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Forord 

Dette heftet er en første kommentar fra Rød Valgallianse 

til den reguleringsplanen som Styringsgruppa for Fjellinje­

prosjektet la fram 18. april. Det har kosta 17 mill. - kr~ 

å lage reguleringsplanen, men likevel er den et altfor en­

sidig og overfladisk dokument til å tjene som grunnlag for 

den offentlige debatten om Norgeshistorias hittil største 

veitunnelprosjekt. 

Derfor har Rød Valgallianses bystyregruppe laga dette heftet 

som vi mener har et langt mer helhetlig perspektiv og en mer 

allsidig framstilling av fakta enn regulertngsplanen. Dette 

heftet er laga på korr tid. Vi valgte å gjøre det kortfatta 

for å få det ut tidlig i den altfor korte høringsperioden som 

er fastsatt av Bygningsrådet. Vi er glad for kommentarer og 

gode råd i det videre arbeidet. 

Oslo 24. april 1986 

Rød Valgallianses bystyregruppe 
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Prolog 
. Os!o - en sy~ by 

tin~,v1nJu for ~q:.crl1~ pt,lt11kk. nintz!lh1kt vil <let IA 30 Ar r..,r rc~io 
11n1c ml.°)<C for b l\'l t1<t11Jel,;c av tom <tår i forhold ul <la izen , lu 

~lens poiitihrc i hcitfo~<\t1ll111~ · ord : Vi befinner 0:-' i ~n ,i1uasjnr 
hver 9. O,lo-borgcr er 1n<aU I den kollckt1vc In fikk I hare tklv1i 
vite hva de li\HJ. skiller byen, ~.intr:• ulcn evne till fou l~ hva• 
i b..tttcvi~ <ler de saicco;løsc inJivi• nmmcnligncs mc:J en p;1'li1cn1 s, 

:ingcr. hopper over hull. 1klir pi nin1. lrdork•lkn.ing.0K hjcm_c<ik 
siner hon, fo,t ,---..:,..,.,......,---------, ikke 1.r:rlrK t 

jJi~chJ1;'':,;~ De ' nc,u~ 
,:het fon1illt.cr A. hor i P.i:riln 
1m. 

m.Jc - ,lik. GuU• 
JfCSl !t tt • få Cl 

rpkal t citer se~ . 
, o~ hullene ;dJri . 
n Alhcrt f13JI, VI 
er det ik ke 1.kn 

kn~c ns !lkyl<l alt · 

JU.llt;IIV\lllnl 

ø<n . tE~•n 
runiil på He 
OJ Fnllo. I 
bck jcnl'-k il ! 

. lrcdcli(thcli 
oppdattct 
Ul\1iir.!CI !I 

· engen og 
bor i Fre, 

. Oa~bla<l<l 
· sil jer ulyk 
·. kelscsk\lrr 

ikk.e e r ~ 

falt '"'"h:kla~'-C'S 
F Norden. NSB 

n1fu ll og ,y"tcma­
Jvcrf~,rc k.atnel i 
tfl koilcii:1ivc uk­
; hvor Ju vil hli t i en hdkø ellt.!'r ,.. .orh:ntlig 

rct:ic~;::lj~~~i~a;.: • ~. • ~:::!~:; 
Jomw!ttcmcr iti~r • _Otat~er ~ Hof~ tom Jugj 
! innho~ 1 din clkr K · 
:i<l er I begi~ ttllcl- . unne J 
nulighcrcn for J, sk.-1ffe en Jro-.jc n.;r du Nkl:lsc:dcommi!ljon hadde ne 
,jcm: (un2crcr ncmlitt: heller ikke . Dels ning m\ll hovcJstadsområJe 
a være Cje-rnet fra teld1..mi,k. til~ jcn~C"l ig- den har pohtikcrne'S hjerter 

!
, data . de ls man~lcr n~ri11gc~ .SJåC\ol rCr: . Drøhaluun<lcl h.i dOc ligi~ t ! 

6 ha det , om heldagsjobb• lj1,,rc rundt I lunne len vzr1 p:\ plass for .: 
· - • · · : •. . · ; · · ,._ omridcts tur Ul li bli gitt po 
i · • ·· :· · • · ·· ~ 1kjc f11r (hlo med "c1cr . ~ 
.lad hclc-r nå NSV tf"iur!!- t.""" S11,,r..1c intcrn;1-sJonal twUt.11.lttakljO' 
~c:lscnc påCcrcr tr:..fikantenc fle re hunJrc Jig udu1cli~t... 
· i øk.te lostna.Ucr. ~~etl _Jagt:ns bc.,.ilg- ·· • . - · 

Os lo er blitt "Land2ts største ,esse 

for blottstillelse av offentlig udu­

gelighet. .. 

Du kan velge hvor du vil bli fo sin­

ket - sittende i en bilkø eller stå­
ende på en jernbanestasjon ..• 

Landets hovedstad heter nå NSV (Nor­

ges største veikryss) ... 

Oslo kan sammenlignes med en pasi­

ent som både har indre_blødning, åre­

forkalkning og hjerneskade samtidig. 

DETTE SKRIVER ØKONOMISK RAPPORT PA 

LEDERPLASS, OG HAR UNEKTELIG FU NET 

NOEN POENGER. 

Noe må gjøres 
Folk flest står elfer sitter i kø, fordi det er et ubrukbart system for person­

transport i Oslo sentrum. Den drøyt en kilometer lange veistubben mellom lden 
firefelts motorveien som ·slutter ved Vestbanen og den firefelts motorveien som 
slutter like ved Børsen og To-llbodene, er blitt stående som et symbol på både mang-, 

lende planlegging og kommunens manglende evne til å dekke selv enkle behov. 

I dette heftet har RV samla noen argumenter og fakta som vi tror kan være , nyttige 

for mange. Vi legger fram vårt syn og håper vi kan bidra til å få debatten 

videre. For to ting er sikkert: (1) Noe må gjøres med trafikkaoset i byen,, og 

(2) toppledelsen i Rådhuset sørger ikke for at det blir gjort. 

Det trengs ei omfattende omlegging av trafikkpolitikk og investeringer i f slo 

slik at I 
gjennomgangstrafikken kommer fram 

det blir mulig å komme fram i sentrum både i og utafor rushtida. I 
Regjeringa planlegger investeringer for nær 5 milliarder i veibygging og annen 

samferdsel i Oslo-området de nærmeste åra. Disse investeringene vil ko~t l folk 
dyrt. Innen århundreskiftet er det meninga at Oslo-bilister skal betale il­

liardbeløp i bompenger. Og bompengene vil følge med langt ut i neste århu dre. 

Med den mangel på politisk styr ing som er, vil ikke milliardut8etalingene gjø­
re problemene for din og min arbeidsreise mindre. 

- 1 -
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Hva er Fjellinja? 
Fjel linja er i dag · (april 1986) en plan om å bygge en 6-felts 

moto~iei fra Hjortnes (der Kielferga legger til i dag) og fram til 

trafikkmaskinen bak Østbanen, det såkallte Bispelokket. Denne veien 

skal gå i tunnel fra like utenfor krysset Filipstadveien - E-18 

og helt til Bispelokket. Tunnellstrekningen blir omtrent 2 km. Det 

skal være 6 kjørefelter hele veien - 3 i hver retning. På den korte 

strekningen fra Bispelokket til Børsen skal det imidlertid være 8 

kjørefelter , 4 i hver retning. 

Dette blir uten sammenlikning Norges dyreste, bredeste og mest 

trafikerte veitunnel . Planene forutsetter at ca. 80 000 biler skal 

passere tunnellen hvert døgn. 

For å knytte Fjellinja til resten av vei- og gatenettet i Oslo 

må det bygges flere store veikryss : 

* Nytt Bispelokk. _ Bispelokket må enten bygges kraftig om, - eller 

rives og bygges opp på nytt. Avhengig av hvilken løsning som v~lges 

her, må det kanskje seinere bygges et helt nytt havnekryss lenger 

øst for å få brukbar veiforbindelse for trafikk til og fra havna. 

* Kryss ved Børsen. Her går Fjellinja i tunnel og det må bygges 

opp og nedkjøringstunneller for av- og påkjørsel i begge retninger. 

* Vestbanekrysset. Her skal Fjellinja knyttes sammen med den 

såkallte Henrik Ibsen-ringen, den planlagt~ 4-felts motorveien som 

skal starte ved Postgirobygget, gå _ opp forbi Sentrum Kino, under 

Regjeringskvartalet (Henrik Ibsens gate), i tunnel under Akersgata 
og Teatergata, opp Pilestredet og så langs Slottsparken i forkant og 

ned Munkedamsveien til E-18 • I diverse planlegger- og entrepenør­

miljøer drømmes det også om senere å bygge Henrik Ibsenringen i tunnel 

under slottsparlken slik at den under jorda krysser både Holmenkollba­

nens tunnel og NSB-tunnellen. 
Vestbanekrysset skal også ha opp- og nedkjøringstunneller 

for av og påkjørsel i begge retninger. Høydeforskjellen mellom 

Fjellinja og Munkedamsveien blir noe sånt som 35 meter, og for å 

unngå for bratt stigning, må hver av · de 4 opp- og nedkjøringstun­

nelene være over en halv kilometer lang. 
* Hjortneskrysset. Her skal det være av og påkjørsel for tra­

fikk til Aker Brygge og denne delen av havneområdet. 

Bygginga av Vestbanekrysset blir vanskeligst. Både grunnfor­

holdene og an~re problemer gjør at krysset blir van~Jttig dyrt, 

samtidig som det blir uhensiktsmessig. Det vil ikke· tåle nevne­

verdig framtidig trafikkøkning, og det gir ingen plass for seinere 

utvidelser. 
- 2 -www.pdf-arkivet.no (2020)



Enkelte planleggere sier - i all fortrolighet - at dette kr , sset 

blir så dyrt og dårlig at det aleine er _grunn riok til ikke 

b y g g e · F .i e 1 l i n j a • 

Det er viktig at Fjel linja bare er en del av et større prog am 

fra statlige og kommunale myndigheters side for å lage et svært 

motor~eisystem .. rundt og gjennom Oslo. Fjellinja er ubrukba f i seg 

selv, som vi skal komme tilbake til. Dessuten er det slik at den 

dårlige kapasiteten på Vestbanekrysset og delvis også det n] e Bis-l . 
pelokket, gjør at det lett oppstår nye og verre trafikkorke l etter-

hvert som motorveisystemet lenger vekk fra sentrum forbedres. For 

slike forbedringer trekker nye privatbiler til sentrum i rush­

tida, og dermed forverres det kaoset som Fjellinja egentlig skul­

le fjerne. 

Mer kaos: Byplankontoret har prøvd å beregne hvordan tr i fikk­

situasjonen kan bli i 1995, dersom Fjel linja og en del andre m
1

otor­

veiprosjekter blir ferdig utbygd. Fordi det . samtidig planlegges 

et stort antall nye (og svært dyre) parkeringshus inne i sen f rum, 

kan trafikksituasjonen bli verre på det ferdigutbygde veinettet i 

1995 enn den er nå. ; (Byplankontorets hefte om B!ørvika, s_. ~O) I 
For å si det med Økonomisk Rapport: Oslo vil _. forbli landets stør­

st~ messe for blottstillelse av offentlig udugelighet", og vr lg­

mulighetene vil være de samme i 1995 som de var i . 1985: "Du t an 

velge hvor du vil bli forsinket - sittende i en bilkø eller stå­

ende på en jernbanestasjon. 

Ll e 1 l i n ja i e t a p p e r : D e n r e g u l e r i n g s p l a n e n s o m b 1 e l g t 

! fram 18. april 1986 omfatter bare den delen av Fjel linja som lig­

ger vest for Havnelageret. Det betyr at planlegginga av den øst­

lige delen utsettes. 

Dessuten er det -nå klart at Vestbanekrysset ikke kan b gges 

før NSB har forlatt Vestbaneområdet. I følge NSBs planer sk ·er 

dette trolig ikke før 1992. Den Fjellinja som det er meininga 
å kreve inn bompenger for helt fra juli 1990 , er derfor en 

ytterst redusert versjon av prosjektet 

* Hele anlegget stanser i og med oppkjøringsrampene 
Havnelageret. 

* Munkedamsveien og Henrik Ibsen-ringen kan i~ke "koble~ 

til" før mange år etter at hovedtunnelen er bygd. 

- 3 -
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Dette siste betyr at det i beste fall blir omfattende bil­

trafikk over Rådhusplassen til fram mot midten av 1990-åra. 20 -

30 000 biler i døgnet etter at ·bompengeinnkrevinga er begynt på 

den amptuerte Fjellinja, er et realistisk anslag. 

Tollbod,n 

FJELLINJA {SOM STREKKER SEG 
FRA FILIPSTAD TIL BISPELOK­
KET), ER EN DEL AV EN SAMLA 
SAMFERDSELPLAN FOR OSLO. 
EN ANNEN DEL ER HENRIK IB­
SEN-RINGEN, SOM SKAL DANNE 
ET RINGVEISYSTEM INNE I 

BYEN. 
(ILL. FRA TRAFIKKPLAN FOR 

.__ ________________________ ..;_ __ J OSLO SENTRUM). 

Hvor farlig er Fjellinja 
·for Ruseløkka? 

En av grunnene til at Fjellinja blir den suverent dyreste tun­

nellen hittil i Norgeshistoria, . er de store problemene med å 

hindre at bygningene i Ruseløkka-området skal synke ned i grun­

nen.-·Bebyggels_en her står på leire, og dersom ikke tunnellen 
blir tett nok, kan en over tid risikere at bygningene synker med 

flere ti-talls centimeter. 
*Gjennomhul les. Fjel linja skal gå i grunnfjellet omlag 35 

meter under overflata ved Vestbanen. · I dette området arbeides 
det med å få i stand et kryss - Vestbanekrysset - som skal len­
ke Munkedamsveien til motorveien i Fjellinje-tunne}len. Ves~­

banekrysset vil bli et stort anlegg. På gtunn av h~ydeforskj~llen 
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vi1 opp- og_nedkjørin9srampene gjennomhu11e grunnen under use­

løkka. Fordi maks tillatte stigning på rampene er 1:15 bli hvert 

at de" to settene med ramper på minst 525 meters lengde. 
·· Det har videre vært arbeidet for å få ti1 en forbinde se 

fra Aker Brygge og ned til Fjellinje-tunnel1en. Bygningene på 

Akerområdet står også på leirgrunn og er på samme måte uts tt for 
. . I 

setningsskader som følge av sammensynking. Planene møter derfor 

stor skepsis blant dem som står bak utbygginga på Aker Br] gge. 

Skjeive hus på Ruseløkka 7 

*Hva kan skje? Enkelte steder 

på Ruseløkka går leirlagene 25 

meter ned før de treffer , på 
grunnfjellet. Leira består av 

30 - 40 prosent vann, og dersom 
ikke tunne11en b1Jr pottetett 
kan det føre ti 1 sammensynking på 

dpp til en halvmeter. I .· 
Det må derfor sti1les st1enge 

krav til tetning og tetn i ngsma­
teria1er, også under anleggspe­

rioden. Det er ikke tilstrekke­

lig at bare selve tunnel r en stø­
pes og evt. armeres. Alae sprek­

ker i grunnfjellet må fyl1es med 
tetningsmasser, og det må pum­
pes vann inn i leira,_ bå l e fra 

overflata rig fra tunnell n. 

*Dårlige erfaringer. Erfaringer fra s1ike arbeider tidligere, har 

ikke vært særlio bra. NSB-tunnelen som blei gravd ut under Frog­
ner, har f.eks. forår~aket millionskader på huset der Henrik lb­
sen i si tid bodde i Arbiensgate. Forskj~11en denne gangen, er at 

det er mye vanskeligere å ho1de Fje11inja tett. 
Vanntrykket på Sentrum stasjon · er f.eks. 15 tonn pr. m2

• Under 
Rådhusplassen 09 vestover er trykket 45 tonn pr. m2 på Fjel1inja. 

Sentrum stasjon utsettes med andre ord bare for en tredjedel av 
- ~ - . 

det vanntrykket som Fje11inja blir utsatt for. 
Det kosta 156 millioner å reparere Sentrum, i følge offisielle 
tall. I ti 1 legg kommer tapet ·ved at stasjonen står stengt i fem 
år. Dette er bare en forsmak på hva vi kan vente oss, hvis Fjell­
lin ·a blir en realitet. 

DERSOM F JELLINJA BY~GES, V Il DET VÆRE EN STØRRE SKANDALE ENN PROBLEMENE MED NSB-TU!i~ELEN OG SENTRUM 

T-BANESTASJON TILSAMMEN. SIV.ING. TORMOD JØSSANG Til AFTENPOSTEN, MARS 1986 

- 5 -
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*Miljøtrusel. Vestbanekrysset fører også til at trafikke n 

konsentreres· i Munkeda~sveien og i nabogatene. I ettermiddags­

rushet" i 199 5 s tår f. eks . 2 0 0 0 b i l er i .kø for å kjøre i n n i 

Fjellinje-tunnellen ved Vestbanen. Denne delen av byen blir Os­

los nye trafikkmaskin. 

~e som er.avhengige av å bruke bil, vil fortsatt stå i kø. 

Skole~arna på Ruseløkka skole får farligere skolevei. Eksosen 

vil ligge tjukk over Konserthuset. 

Hvor farlig er Fjellinja 
for Gamlebyen? 

Beboer- .og_ velforeningene i områden~ både øst og vest for Fjell­

linje-traseen har protestert mot bygginga av tunnell~n. Oe fryk­

ter at trafikkproblemene i sentrum (Rådhusgata) flyttes til 

Gamlebyen og Ruseløkka. Bydelene er allerede i dag sterkt be­

lastet, og en ytterligere veiutbygging vil . fullstendig kunne 

ødelegge indre by som bo-område. 
*80 000 biler i døanet: 60 000 biler kjører gjennom Rådhus­

gata/Rådhusplassen hvert døgn i dag. Med Fjellinja skal denne 

trafikken fjernes fra overfl~ta og legges ned i undergrunnen. Sam­

tidig skal kapasiteten økes. Fjellinje-tunnellen er beregnet å. ta 80 

000 kjøretøyer hvert døgn når den står ferdig. 

*Belastning: Fjellinja munner ut i øst ved Bispelokket bak 

Østbanestasjonen. Ved Børsen er det også planlagt en forbindelse 

ned til tunnel len. Dette betyr at Grønland og Gamlebyen vil måtte 
ta i mot den økte trafikken som FJellinja e~ dimensjonert for. Med 

andre ord betyr dette flere biler, mer kaos, farligere veier, mer 
forurensing i disse områdene. 

*Eksosproblem:Det må bygges to eller flere 20 - 30 me­
ters høye "skorsteiner" for å få til skikkelig ventilasjon 

av Fjellinje-tunnelen. Ventilasjonsproblemet er fortsatt 

uløst - men sannsynligvis vil de verste gassene fra eksosen 
bli skilt ut og sluppet ut nær bebygd område som er sterkt 
forurensa fra før. Forurensinga fra Fjellinja blir 50 % 
høyere enn fra en flat tunnel. 

Grønland og Gamlebyen representerer en stor del av Oslos 

gamle historie og er i dag et levende 'bomiljø for mange mennes­

ker. Fjellinja løser ingen problemer i disse områdene. Tvert i 

mot vil tunnei -prosjektet føre til økt belastning. 
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Er Fjellinja brukbar 
til å få trafikken fram? 

" 

Er Fjellinja en ny variant av "Keiserens nye klær"? Løser F"ell­

linja virkelig .- trafikkaoset i hovedstaden? 

Disse spørsmåla er stillt av flere. Aftenposten f.eks. har peikt 

på at det er kork i tunnelen allerede før den er ferdig. A~isa 
antyder derfor it veiprosjektet er i ferd med å kveles i fø selen. 

Stigninga 
opp fra Fje11-

linje-tunne11en: 
Oslos nye flaskehals. 

*Flaskehalser: Fjellinja vil 

få - dersom det er byggt knisk 

mulig - fire tilførselsv 1 ier. 

~isse tilførselsv~iene v11 bli 
Oslos nye flaskehalser. Den 

verste av dem alle, vil etter 

alt å dømme bli Vestbanekryiset. 

I morrarushet vil tusene n av 

biler stå i kø i den bratite bak­

ken fra Fjellinja for å ~omme 

opp til Munkedamsveien og vide­

re inn i byen. Der Munkedams-
"krys j e" veien kommer til å ~ 

Fjel linja blir det en ·hø)ldefor­

skjell på ca. 35 meter. Bilis-

ter som vil inn til sent um 
gjennom Vestbanekrysset, må derfor opp en mot~akke som er o er en 

halv kilometer lang. _ 
Økende trafikk vil også føre til stort press på knutepunk­

tene. Da prosjekteringa av Fjellinja tok til regna man med lat 
65 000 biler ville passere gjennom tunnelen hvert døgn. Nye tra-

• I 
fikktellinger viser at 80 0000 biler kommer til å passere. men 

økte trafikken skyldes at ~otorveisystemet rundt byen vil b i for­
bedra, og at det skal bygges 6 500 nye parkeringsplasser i sent-
rum,~ller ;nda flere om IN'BY,Aker B;yg-g~·-;g Høyre får det- som de vil. I --

Bygginga er allerede i gang av nytt P-hus på Paletomt nær 

den gamle Østbanebygninga. Den mislykkede Grunnlinjetrasee 

under Norges Bank skal i mai åpnes som Nord-Europas dyreste P-hus. 
Det er videre planlagt P-hus ved Aker Brygge, under Youngst r-
g et , ved Ve s tbane n , på T r i ange 1 tomta , i Teater g at a , ,_ i reg j er i 11 g s -

kvartalet, på Vaterland og på Grønland. Stortinget sysler med 
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planer under Eidsvolds-plass . . Bjør~ikaprosjektet som skal byg­

ges samtidig med Fjellinja, betyr også flere P-hus. IN'BY som 

planlegge~ Bjørvika.på vegne av framtidig~ investorer ønsker å 

bygge 4 000 parkeringsplasser bare der. 
Som om ikke dette var nok, har trafikksjef Jan Tesli sammen 

med Kværnerkonsernet starta opp kommunal planlegging av midler­

tidige P-hus i sentrum. Dette er planlegging som ble starta 

opp i , forståelse ' med - eller på oppdrag av - nåværende byråds­

leder Hans Svelland. 
Kork og kaos: Dersom alt dette gjennomføres kan det bety 

en dobling av parkeringsplass-tallet i sentrum. Kombinert med 

motorveibygging og gradvis ødelegging av kollektivtrafikktil­

budet, er det klart at resultatet blir kraftig økning av per­

sonbiltrafikken inn til sentrum. Og denne trafikkøkninga vil 

med stor sannsynlighet sprenge kapasiteten både på det nye Bis­

pelokket og i Vestbanekrysset, for ikke å snakke om hvordan det 

vil gå med det vanlige gatenettet inne i byen. 

Byplankontoret har sett på virkningene av 80 prosents : 

økning i antall P-plasser i sentrum. I en rapport utgitt i mars 

86 sier kontoret: 

Foreløpige resultater av trafikkberegningene viser at hovedveinet­
tet (1995 situasjon) fAr overbelastni ng pA flere st~der med denne 
Økningen. Krysset ved Eispelokket er kapasitetsmessig fullt utnyt­
tet (ca 100% belastning), mens rampene i krysset ved Havnelageret 
har reservekapasitet. 

Det er utf~rt test p1 1995 

trafikkbelastning med endel avd~ 
p-anlcgg som nå pianlegges 

etablert i sentrum . Dette er: 

NYE OG PLANLAGTE PARKERINGS-ANLEGG 
I OSLO SENTRUM 

Osta 
Byplankontor 

26 02.1986 

Nor;::cs Ba ni<: 
Paletomta: 
Bjørvika: 
Vestbanen: 
Aker Bryg;e: 
Youngs tor;e t: 
Sentrum nord: 
Tr1angeltc:nta: 
Tea'.terg::1t:a: 
Re~ier(nvskvartalet: 
To t,:i. l t 
Inndratt pa gate­

runn 
A~tall nve ol,:i.sser 

P-plasser 

4 0 () 
450 

2001) 
900 
75".) 
4 C,IJ 

3':•J 
500 

11or; 

120 
70v0 
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*Motbakker: Også inne i selve tunnelen vil det bli kraftige 

motbakker som vil bidra til at trafikken vil k~rke ~eg. Fr ~ sitt 

laveste punkt og opp til gatenivå på Munkedamsveien eller Cl rt. 

~delers gate er det omtrent 60 meter. Det er like høyt som fra 

Rådhusplassen - der bilene kjører nå~ pg opp til toppen av Råd­

hustårnet. 

~isse h~ydefor~kjellene fører til ~t Fj~ll~njas avvikl ~ngs­
kapas,tet bl1r dårl1g. Det går færre biler 1 timen med så b~atte 

bakker. Særlig blir dette merkbart fordi en god del av gje ~nom­

gangstrafikken er tunge trailere. Dette er en av årsakene til at 

alle de seks kjørefeltene må brukes til gjennomgangstrafikk ! 

hvis en skal legge Veidirektoratets beregninger og synspunkter til 

grunn. Det betyr at lokaltrafikken fra sentrumsområdene i yest 

til sentrumsområdene i øst fortsatt må bruke gatene på overflata, 

dvs. bl.a. Rådhusgata og Rådhusplassen. 

- VI ØNSKER A FORTELLE POLITIKERNE 
OG OFFENTLIGHETEN OM KONSEKVENSENE. 
DET VILLE VÆRE DUMT OM VI SATSER 
MILLIARDBELØP OG FAR DE SAMME PRO~ .. 

BLEMENE SOM VI HAR I DAG. 
Svein Olsen v/Byplankontoret til 

Aftenposten 20.mars 1986 

Hvor dyrt blir de~? 
Det er sannsynlig at samla bygge- og anleggskostnader an bli 

av størrelsesorden 2 000 000 000 kr. - to milliarder kroner. Det 
offisielle anslaget i mars 1986 er ca. 1200 mill. kroner, mf n ser 

vi på forhistoria får vi god grunn til å tvile på dette tal et. 
I januar 85 skrev veidirektør Eskild Jensen til Oslo kommune 

a t 11 _f _j e 1 1 i n j e n k a n s t å f e r d i g m e d 3 f e 1 t m e 1 1 o m T o 1 1 b o d e n · o F i -
- . ------ -·- .. -----·- --- I -

lipstad i siste halvår 89 for 450 mill. og med 6 felt til Filipstad. Det : 
er veidirektoratets syn at man her har lagt seg på romslige kostnadsover­

s 1 ag. 11 
- 9 -
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I Veidirektoratets tidsskrift "Vei­

en og Vi" nr. 1/85 understrekes 

det at "dette tieløpet (650 mill.kr.) 

inkluderer et fullt utbygget Vest­

banekryss". Og som ikke det var nok 

hevda de statlige planleggerne s~m­

me sted at det er mulig å redusere 

anleggskostnadene "gjennom en vi­

dere bearbeideing av planene". 

Før bystyret fatta sitt ved­

tak 27. februar 1985 om å satse på 

Fjellinja, var kostnadsoverslaget 

rundelig økt med 100 mill.kr. 

Men mindre enn ett år etterpå, 

viser det seg at alle disse opplys­

ningene som bystyrevedtaket bygde 

på, var bare tøv. 

Fjellinja - motorveitu.nnelen som skal knytte 

E 18 og E 6 sammen under Oslo - biir hovedstadens 
nye pengesluk. 

Etter at avisa Klassekampen satte søkelyset på kostnadseksplo­

sjonen i januar 1986, ~åtte prosjektleder Øyvind Firmann i et notat 

13.1.86 innrømme at kostnadene kan bli opp til 1 230 mill. kr. 

Men planlegginga er ikke på langt nær ferdig. Regule~ 

ringsplanen som skulle vært klar ~j oktober 85 ble utsatt gang 

på gang. Til slutt bestemte de seg for å ]egge fram første 

del av planen 18. april og utsatte samtidig ·del 2 til en gang 

i 3. kvartal 86. Til nå (24.april 86) har planlegginga kosta 

17 mill ioner kroner. For hver måned kommer 1-2 mi 11. i tillegg. 

Fjellinja vil bli mye dyrere enn de inntil 1 230 mill.kr. 

som ble nevnt i notatet fra 13. januar 1986. Her er noen av årsakene: 

*Utstøyping under Akershus: Det er fortsatt planleggernes hen­

sikt å ikke støype ut tunnelen i fjellet under Akershus. Det vil 

med sikkerhet føre til at porevannstrykket i området synker, og 
grunnvannsnivået senkes. Det vil medføre problemer, bl.a. økt 

fare for setningsskader for bygninger som ikke står på fjell. 

Det er mer enn tvilsomt at den politiske ledelsen i Oslo - etter 

T-bane-skandalene - tør å sette i gang tunnelbygging uten slik 

utstøyping. 
Selv optimister vi har vært i kontakt med, mener full utstøyping 

under Akershus dreier seg om tresifrede millionbeløp. 

*Tunnel med betong uten armering i betongen. 

I de delene som skal støy~es ut, er det meininga å spare penger 

ved å sløyfe armeringsstål i tak og vegger i tunnelen. Det skal 

- 10 -
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brukes såkalt superbetong. Men å spare på armeringsstålet kan 

vise seg utrolig dyrt i framtida. På tunnelens dypeste st ekning 

under Rådhusplassen vil grunnvannstrykk e t mot vegger, gol og 

tak utgjøre 45 tonn pr. kvadratme ter . 
Kanskje det ikke er så lurt å spare på armeringsstålet da??? 

*Lokk over veien på Filipstad. 

For å redusere kostnadene er det nå forutsatt at tunnelen skal 

komme opp i dagen like utafor der E 18 krysser Filipstadv ien. 

Hvis den tidligere forutsetninga om tunnel helt ut til Fi ip­

stad skal opprettholdes, må det legges et betonglokk over den 

vel 200 meter lange grøfta som veien skal bygges i. 

*Nytt havnekryss i øst. 
Dette kan bli nødvendig for å få hensiktsmessig framkomst for 

godstrafikken til og fra havna . 

*Anbuds-, prosje~terings- og anleggssprekk. 

Etter at reguleringsplanen en gang er vedtatt, skal arbei~en~ ut 

på anbud. Så skal det detaljprosjekter~s og så skal selve an­
leggsarbeidene gjennomføres. Det er vanlig at det skjer kost~ 
nadsøkninger på hvert · av disse tre leddene. I Oslo-området fin- · 

nes det mer enn nok av eksempler på at kostnadene på tunnelbyg­
ging har kommet helt ut av kontroll, ~il og - meef etter at k nleggs­
arbeide.ne · er starta. Dette . ha"'r --bl ~-~-. --å- gjøre med --aT i 'l-ert. -av "mune 

. - I - --. : 
Oslo kommunes etater har vist liten evne til å utøve byg §-R-e-r €k-on-t n rl4_:__. 

på selve :anleggsstedet i byggeperi~den. Dette er mye av år s akene 
til skandalene ved Sentrum T-banestasjon og også en sanns n l ig 

år~ak til flerdoblinga av bygge~ostnadene på kloakktunnel bn fr a 
Bryn {Fagerlia) til Torshov som ble f~rdig høsten 85 r 

På forhånd går det i kke an å si hvordan dette vil slå ut å Fj ell­

linjetunnelen, men noen fakta tyder på at det kan bli sto e mer­
kostnader: 

- De kostnadsoverslag som hittil har vært lagt fram og ka­

rakterisert som 11 romslige 11
, har vist seg å være aldeles ur oldbare. 

- Selve tunnelbygginga er svært komplisert, bl.a. f0rdi den 

går dypere enn noen norsk veitunnel hittil har gjort. 
- Flere av kryssløsningene er vanskelige reint tekn skog 

ytterst tvilsomme med hensyn til trafikkavvikling. Kansk "e må 

de endrei på nytt underveis? 

*Erstatningskrav på grunn av bygningsskader. 

Det ska 1 bare små 1 e k kas j er t i 1 på så store dy P , før 
grunnvannsforholdene slik at det kan oppstå såkallte 
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skader på bygninger. Det vil si at deler av grunnen under byg­

ningen~ synker sammen slik at det oppstår sprekker og andre ska­

der. Hva dette kan komme til å koste er det foreløpig ingen som 

har forsøkt å regne på. 

* 1 500 .eller 2 000 millioner kroner ? 

Den endelige byggesummen kommer til å bli av denne størrelses­

orden, ell~r kanskje enda høyere. Hvis arbeidene først blir star­

ta opp, kommer fjellinja derfor til åvirke som et trekkpapir 

på kommende års samferdselsbevilgninger ti Oslo: Den vil trekke 

til seg alt og skyve ut mange andre og mindre, men svært viktige 

tiltak. 

Du skal betale 
Bygging av Fjellinja er umulig uten å innføre en ny skatt på tfa­

fikantene. For selv om staten har svære årlige overskudd av ben­

sin og bilavgiftene i Osloområdet, så nekter staten å finansiere 

Fjellinja som en vanlig riksvei. Dette statlige pålegget bøyde 

nesten hele bystyret seg for høsten 1984. Bare RVs to represen~ 

tanter stemte mot økt skattlegging av - bilistene. Forskjellen fra 

SV via ONA og H til FrP er at de foreslår uJike måter å kreve inn 
. . 

skatten på. Foreløpig er det brimpenger som ~er ut til å bli me-

toden for å få inn ditt bi~rag til Fjellinja. 

10 kr. turen ? Høsten 85 la Byplan-
kontoret fram ei utredning av et 

· bompengeopplegg for Fjel linja, fo~­

utsatt at samla bygge- og anleggs­

kostnader ikke blir mer enn 785 mill. 

kr. Forutsatt en gjennomsnitts-

pris på 5 kr. pr bil på vei mot sen­

trum og at 75 000 biler passerer 

hvert døgn, skulle årlig nettoinn- . 
tekt bli 105 mill. kr. Det er da 
forutsatt at det blir bygd tre bom­

stasjoner, en i hver ende av Fjell­
linja, og en som tar trafikken som 
kommer fra riksvei 4 og E 6. Om 

vi plusser på det som tilsvarer en 

trafikkøkning til 80 000 biler i 
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døgnet, burde nettoinntekta kunne bli drøyt 110 mill.kr. pn. år. 

Fordi det skal innføres månedskort og andre rabattordninge må en­

keltbilletten koste en god del mer enn gjennomsnittsprisen. 

Spørsmålet er hvor langt dette vil rekke ~år en regner med 

de virkelige anleggsutgiftene og de virkeli e renteutqiftene i ste­

det for de fanta s i prega kostnadsoverslaga som lå til grunn for 

bystyrets Fjellinjevedtak i februar 85. 

Om vi er forsiktige og regner med at kostnadene bare øker 50 

prosent i forhold til det foreløpige kostnadsoverslaget prosjekt­

leder Firmann la fram 13. januar 86, kommer vi ut med ei sluttrek­

ning for bygge- og anleggsarbeider m.m. på 1 800 mill.kr. 
Bare de årlige renteutgiftene på dette beløpet vil u ,gjøre ca 

Det betyr at J ompenge-· 230 mi 11. kr., forutsatt 13 prosents rente. u 

satsene må dobles til gjennomsnittlig over 10 kr. turen, bare for 

å kla~e _renteutgiftene! For å redusere rent~utgifte~e, skal l 
innkrevinga av bompenger startes allerede nar første etapp l 
er bygd. Dvs. f~r Vestbanekrysset og tunnelen under Bjørvi la 

er bygd. 

30 år med bompenger ? • et er umulig å si 

i dag hvor mange m arder som vil bli 

krevd inn fra Fje 1 , ; ebrukerne i form 

av bompenger de nærmeste tiåra. Fordi 

.lånevilkåra er usikre sier planleggerne 

at renteutgiftene vil bli m~11om 880 og 

1430 mill. kroner hvis byggekostnadene 

blir 1 200 mill.kr. (Til sammenligning 

var renteutgiftene oppgitt til 450 mill. 

da bystyret gjorde sitt Fjellinjevedtak 

i februar 85). D, : e betyr at det må kre­
ves inn bompenger - med gjennomsnitts- · 

pris 5 kr.pr. tur -i 17 til 21 år for 

å nedbetale de låna som må tas opp. Bil­

istene kan altså bli nødt til å betale 

mer i renter til bankene, enn det sel­

ve byggesummen utgjør! Om vi er optimis­

ter på Fjellinjas vegne og fortsatt an­
tar at byggesummen ikke blir større enn 

1 800 mill. kr., er det rimelig at slutt­
regninga til bilistene kan bli slik illu-

strasjonen til høyre viser. I så fall 

kan det bli bompengeinnkreving i nære på 

30 år. 
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Norges · dyreste lunchprat 
5. februar 85 vedtok kommunikasjonsutvalget i Oslo at den nye 

E 18 skulle følge Fjellinjetras~en gjennom Oslo. Både DNA og 

Høyre stemte for dette. Tidligere hadde begge partier vært for 

å bygge Grunnlinja, en veitunnel som stort sett skulle følge Råd­

husgata og so~ bare såvidt skulle være gravd ned under gatenivå. 

* Kvalheim og Lyng. Men også Grunnlinje-prosjektet var et 

gigantprosjekt. Blant DNAs sympatisører og medlemmer var det kraf­

tig motstand. Dette hadde ført til at Arbeiderpartiets bystyre­

gruppe motvillig hadde stemt for å utsette bygging av Grunnlinja 

da saka var opp til bystyrebehandling i 1980. 

Men ledelsen i DNA har hele tida vært for motorveiprosjek­

tet, i likhet med ledelsen i Høyre. (Begge partier har mange mot­

standere i sine rekker både i Gamlebyen og på Ruseløkka). 

Resultatet ble at DNA v/ Arne Kvalheim (leder av kommunika­

sjonsutvalget) og Høyre v/ Jon Lyng fant hverandre i en felles . 

løsning (Jon Lyng var da nestleder i kommunikasjonsutvalget, i 
dag er han statssekretær f Justisdepartementet). Rundt årskiftet 

84-85 ble disse to uformellt enige om at en måtte få til en "om~ 
forent løsning" og satse alle kort på Fjel_linja. Det sies i dag 
-fra sentrale folk i begge partier at både ·Arbeiderpartiets og 

Høyres partigrupper i by~tyret godtok dette. 

*Uansvarlig.Men vurderingene må ha vært svært overflad­

iske. En kan vel nærmest si at den egentlige beslutninga om Fjell­
linja ble tatt i en lunsjprat mellom Arne Kvalheim og Jon Lyng. 

Nå når det hele har gått så til de grader skeis, kommer alle 
bortforklaringene. En av disse er slik: 

- Veidirektoratet gikk tl sterkt inn for Fjellinja, at vi 
måtte ta hensyn til det. 

En annen er slik: 

- Vi hadde hastverk. Hvis vi ikke fikk bestemt oss, hadde vi 
kanskje mistet en del av de statlige riksveibevilgningene til 
Oslo. 

Kjerna i saken er noe anna. Den kommunalpolitiske ledelsen i 

Oslo kan ta hvilke som helst uansvarlige avgjørelser uten at de no­
en gang må stå til ansvar. Fjellinja blir nå to eller tre ganger 

så dyr som forutsatt. Skattebetalerne må betale, ~mens Kval~eim/ 

Lyng og de andre ansvarlige toppolitikerne går fri. Dette er en 
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viktig del av borgerskapets hersketeknikk i Norge. • Faktisk er det 
sl i k a t toppolitikere kan opptre langt verre enn det som hl r god-

. . 
ta~.t i' et van1ig privatkapitalistisk firma. Der hender det om i _kke 
annet - at toppsjefene blir skifta ut når de har gjort for tor 
skade og fo r- mange fei L " . · . , · . I· • · . 

. _,; ,' .:;~::~o~ t:<~-r :.:·og"~-A .t ,y pi "~k f~r - le.del~-en i Oslo AP at de driver :kor-

ride/ pol i t ·i.kk med toppfolk - i Høyre for å oppnå en "felles o~for-
ent løsning", som ~e kalle; det på Rådhusspråket. I •. 

1

·Hvem· står bak? 
Det ~~r en" ·av 80-Aras "stø·? ~·t/·a-~leggsko~trakter k_ampen s1tår. om. 

Hvilke firmaer ska l få berike seg på dette oppdraget og s__~mt 'idig få 
den mulighet t il utvikling av ny teknologi som ligger i prosjektet. 

Hvordan avgjøres en slik beslutning? H_er ti'ar vi bare muligt et· til 
å nevne noen av de som står bak; Kanskje lesere kan hjelpe oss å få 

et fullstendig bilde~ 
- _. ::-:lA 

'-:_· _ : . _: *·· .GRUNN L I NJA · · - ;(. . . . 
. .. ·_ :- o~i"-fe-:l u"h•:~e-lpro~jekte t ble tildelt Selmer-Furuhalmen når. det 
. . .·. . ··-• :~~ '':.,..,,.._ -- . ·. . .• < ....... ::!' 

gjeldei ·-de ~f~rste ~røyt 200 m. av tunnellen som nå er ferdig, unaer 
Norges B~ank\ ''oef t:e ··firmaet eies igjen av Selme_r-Sande A/S sor igjen -
ei~s for ~o ~redjedelers vedkommen~e av bergenskapitalisten Erik Sande. 
Den _andre sto-~e aksjonæren ·er Kreditkassen. Selmer"'.""Sande"'.""grupperi er · uten 

sammenligning. st" __ r _~t-' innen norsk ·entrepenørvirksomhet. I 
Ingeniørfirmaet Bonde & Co var engasjert som byggtekniske konsulen­

ter på Grunnlinja, slik de også var på bygginga av Sentrum T binestas-
jon. Det er bl.a. i lys av dette en 
Tormod Jøsang i Bon de & Co som har 
Så sent som i januar 1985 lanserte 
prosjekt som den billigste løsning 
E-18 fra Vestbanen til Børsen. 

~ FJELLINJA 

. . 
må se på uttalelser f~a !sjefsingeniør 
gått sterkt ut mot Fjellinja. 

Selmer-Furuhalmen sitt Grunnlinje­
på problemene med å knytte sammen 

Det nåværende Fjellinje-prosjektet ble lansert av entrepre­
nørfirmaet Astrup-Høyer høsten 84, med assistanse fra konsulent-
firmaene Grøner og Norconsult. 

Statens Veidirektorat har lenge vært 
typen, og ga raskt sin helhjerta støtte da 
sitt Fjellinjeprosjekt. 

15 

for et prosjekt av denne 
Astrup-Høyer lanserte 
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Aker Eiendom er et av de firmaene som kan komme ille ut hvis 

1
det ikke blir noe av Fjellinja. Den Norske Creditbank eier 25 pro­

sent av aksjene. Resten eies av Aker Mek.Verksted som er Akergrup-

pas holdingselskap.Og her 

er det Norcem som nå er ho­

vedaksjonær med 54,8 pro­

sent. ASEA og Nimbus er jde to 

andre store aksjonærene. 

Fred O1seri har som kjent 

1
: solgt unna med kjempegevinst. __ 

1r · - . - - - -

1 Mi l l i ard i nve ste r·i n gene på 

! Aker-området er lite lønnsom-
1me hvis ikke E-18 forsvinner 

fra overflata. Det vil være 
oppsiktsvekkende hvis ikke DNC . 

og Norcem til slutt får som de vil. 

* VANNLINJA 

Ideen om en "motorvei i rør" er lansert på flere måter og fra 

flere hold. Nåværende Vannlinje er en ide fra Olav Selvåg. For å 

drive fram prosjektet er det danne et privat aksjeselskap der aksjo­

nærene er ei imponerende li5te over store og mektige firmaer og 

personer i norsk næringsliv. 
Dette dreier seg om både private og statlige selskaper som 

h~vder at de selv og Selvåg veit bedre enn de politiske myndigheter 

hva som tjener næringslivet (og byen) best. Derfor har de lagt ned 

stor innsats i påvirkningsarbeid. Ingeniør Egil Solli er en av de 

som nærmest på heltidsbasis driver bearbeiding av administrative 

og politiske beslutningstakere, foruten at det ~9så gjøres forsøk 

på f.eks. å få Aker Brygge/Aker eiendom til å gå inn for Vannlinjen. 

Til forskjell fra de som støtter andre alternativer, har Vannlin­

jens bakmenn skjønt at det er viktig å samarbeide med befolkningen. 

Derfor har de hatt en god del kontakt med beboerforeningene som er mot 

Fjellinja. A/S Vannlinjen håper selvsagt at det skal bli slik at 

beboerforeningenes protest mot Fjellinja, skal kunne tas til inntekt 

for Vannlinja. Et stykke på vei har det også blitt slik. 

Dessuten eksisterer det en noe mer selsom bevegelse ved na~n 

Vannlinjens Venner, ledet av den utrettelige Reidar Gunder. Det sies 
at han de siste år har skrevet flere spaltekilometre i Aftenposten om 
Vannlinjens fortreffeligheter. 

, 

Siste skudd på stammen er at Vannlinjen planlegger å starte 

en slags "Aksjon Oslo-miljø" som skal ta opp i seg interessen for 
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7>; :l~,: . :~ ' --- - - ---~-:-f- -- ~~ 
· · flere sider av by~iljøet~ og prø~e å v~nde dette til en slags mas­

sebevegelse for Vannlinjen. Første presentasjonsmøte var ! eramma 
t .il 18.mars; ·;me~ -e~ foreløp .ig utsatt til midten av mai. Q, så 

. . 

de~te er et __ •:_Re.i~_a_r ~u ·nder - prosjekt" _, men det er foreløp r g litt 
u_klart _hvor-' go~ __ t -det vil __ lykkes å gi det en annen ytre fra r treden. 

A/S Vannlinjen har innhenta anbud fra flere firmaer å ulike 
. . . . .. 

deler av tunnelprosjektet. · Skulle prosjektet bli realisert vil det 
. .. . 

trolig bli gjenno~ et samarbeid mellom det engelse firmaet Land & 
Marine Ltd. og norske A/S Veidekke. 

'Hvem bestemmei-,? 
GRUNNLINJA BLE ET 200 MILLIONERS 
METER VEI SOM RESULTAT. DERIMOT 
HUS. 

PENGESLUK UTEN AT DET BLE SA MYE SOM EN 
I . 

FIKK VI NORD-EUROPAS DYRESTE PAR KERINGS-. I ~ 

FJELLINJA BLIR ET TI GANGER SA STORT PENGESLUK HVIS DEN FULLFØRE f . MILJØ­
MESSIG VIL DEN BLI EN PEST OG PLAGE FOR VESTLIGE OG ØSTLIGE BOOMRADER I 

.1 
SAMFERDSELSPROBLEMENE I OSLO ' SENTRUM KAN IKKE LØSES AV POLITIKERE SOM ER 
VISER§tiJ TER foR ULIKE ENTREPRENØRER, ULIKE INGENIØRMILJØER OG ULIKE HELT 
PROFT {TSTYRTE BYUTVIKLERE (SOM · AKER BRYGGE OG IN'BYs BAKMENN I BJØRVIKA) • 

. SL I K E P OL IT I K ER E G J·ø R I K K E ANN E T - D ET V I SE R F ALLE FALL H I STOR I A - E N N 
.• ;: .~-- .-' . 

A HOPPE FRA DEN ENE UBRUKBA~E "LØSNINGA" TIL DEN ANDRE, OG LEGGE ETTER 
SEG ~TADIG NYE REKNINGER SOM SKAL BETALES AV SKATTEBETALERNE • 

. : . ~t.-.,,~~ 
Det finn~ ~ -både langt . billigere - og ut fra tr~fikk ensyn 

langt bedre - løsninger enn Fjellinja og Vannlinja. (Se feks. 

R V s for s 1 a g p å s i de 18 i dette h e f te t . ) M e n det v i 1 treng ! s et 

voldsomt oponionspress over lang tid for at de høye herre J i Råd­
hus og regjeringskvartal skal bry seg om det. 

Disse toppolitikerne viser at de først 
slags hensyn: 

1. Hvordan unngå å bli gjort ansvarlig 
ninger og feilinvesteringer. 

og fremst ta r tre 

for egne fei Obeslut-

2. Hva er bra for ulike store entreprenører o.a. betirifter 

med eg~e kortsiktige profittinteresser i veibygging . I 
3. Hva er bra for Fred . Olsen (Aker Brygge) og andre store 

kapitalister som får reduserte profittmuligheter hvis Fje linja 
blir skrinlagt. 
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Trafikkaoset: 

RVs forslag til løsning 
Det er helt klart at noe må gjøres med E 18 gjennom sentrum. Råd­

huspl~ssen, Rådhusgata og Bjørvika er i dag ødelagt av trafikk. 

Boligområdene -·i indre by opplever fortsatt trafikkøkning fra . år 

til år, og stadig flere flytter. 

Fjellinja ubrukbar: Fjellinja vil på kort sikt bedre trafikkav­

viklingen og legge deler av trafikken under jorda. Men som dette 

heftet - og flere andre avisartikler - viser, vil Fjellinja ver­

ken . løse problemet med trafikkavvikling eller problemene for bo­

ligområdene. Den 11 fine 11 tunnelen vil nemlig trekke til seg økt 

trafikk. Denne trafikken skal ut i begge ender av t~nnelen og 

fordele seg rundt i byen der hvor folk bor og arbeider. Den sta­

dig økende trafikken vil altså både belaste Fjellinja (som gan­

ske snart vil bli full, og den 

vjl belaste boligområdene i nær-

heten. 

Denne effekten vil gjelde også 

for de andre tunnelløsningene. 

Vannlinja legger traseen uten­

om hele sentrum. Men siden de 

fleste trafikanter fortsatt 
skal til sentrum og indre by, 

vil også Vannlinje-alternativ­

et bety økt trafikk for bolig­

områdene i indre by. Dette 

skjer i hovedsak fordi veinet­
tet blir bedre samtidig som 

kollektivtilbudet blir dårlig­
ere og dyrere, og stadig fle­

re ve l g er ·derfor å bruke b i 1 

som framkomstmiddel. 

Fjel linja blir til en kort­

varig glede for bilistene. 

Ganske snart vil den bli full. 

Hva mener RV? Vi i Rød Valgallianse mener det er mulig å 
halvere biltrafikken i indre by. Det vil da bli mulig å avvikle 
denne trafikken med god flyt. Ikke minst for nyttetrafikken 

(vare- og godstransport, kollektivtransport og utrykningskjøretøy­

er) vil dette være en stor forbedring i forhold til i dag. Dersom 
Fjell- eller Vannlinja bygges vil disse gruppene få det akkurat li-
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ke vanskelig som i dag. 

en betingelse for at 

140 000 mennesker - skal 

Dessuten er en halvering 

boligområdene i indre by 

bli levelige. 

Kollektivtrafikken: Det viktigste 
en slik _halvering i indre by, er ei storstilt satsing på kollek­

tivtrafikken (baner og busser). En utbygging og forbedring av 
dagens tilbud som vil øke kapasiteten med ca. 40 prosent, vil 

gjøre det mulig åta imot halvparten av biltrafikantene i indre 

by. De viktigste prosjektene er følgende: 

* Forlengelse av forstadsbaner (til Klemetsrud, Bjørndal, 

Tonsenhagen, Sogn, Rykkin, Hosle, Lørenskog}. 
*Pendeldriftmellom øst og vest. 

* Nye stasjoner. 
* Nye og flere vogner. 

* Bussfelt og overgangsterminaler. 
* Nye spor, kapasitetsforbedring og flere vogner til NSB. 

*Jernbanetil den flyplass som velges. 

Tilsammen vil denne pakk~n koste ca. 2,4 milliarder kroner etter 
kommunens egne kostriadsoverslag. 

Veinettet:Men selvom biltrafikken ~å denne måten re~useres, 

er det nødvendig med forbedringer i veinettet. E 18 gjennom sent­
rum er en viktig forbindelse. Som alternativ til Fjel linja mener 

vi det er tilstrekkelig med en 4-felts løsning som bygger på dag­
ens trase.Veien kan legge~ i tunnel _under Rådhusplassen, rundt 
Akerhus festning (slik at Rådhusgata kan stenges) og i tunnel i 

Bjørvika, mellom Børsen og Bispelokket. Det siste for å få en 

bilfri forbindelse mellom havna (med fergene) og Oslo Sentral­
stasjon. Hele dette prosjektet vil koste ca. 300 

dette skulle vel være et bra alternativ til de 2 
Fjellinja ser ut til å strekke seg mot. 

Forøvrig må følgende deler av veinette bygges ut: 

* Store Ringvei bygges ut med toplan-kryss. 
* Bedre Mossevei og Europavei. 
* Bedre E 18 vestover med lokk til Filipstad og nytt 
Lysaker-kryss. 

* Flere tunneler i indre by øst (Ekeberg, Tøyen, Rudolf 
Nilsens plass) 
*Jevnstandard på Henrik Ibsen-ringen rundt sentrum 
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I 

Hele pakken, inkludert E 18 gjennom sentrum, er kostnadsberegnet 
til ca. 1.1 milliard kroner. Totalt vil RVs løsning på Oslos 
trafikkproblemer koste ca. 3.5 milliarder. Dette er altså vesent­
lig mindre enn kommunens forslag på ca. 5 milliarder. I følge 
kommunens egne dokumenter (Oslo samferdselpl~n, 1980) vil RVs 
forslag gi en kapasitetsøkning i kollektivtilbudet på ca 40 pro­
sent, samt ingen vesentlig kapasitetsøkning i veinettet, men like­
vel langt bedre avvikling. 

Veiprosjekt for hvem? Kommunens eget forslag vil gi 20-30 
.. 

prosent kapasitetsøkning i veinettet (med tilsvarende trafikkøk-
ning og derfor ingen bedret avvikling), og en minimal økning i 

kollektivtilbudet. For dette skal altså skattebetalerne og bilis­
tene (med bompenger) betale 1.5 milliarder mer enn RVs forsla~. 
Det må være lov å stille seg undrende til hvilke behov og hvilke 
interesser som styrer både Høyre og Arbeiderpartiet i denne saken. 

OeUe er RVsalternativ til Fjellinja: En fire-felts vei som går under jorda v/ Filipstad, Råd­
husplassen og Bjørvika. I tillegg er Ekebergtunnelen tegna inn på kartet. 

fire felts vei 
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HVa må gjøres? 
* Spre dette heftet til flere lesere 

* Ta opp Fjellinjesaka i beboerforeninger og andre berørt , inter-
j esseorganisasjoner. 

*Gjørvei- og kollektivutbygginga til en sak for den fagfore­

ninga du er med i. Fjellinja-regninga skal betales av va f lige 

lønnstakeres arbeidsreise. Derfor angår dette spørsmålet øe fles­

te fagforeninger i Oslo-området. 

* Ta opp Fjellinjesaka og lokale krav med APs og Høyres bydels-

politikere. 

* Still de ansvarlige til ansvar. Uttalelser, vedtak osv. må ret­

tes til de toppolitikerne som har ført Oslo ut i den kaot·ske s i ­

tuasjonen som er nå: 

- Oslo Byråd v/Nina Heggelund (H), byråd for samferdsel 

Adr.: Rådhuset, 0037 Oslo 1, tlf.: 41 00 90 l 8525 

- Bystyrets samf~rdselskomit~ v/ leder Arne Kvalheim (AP) 

Ad / .: Rådhuset,0037 Oslo 1. tlf.: 41 00 90 1.8968 

* Start forberedelse til aksjoner i forbindelse med de ul "ke 

ledda i den politiske behandlinga av Fjelljnjasaka. 

Kommunens "timeplan" er forøvrig slik: 

- Reguleringsplanen offentliggjort: 18. april 86 

- Høringsfrist for reguleringsplanen: 1. juni 86 

(Høringsuttalselsene sendes til: Byplankontoret) 
- Reguleringssaken før Fjellinjas 1.etappe i bygningsrådet: sommer/høst 86 

- Reguleringssaken behandles i byrådet: sommer/høst 86 

- Reguleringssaken behandles i bystyret: høsten 86 
- Planlagt anleggsstart februar .87 

* Ta kontakt med RVs bystyregruppe for nærmere informasjoner. Hvis alle 

gode krefter forenes skal vi sammen hindre at Fjellinja blir bygd. 
RVs gruppekontor: 

Tlf.: 41 00 90 linje 8620 (etter klokka 15.30 går det an å ringe 41 01 58 
linje 8620 for å legge igjen beskjed) 

RVs bystyregruppes adresse er: Rådhuset , 0037 OSLO 1. 
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Stans Fjellinja! 
· Store kapitalgrupper kjemper om å få oppdraget 

~~- . med å bygge en motorveiforbindelse mellom E 6 og 
E 18 gjennom Oslo. Så langt ser det ut til at firmaet 
Astrup-Høyer har trukket det lengste strået med sitt 
Fjellinjeprosjekt. 

· Folk i Oslo er imidlertid lite tjent med en veitunnd 
. som bl.a.: 
- Ødelegger bo-miljø. 
- Tar flere tiår å betale ned med bompenger. 
- Trekker ytterligere trafikk inn i sentrum, slik at 

mer trafikkaos skapes. 
- Medfører fare for bygninger på Ruseløkka. 
Kommunens politiske ledelse har føyd seg etter 
storkapitalens behov. Astup-Høyer har fått solid 
støtte både av Høyre og Arbeiderpartiet for gigant­
prosjektet sitt. 

' Dette heftet forteller om Fjellinje-planen, hvordan 
RV mener trafikkprblemene i byen vår kan løses og 
hva som bør gjøres i tida framover. 

Pris: kr. 5 

Utgitt av Rød ·Valgallianse i Oslo, 
Rådhuset, 
0037 OSLO 1 
Tlf.: 4100 90 linje 8620 
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Rød Valgallianse i Oslo har ti~ligere gitt ut 
- Ukjente sannheter fra Oslo bystyre 80 - 83 
- Oslo på yillspor? (Søkelys på samferdsel og byutvikling) 

Hospitsmafia i Oslo? 

Harde fakta om Høyres hovedstad 
- Kast ikke bort stemmen din! , . 

- Rød Valgallianses Oslo-program 1984 - 87 

kr. 5,­

kr. 5,­

kr.10,­

kr.30,­

kr.10,-

-----------------------------
Ja, jeg bestiller ....... stk. av heftet .....•................•.......... 

Navn . •. • .•...•.............••..•....•........•...............•.........• 

Adresse ......•...........•••....•................. -: ................. . .. . 

Bestillingsslippen sendes til 
RVs bystyregruppe 
Rådhuset 
0037 0 SLO 1 
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