǘǘŜǊ ƛƴƴǎǇƛƭƭ ŦǊŀ IŀƳŀǊ ƪƻƳƳǳƴŜ ƻƎ ŜƴƎŀǎƧŜǊǘŜ ƛƴƴōȅƎƎŜǊŜΣ ǳǘǾƛŘŜǘ .ŀƴŜbƻǊ 
ƴƻŜ ƳƻǘǾƛƭƭƛƎ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎǎƪƻǊǊƛŘƻǊŜƴ ŦƻǊ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾ qǎǘΦ ό.ŀƴŜbƻǊ ƴƻǘŀǘ ǾǳǊŘŜǊƛƴƎ 
ŀǾ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎǎƪƻǊǊƛŘƻǊŜƴ ƻǾŜǊ .ǄǊǎǘŀŘύΦ qǎǘ ! ƘŀǊ Ŝƴ ƴŋǊŦǄǊƛƴƎ ǘƛƭ .ǄǊǎǘŀŘ ƎňǊŘ 
ƻƎ ǎǘǄǊǊŜ ōŜǎƭŀƎ ŀǾ ƭŀƴŘōǊǳƪǎƧƻǊŘΣ ǎƻƳ ǾŀǊ Ŝǘ ŀƴƪŜǇǳƴǘ ǾŜŘ ŦƻǊǊƛƎŜ 
ǳǘǊŜŘƴƛƴƎǎǊǳƴŘŜΦ qǎǘ / ǎǾŀǊŜǊ ƳȅŜ ōŜŘǊŜ Ǉň ŘƛǎǎŜ ǳǘŦƻǊŘƛƴƎŜƴŜΣ ƛ ǎŀƳǎǾŀǊ ƳŜŘ 
ƛƴǎǘǊǳƪǎŜƴ ŦǊŀ Ya5Φ qǎǘ / ƪƻƳƳŜǊ ƛ ǘƛƭƭŜƎƎ ōŜǎǘ ǳǘ ŀǾ ǄǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜ ōňŘŜ ƛ 
ǊŜƴŜ ƪƻǎǘƴŀŘŜǊ ƻƎ ǎŀƳŦǳƴƴǎǄƪƻƴƻƳƛǎƪ ŀƴŀƭȅǎŜΦ IŀƳŀǊ ±ŜƴǎǘǊŜ Ǿƛƭ ŦƻǊƘƻƭŘŜ ǎŜƎ 
ǘƛƭ qǎǘ / ǎƻƳ ŘŜǘ ŀƪǘǳŜƭƭŜ ǄǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘΣ Řŀ ŘŜǘ ǎǾŀǊŜǊ ōŜǎǘ Ǉň Ya5 ōŜǎǘƛƭƭƛƴƎΦ  
 
±ƛ Ǿƛƭ ƎƧŜǊƴŜ Ƙŀ ǎǾŀǊ Ǉň ƘǾƻǊŦƻǊ qǎǘ ! ŦƻǊǘǎŀǘǘ ōƭƛǊ ƻŦǘŜǎǘ ōǊǳƪǘ ǎƻƳ ƛƭƭǳǎǘǊŀǎƧƻƴ ƻƎ 
ŦƛƭƳΣ ƴňǊ ŘŜǘ ǾƛǎŜǊ ǎŜƎ ň ǾŋǊŜ ŘŜǘ ƳŜǎǘ ǳŀƪǘǳŜƭƭŜ ŀǾ ǄǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜΚ  
 
±ƛ ŦƻǊǎŜǎƭňǊ ŀǘ .ŀƴŜbƻǊ ǊŜǘǘŜǊ ōǊǳƪŜƴ ŀǾ ƛƭƭǳǎǘǊŀǎƧƻƴŜǊ ƻƎ ŦƛƭƳΣ ǎƭƛƪ ŀǘ qǎǘ / ōƭƛǊ 
ŦǊŜƳǾƛǎǘ ǎƻƳ ŘŜǘ ƳŜǎǘ ŀƪǘǳŜƭƭŜ ŀǾ ǄǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜΣ ƻƎ ŀǘ ŘŜǘ ƛ ƛƭƭǳǎǘǊŀǎƧƻƴ ƻƎ 
ŦƛƭƳ ŀǾ qǎǘ ! ǎŜǘǘŜǎ ƛƴƴ ƴƻǘŜǊ ƻƳ ŀǘ ŘŜǘǘŜ ŜǊ ŘŜǘ Ƴƛƴǎǘ ŀƪǘǳŜƭƭŜ ŀǾ 
ǄǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜΦ 
 
 
5Ŝǘ ŜǊ ƭƛǘŜƴ ŦƻǊǎƪƧŜƭƭ ƛ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜΦ YƻǎǘƴŀŘŜƴ ƳŜƭƭƻƳ ±Ŝǎǘ ƻƎ qǎǘ / ŜǊ плл 
ƳƛƭƭƛƻƴŜǊ ƪǊƻƴŜǊ όмнΦл ƳǊŘ ƪǊ Ƴƻǘ мнΦп ƳǊŘ ƪǊύΦ  qǎǘ / ƘŀǊ ƭŀǾŜǎǘ ƪƻǎǘƴŀŘ ƻƎ 
Ƴƛƴǎǘ ǳǎƛƪƪŜǊƘŜǘ ŀǾ ǄǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜΦ hƳ qǎǘ / ŜƭƭŜǊ ±Ŝǎǘ ƘŀǊ ƘǄȅŜǎǘ ǳǎƛƪƪŜǊƘŜǘ 
Ǉň ƪƻǎǘƴŀŘ ŜǊ ŘŜǊƛƳƻǘ ƛƪƪŜ ǎǇŜǎƛŦƛǎŜǊǘΦ 5Ŝǘ ŜǊ ƪǳƴ ǊŜŘŜƎƧƻǊǘ ŦƻǊ ŀǘ ŘŜǘ ŜǊ 
ŦƻǊǎƪƧŜƭƭƛƎŜ ǘȅǇŜǊ ƪƻǎǘƴŀŘΦ  
 
L ǘǊňŘ ƳŜŘ ōŜǎǘƛƭƭƛƴƎŜƴ ŦǊŀ Ya5Σ ǎǇŜǎƛŜƭǘ ǎƛŘŜƴ ǳǎƛƪƪŜǊƘŜǘ ǊǳƴŘǘ ƪƻǎǘƴŀŘ ǾŀǊ Ŝǘ 
ƘƻǾŜƳƻƳŜƴǘ ǎƻƳ ŦǄǊǘŜ ǘƛƭ ƴȅ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎΣ Ǿƛƭ IŀƳŀǊ ±ŜƴǎǘǊŜ ǾƛǘŜ ƘǾƛƭƪŜǘ ŀǾ 



ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜ ±Ŝǎǘ ƻƎ qǎǘ / ǎƻƳ ƘŀǊ ǎǘǄǊǎǘ ǳǎƛƪƪŜǊƘŜǘΦ 5ŜǘǘŜ ŜǊ ƻƎǎň ǊŜƭŜǾŀƴǘ ƛ 
ŦƻǊƘƻƭŘ ǘƛƭ ƪƭƛƳŀōǳŘǎƧŜǘǘΦ  
 
5Ŝǘ ŜǊ ƘŜƴǾƛǎǘ ǘƛƭ ǳǎƛƪƪŜǊƘŜǘǎŀƴŀƭȅǎŜǊ ŀǾ фΦфΦнлмф ƻƎ моΦфΦнлмфΦ ±ƛ ǎǇǄǊ ƻƳ ŘŜǘ 
ǾŀǊ ŦƻǊǎƪƧŜƭƭ Ǉň ŘŜ ǘƻ ŀƴŀƭȅǎŜƴŜΣ ƻƎ ƻƳ ŘŜǘ ǾŀǊ ƴƻŜƴ ŜƴŘǊƛƴƎ ƛ ƛƴƴƎŀƴƎǎǾŜǊŘƛŜǊ 
ǾŜŘ нΦƎŀƴƎǎ ŀƴŀƭȅǎŜΦ IŀƳŀǊ ±ŜƴǎǘǊŜ ǎŜǊ ƎƧŜǊƴŜ ŀǘ ŘŜ ǘƻ ǳǎƛƪƪŜǊƘŜǘǎŀƴŀƭȅǎŜƴŜ 
ƎƧǄǊŜǎ ǘƛƭƎƧŜƴƎŜƭƛƎ ŦƻǊ ŜƪǎǘŜǊƴ ƎƧŜƴƴƻƳƎŀƴƎΦ 
 
Yŀƴ .ŀƴŜbƻǊ ōŜƪǊŜŦǘŜ ŀǘ ŦƭȅǘǘƛƴƎ ŀǾ ǾŜǊƪǎǘŜŘ ƛƪƪŜ ŜǊ ǘŀǘǘ ƳŜŘ ǎƻƳ ƪƻǎǘƴŀŘŜǊ ŦƻǊ 
ǘƛƭǘŀƪŜǘ ƛ ƴƻŜƴ ŀǾ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜΚ όL ǎǳƳƳŜƴ мнΣлƳǊŘκмнΣпƳǊŘύΦ 
 
5ǊƛŦǘǎōŀǎŜƴǎ ŦƻǊǘǎŀǘǘŜ ǇƭŀǎǎŜǊƛƴƎ Ǉň IŀƳŀǊ ƘŀǊ ǾŋǊǘ ŘƛǎƪǳǘŜǊǘ ŦǊŜƳ ƻƎ ǘƛƭōŀƪŜΦ 
LƭƭǳǎǘǊŀǎƧƻƴŜǊ ǳǘŜƴ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜ Ǉň IŀƳŀǊ όζ¢Ŝƪƴƛǎƪ ƘƻǾŜŘǇƭŀƴη ƻƎ ζ!ƴŘǊŜ 
ǎŀƳŦǳƴƴǎƳŜǎǎƛƎŜ ǾƛǊƪƴƛƴƎŜǊηύ ƻƎ ǘŜƪǎǘƛƭŦǄȅŜƭǎŜǊΣ ōŋǊŜǊ ǇǊŜƎ ŀǾ ŀǘ ň 
ƻǇǇǊŜǘǘƘƻƭŘŜ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ Ǉň IŀƳŀǊ ƘŀǊ ƪƻƳƳŜǘ ǘƛƭ ǎŜƴǘ ƛ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴΦ CƻǊ ň 
ƪǾŀƭƛǘŜǘǎƛƪǊŜΣ Ƴň Ǿƛ ƴŜǎǘŜƴ ƪƻƴǘǊƻƭƭǎǇǄǊǊŜΥ 
 
9Ǌ ŦƭȅǘǘƛƴƎ ŀǾ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ǘŀǘǘ ƳŜŘ ǎƻƳ ƪƻǎǘƴŀŘ ŦƻǊ ǘƛƭǘŀƪŜǘ ƛ ƴƻŜƴ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜΚ 
όL ǎǳƳƳŜƴ мнΣлƳǊŘκмнΣпƳǊŘύΦ 
  
±ŀǊƛŀƴǘŜƴ ŦƭȅǘǘƛƴƎ ŀǾ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜ ŜǊ ƪƻǎǘƴŀŘǎōŜǊŜƎƴŜǘ ǘƛƭ мллπолл ƳƛƭƭƛƻƴŜǊΣ ǘƛƭ 
ŦǊŀǘǊŜƪƪ ǾŜǊŘƛ ŀǾ ŀǊŜŀƭ ŦƻǊ ōȅǳǘǾƛƪƭƛƴƎ ƻƎ ǎǇƻǊǘƛƭƎŀƴƎ ŦƻǊ qǎǘ ōŜǊŜƎƴŜǘ ǘƛƭ нл 
ƳƛƭƭƛƻƴŜǊΦ  
 
IǾŀ ŜǊ ǾŜǊŘƛŜƴ ŀǾ ŦǊƛƎƧǄǊƛƴƎ ŀǾ ǘƻƳǘŜǊ ǾŜŘ ň ŦƭȅǘǘŜ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ǾŜŘ ƘƘǾΦ 
±ŜǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘ ƻƎ qǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘΚ ¢ƛƭ ǎŀƳƳŜƴƭƛƎƴƛƴƎ ŜǊ ǾŜǊŘƛ ŦƻǊ ŦǊƛƎƛǘǘ ŀǊŜŀƭ 
ǳǘŜƴƻƳ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜ ǾŜŘ ±Ŝǎǘ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘ пл Řŀŀ ōŜǊŜƎƴŜǘ ǘƛƭ тл ƳƛƭƭƛƻƴŜǊ ƪǊΦ 
CǊƛƎƧǄǊƛƴƎ ŀǾ ŀǊŜŀƭ ŦƻǊ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ǾŜŘ qǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘ ōǳǊŘŜ ŀƴǎƭŀƎǎǾƛǎ ǾŋǊŜ мп 
ŘŀŀΦ ±ŜŘ ±ŜǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘ ƴƻŜ ƳƛƴŘǊŜΣ ŦƻǊŘƛ ŘŜǘ ŦƻǊǘǎŀǘǘ ŜǊ ƛƴƴŜƪƭŜƳǘ ƳŜƭƭƻƳ 
5ƻǾǊŜōŀƴŜƴ ƻƎ wǄǊƻǎōŀƴŜƴΦ 
 
aŜŘ ŦƻǊōŜƘƻƭŘ ƻƳ ŀǘ Ǿƛ ƛƪƪŜ ƘŀǊ ƧŜǊƴōŀƴŜǘŜƪƴƛǎƪ ŦŀƎƪƻƳǇŜǘŀƴǎŜΣ ƘŀǊ Ǿƛ Ŧňǘǘ 
ǘƻƭƪŜǘ ŦŀǎŜǇƭŀƴŜƴŜ ŦƻǊ ±Ŝǎǘ ǎƭƛƪ ŀǘ ŘŜǘ ƛ ƻǾŜǊ ǘƻ ňǊΣ ƳŜƭƭƻƳ ǎƧŜǘǘŜ ƻƎ ňǘǘŜƴŘŜ 
ŀƴƭŜƎƎǎňǊŜǘΣ ƛƪƪŜ Ǿƛƭ ǾŋǊŜ ǎǇƻǊǘƛƭƎŀƴƎ ǘƛƭ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴΦ Yŀƴ ŘŜǘǘŜ ōŜƪǊŜŦǘŜǎΚ 
 
9Ǌ ŘŜǘ ǇƭŀƴƭŀƎǘ ƴƻŜƴ ƳƛŘƭŜǊǘƛŘƛƎ ƭǄǎƴƛƴƎΚ IǾƛƭƪŜ ƪƻǎǘƴŀŘŜǊŜǊ ŜǊ ǘŀǘǘ ƳŜŘ ŦƻǊ ±Ŝǎǘ 
ƴňǊ ŘŜǘ ƎƧŜƭŘŜǊ ŘŜǘǘŜΚ 5ǊƛŦǘǎŀǾŘŜƭƛƴƎŜƴ ƪŀƴ ƴŜǇǇŜ ŀƪǎŜǇǘŜǊŜ ǘƻ ňǊ ǳǘŜƴ 
ǎǇƻǊǘƛƭƎŀƴƎ ǘƛƭ ǎƪƛƴƴŜƎňŜƴŘŜ ǳǘǎǘȅǊΦ 
 
YƻƴƪǊŜǘΣ ƘǾŀ ŜǊ ƪƻǎǘƴŀŘŜƴ Ǉň ǾŜƎŦƻǊōƛƴŘŜƭǎŜ ǘƛƭ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜƴ ǾŜŘ ±ŜǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘ 



όǳƴŘŜǊƎŀƴƎ ǳƴŘŜǊ ǘƛƭǎǾƛƴƎ wǄǊƻǎōŀƴŜƴύΣ ƻƎ ŜǊ ŘŜƴƴŜ ƪƻǎǘƴŀŘŜƴ ǊŜƎƴŜǘ ƳŜŘ ƛ 
ƪƻǎǘƴŀŘŜǊ ŦƻǊ ±ŜǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘΚ {ǇǄǊǎƳňƭŜǘ ƘŀǊ ŜƪǎǘǊŀ ǊŜƭŜǾŀƴǎ ŦƻǊŘƛ ŘŜǘ ŜǊ 
ƪƻƳƳŜǘ ǎƛƎƴŀƭŜǊ ƻƳ ŀǘ Ŝƴ ǘƛƭǎǾŀǊŜƴŘŜ ƭǄǎƴƛƴƎ ŦƻǊ {ǘŀƴƎŜǾŜƎŜƴ ǳƴŘŜǊ ōŀƴŜ ŦƻǊ 
qǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘ Ƴň ƭŜƎƎŜǎ ōƻǊǘΣ ŦƻǊŘƛ ŘŜƴ ŜǊ ŦƻǊ ŘȅǊΦ  
 
YƻƴƪǊŜǘ ƘǾŀ ŜǊ ƪƻǎǘƴŀŘ ŦƻǊ Ŝƴ ƭǄǎƴƛƴƎ ƳŜŘ {ǘŀƴƎŜǾŜƎŜƴ ǳƴŘŜǊ ōŀƴŜ ŦƻǊ 
qǎǘŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜǘ Κ ό¢ŀƭƭŜǘ ōǄǊ ǾŋǊŜ ǘƛƭƎƧŜƴƎŜƭƛƎ ǳǘŦǊŀ ŀǘ ŘŜǘǘŜ ƭƛƎƎŜǊ ƛƴƴŜ ƛ 
ǇƭŀƴǇǊƻƎǊŀƳƳŜǘύΦ 5ŜǊǎƻƳ ŘŜǘ ŜǊ ŦƻǊǎƪƧŜƭƭŜǊ ƛ ƪƻǎǘƴŀŘ ƳŜƭƭƻƳ ǳƴŘŜǊƎŀƴƎŜƴŜ 
{ǘŀƴƎŜǾŜƎŜƴ ƛ qǎǘ ƻƎ ǘƛƭƪƻƳǎǘ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜ ƛ ±ŜǎǘΣ ōŜǊ Ǿƛ ƻƳ ŀǘ ŘŜǘ ōƭƛǊ ŦƻǊƪƭŀǊǘ 
ƴŋǊƳŜǊŜ ƘǾŀ ŦƻǊǎƪƧŜƭƭŜƴŜ ōŜǎǘňǊ ƛΦ 
 
{ŀƳƳŜƴƭƛƎƴƛƴƎǎǾƛǎΣ ƘǾŀ ŜǊ ƪƻǎǘƴŀŘŜƴ ŦƻǊ {ǘŀƴƎŜǾŜƎŜƴ ƳŜŘ ōǊƻ ƻǾŜǊ ƧŜǊƴōŀƴŜƴΦ 
Yŀƴ ƪƻǎǘƴŀŘŜƴ ŦƻǊ {ǘŀƴƎŜǾŜƎŜƴ Ǉň ōǊƻ ǊŜŘǳǎŜǊŜǎ ǾŜŘ ň ǎǇƭƛǘǘŜ ōƛƭǘǊŀŦƛƪƪ ƻƎ 
ƎŀƴƎκǎȅƪƪŜƭ Ǉň ƴňǾŋǊŜƴŘŜ ±ŜǎǘǊŜ ōǊƻƪŀǊΚ  
 
±ƛ ǘŜƴƪŜǊ ƻǎǎ ŀǘ ƎŀƴƎκǎȅƪƪŜƭ ƪŀƴ ǘŀǎ ƛ ƭŀƴŘ Ǉň )ƪŜǊǎǾƛƪŀ ǾŜŘ ǎƛŘŜƴ ŀǾ ǎǘŀǎƧƻƴŜƴΣ 
ŦƻǊ ƭƛǘǘ ƭŜƴƎǊŜ ƻǇǇ ň ōŜƴȅǘǘŜ ǇƭŀƴƭŀƎǘ ǳƴŘŜǊƎŀƴƎΦ 5ŜǘǘŜ ƪŀƴ ƎƧǄǊŜǎ ōňŘŜ 
ƳƛŘƭŜǊǘƛŘƛƎ ƻƎ ǇŜǊƳŀƴŜƴǘΣ ƪŀƴǎƪƧŜ ƳŜŘ ǾŜƭŘƛƎ ǎƳň ƳƛŘƭŜǊǘƛŘƛƎŜ ǘƛƭǇŀǎƴƛƴƎŜǊΦ DƛǊ 
ŘŜǘǘŜ Ŝƴ ǊŜŘǳǎŜǊǘ ƪƻǎǘƴŀŘ ōňŘŜ ŦƻǊ ǎƳŀƭŜǊŜ ōǊƻ όƪǳƴ ōƛƭŜǊύΣ ƻƎ ǘŀǘǘ ƘǄȅŘŜ ŦƻǊ 
ǇƭŀƴƭŀƎǘ ǊŜŘǳǎŜǊƛƴƎ ŀǾ )5¢ Ǉň {ǘŀƴƎŜǾŜƎŜƴ ŜǘǘŜǊ ƴȅ 9πсύΦ ±ƛƭ ŘŜǘǘŜ ǊŜŘǳǎŜǊŜ  
ƪƻǎǘƴŀŘ ƻƎ ƪƻƴǎŜƪǾŜƴǎ ƛ ŦƻǊƘƻƭŘ ǘƛƭ ŜƪǎǘǊŀŦȅƭƭƛƴƎ ǳǘŜƴŦƻǊ ǘǊŀǎŜŜƴ ƛ )ƪŜǊǎǾƛƪŀΚ όL 
ǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴ ŦƻǊŜǎƭňǎ ŘŜǘǘŜ ǎƻƳ ƳƛŘƭŜǊǘƛŘƛƎ ƎŀƴƎκǎȅƪƪŜƭǾŜƛ ƛ {ǘŀƴƎŜǾŜƎŜƴΣ ƳŜƴ 
ŜǊ ŜǘǘŜǊ ǾňǊ ƻǇǇŦŀǘƴƛƴƎ ƛƪƪŜ ƛ ǘǊňŘ ƳŜŘ Ya5 ƛƴǎǘǊǳƪǎ ƻƳ ň ōŜƎǊŜƴǎŜ ƛƴƴƎǊŜǇ ƛ 
)ƪŜǊǎǾƛƪŀύΦ 
 

 

  

Fagrapport çIkke prissatte konsekvenserè 

 

Graderinger av «konsekvenser» og «verdi» er ikke objektiv. Kriterier for 

graderinger mangler. Derfor er det vanskelig å skille mellom faglige-, 

skjønnsmessige- og subjektive konklusjoner. (Eksempel: Innledning, modell for 

ikke-prissatte verdier, s. 19). 

 

DƧŜƴƴƻƳƎňŜƴŘŜ ǎȅƴǎ IŀƳŀǊ ±ŜƴǎǘǊŜ ŀǘ ŦŀƎƻƳǊňŘŜǘ ζ[ŀƴŘǎƪŀǇǎōƛƭŘŜη ŜǊ ǘƻƭƪŜǘ 
ǎƻƳ ǾƛƪǘƛƎ ŦƻǊ IŀƳŀǊ ƛ ƛƴƴƭŜŘƴƛƴƎŜǊ ƻƎ ōŜǎƪǊƛǾŜƭǎŜǊΣ ƳŜƴ ƴƻŜ ōŀƎŀǘŜƭƭƛǎŜǊǘ ƴňǊ 
ŘŜǘ ƪƻƳƳŜǊ ǘƛƭ  ǎŀƳƳŜƴǎǘƛƭƭƛƴƎ ƻƎ ǾǳǊŘŜǊƛƴƎ ƛ ƳƘǘΦ ǘƛƭ ƳňƭƻǇǇƴňŜƭǎŜΦ ±ƛ ǎȅƴǎ ŘŜǘ 
ŜǊ Ŝǘ ƳƛǎŦƻǊƘƻƭŘ ƳŜƭƭƻƳ ǾƛƪǘƛƎƘŜǘǎƎǊŀŘŜƴ ƛ ōŜǎƪǊƛǾŜƭǎŜ ƻƎ ǘƻƭƪƴƛƴƎΦ  
 
CŀƎƻƳǊňŘŜǘ ζ[ŀƴŘǎƪŀǇǎōƛƭŘŜη ƘŀǊ ƛƪƪŜ ǎŀƳƳŜ ŦƻǊƳŜƭƭŜ ōŜǎƪȅǘǘŜƭǎŜ ǎƻƳ 



ŦŀƎƻƳǊňŘŜƴŜ ζYǳƭǘǳǊŀǊǾηΣ ζbŀǘǳǊƳŀƴƎŦƻƭŘη ƻƎ ζbŀǘǳǊǊŜǎǎǳǊǎŜǊηΦ 9ǘ 
ƳƛǎŦƻǊƘƻƭŘ ƳŜƭƭƻƳ ōŜǎƪǊƛǾŜƭǎŜ ƻƎ ǎŀƳƳŜƴǎǘƛƭƭƛƴƎ ƻƎ ǘƻƭƪƴƛƴƎ Ǿƛƭ ƭŜǘǘŜǊŜ ŦŀƴƎŜǎ 
ƻǇǇ ƴňǊ ŦŀƎƻƳǊňŘŜǘ ƘŀǊ Ŝƴ ŦƻǊƳŜƭƭ ōŜǎƪȅǘǘŜƭǎŜΦ  5ŜǊŦƻǊ ŜǊ ŘŜǘ ŜƪǎǘǊŀ ǾƛƪǘƛƎ ň 
ŜǘǘŜǊƎň ŀǘ ǎň ƛƪƪŜ ŜǊ ǘƛƭŦŜƭƭŜ ŦƻǊ ŦŀƎƻƳǊňŘŜǘ ζ[ŀƴŘǎƪŀǇǎōƛƭŘŜηΦ   
 
±ƛ ōŜǊ ƻƳ Ŝƴ ŜƪǎǘǊŀ ŜǘǘŜǊǇǊǄǾƛƴƎ ŀǾ ƻƳ ǘƻƭƪƴƛƴƎ ƻƎ ǎŀƳƳŜƴǎǘƛƭƭƛƴƎ ƻǇǇ Ƴƻǘ 
ƳňƭƻǇǇƴňŜƭǎŜ ŜǊ ǳǘŜƴ ƳƛǎŦƻǊƘƻƭŘ ƛ ŘŜǘǘŜ ŦŀƎƻƳǊňŘŜǘΦ {Ŝǘǘ ƛ ƭȅǎ ŀǾ IŀƳŀǊǎ ǳƴƛƪŜ 
ōŜƭƛƎƎŜƴƘŜǘΣ ǎȅƴǎ Ǿƛ ŦŀƎƻƳǊňŘŜǘ ƪǾŀƭƛǘŀǘƛǾǘ ǎƪŀƭ ƪƻƳƳŜ ƻǇǇ Ǉň ǎŀƳƳŜ 
ζǾŜǊƴŜƴƛǾňη ǎƻƳ ƧƻǊŘǾŜǊƴ ƻƎ ŦƻǊƘƻƭŘŜƴŜ ƛ )ƪŜǊǎǾƛƪŀΦ 5ŀ ŜǊ ŘƻōōŜƭǘǎƛƪǊƛƴƎ ŘŜǘ 
ǎƻƳ ƪŀƴ ŜǊǎǘŀǘǘŜ ŦƻǊƳŜƭƭ ōŜǎƪȅǘǘŜƭǎŜΦ 
 

Biologisk mangfold 

I disse dager sitter mange og leser et omfattende materiale om de tre 

trasaltéernativene for Intercity gjennom Hamar. BaneNor måtte rykke tilbake 

til, om ikke start, så i alle fall et stykke tilbake for å gi de to retningene en 

likeverdig vurdering. Godt er det, ettersom den østlige trasealternativet var lagt 

på østsiden av dagens jernbanefylling, noe Fylkesmannens miljøvernavdeling 

varslet ville føre til innsigelse lenge før planprogrammet skulle ut på høring. Nå 

er de nå her, de tre alternativene, alle på den riktige siden av jernbanefyllinga i 

Ramsarområdet. Dette viktige vadeområdet for trekkfugl om våren må fortsatt 

være matfat for vadefugler i årene framover. Og jammen gikk det ikke an å få 

det til for alle traséene. Godt! 

Det er slik at uansett hvilken trasé man velger, så vil man komme til å grense 

inntil noen sårbare arter av enten planter eller dyr. I østtraséene er den rødlista 

«dragehode» som er registrert på fire lokaliteter i nærheten av Børstad og 

Tommelstad. Rødlista arter er arter som trenger vern og/eller andre tiltak skal 

vi unngå at de dør ut. Det er da godt å lese i utredningsarbeidet til BaneNor at 

det er mulig å skjerme og gjøre tiltak slik at det er mulig å spare 

dragehodeforekomsten for tre av de fire lokalitetene.  Når det gjelder den 

fjerde forekomsten, er det en liten forekomst, hvor 1/4 vil beslaglegges, og 

artens økologiske funksjonsområde på lokaliteten vil bli redusert.  

Så godt gikk det ikke med en dragehodeforekomst i Moelv, Ringsaker i 2011, da 

en underentreprenør fikk i oppdrag å sprøyte for å rydde langs jernbanelinja. 

På tross av at forekomsten var kjent hos Jernbaneverket, ble det ikke gitt 

beskjed videre, og halvparten av forekomsten døde. Den gangen førte det til en 

bot på 1,5 millioner kroner. Så selv når man vet og vil, er det ikke bestandig 

man får det til.  



For én av østtraséene vil alléen på Børstad bli skadelidende. Den består av 

svært gamle bjørker, lønner og linder som forteller en historie og gir karakter til 

området. Det er imidlertid slik at alle trær har en genetisk bestemt maksimal 

alder. Mens en eik kan bli 1000 år, vil en vanlig bjørk ikke bli mer enn 80-100 år. 

For en hengebjørk kanskje opp mot 150-200 år under optimale forhold. En allé 

som står inntil en vei og et jorde som pløyes, vil ikke ha optimale forhold. 

Røttene får ikke bevege seg ut i jordet siden dette hvert år blir jordbearbeidet. I 

vegen sørger jordtrykk for dårlig lufttilgang og dårligere kapilære krefter i jorda.  

Bjørkene på Børstad er i sluttfasen av sitt livsløp, og det er ikke så lurt å gå 

under dem i sterk vind.  Det vil si at en del av alléen er på vei til å råtne på rot, 

og mye har falt ned allerede. For 15 år siden kalte en trepleier Børstadalléen for 

en kirkegård for trær. Den burde vært reetablert, og det kan dette prosjektet 

kanskje gi anledning til?  

Hugging av deler av Børstadalleen og Åkerholmene i området er rangert til 

middels til stor negativ konsekvens i utredningen som omhandler naturmiljø. 

Grunnen til det er sjeldne sopper og andre arter som lever på døende trær. Det 

som er veldig fint er at døende trær kan om behov hugges ned og bli liggende 

og være et godt bosted for sopper og andre kryp som insekthotell på bakken. 

De kan til og med ha et bredere og større mikroliv enn døende trær i opprett 

posisjon.  Det er ikke omtalt i rapporten at dette er mulig. Altså er en løsning 

som er tilnærmet gratis og ivaretar biologisk mangfold i de døende trærne, ikke 

omtalt. Det er gitt middels til stor negativ konsekvens at trærne må hugges.  

Heldigvis finnes det et atskillig bedre traséalternativ for øst som ikke berører 

alléen eller kommer i nærføring med gårdmiljøet.  

I Vesttraséen er det også tap av viktig natur. To store eiker foran det svenske 

konsulatet ved Sterudodden/Høyensalodden må bøte med livet. Det mange 

kanskje ikke vet er at gamle eiker er utvalgt naturtype hjemlet i 

Naturmangfoldloven. Årsaken til det er at de ofte er hule, og dermed bosted 

for tusenvis av sjeldne insekter og andre mikroorganismer. Gamle eiker er per 

definisjon egne biotoper. I hele Hamar kommune er det til sammen registrert 

kun syv slike eiker. De tre største av de syv, er to ved Høyensalodden, og en på 

Åker gård som har en slik størrelse og alder. Eikene det er snakk om er 

registrert med en stammeomkrets på 3m og 3,44m i brysthøyde. Alle de andre 

eikene i Hamar kommune er yngre og langt mindre. Utredningen mener at det 

ved alternativ vest vil det være aktuelt å kompensere for tap av de to gamle 

eikene ved det svenske konsulatet ved å etablere en Eikelund innenfor Bane 

NOR sin eiendom i Hamar sentrum, hvor det plantes 5-6 eiker med et 



bevaringsperspektiv på 100-200 år. For det første vil det ta 200 år før de vil ha 

en slik dimensjon og størrelse som de vi allerede har. Det er ingen 

kompensasjon.  Som de skriver i utredningen; utbredelsen av hule eiker i Norge 

er konsentrert om sørlige deler av Østlandet og Sørlandet, og forekomstene i 

Hedmark må regnes som utpostlokaliteter, og gamle grove eiker er her 

sjeldne. De kan ikke erstattes.  

 

At disse eikene må hugges er gitt rangering middels negativ konsekvens. Altså 

mindre negativ konsekvens enn de døende trærne i Børstad alléen som fortsatt 

kan ha sitt mikroliv i liggende tilstand, altså tilnærmet ingen konsekvens. 

Hvorfor er ikke et slikt tiltak omtalt i konsekvensutredningen? Eikene finnes det 

ikke noe tiltak som kompenserer for hugging.  

 

I rapporten beskrives det at de gamle furuene på Koigen ikke berøres. Det er 

ingen gamle furuer på Koigen! Disse er plantet i 2006. Derimot er det gamle 

furuer på Sterudodden som forsvinner med vestlig trase. Dette er ikke omtalt.  

 

På filmer og illustrasjoner er det i tillegg konsekvent vist Øst A-løsning som er 

det verste av østalternativene med stort beslag av landbruksjord og nærføring 

til Børstad gård.  

 

På lokket over kulvert/tunnelmunning er derimot alle de gamle trærne vist i 

alle de vakre illustrasjonene av en vestlig løsning. Disse kan ikke alle spares 

ettersom de ligger i gravegropa. De er ikke omtalt i det hele tatt i 

konsekvensutredningen, men vist i alle (og det er mange) illustrasjoner for 

Vest. Dette er i beste fall en glipp, men kanskje mest sannsynlig en forfalskning.  

 

På Tommelstad og Børstad er det flere lokaliteter med slåttemark 

(kalktørrenger) som blir rammet av tiltaket. Det er imidlertid slik at det er 

endret drift som er den største trusselen for slåttemarker, også disse. 

Slåttemark er sterkt truet som naturtype, og truslene omfatter manglende 

hevd, ulike typer inngrep og omdisponering til mer intensivt jordbruksareal. 

Inngrep på åkerholmer med gammel slåttemark, særlig i alternativ øst A, vil 

forsterke den negative utviklingen for naturtypen lokalt. 

 

For å kunne berge slåttemarkene holder det ikke med tilpasninger under 

bygging av jernbane. Slåtteengene må nemlig driftes slik som de ble drevet før, 

med ekstensiv bruk og skjøtsel for ikke å dø ut på sikt. Dette kan man jo 



pålegge tiltakshaver, men det burde vært gjort uansett trasévalg. Hvem gjør 

det om vest blir valgt? Østløsning innebærer en nærføring til en av 

åkerholmene som dermed kan innebære en redning. En vestløsning berører 

ikke slåttemarkene, så de kan få dø i fred slik de er i ferd med å gjøre. Er det et 

godt alternativ? Hvordan kan det ha seg at konsekvensene for dette 

naturmiljøet som er i ferd med å dø og som kan reddes og kompenseres er 

rangert til middels til stor negativ konsekvens? Altså en større negativ 

konsekvens enn for de uerstattelige eikene. Dette på tross av at denne utvalgte 

naturtypen er bare i liten grad berørt og kan reddes med tiltak. 

 

Når det gjelder kulturmiljø, så er det også mangler i konsekvensutredningen. At 

den historiske parken Bryggeriparken graves bort for å lage tunnel/kulvert for 

jernbane er ikke omtalt overhode i konsekvensutredningen. Parken er en 

prydpark som ligger som en markering av den vestre grensen 

av bykjernen. Parken er en av de tre trekantparker og signalanleggene som 

markerer bykjernens yttergrenser. Parken har over 100 år gamle kollede linder 

på to sider, to lindelysthus med benker i, og blomsterbed med grusganger 

rundt. I 2006 ble parken rustet opp som en historisk park. Materialbruken for 

kanter ble blant annet diskutert med riksantikvaren. At parken blir borte er 

verken vist eller omtalt.  

 

Mellom Skibladnerbrygga og Koigen ligger Heidemannsgate 1 og 2, de to 

tidligere omtalte eikene, og den siste gjenværende strandlinje i Hamar 

sentrum. Bygningene er en del av Røyem opprinnelige byplan fra 1848. 

Heidemannsgate 2 ble bygget i 1851, altså 3 år etter planen var tegnet. Disse 

bygningene, sammen med den gjenværende strandlinja på Sterudodden er en 

del av det gamle kulturmiljøet i byen. Det står også noen gamle furuer på 

Sterudodden. Alt dette graves bort med trasé Vest, og er ikke omtalt i planen. 

Derimot er alle trærne i området med i alle BNs illustrasjoner og i filmer. De 

står der like gamle og flott midt oppe på kulvert.  Bygningen ligger i området 

sentrum som er rangert til middels negativ konsekvens i 

konsekvensutredningen. Til sammenligning er konsekvensene for Disen rangert 

til stor negativ konsekvens ved trase øst A fordi flere bygninger rives. Hvorfor 

rangeres disse forskjellig? 

 

Livet i Hamar-bukta: 

 



Hvordan vil oppvirvling av slam og andre elementer fra Hamar-bukta påvirke 

vannkvaliteten for dem BN sier kan fortsette å bruke Koigen? 

 

Hvilke undersøkelser er gjort om habitat Hamar-bukta? Finnes det truede 

plantearter eller truede fisker, krepsedyr eller andre livsformer der? 

 

 
 

 

Fagrapport «Støy» 

 

Det er langt flere som er berørt av støy med vestløsning enn Øst. 264 mot 155 

for øst C. Det er svært god effekt av støyskjerming i østløsning der de som er 

rammet av støy reduseres fra 155-44, mens det i Vestløsning kun reduseres fra 

264 til 236. I illustrasjonene er det vist store og stygge skjermer for ved 

østløsning, mens for Vestløsning ikke er vist noe bilde av støyskjerming inn mot 

det nyregulerte boligområdet i det gamle godsområdet for jernbanen. 

Nærmere kulvertmunning er det vist jernbane uten skjerm. Dette på tross av at 

to av de tre kvartalene nærmes munningen ligger i gul sone for støy. Dette er 

misvisende informasjon som villeder de som skal gi høringsuttalelse.  

 
Stillbildet fra filmen viser støyskjerming for østløsning over Vikingskipet-området.  

 



 
Bildet viser jernbanen i vest rett før kulvert. Det er ikke vist støyskjerm. Det vil ikke se slik ut.  

 

 

 
Stillbildet viser Sterudodden og Heidemannsgate 1 og 2 over kulvertlokk med alle gamle trær intakt. 

Det er ikke mulig. Det samme gjelder bygningene 

 

 

 

 

 

 

 



 
Når Østløsning omtales og vises både i film og i Powerpoint-presentasjoner er den verste løsningen 

som skjærer gjennom Børstad vist. I filmen vises begge alternativene, men med mest visning av Øst 

A. 
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±ƛ ǾƛǎŜǊ ǘƛƭ ƘƻǾŜƪƻƴƪƭǳǎƧƻƴŜƴ ŦǊŀ ǎŀƳŦǳƴƴǎǄƪƻƴƻƳƛǎƪ ŀƴŀƭȅǎŜ ǾŜŘǊǄǊŜƴŘŜ 
ǾŀǊƛŀƴǘŜƴ ŦƭȅǘǘƛƴƎ ŀǾ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜ όǎŀƳƳŜƴŘǊŀƎ ǎΦуΣ ǾňǊ ǳƴŘŜǊǎǘǊŜƪƛƴƎύΥ 
 

ζ5Ŝǘ ŜǊ ƎƧƻǊǘ Ŝƴ ǎŀƳŦǳƴƴǎǄƪƻƴƻƳƛǎƪ ǾǳǊŘŜǊƛƴƎ ŀǾ Ŝƴ ǊŜƪƪŜ ǾŀǊƛŀƴǘŜǊ ƪƴȅǘǘŜǘ ǘƛƭ 
ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜΦ LƴƎŜƴ ŀǾ ŘƛǎǎŜ ŜǊ ǾǳǊŘŜǊǘ ň Ǝƛ ōŜŘǊŜǘ ǎŀƳŦǳƴƴǎǄƪƻƴƻƳƛǎƪ 
ƭǄƴƴǎƻƳƘŜǘ ŦƻǊ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜƴŜ ƳŜŘ Ŝǘǘ ǳƴƴǘŀƪΦ ±ŜŘ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾ Ǆǎǘ Ǿƛƭ ǳƭŜƳǇŜƴŜ 
ǾŜŘ ň ōŜƘƻƭŘŜ ŘŀƎŜƴǎ ŘǊƛŦǘǎōŀǎŜ ƛ IŀƳŀǊ ǾŋǊŜ ǎǘƻǊŜ ŦƻǊ ŜƴƪŜƭǘŜ ŀǾ ŘŜ ƛƪƪŜπ
ǇǊƛǎǎŀǘǘŜ ǘŜƳŀŜƴŜΣ ƻƎ ŘŜǘ ƪŀƴ ǾǳǊŘŜǊŜǎ ǎƻƳ ǎŀƳŦǳƴƴǎǄƪƻƴƻƳƛǎƪ ƎǳƴǎǘƛƎ ň 
ŦƭȅǘǘŜ ŘŜƴΦη 
 
Alt i planprosessen, fra KD brev 1.10.17 og fram til fastsatt planprogram 

februar 2019, tilsier at et slikt funn i samfunnsßkonomisk analyse skal 

vektlegges. 

 

Det samme kan en si om forutsetninger for jernbanereformen b¬de med hensyn 

p¬ effektiv drift og utvikling av knutepunkt. Det er faglig og politisk enighet om 

frigjßring av de tunge arelabeslag fra hensetting, drift og vedlikehold til by- og 

knutepunktutvikling. Argumentet om manglende finansiering til flytting av 



driftsbase som begrunnelse for ¬ beholde driftsbasen i Ïstalternativet, bortfaller 

i det ßyeblikk BaneNors analyse sier ¬ flytte driftsbasen gir bedret 

samfunnsßkonomisk lßnnsomhet. 

  

 

 

 

Fagrapport Klimabudsjett 

 

1.4. Resultater 

Etableringen av vestlig trasé gir 28.000 tonn CO2-ekvivalenter mer enn Øst. 

Økte utslipp er stikk i strid med nasjonale mål, nylig stadfestet av den nye 

klima- og miljøministeren, Sveinung Rotevatn. 

Utslippene for Vest er 17,6% høyere enn for Øst. NB! Vi må også huske på at de 

28.000 tonnene slippes ut på Hamar alene, ikke fordelt på resten av landet.  

Statlige føringer, og derfor BNs, er å minske klimautslippene ved å plassere 

stasjonen slik at flere kan gå. Er det ikke da et paradoks at BNs avgjørelse fører 

til 28.000 tonn CO2 mer i utslipp? 

Materialproduksjon og utbygging utgjør en stor prosentandel av utslippene. 

Det er med andre ord bare en mindre del av utslippene som kan fordeles over 

60 år. 

Vi reagerer sterkt på at BN forsøker å bagatellisere de enormt høye forskjellene 

i utslipp for Øst og Vest. Vi kan derfor ikke se at BN når statlige føringer for 

reduksjon i CO2-utslipp. 

 

Fagrapport «Anleggsgjennomføring» 

 

BaneNors beskrivelse av anleggsfasen viser med all tydelighet at et anlegg ved 

vestløsning vil være svært belastende. Anlegg i Øst vil ikke merkes stort for 

sentrum i det hele tatt.  



Ved vest til anleggstrafikk gå gjennom Stangeveien, Vangsvegen, 

Hakabekkvegen og Aslak Boltsgate i opptil ni år, i tillegg til at veien Brygga og 

Skappelsgate blir stengt for vanlig trafikk i hele byggefasen.  

Ved østløsning er ingen andre veier affektert enn Åkersvikavegen og vei i 

Ottestad som har lik belastning i både øst og vestløsning. Dette er en enorm 

forskjell. I tillegg er byggetiden opp til 1 ¼ år kortere med øst.   

Tilgjengeligheten til Mjøsa og Koigen vil være sterkt redusert under byggingen, 

samt at støy og støvproblematikk vil så vidt belastende at opphold på Koigen 

ikke blir attraktivt.  

Til sist så er usikkerheten ved vest løsning mye større enn øst. Det vil si at 

byggingen kan ta lenger tid en beskrevet.  

Hamar by har ikke råd til en anleggsfase som ved vestløsning. Det vil ta livet av 

byen, og gode tanker om å skape en tett by nær til stasjonen har ingen hensikt 

når byen dør i byggefasen.  

 



Fagrapport Støy 

Det er langt flere som er berørt av støy over grenseverdiene i T-1442 med 

vestløsning enn Øst. 264 mot 155 for øst C. Det er i tillegg svært god effekt av 

støyskjerming i østløsning der antallet som er rammet av støy reduseres fra 

155-44, mens det i Vestløsning kun reduseres fra 264 til 236. I film fra de ulike 

traseene er det vist 2 meter høye betongskjermer ved østløsning, mens for 

Vestløsning er filmen blottet for støyskjerming. Det er heller ikke vist 

støyskjerming inn mot det nyregulerte boligområdet i det gamle godsområdet 

for jernbanen. Nærmere kulvertmunning er det også vist jernbane uten skjerm. 

Dette på tross av at to av de tre kvartalene nærmes munningen ligger i gul sone 

for støy. Det ene av disse byggene er et hotell som vel kommer inn under 

kategorien støysvak bebyggelse. Dette er opplever vi som misvisende 

informasjon som villeder de som skal gi høringsuttalelse.  

 

Et av støysonekartene i utredningen viser en 2 meter høy støyskjerm langs 

banen for alle traséene. Selv med dette tiltaket, ligger store deler av 

godsområdet i mørkegul og gul støysone. I «Områdereguleringsplan for 

godsområdet, jernbaneverket og Espern bru», som regulerer bruken av dette 

området, ligger det regulert inn boliger, veger og en «gårdsplass» som skal 

brukes til uteoppholdsareal i tillegg til jernbaneformål og parkering. Det vil si at 

områder som er områderegulert og i ferd med å reguleres til opphold og bolig 

har så mye støy selv med  en2 meter høy støyskjerm forbi området, at det 

enten må støyskjermes lokalt, eller øke høyden på skjermen.  Ved å 

støyskjerme lokalt begrenses friheten til å designe og bruke arealene mellom 

bygningene.  

 

På vedlagte utsnitt fra områdereguleringsplanen er det illustrert hvordan 

jernbanetraséene ligger i en sjakt med 2 meter høy støyskjerm på hver side. På 

tross av dette må man altså støysskjerme lokalt for eksempel for 

Montessoribarnehagen på andre siden av Stangevegen. Kommuneplanens 

arealdel har i tillegg til kravene i retningslinje T-1442 skjerpet kravet med 2 dB 

for rekreasjonsområder og lekearealer.  I dette området vil det altså ikke være 

mulig å se ut fra toget enten til Østbyen eller Mjøsa og godsområdet. I så fall 

må det bygges glasskjermer i minimum 2 meters høyde.  

 

Dette vil føre til en todelt by i en annen retning enn mellom øst og vest. 

Bydelen på nedsiden av jernbanen kan ikke sees fra Østbyen eller sentrum som 



følge av støyskjermer. Om man dropper støyskjermer forbi godsområdet vil 

livskvalitet /bokvalitet forsemres vesentlig.  
 

 



Vi mener støyproblematikk i trase Vest er underkommunisert og vanskelig å 

løse, og at illustrasjoner som er laget for trase vest er illusjoner som ikke kan 

gjennomføres.  

 

Det vil være overraskende om de grønne tverraksene til jernbanetraséen som 

vist i Bane Nor sin illustrasjon under vil være innenfor et akseptabelt støykrav i 

henhold til kommuneplanens arealdel og T-1442. Det vil si at for å oppnå 

tilstrekkelig støyskjerming må det lages lokale støyskjermede arealer innenfor 

hver sone.  



 
 

 
Støysonekart for Vest med 2 meter høy skjerm 

 

 
Stillbildet fra filmen viser støyskjerming for Østløsning over Vikingskipet området.  

 



 
Bildet viser jernbanen i vest rett før kulvert. Det er ikke vist støyskjerm. Det vil ikke se slik ut.  

 

 

 

Oppsummering: 

Støy som følger bane gir en mye større utfordring i vest enn i øst. Tiltakene for 

å bedre støyforholdene i vest vil gjøre byen mindre anvendelig, og kontakten 

mellom bydelene dårligere. Det kan være mulig at det må til en 3 meter høy 

skjerm forbi godsområdet. Noe som vil oppleves som en «Berlinermur» og vil 

være krevende å gjøre til noe positivt. Området rundt stasjonsområdet og 

kulvertmunning vil være lite attraktivt å oppholde seg som følge av støy. Dette 

vil få konsekvenser for fortausliv og caféer med uteservering. Det vil kunne bli 

et område man haster forbi på grunn av støy. Det kan også være behov for å 

støyskjerme på fasaden til Victoria hotell dersom den eksisterende fasaden ikke 

fjerner tilstrekkelig av støyen som skapes med IC-bane i sentrum.  

 

For østløsning er høydeforskjellen til baneområdet fra boligområdet større i 

starten nærmest Åkersvika. I tillegg er avstanden mellom bane og boliger større 

i den første delen. Dette gjør det adskillig enklere å få tilfredsstillende 

støyskjerming uten at det blokkerer utsynet til Åkersvika. Når man nærmer seg 

Midtstranda, vil det være mindre høydeforskjell og skjerming vil medføre at 

man ikke har utsyn til Midtstranda og veianlegget Vangsvegen. Det er muligens 

ikke noe tap på grunn av all stor bebyggelse og trafikkert vei. Vi mener 

støyproblematikken gjør vestløsning svært negativ for byliv og byutvikling i 



tillegg til at det vil være svært vanskelig å støyskjerme for å oppnå kravene i T-

1442. Vi vil derfor fraråde dette på det sterkeste. 

 

 

Hamar, 14.2.2020 

 

For Hamar Venstre: 

 

Anne Helene Midtveit 

Merete Gjør Berg 

Rune Svello 

Stig Vaagan, leder 
 



Den nye jernbanen i Hamar bygges for de som skal bo i Hamar de neste 100 årene. Det er 
blant annet oss som er unge i dag. Hedmarken Natur og Ungdom (269 medlemmer) krever 
at trasé Vest velges framfor Øst. Det er det beste alternativet for miljøvennlig ferdsel, 
byutviklinga og naturen.  
 
Naturen utarmes og ødelegges i et tempo kloden ikke tåler. I Norge har vi lite villmark og 
verneverdig natur igjen. Det er per i dag få ferskvannsdeltaer slik som Åkervika igjen. Når vi 
allerede har ruinert store deler av ramsarområdet fra før, tåler ikke naturen at vi fortsetter å 
gjøre inngrep. Konsekvensene av inngrepene i Åkersvika som trasé Øst fører med seg er 
alvorlige, og vi kan for eksempel ikke tillate å ødelegge en forekomst av 10 rødlista arter.  
 
Skal vi bevare selvforsyninga og produsere bærekraftig mat må vi slutte å bygge ned 
matjord. Tapet på 25 dekar som er det minste trasé Øst vil føre med seg er forsåvidt 
marginalt. Følgelig er alle enkelte tiltak som fører til nedbygging av natur og matjord i og for 
seg marginale, men de utgjør til sammen et katastrofalt beslag som har skapt naturkrisa vi 
står i. I dette tilfellet er det mulig å unngå både inngrep i et naturreservat og unngå 
nedbygging av matjord ved å velge trasé vest. Da er det selvsagt at det er det vi skal gjøre. 
 
Et problem vi har sett på som stadig større er konsekvensene for byutvikling trasé Øst fører 
med seg. En klima- og miljøvennlig byutvikling må være kompakt og tilrettelegge for 
miljøvennlig ferdsel. Å flytte stasjonen ut av sentrum gjør dette veldig vanskelig. Alternativ 
Øst gjør for mange reiseveien til stasjonen lengre og mer kronglete. Dette vil potensielt føre 
til at flere kjører bil til togstasjonen, eller at flere velger å kjøre bil hele veien i stedet for tog. 
Bussen vil få en krøkkete og mer tidkrevende vei inn til byen, som også kan føre til at færre 
velger å ta buss. Et forslag til løsning på dette problemet er å sette opp busser som går 
mellom dagens stasjon og stasjon i øst, men det er kostbart. I tillegg har mennesker en 
motforestilling mot å bytte framkomstmiddel underveis på en reise. Om man dermed først 
skal ta buss til dagens stasjon, for så å gå på en annen buss og så på et tog igjen kan 
skyttelbusser heller virke mot sin hensikt enn å få flere til å ta tog. En ny stasjonsplassering 
fører også til større avstand til de sentrale arbeidsplassene, fasilitetene og institusjonene. 
Dagens stasjonsplassering gir 5 minutters gangavstand til dobbelt så mange boende og 
nesten 8 ganger så mange arbeidsplasser som Øst. Konsekvensene Øst fører med seg er 
overhodet ikke i tråd med nullvekstmålet eller en klima- og miljøvennlig byutvikling.  
 
Næringslivet har også interesse av å bevare dagens stasjonsplassering. Har Hamar i det 
hele tatt mål om å få flere tilflyttere er dette viktig å ha i bakhodet. Alternativ Øst legger til 
grunn at Hamar sentrum skal ese ut og bli mye større på få år, men når Øst frastøter seg 
næringslivet er ikke dette realistisk. Å plassere stasjonen i øst kommer potensielt til å 
ødelegge for hele byutviklingen Hamar har planlagt.  
 
Når det gjelder klimagassutslipp er det store utslipp fra begge byggeprosesser, og det vil 
muligens bli mer utslipp fra alternativ Vest enn Øst. Det er snakk om at Vest slipper ut 17 
prosent mer CO2 enn Øst under byggeprosessen. Dette er fortsatt usikkert fordi tallene som 
blir fremstilt i dag har en slingringsmonn på om lag 20 prosent. Dette resulterer i at 
utslippene i teorien kan bli helt like og dette bør derfor ikke vektes tungt for valg av trasé. Det 
må uansett bli gjort så mye som mulig for å senke disse utslippene og sørge for at 
utbyggingen blir så skånsom og utslippsfri som mulig.  
 



Vi vurderer at til tross for muligens større klimagassutslipp under byggeprosess og endret 
landskapsbilde er Vest alt i alt et mye bedre alternativ enn Øst. Det er få gode argumenter 
igjen for å bygge jernbane i øst. 
 
Åkersvika naturreservat og matjorda ved Børstad/Tommelstad må bevares. Vi må også 
bevare en kompakt sentrumskjerne i Hamar og vi må velge det alternativet som tilrettelegger 
best for miljøvennlig ferdsel. Hedmarken Natur og Ungdom krever derfor at trasé Vest 
velges framfor Øst. Det er det beste valget for framtidas Hamar by.  
 
 
Mvh 
Hedmarken Natur og Ungdom ved Else Marie Brobakken (leder), Sara Daae (styremedlem), 
Mari Bunes (styremedlem) og Markus Refsdal (fylkesleder for Innlandet NU). 
Med støtte fra: 
Hamar Rød Ungdom ved Erik Mathias Haugan (leder). 
Hamar Sosialistisk Ungdom ved Eivor Braastad (leder).



HØRINGSINNSPILL TIL KOMMUNEDELPLAN MED KONSEKVENSUTREDNING 

FOR DOBBELTSPOR GJENNOM HAMAR 

 

FRA: INNLANDET VENSTRE 

 

Innlandet Venstre anbefaler at dobbeltsporet for InterCity gjennom Hamar 

følger østlig trasé. 

Slik vi ser det, gir dette den beste løsningen for kontakten mellom Dovrebanen 

og Røros- og Solørbanen, med de fordeler det gir for persontrafikk og gods på 

bane. 

Vi anser også trasé øst som best for å fremme byutviklingen i Hamar. 

 

Hamar, 14.2.2020 

 

For Innlandet Venstre: 

 

Sjur Skjævesland, leder 

Stig Vaagan, styremedlem 



 
 
Hamar kommune 

Postboks 4063 

2306 Hamar 

 

postmottak@hamar.kommune.no 

                                   

JORDVERNALLIANSEN I INNLANDET 

HØYVANGVEGEN 40, BLÆSTAD 

2322 RIDABU 

TLF: 62 55 53 10 

EPOST: INNLANDET@JORDVERN.NO   

NETT: WWW.JORDVERN.NO/INNLANDET  

  

          14. februar 2020 

Høringsuttalelse til dobbeltspor gjennom Hamar 
 

Jordvernalliansen i Innlandet, bestående av en rekke organisasjoner innen landbruk, 

friluftsliv og fagbevegelse, arbeider for bevaring av kulturjord og mot en stadig forverring av 

norsk sjølforsyningsgrad og matsikkerhet. 

Vårt utgangspunkt er at en moderne jernbane for Østlandsområdet er nødvendig og riktig. 

Vi mener det er viktig å styrke togets konkurransekraft vis-à-vis vegtransport, ut fra den 

forutsetning at jernbane som regel er mindre arealkrevende enn veg. Men Stortinget har 

vedtatt et innskjerpet jordvernmål, og dette har store konsekvenser for 

dobbeltsporprosjektets trasévalg gjennom Hamar. 

Jordvernalliansen er selvsagt av den oppfatning at trasé vest er eneste reelle alternativ, 

når jordvern skal tillegges nødvendig vekt, som beskrevet i nasjonale føringer. Begge 

alternativer i trasé øst fører til ødeleggende inngrep i produksjonsarealene til to av 

kommunens driftsenheter på Børstad og Tommelstad. Jordbruksarealene på disse gårdene 

framstår i dag som et større, sammenhengende jordbruksområde med fulldyrka jord av 

svært god jordkvalitet, godt egnet for matkorndyrking. 

Arealbeslaget av matjord er i plandokumentet beskrevet i vedlegget 

«Konsekvensutredning, ikke pris-satte fagtemaer», i tabell 6-3. Arealbeslag: 
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Det er verdt å merke seg at det permanente arealbeslaget av fulldyrka jord for alt. Øst A, 

har økt fra ca. 50 dekar i kommuneplanen fra 2016, til snaut 75 dekar i det nå framlagte 

plandokumentet. 

Jordvernalliansen ser positivt på at det nå er utredet et nytt alternativ Øst C, som sparer ca. 

50 dekar fulldyrka areal fra varig beslag. Det må imidlertid forutsettes at kulvertlokk skal 

være dyrkbart areal, med nøyaktig oppbygging av jordsmonnet på lokket, for å kunne 

opprettholde avlingspotensialet i jorda. Vi forutsetter videre at det for begge øst-

alternativer brukes støttemurer langs dyrket jord for å minimere arealbeslaget. 

Jordvernalliansen er usikre på om disse momentene er godt nok ivaretatt i det 

framlagte plandokumentet. Eventuelle kostnader med disse helt nødvendige tiltakene 

må i alle fall hensyntas i det videre planarbeidet, og ligge til grunn i 

beslutningsgrunnlaget for trasévalg. 

I tillegg er det beregnet et midlertidig arealbeslag på ca. 105 dekar fulldyrka jord i alt. Øst A, 

og ca. 75 dekar i Øst C. Det er usikkert om tilbakeføring av anleggsområde til jordbruk kan 

skje uten en langvarig forringelse av kvalitet og avlingspotensial. Erfaring fra andre 

prosjekter viser at uten skånsom og riktig behandling av de forskjellige lag jordtyper, kan 

resultatet bli langvarig forringelse av dyrkings potensialet på disse arealene. 

Vi forundres over at det i framlagte plandokumenter fastslås at det skal etableres et vente-

/forbikjøringsspor som innebærer tre spor ved Børstad. Dette fører etter vårt syn til unødig 

arealbeslag av matjord. Jordvernalliansen oppfordrer til at det utredes andre alternativer 

til plassering av ventespor som ikke legger beslag på matjord i den videre planleggingen, 

hvis et av alternativene i øst velges. 

Vi vil peke på de sekundære virkningene av utbygging i tettbygd område. Boliger og 

næringsbygg som rives, må nødvendigvis omlokaliseres til nye tomter. For Hamars 

vedkommende vil enhver omlokalisering legge press på jordbruksområdene rundt byen. 

Jordvernalliansen ber om at traseer og tekniske løsninger som i minst mulig utstrekning 

fører til innløsning av boliger og næringsbygg, må velges. Videre utredninger av alternativ 

øst må derfor vise konsekvenser for relokalisering av næringsbygg i området ved 

Vikingskipet. 
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TLF: 62 55 53 10 

EPOST: INNLANDET@JORDVERN.NO   

NETT: WWW.JORDVERN.NO/INNLANDET 

Med bane i dagen langs alternativ Øst A vil ca. 180 dekar dyrka jord på Børstad bli liggende 

mellom jernbanen og eksisterende tettbebyggelse. Tilsvarende areal for Øst C vil være ca. 

80 dekar. Det er stor fare for at disse avsnørte arealene i neste omgang kan bli regulert til 

bolig/næring, og dermed være tapt for alltid. Det vil derfor uansett trasévalg i øst, legge et 

betydelig press på det resterende fulldyrka arealet i dette viktige jordbruksområdet øst for 

Hamar by. 

Basert på vår drøfting av de forskjellige trasealternativer over, er Jordvernalliansen i 

Innlandet sin klare konklusjon at trasé vest er det eneste alternativet, når jordvern skal 

tillegges nødvendig vekt. 

 

 

Med vennlig hilsen arbeidsutvalget i Jordvernalliansen i Innlandet, 

Elektronisk godkjent, uten underskrift 

 

 

Lars Opsal jr  Lars Mæhlum   Odd Erik Kokkin Lars A. Mjørlund 

Hedmark Bondelag Naturvernforbundet  LO i Innlandet  Oppland Bondelag 
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Målsetninger i statlige retningslinjer (BATP, 2014)
Like/

Hvilke trasé er best for å oppnå: Vest Usikkert Øst

1 Samfunnsøkonomisk effektiv ressursutnyttelse X

2 God trafikksikkerhet X

3 Effektiv trafikkavvikling X

4 Bærekraftige byer og tettsteder X

5 Verdiskaping og næringsutvikling X

6 Fremme helse, miljø og livskvalitet X

7 Kompakte byer og tettsteder X

8 Redusere transportbehovet X

9  Klima- og miljøvennlige transportformer X

10 Ta ny trafikk med kollektivtransport, sykkel og gange X

11 Boligbygging i områder med press på boligmarkedet X

12 Gode regionale løsninger på tvers av kommunegrenser X

Sum 3 3 6
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        Hamar 14. februar 2020 

 

Til Hamar kommune 

Høringsuttalelse fra Rødt Hamar; Kommunedelplan for dobbeltspor 

Det er positivt at Bane Nord har gjort et så grundig utredningsarbeid knyttet til valg av tog trase 
gjennom Hamar.  Rødt Hamar mener det samlet sett gir et godt utgangspunkt for at politikerne kan 
ta en bestemmelse basert på fakta. 

Vi er glad for at det er valgt en løsning for vest-alternativet som ivaretar byens kontakt mot Mjøsa og 
sikrer en sentrumsnær stasjon.  Dette styrker Rødt sitt standpunkt om at Vest er best. 

Vi har noen områder som vi ber om at blir bedre belyst;  

Om Øst 

I øst er det for begge alternativene gjort bruk av kulvertløsning over varierende distanse.  Og traseen 
skal i stor grad gå over dyrket mark. Hvor mange mål dyrket mark er det som blir berørt i 
byggeperioden og hvor stort er det arealet som skal reetableres?  Hva sier erfaringstall om 
produksjon på et slikt reetablert areal?  

I øst er det klart at næringsarealer knyttet til det som tidligere var Hamar meieri blir borte.  Hva slags 
kulturhistoriske analyser er gjort i den sammenheng?  Vi har registrert at det er betydelige 
næringsarealer som blir bort mellom Stangevegen og Vangsvegen for å gi plass til dobbeltspor og 
stasjon, tilsvingen mot Rørosbanen vil også kreve næringsarealer på Midtstranda.  Hva er det totale 
næringsarealet som blir borte?  Hvor mange arbeidsplasser dreier det seg om? og er det gjort noe for 
å finne gode erstatningslokasjoner for de berørte bedriftene?  Hva vil de fremtidige  økonomiske 
konsekvensene av dette kunne bli for Hamar kommune i tap av selskapsskatt, eiendomsskatt og 
personskatt. 

Om Vest 

Vi har merket oss at det er en mulighet for å bygge ett lokk over kulverten som kan tåle bebyggelse.  
Hvor mye koster dette ekstra i forhold til et lokk bare beregnet på grøntanlegg og persontrafikk? 

Vil et lokk som kan bebygges bidra til en samlet høyde på kulverten +  dekke som er høyere enn det 
som er mulig ellers?  

Hamar er en jernbaneby med lang historie og jernbanen har, både med sin sentrale plassering av 
stasjonen, alle tilliggende arbeidsplasser i industri og verksteder, samt bosetting av de som arbeidet 
ved disse preget sentrum og kommunen ellers.  Den sentrale stasjons-plasseringen og togtrafikken er 
nå det mest markante avtrykket jernbanen setter i byen.  Er det synliggjor hvordan dette som 
kulturelt avtrykk vil bli med en stasjon i øst og hva sentrumsstrukturen som historieformidler vil tape 
på en stasjon i øst? 

For Rødt Hamar 

Svein Ørsnes 

kommunestyrerepresentant 
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