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FORORD 
 
Jernbaneverket følger opp Nasjonal transportplan 2014 ï 2023 med omfattende planlegging 

av jernbaneutbygging i InterCity-triangelet på Østlandet. Videre utbygging av dobbeltspor på 

Gardermobanen og Dovrebanen i Eidsvoll kommune er viktige elementer i denne satsingen. 

 

Som del av varsel om planoppstart for reguleringsplanen for Gardermobanen fra Venjar til 

Eidsvoll stasjon er det utarbeidet forslag til planprogram, i henhold til forskrift om 

konsekvensutredninger, § 12. 

 

Programmet redegjør for bakgrunnen for planleggingen, viktige forutsetninger, 

utredningsoppgaver og planprosess. Videre gir Jernbaneverket sin vurdering av alternative 

plasseringer av nytt spor og anbefaling om valg av løsning som skal ligge til grunn for 

arbeidet med konsekvensutredning og planforslag. 

 

Planleggingen skjer i henhold til plan- og bygningsloven § 3-7, 3. ledd. Det vil si at 

Jernbaneverket, i samarbeid med kommunen, forestår planarbeid og planprosess fram til og 

med høring og offentlig ettersyn av planforslaget.  

 

Planprogrammet er utarbeidet av Jernbaneverket, men det skal vedtas av Eidsvoll kommune. 

Planoppstart ble kunngjort i uke 12, samtidig som forslag til planprogram ble sendt på høring 

og lagt ut til offentlig ettersyn. Høringsfristen var 2. mai 2015. Planprogrammet har vært 

tilgjengelig på Jernbaneverkets hjemmeside, www.jbv.no, på Eidsvoll rådhus og kommunens 

hjemmeside, www.eidsvoll.kommune.no. Det ble også avholdt åpent møte i høringsperioden. 

 

Spørsmål om planarbeidet kan rettes til Jernbaneverket på telefon 400 27 501 og på 

Venjar.Soerli@jbv.no.  

 

Uttalelser til forslag til planprogram er referert og kommentert i vedlegg 2. Uttalelsene gir 

viktig momenter til planarbeidet. Uttalelsene i sin helhet er tilgjengelige som utrykt vedlegg. 

 

Etter høring og offentlig ettersyn er det gjort følgende endringer i planprogrammet: 

¶ Kap.4.4 Kulturmiljø: Krav om hagearkeologisk undersøkelse ved Eidsvoll prestegård. 

¶ Kap.4.10 Anleggsgjennomføring: Krav om teknisk plan og eventuell faseplan, 

godkjent av Statens vegvesen, for omlegging av fylkesveg 181. 

 

Planprogrammet ble fastsatt av Eidsvoll kommunestyre 16.06.2015. 

 

Juni 2015 

 

Anne Braaten 

Prosjektsjef Venjar - Langset 

Jernbaneverket  
 
  

http://www.jbv.no/
http://www.eidsvoll.kommune.no/
mailto:Venjar.Soerli@jbv.no
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Figur 1 Foreløpige plangrenser Gardermobanen Venjar ï Eidsvoll st og Dovrebanen Eidsvoll st - 

Langset 



 
Gardermobanen 
Venjar ï Eidsvoll 

 
Reguleringsplan  

Venjar ï Eidsvoll stasjon  
Planprogram 

Side: 
Dok.nr:  
Rev.:  
Dato:   

5 av 33 
UEH-05-A-55001 
01B 
22.06.2015 

 

 

1 BAKGRUNN OG MÅL 
 

 IC-satsingen 
 

Gjennom behandlingen av Meld.St. 26 (2012-2013) Nasjonal transportplan 2014-2023, ble 

det besluttet målrettet utbygging av IC (InterCity)-strekningene på jernbanenettet på 

Østlandet. Begrunnelsen for denne satsningen er at jernbanens fortrinn må utnyttes for at 

målet fra klimameldingen og Klimaforliket skal nås, samt at konkurransekraften forbedres i 

form av redusert reisetid i de markedene der dette er spesielt viktig. 

Ambisjonen er å gjennomføre utbygging av dobbeltspor på «innerstrekningene» innen 2024 

og full utbygging innen 2030. For Gardermobanen/Dovrebanens del betyr det dobbeltspor til 

Hamar i første omgang, og deretter Lillehammer. 
 

 
Figur 2 IC-strekningene  
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Gardermobanen og Dovrebanen i Eidsvoll er vesentlig i denne satsingen: Det er bygd 

dobbeltspor sør i kommunen fram til Venjar, og det er dobbeltspor under utbygging fra 

Langset til Hedmark grense. Sporarrangementet på Eidsvoll stasjon er oppgradert i 2014 for å 

legge til rette for forbedret togtilbud på Østlandet. Ca. 13 km av IC-satsingen på Dovrebanen 

må løses i Eidsvoll kommune; 6 km på Gardermobanen syd for Eidsvoll stasjon og 7 km 

nordover på Dovrebanen.  

 

Utbygging av Dovrebanen fra ett til to spor mellom Eidsvoll og Hamar/Lillehammer samt 

utvidelsen fra ett til to spor mellom Venjar og Eidsvoll er en prioritert oppgave i utviklingen 

av transportsystemet i Mjøsdistriktet og for å utvikle intercitytriangelet rundt Oslo. 
 

 

 Planstatus og planbehov 
 

Det er reguleringsplan, vedtatt i 1995, for dobbeltspor på Gardermobanen helt fram til 

Eidsvoll stasjon. Fra Venjar til Eidsvoll stasjon, en strekning på 4 km, er det kun bygget 

enkeltsporet bane. Hovedspørsmålet i reguleringsplanarbeidet er derfor avklaring vedrørende 

om det nye sporet skal ligge på øst- eller vestsiden av eksisterende spor.  

 

Jernbaneverket har foretatt en utredning av dobbeltspor på den aktuelle strekningen, datert 

27.06.2013. I tillegg vil det i forbindelse med IC-satsningen bli utarbeidet en ny detaljplan 

(teknisk plan) for den aktuelle strekningen, og det er denne planen som er det tekniske 

underlaget for reguleringsplanen. På bakgrunn av undersøkelser og optimaliseringsstudier 

utført i forbindelse med det innledende arbeidet, foreligger det tilstrekkelig kunnskap til å 

fastsette på hvilken side av eksisterende spor det nye sporet skal legges. I tillegg til fastsetting 

av trase for nytt spor, vil det i reguleringsplanprosessen være viktig å få innarbeidet nye 

hensyn og forutsetninger. Ikke minst er arealbehov og løsninger knyttet til anleggs-

gjennomføringen viktig å få vurdert og avklart. 

 

Planarbeidet på strekningen Gardermobanen Venjar ï Eidsvoll koordineres med 

reguleringsplanarbeidet videre nordover fra Eidsvoll; Dovrebanen Eidsvoll ï Langset, som 

varsles i egen prosess.  

 

Reguleringsplanen skal være grunnlag for å erverve nødvendig grunn og rettigheter for å 

bygge dobbeltsporet jernbane med tilhørende anlegg, og ellers fastsette vilkårene for 

utbygging og drift av banen. 
 

 

 Krav om konsekvensutredning 
 

Selv om det foreligger en godkjent reguleringsplan for dobbeltspor på strekningen, vil 

prosjektet føre til en sideforskyvning og utvidelse av planområdet. Tiltaket gjelder en 

jernbanelinje for langdistansetrafikk og Jernbaneverket legger dermed til grunn at 

reguleringsplanen er utredningspliktig, jf. Forskrift om konsekvensutredninger for planer etter 

plan- og bygningsloven, fastsatt 19.12.2014, § 2, bokstav f, vedlegg I nr. 18. 

 

Kravet om konsekvensutredning (KU) av planen innebærer utvidet saksbehandling, med 

planprogram som blant annet presiserer de konkrete utredningsoppgavene. Dette er omtalt i 
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kap 4. Relevante konsekvensvurderinger vil dels bli rapportert særskilt, dels gitt direkte i 

planbeskrivelsen, som indikert i kap 4. Planprogrammet fastsettes av kommunen, jf kap 5.  
 

 

2 NÆRMERE OMTALE AV TILTAKET 

 Dagens situasjon  
 

Gardermobanen ble åpnet i 1998, og er dobbeltsporet fram til Venjar. Strekningen Venjar ï 

Eidsvoll stasjon er enkeltsporet. Traseen går gjennom et utfordrende terreng. Hovedsakelig et 

kupert ravinelandskap med løsmasser og til dels krevende grunnforhold. På strekningen er det 

fire bruer. Nessa bru (123 m), Kvisldalen bru (242 m), Mork bru (158 m) og Ålborgveien bru 

(102 m). I tillegg er det en 80 m lang kulvert ved Dønnumryggen samt en 480 m lang 

løsmassetunnel inn mot Eidsvoll stasjon. Det innebærer at ca. 1/3 av strekningen består av 

konstruksjoner. 
 

 

 
Figur 3 Konstruksjoner på Gardermobanen Venjar - Eidsvoll 
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 Aktuelle løsninger og alternativer 
 

Dagens enkeltspor ble bygget midt i den regulerte traseen for dobbeltspor. Bygging av 

dobbeltspor etter gjeldende reguleringsplan fra 1995 lar seg derfor ikke gjennomføre med 

mindre eksisterende spor og konstruksjoner rives. Dermed kan ikke denne løsningen 

gjennomføres uten langvarig stans i togtrafikken og store kostnader. Dette anses ut fra dette 

som et uaktuelt alternativ. 

 

Utgangspunktet for planen er at dagens spor beholdes. Ettersom sporvekselen på Venjar er 

midtstilt gir den ikke noen føringer for hvilke side det nye sporet bygges. Hensynet til 

togtrafikken er utfordrende i byggeperioden for alle alternativer, og vil vies stor 

oppmerksomhet i planarbeidet. Eksempelvis i forhold til adkomster og anleggsbelte. 

 

Jernbaneverket har utarbeidet en utredning om muligheter for dobbeltspor Venjar ï Eidsvoll, 

datert 27.06.2013. Utredningen utforsket mulighetsrommet for bygging av dobbeltspor på den 

nevnte strekning. Det anbefales i utredningen at nytt spor etableres på østsiden av 

eksisterende spor.  

 

I oppstart av arbeidet med detalj- og reguleringsplan er det gjennomført en 

optimaliseringsfase der ulike traseer er vurdert på nytt og der det er utredet alternativer på 

begge sider av eksisterende spor.  

 

Sidevalg øst eller vest for dagens enkeltspor og valg av åpen byggegrop for kulvert 

(løsmassekulvert parallelt med dagens kulvert) eller løsmassetunnel har hver for seg sine 

problemstillinger, også for arealplanleggingen. Konsekvensene er ikke vesensforskjellige, 

men har trolig ulikt omfang. Viktige kjennetegn er: 

¶ Brutto forbruk av dyrka mark, inkl omfanget av skjæringer og fyllinger.  

¶ Inngrep i naturområder generelt og Eidsvoll prestegård naturreservat spesielt 

¶ Inngrep i kulturmiljøer, spesielt knyttet til Eidsvoll kirke med kirkegård (på vestsiden) 

og Eidsvoll prestegård (på østsiden) 

¶ Behovet for permanente og midlertidige løsmassedeponier 

¶ Tilkomst til anleggsområdene, herunder ulemper for tilgrensende boligområder 

 

Arbeidet med optimaliseringen av tiltaket har avdekket at de største utfordringene er knyttet 

til valg av løsning for traseen gjennom høydedraget ved Eidsvoll prestegård, der eksisterende 

spor er ført gjennom en 480 m lang løsmassetunnel.  

  

Følgende alternativer gjennom høydedraget ved Eidsvoll prestegård er vurdert: 

¶ Alternativ 1: Nytt spor øst for eksisterende spor; kulvert parallelt med 

løsmassetunnelen bygges i åpen grop 

¶ Alternativ 2: Nytt spor vest for eksisterende spor; kulvert parallelt med 

løsmassetunnelen bygges i åpen grop 

¶ Alternativ 3: Løsmassetunnel, vest for eksisterende løsmassetunnel 

¶ Alternativ 4: Løsmassetunnel, øst for eksisterende løsmassetunnel 
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Kartutsnittet nedenfor viser de fire alternativene og kjente arealverdier i området ved Eidsvoll 

kirke.  
 

 
Figur 4 Alternativer forbi Eidsvoll kirke og Eidsvoll kirkegård 

 

Felles for alternativ 1 og 2 er at avstanden mellom eksisterende og nytt spor foreløpig er satt 

til 11,5 m.; dette for å muliggjøre drift på eksisterende spor i anleggsperioden. Alternativ 3 og 

4 er identiske med henholdsvis alternativ 2 og 1 til Mork bru, og øker deretter i avstand til 

eksisterende løsmassekulvert på venstre eller høyre side. Økningen i avstand er nødvendig for 

å kunne drive ny løsmassetunnel langs eksisterende kulvert. 

 

Kombinasjoner av østlig og vestlig (høyre og venstre) kan teoretisk sett tenkes, men det vil 

komplisere utbyggingen vesentlig. Det vil f.eks. kreve flere midlertidige løsninger av spor, 

signalanlegg mm. Det skal være svært gode grunner, i form av vesentlig redusert 

konfliktpotensial eller risiko, for at dette kan bli aktuelt. 

 

Den relativt korte avstanden mellom de «faste» punktene Venjar og Eidsvoll gjør at 

alternative traseer lenger unna eksisterende spor ikke er mulig av hensyn til krav til kurvatur 

på sporet.  
 

 

 Tekniske krav 
 

I retningsgivende kravdokumenter for IC-utbyggingen er det fastslått at hastighetsstandard 

skal være «250 km/h der dette ikke innebærer vesentlige merkostnader sammenlignet med en 

hastighet på 200 km/h. Det innebærer at Intercity-strekningene kan fungere som deler av et 

eventuelt fremtidig høyhastighetsnett i Norge.» 

 

Videre er det angitt at «Trasé (horisontal og vertikal geometri), underbygning og 

konstruksjoner skal dimensjoneres for 250 km/h der dette ikke innebærer vesentlige 

merkostnader sammenlignet med en hastighet på 200 km/h. Overbygning (overhøyde og 

ballastprofil) skal dimensjoneres for maksimal kjørehastighet 200 km/h.» 

 

Strekningen Venjar ï Eidsvoll må forholde seg til eksisterende spor, med de begrensningene 

som ligger i traseen. Når en ny bane driftsmessig betraktes som en forlengelse av en 

eksisterende bane eller når prosjektet gjelder en linjeomlegging, skal bestemmende fall ikke 

være større enn for den eksisterende bane. Dette vil først og fremst gjelde gjennom deler av 
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løsmassekulverten sør for Eidsvoll stasjon, ca. km. 66,6 ï 67,57, der sporet i dag har 

stigning/fall p¬ 27 ă. Dersom nytt spor skal bygges slakere, må høydeforskjellen vinnes inn 

over en ganske lang strekning sør for tunnelen. De to sporene vil da ligge på hvert sitt nivå. 

Alle forhold, fra teknisk drift til estetikk, tilsier at dette er en uheldig løsning.  

 

I samsvar med teknisk regelverk skal stikkrenner og øvrige drens- og overvannsanlegg 

dimensjoneres for et regntilfelle med returperiode 200 år. For å ta høyde for at både intensitet 

og frekvens av regnskyll øker i årene fremover på grunn av klimaendringer benyttes en 

klimafaktor på 20 %. 

 

Brutto bredde regulert til jernbaneformål må dekke opp dobbeltsporet med nødvendige 

tekniske installasjoner, grøfter, fyllinger og skjæringer og areal til vannhåndtering og tiltak 

mot erosjon. Det er behov for tilkomster til tekniske installasjoner ved sporet, fortrinnsvis 

med paralleltgående driftsveg. Reguleringsbredden vil derved variere. Driftsvegen kan ligge i 

sambruk med andre. Baneområdet vil bli inngjerdet, sannsynligvis med viltgjerde. 

 

Ny bane skal bygges slik at antall og varighet på brudd i togtrafikken på Gardermobanen blir 

begrenset. 

 

Til sist er det en viktig forutsetning å sikre tilstrekkelig areal til anleggsgjennomføring, med et 

anleggsbelte langs ny bane, midlertidige atkomster, midlertidige deponier mm. 
 

 

 Miljøforutsetninger og miljøoppfølging i prosjektet 
 

Som redegjort for i kap 3 og kap 4, er det sannsynlig at viktige naturområder og kulturmiljøer 

blir berørt ved Eidsvoll prestegård. Ved utarbeidelse av planforslaget vil det legges vekt på å 

utvikle løsninger som i minst mulig grad påvirker disse verdiene. Også nærheten til Andelva, 

med fredet fugleliv, krever aktsomhet i anleggsperioden. 

 

Ut fra kjent kunnskap er jernbanen på strekningen ingen barriere for hjortevilt. Bruene og 

tunnelstrekningen gir trolig tilstrekkelig med passasjer. Det forutsettes at nye bruer bygges 

med spenn og frihøyde tilsvarende eksisterende bruer.  

 

På grunn av en del skjæringer og løsmassetunnelen ved Eidsvoll prestegård vil prosjektet gi 

overskuddsmasser og behov for massedeponier. Videre vil bygging av kulvert i åpen 

byggegrop gi behov for midlertidig masselagring. Planavgrensningen er satt romslig for å gi 

rom for alternative forslag til deponier og mellomlagring. Det er et mål at oppfylling av 

verdifulle raviner skal unngås. 

 

For videre planlegging og utbygging vil det bli utarbeidet en miljøstrategi og en 

miljøoppfølgingsplan i hht Jernbaneverkets styringssystem. Miljøoppfølgingsplanen følger 

reguleringsplanforslaget under høring og offentlig ettersyn. 
 

 

 Kriterier for valg av alternativ 
 

Jernbaneverket varsler planlegging innenfor et område som gir rom for å velge blant de 

alternativene som er omtalt i kap 2.2. Etaten tar sikte på at det ved fastsetting av dette 



 
Gardermobanen 
Venjar ï Eidsvoll 

 
Reguleringsplan  

Venjar ï Eidsvoll stasjon  
Planprogram 

Side: 
Dok.nr:  
Rev.:  
Dato:   

11 av 33 
UEH-05-A-55001 
01B 
22.06.2015 

 

 

planprogrammet kan konkluderes med en omforent løsning som det fremmes planforslag for. 

I valg av alternativ legges det særlig vekt på følgende faktorer, i uprioritert rekkefølge: 

¶ Tilfredsstiller tekniske krav, jf kap 2.3 

¶ Teknisk gjennomførbarhet  

¶ Krav til sikkerhet for gjennomføring av anleggsarbeidene, herunder arbeider nær bane 

i drift 

¶ Lavest mulig risiko for komplikasjoner knyttet til krevende grunnforhold 

¶ Sporarrangement, både på stasjonsområdet og tilgrensende bane, som oppfyller 

funksjonelle krav 

¶ Anleggskostnader 

¶ Ulemper for miljø  

¶ Ulemper for omgivelsene for øvrig 

¶ Minst mulig påvirkning på ordinær togdrift (størst mulig «oppetid») 
 

 

 Begrunnelse for valgt alternativ 
 

Under arbeidet med optimalisering av traseen kom det fram at alle alternativene har en eller 

flere negative sider, enten av teknisk art eller i form av inngrep i verdifulle kultur- og 

naturmiljøer.  

 

Nedenfor er det en kort oppsummert vurdering av alternativene: 

 

Alternativ 1 ï utvidelse på østsiden (kulvert i åpen byggegrop) 

¶ Vurdert å være teknisk minst krevende 

¶ Berører prestegårdshagen med store edelløvtrær og salamanderdam samt ytterkanten 

av Eidsvoll prestegård naturreservat 

¶ Vurdert å ha minst negative konsekvenser for jordbruket 

 

Alternativ 2 ï utvidelse på vestsiden (kulvert i åpen byggegrop) 

¶ Utfordringer og usikkerhet knyttet til inngrep i skjæring mot gravlunden 

¶ Berører automatisk fredet kulturminne (dyrkingsspor) 

¶ Nærføring til høyspentmast (66 kV) vest for Nessa bru 

 

Alternativ 3 ï utvidelse vestsiden (løsmassetunnel) 

¶ Oppfyller ikke funksjonelle krav til sporarrangement på stasjonsområdet og på 

tilgrensende bane 

¶ Som alternativ 2 ï usikkerhet med hensyn til inngrep i skjæring mot gravlunden 

¶ Som alternativ 2 ï nærføring til høyspentmast 

¶ Sannsynligvis det mest kostbare alternativet 

¶ Tunneldrift fører til mindre behov for midlertidig deponering av løsmasser en 

alternativene 1 og 2 

 

Alternativ 4 ï utvidelse på østsiden (løsmassetunnel) 

¶ Vurderes teknisk sett som ikke gjennomførbart på grunn av for liten overdekning på 

deler av tunnelen. 
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Innføring av nytt spor til Eidsvoll stasjon og sammenkobling med sporarrangement er 

krevende, og alternativet med løsmassetunnel på vestsiden, alternativ 3, tilfredsstiller ikke 

Jernbaneverkets funksjonelle standardkrav. 

 

Løsningen med kulvert i åpen byggegrop på vestsiden, alternativ 2, er teknisk gjennomførbar 

men vurderes som mer utfordrende enn alternativ 1 grunnet skråningen opp mot gravlunden 

og sikring av denne.  

 

Det som skiller de to gjenværende alternativene som begge ligger på østsiden er den tekniske 

løsningen gjennom høydedraget ved prestegården. Bygging av enten løsmassetunnel eller 

kulvert i åpen byggegrop som senere gjenfylles. Den mest skånsomme løsningen for miljøet 

er bygging av en løsmassetunnel som ikke medfører inngrep på terrengnivå. Imidlertid stiller 

det strenge krav til massenes kvalitet/stabilitet og tilstrekkelig overdekning.  

 

Ved byggingen av eksisterende løsmassetunnel i området raste tunnelen sammen. Det 

indikerer at denne løsningen er krevende og risikofylt.  
 

 
Figur 5 Illustrasjon fra Gardermobanen som viser rasområdet ved bygging av eksisterende tunnel 

 

Av driftsmessige og sikkerhetsmessige hensyn må avstanden til eksisterende løsmassetunnel 

være større for ny løsmassetunnel enn for en kulvertløsning. Traseen kommer da så langt ut 

mot Andelva at overdekningen blir for liten til at denne løsningen er forsvarlig 

(gjennomførbar). 

  

Det eneste realistiske alternativet en da sitter tilbake med er alternativ 1.  

 

Alternativ 1 har imidlertid negative konsekvenser for Eidsvoll prestegård naturreservat, 

prestegårdshagen med store edelløvtrær og salamanderdam og den bevaringsverdige 

prestegårdsboligen, se figur 6.  

 

Arbeidet med detaljplanen viser at det ikke er mulig å få til en ytterligere optimalisering av 

traseen slik at en unngår de nevnte konfliktene. Spørsmålet blir da om det finnes avbøtende 

tiltak som kan redusere omfanget på konfliktene slik at konsekvensen blir akseptabel. 
 

  




























