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1.1 Sammendrag: 

Dette notatet oppsummerer de løsningene som er vurdert for jernbane gjennom 

arbeidet for KVU Oslo-Navet. Detaljeringsgraden i vurderingene varierer fra område 

til område. Arbeidet har fokusert på de vanskelige områdene med løsmasser og 

mange tekniske anlegg i grunnen.  
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2. Innledning 
Dette kapitlet gir en kort redegjørelse for bakgrunn og oppbygning av dette notatet.  

2.1 Bakgrunn 

Dette notatet oppsummerer de løsningene som er vurdert for jernbane gjennom 

arbeidet for KVU Oslo-Navet. Detaljeringsgraden i vurderingene varierer fra område 

til område. Arbeidet har fokusert på de vanskelige områdene med løsmasser og 

mange tekniske anlegg i grunnen.  

 

Vurderingene begrenses til mulige tekniske løsninger for infrastruktur. Det gjøres 

oppmerksom på at det primært  vises detaljerte løsninger for ulike trase er og anlegg 

for å sannsynliggjøre at et konseptalternativ er teknisk gjennomførbart  og få et 

grunnlag for å anslå investeringskostnader. Det vil kunne finnes flere mulige 

traséløsninger innen hvert alternativ og delstrekning.  Endelig valg av alternativ, 

linjeføring og tekniske løsninger vil måt te gjøres i en senere planfase. 

 

Notatet er et innspill til teknisk-økonomisk plan. 

2.2 Grunnlag 

Det er innhentet grunnlag for eksisterende anlegg og grunnforhold. Det viktigste 

grunnlaget er følgende: 

 

- Eksisterende baner i Oslo-område (jernbane og T-bane) 

- Prosjekter som er under bygging eller planlegging. Dette gjelder Follobanen, 

Fornebubanen og Lørenbanen. 

- Undergrunnskart fra Oslo kommune supplert med data fra andre prosjekter  

- Kulverter/fjelltunneler for VEAS, Bislettbekken, Midgardsormen, 

Munkebekken m.fl.  

2.3 Fargebruk 

I illustrasjonene i rapporten er traséene for  regiontog vist med blå farge og 

lokaltog/ S-bane vist med rød farge. 

2.4 Beskrivelse av teknisk løsning 

Det er forskjellig nivå på beskrivelse av de tekniske løsningene for de ulike 

alternativene som er beskrevet i dette notatet. Det er vektlagt å beskrive de tekniske 

løsningene for de alternativene som er videreført i konseptanalysen. Videre er det 

lagt vekt på å beskrive både tekniske løsninger og anleggsgjennomføring på de 

vanskelige områdene, dvs. områder med byggegrop i sentrumsområdene. 
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3. Geometriske forutsetninger 
Dette kapitlet oppsummerer de  forutsetningene som er lagt til grunn for 

geometrien på løsningene. 

3.1 Hastighet 

Det er generelt lagt opp til at løsningene med lokaltog/S-bane dimensjoneres for 130 

km/h og regiontog for 160 km/h. Inn mot st asjonene er standarden redusert. Dette 

gjelder spesielt Oslo S og Lysaker. Bakgrunnen for valg av hastighetsstandard er 

stasjonsavstand for lokaltog/S-bane og tilliggende baner for regiontog 

(Bærumstunnelen).  

3.2 Stigning 

Kravene til bestemmende stigning og absolutt stigning fra teknisk regelverk er angitt 

nedenfor:  

 

1) Tillates i en lengde opp til 3 km etter en inngående vurdering av stigningsforholdene på 

vedkommende banestrekning 

 

 

1) For å hindre at et helt godstog blir stående i maksimal stigning tillates ikke stigning  over 20 ă i 

sammenhengende lengde på mer enn 300 meter 

 

Dagens stigning gjennom Trakta (starten av Oslotunnelen vest for Oslo S) har en 

bestemmende stigning på ca. 15 promille og absolutt stigning på 25 promille.  Øst for 

Oslo S mot Alnabru er bestemmende stigning og absolutt stigning 25 promille.  

For alle løsninger med ny tunnel øst-vest er det lagt til grunn bestemmende stigning 

på maksimalt 20 promille. For andre S-baner er det benyttet 25 promille som 

maksimalt bestemmende stigning ut fra at disse banestrekningene vil være en ren 

persontrafikkbane.  
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3.3 Tverrsnitt i tunneler og kulverter 

Minste frihøyde i kulverter er satt til 5,75 m og det er lagt til grunn strømskinne i 

taket. Snittet er vist nedenfor og gjelder under Strandgata. Dette er samme frihøyde 

som i eksisterende tunnel. 

Figur 1: Snitt under Strandgata . 

For andre delstrekninger der det er mer plass er det lagt til grunn 6,75 m frihøyde 

som gir plass til standard kontaktledning . Som bredde er det lagt til grunn 3,8 m fra 

senter spor til vegg på minimum en side. Dette gir mulighet for en gangbane for 

rømning på ca. 1,2 m.  

 

Figur 2: Typisk snitt betongtunnel  
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Figur 3: Typisk snitt fjelltunnel  
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4. Grunnforhold 
Dette kapitlet beskriver typiske trekk ved grunnforholdene i Oslo -området.  

4.1 Geologi 

Berggrunnen i området tilhører Oslo -feltets kambro-silurske sedimentære bergarter 

gjennomsatt av permiske intrusivganger. I randsonene av området opptrer 

krystalline grunnfjellsbergarter.  

De sedimentære bergartene består av leirskifer, kalkstein, knollekalk og alunskifer. 

De vanligste intrusivbergartene er mænaitt og rombeporfyr.  

Alunskifer er dannet ved sedimentering av leire under anaerobe forhold. Bergarten 

inneholder glimmer, kvarts, fe ltspat, kalkspat, kloritt, karbon, pyritt og pyrrhotitt og 

enkelte tungmetaller. Mineralsammensetningen vil variere som følge av 

avsetningsbetingelsene og metamorfosegrad. Områder med alunskifer er rammet 

inn med sort stek på figuren nedenfor. 

Ulik andre b ergarter i Oslo-feltet reagerer alunskifer ved tilgang på luft og vann. 

Dette kan medføre oksidasjon av skiferen og sammen med vann vil skiferen svelle og 

avgi sulfatholdig vann som er aggressivt over for betong og jern. Samtidig vil 

skiferen gå i oppløsning.  

 Figur 4: Alunskiferutbredelse i Oslo sentrum. Etter NGU  

Bygging i alunskifer byr på spesielle utfordringer på grunn av bergartens reaktive 

karakter.  
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4.2 Løsmasser 

I Oslo-området er dybden til berg svært varierende med berg i dagen til dyprenner 

på mer enn 90 meter. Dyprenne er forårsaket av forkastninger og folding i 

forbindelse med store jordskorpebevegelser i devon-perm. 

Løsmassene over berg består hovedsakelig av marin leire, stedvis med 

moreneavsetninger over berg. I tillegg er det oppfylling med varierende kvalitet og 

deponerte masser fra tidligere industrivirksomhet.  

De marine leirene er setningsømfintlige, dvs. ved fyllinger på terreng og ved 

reduksjon av grunnvannsnivå/poretrykk vil leira komprimeres. Dette medfører 

setninger på bygninger og infrastruktur som er direktefundamentert på og i 

løsmassene. I tillegg er en stor del av de gamle, verneverdige bygningene i Oslo 

sentrum fundamentert på treflåter. Ved s enkning av grunnvannsnivået vil disse 

flåtene få tilgang på oksygen og råtne. Dette vil også føre til setninger på denne 

bebyggelsen.  

Ved etablering av eksisterende undergrunnsanlegg i Oslo sentrum (Oslotunnelen, 

Operatunnelen, T-banetunneler mv.) har gru nnvannsnivå/poretrykk blitt påvirket, 

både under bygging og permanent. Dette betyr at krav til tetting av nye anlegg blir 

strengere for hver gang, da hvert nytt anlegg bidrar til en ytterligere reduksjon av 

grunnvannstand/poretrykk.  

4.3 Omgivelser 

De skisserte jernbaneløsningene vil alle innebære betydelige byggegroper og 

tunnelanlegg. Disse inngrepene i byen vil medføre påvirkninger på omgivelsene i 

form av deformasjoner og setninger på eksisterende bygg og infrastruktur. 

Robuste tekniske løsninger og intensive tettetiltak vil kunne minimalisere 

skadepotensialet, men det er påregnelig med et visst skadeomfang med denne typen 

av byggeaktivitet i bysentrum i Oslo. 

4.4 Bergmodell 

Som grunnlaget for arbeidet er det etablert en digital terrengmodell av 

bergoverflaten. Bergmodellen er basert på resultater fra grunnboringer fra terreng til 

berg. Grunnboringene er å betrakte som nålestikk ned i undergrunnen og det er kun 

tilfeldig om boringene treffer de høyeste og laveste nivåene på bergoverflaten. Når 

bergmodellen genereres lages det rette linjer mellom boringer slik at det det vil være 

partier der berget er dypere enn vist på modellen. Dette må en ta hensyn til når en 

vurderer gjennomførbarhet og kostnader på tidlige planstadier av grunne 

tunnelanlegg i Oslo.  

Til svarende kan boringer ha stoppet i faste grus og morenelag over berg og ha blitt 

feiltolket som bergoverflate.  Bergmodellen har også "hvite" områder der det enten 

ikke finnes grunnundersøkelser eller der det er berg i dagen. Ved å ta inn 

terrengmodellen av terrengoverflaten kan en generere kart som viser 

løsmassemektigheter. Et utsnitt av et slikt kart er vist i det etterfølgende.  
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Figur 5: Utvikling av digital bergmodell  

 

 

Figur 6: Dybde til fjell. Brun /grønn  farge viser kort avstand til fjell og rød/oransje viser stor avstand til 

fjell.  
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5. Anleggsgjennomføring 
Dette kapitlet tar for seg utfordringer tilknyttet anleggsgjennomføring, spesielt 

med tanke på gjennomføring av kompliserte anlegg i bynære områder.  

5.1 Anleggsadkomster 

En av de store utfordringene ved tunnelbygging i bynære strøk er tilgjengelighet til 

anlegget og å få tilgang til areal for å utføre arbeidet. Det er i denne fasen ikke gjort 

egne vurderinger av konkrete anleggsadkomster og arealbeslag for de forskjellige 

alternativene. Unntaket er anleggene mellom Oslo S og Stortinget der det er vist 

noen mulige arealbeslag og adkomster. 

For tunnelanlegg utenfor tettbygd strøk vil normalt hovedriggen bli lagt nær 

tunnelinnslaget, og et arealbeslag på 10 mål er normalt. Dette vil vanskelig la seg 

gjennomføre midt i Oslo, men et minimum av arealbeslag for riggområder samt 

anleggsareal ved tunnelinnslagene er uansett nødvendig. Riggområder kan legges til 

eksisterende åpne plasser, mindre parker, og i enkelte tilfeller kan det også være 

nødvendig å stenge av gatestrekninger. Det er også mulig å tenke seg at anleggsareal 

kan fremskaffes som et ledd i byfornyelse ved at eksisterende bebyggelse saneres. 

Ved overganger mellom tunnel i berg og tunnel i løsmasser må det etableres 

tilgjengelighet fra overflaten i de fleste tilfeller. Det vil her være nødvendig å 

beslaglegge arealene over tunneltraseen i hele eller deler av anleggsperioden.  

Tunneldrivingen vil medføre omfattende transport av masser og materiale r. Berg og 

løsmasser skal kjøres ut, og betong, steinmasser og andre byggematerialer skal 

kjøres inn. Det vil derfor være gunstig om angrepspunktene for tunneldrivingen er 

nært opptil hovedveier. Det kan også være aktuelt å tenke seg alternative metoder 

for massetransport som for eksempel på transportbånd. Eventuelt kan dette 

kombineres med lektertransport, men det vil da kreve tilgjengelighet til kaiareal.  

Noen eksempler fra prosjekter i Oslo og andre byer er vist i illustrasjonene under.
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Figur 7: Byggegrop for løsmassetunnel med slissevegger ved Sørenga (Foto: Statens vegvesen) 

 

 

Figur 8: Byggegrop med innvendig avstivet spunt for løsmassetunnel på Lørenbanen  (Foto: Geovita)  
















































































































































































