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Et felles kunnskapsgrunnlag for @stlandet

Fylkeskommunene pa @stlandet har over tid samarbeidet om felles utfordringer og
interesser innen samferdsel og mobilitet. @stlandet er en tett integrert bo- og
arbeidsmarkedsregion, der pendling, naeringsliv og transportstremmer i stor grad gar pa
tvers av fylkes- og landegrenser. Jernbanen og InterCity utgjer sentrale forbindelser i
regionen, samtidig som de viktigste vei- og transportkorridorene knytter landsdelen
sammen med resten av Norge og Europa. Dette gjgr @stlandet til et naturlig
analyseomrade for transport- og mobilitetssparsmal og gir et godt grunnlag for felles

kunnskapsutvikling og interessepolitisk arbeid, blant annet inn mot Nasjonal transportplan.

Med utgangspunkt i dette er det utarbeidet et felles kunnskapsgrunnlag for samferdsel og
mobilitet pa @stlandet. Bakgrunnen er bestillinger fra @stlandssamarbeidets politiske ad

hoc-gruppe for samferdsel i mai og juni 2025.

Kunnskapsgrunnlaget bygger pa arbeid utfart av ulike arbeidsgrupper med fagpersoner i
fylkeskommunene Akershus, Buskerud, Innlandet, Telemark, Vestfold og @stfold. Arbeidet

er strukturert rundt tre politikkomrader:

e Fylkesveier
e Byomrader og mobilitet

e Jernbane, InterCity og grensekryssende korridorer

Disse politikkomradene er prioritert fordi fylkeskommunene har et saerlig ansvar for
tilrettelegging og koordinering pa disse omradene og fordi de er sentrale for
samfunnsutviklingen i landsdelen. Klima, natur, beredskap og samfunnssikkerhet er viktige

temaer pa tvers av politikkomradene.

Faggruppen for samferdsel i @stlandssamarbeidet har i samarbeid med sekretariatet hatt
ansvaret for a utforme et felles kunnskapsgrunnlag basert pa leveransene fra
arbeidsgruppene. For utdypende beskrivelser av temaene som omtales i
kunnskapsgrunnlaget, vises det til vedleggene som fglger dokumentet. Disse utgjer det

faglige grunnlaget for kunnskapsgrunnlaget.



Kunnskapsgrunnlaget beskriver utfordringer, utviklingstrekk og kunnskap som kan vaere
nyttige for den enkelte fylkeskommunes videre arbeid med Nasjonal transportplan 2029-
2040. Kunnskapsgrunnlag kan ogsa vaere relevant for & utvikle felles politiske posisjoner i

landsdelen.

Dokumentet er ikke politisk behandlet av fylkeskommunene i landsdelen.



|, Straitec)isie rarnrner

1.1 Transportplanlegging og fylkeskommunenes rolle

Utviklingen av transportsystemet pa @stlandet pavirker i stor grad nasjonale mal knyttet til
mobilitet, verdiskaping, klima, miljg og samfunnssikkerhet. Landsdelen har den stgrste
konsentrasjonen av befolkning, arbeidsplasser og transportaktivitet i Norge. Over
halvparten av Norges befolkning bor pa @stlandet, og landsdelen vil fa en betydelig stgrre
befolkningsvekst enn resten av landet fram mot 2050. Dette gjer at investeringer og

prioriteringer pa Qstlandet far virkninger langt utover regionens egne grenser.

Fylkeskommunene har en sentral rolle i utviklingen av transportsystemet gjennom ansvar
for fylkesveinettet, kollektivtransporten og regional planlegging. Samtidig er
fylkeskommunene viktige aktgrer i arbeidet med samordnet areal- og transportutvikling,
bade gjennom regionale planer og gjennom samarbeid med kommunene om utviklingen
av byomrader og arbeidsmarkedsregioner. Fylkeskommunene besitter virkemidler som er
avgjgrende for a na flere av de nasjonale malene innen transportsektoren, og bar derfor ha

en tydelig rolle i nasjonal transportplanlegging.

Fylkeskommunene har et ansvar for store deler av infrastrukturen og mobilitetstilbudet.

Samtidig er transportsystemet avhengig av samordning mellom en rekke offentlige aktarer.



Dette gjelder seerlig i byomradene, der investeringer i vei, kollektivtransport, arealutvikling
og jernbane pavirker hverandre gjensidig. Erfaringene fra byvekstavtaler og andre
samarbeidsordninger viser at maloppnaelse forutsetter langsiktig samarbeid mellom

statlige, regionale og kommunale myndigheter.

Derfor er det viktig a styrke den regionale dimensjonen i transportplanleggingen.
Regionale utfordringer og utviklingstrekk kommer ikke alltid tydelig fram nar
transportpolitikken analyseres ut fra enkeltkorridorer eller enkeltprosjekter. For @stlandet
er dette saerlig viktig fordi transportstrammene i stor grad gar pa tvers av administrative
grenser. Mange innbyggere bor, arbeider og reiser daglig mellom ulike fylker, og

transportsystemet fungerer i praksis som ett ss mmenhengende nettverk.

1.2 Helhetlig transportplanlegging

Framtidens transportutfordringer kan ikke lgses gjennom enkeltstdende investeringer eller
ved a se transportformene isolert fra hverandre. Samspillet mellom jernbane,
kollektivtransport, fylkesveier, gang- og sykkelinfrastruktur, godstransport og arealutvikling

ma vurderes som deler av ett samlet transportsystem.

@stlandet fungerer allerede som en integrert bo- og arbeidsmarkedsregion. Jernbanen
binder sammen de starste byomradene, fylkesveiene kobler lokalsamfunnene til de
regionale sentrene, og kollektivsystemene handterer store deler av mobiliteten i
byomradene. Samtidig foregar store deler av naeringstransporten pa veinettet. Utviklingen

innen ett omrade far derfor konsekvenser for de gvrige delene av transportsystemet.

Arealbruk og transport ma ses i sammenheng. Konsentrert utvikling rundt
kollektivknutepunkter gir bedre grunnlag for kollektivtransport, sykling og gange, samtidig
som transportbehovet reduseres. Motsatt kan spredt utbygging bidra til gkt bilavhengighet

og okt press pa transportsystemet.

For @stlandet som helhet innebaerer dette at transportpolitikken ma ses i sammenheng
med den regionale utviklingen. Hvordan byer utvikles, hvor arbeidsplassene lokaliseres og
hvordan godsstrgmmene organiseres, har stor betydning for transportetterspgrselen. Et
helhetlig perspektiv kan derfor bidra til bedre maloppnaelse bade innen klima, mobilitet og

samfunnsgkonomisk effektivitet.



1.3 Malstyring og maloppnaelse

Framtidige prioriteringer i transportsektoren bgr i stgrre grad ta utgangspunkt i gnskede
samfunnsmal framfor en viderefgring av historiske trafikktrender. Dette er en mer
malbasert tilnaerming til transportplanlegging, der investeringer vurderes ut fra hvilken
effekt de har pa mal knyttet til klima, natur, mobilitet, trafikksikkerhet og

samfunnssikkerhet.

Nullvekstmalet for personbiltrafikken i byomradene er et viktig eksempel pa en slik
tilneerming. Erfaringene fra flere av byomradene pa @stlandet viser at framtidig
befolkningsvekst kan gi betydelig gkning i transportetterspgrselen. Dersom denne veksten i
hovedsak handteres gjennom gkt biltrafikk, vil det bli vanskelig & na nasjonale klima- og

miljgmal. Derfor er det behov for a styrke kollektivtransporten og gang- og sykkelveiene.

Klima og natur har fatt starre betydning ogsa pa samferdselsomradet. @stlandet star for
over halvparten av utslippene fra veitrafikken i Norge, samtidig som landsdelen har det
starste potensialet for @ redusere utslipp gjennom arealeffektiv utvikling og et omfattende
kollektiv- og jernbanenett. Tiltak som gir store utslippsreduksjoner bar prioriteres, samtidig

som nye naturinngrep begrenses.

Beredskap og samfunnssikkerhet er blitt viktigere de senere arene. Klimaendringer,
ekstremvaer, forsyningssikkerhet og totalforsvar stiller nye krav til transportsystemets

robusthet.

1.4 Prioriterte politikkomrader i felles kunnskapsgrunnlag

Arbeidet med kunnskapsgrunnlaget bygger pa tidligere politiske faringer om a prioritere

tre hovedomrader i transportpolitikken pa @stlandet:

e Fylkesveier
e Byomrader og kollektivtransport

e Jernbane og InterCity

Disse omradene er valgt fordi de vurderes som seerlig viktige for maloppnaelse innen klima,

mobilitet, naeringsutvikling og samfunnssikkerhet.



Fylkesveinettet lgftes fram som grunnmuren i transportsystemet. Fylkesveiene har stor
betydning for bosetting, naeringsliv, trafikksikkerhet og beredskap, men star samtidig

overfor betydelige utfordringer knyttet til vedlikeholdsetterslep og manglende finansiering.

Byomrader og kollektivtrafikk er et prioritert politikkomrade fordi det forventes en
betydelig vekst i kollektivtrafikken, spesielt i byregionene pa @stlandet. Det er i
byomradene at befolkningsveksten er stgrst, og det er her potensialet for overgang til

kollektiv, gang og sykkel er starst.

Jernbanen og InterCity har i mange ar veert prioritert av alle fylkeskommunene pa
@stlandet. Styrking av togtilbudet vurderes som avgjgrende for & mgte den gkte
ettersparselen etter kollektive transporttilbud, samtidig som jernbanen er sveert viktig for

regional utvikling, klimaomstilling og beredskap.

Utfordringsbildet pa @stlandet ma mates gjennom en helhetlig transportpolitikk der
investeringer, virkemidler og planlegging ses i sammenheng pa tvers av transportformer og

forvaltningsnivaer.
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Dette kapitlet oppsummerer de viktigste funnene fra arbeidspakken «Fylkesvei» som er

ncermere beskrevet i vedlegg A.

2.1 Betydning for bosetting og neeringsliv

Fylkesveinettet utgjer en grunnleggende del av transportsystemet pa @stlandet. Mens
jernbanen og riksveinettet ofte far starst oppmerksomhet i nasjonal transportplanlegging,
er det fylkesveiene som binder sammen lokalsamfunn, arbeidsmarkeder og naeringsliv i det
daglige. For store deler av befolkningen utgjar fylkesveiene den viktigste forbindelsen til

arbeidsplasser, utdanningstilbud, helsetjenester og offentlige funksjoner.

Samtidig har fylkesveinettet stor betydning bade i byomrader, regionale arbeidsmarkeder
og distriktsomrader. | flere kommuner pa @stlandet er fylkesveien den eneste reelle
forbindelsen til kommunesenter, sykehus eller andre regionale funksjoner. Samtidig
fungerer fylkesveiene som viktige forbindelser mellom riksveier, havner, terminaler,

jernbane og naeringsomrader.

Betydningen for naeringslivet gar igjen i alle fylkene. Fylkesveiene handterer store mengder

naeringstransport knyttet til industri, landbruk, skogbruk, logistikk og varetransport. Viktige



regionale transportarer ligger pa fylkesveinettet, og disse har hay trafikkbelastning og
betydelig andel tungtransport. Dette gjelder bade forbindelser mellom byomradene pa

@stlandet og forbindelser mot Sverige og evrige deler av landet.

| flere deler av @stlandet er fylkesveinettet ogsa avgjgrende for regional integrasjon.
Mange arbeidsmarkedsregioner strekker seg over fylkesgrenser, og fylkesveiene bidrar til a
knytte disse regionene sammen. Dette gjelder blant annet forbindelser mellom Innlandet
og Akershus, mellom @stfold og Sverige og mellom ulike deler av Buskerud, Telemark og

Vestfold.

Fylkesveiene har ikke bare lokal betydning. De er en viktig del av det samlede
transportsystemet pa @stlandet og har direkte konsekvenser for verdiskaping, bosetting og

regional utvikling.

2.2 Vedlikeholdsetterslep

En av de mest gjennomgadende utfordringene som er identifisert er det voksende
vedlikeholdsetterslepet pa fylkesveinettet. Flere fylker rapporterer at utfordringene er starre

enn det tidligere kartlegginger har vist, og at etterslepet fortsetter a gke.

@kte byggekostnader gjer det dyrere a gjennomfgre vedlikehold og oppgraderinger.
Samtidig belastes veinettet av gkende trafikkmengder og starre kjoretay enn
infrastrukturen opprinnelig ble dimensjonert for. Klimaendringer og mer ekstremveer skaper

i tillegg gkende belastning pa veianlegg, stikkrenner, grafter og andre konstruksjoner.

Tall innhentet fra fylkene illustrerer omfanget av utfordringene. Eksempelvis anslar

Buskerud et vedlikeholdsetterslep pa om lag 4,7 milliarder kroner (2024).

Konsekvensene av vedlikeholdsetterslep er betydelige. For brukerne medfarer dette
redusert framkommelighet, darligere trafikksikkerhet og gkte kjerekostnader. For
fylkeskommunene innebaerer det at stadig starre deler av ressursene ma brukes pa akutte
tiltak og skadeutbedringer fremfor langsiktig vedlikehold. Resultatet kan bli en negativ

utvikling der infrastrukturen gradvis far lavere standard og hgyere framtidige kostnader.
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Utfordringene er felles for alle fylkene pa @stlandet, selv om omfanget varierer.
Vedlikeholdsetterslepet framstar derfor som en av de viktigste utfordringene for framtidig

utvikling av fylkesveinettet.

2.3 Fylkesveibruer og baereevne

Bruene pa fylkesveinettet representerer en seerskilt utfordring. En stor andel av bruene pa
@stlandet har redusert baereevne og har nadd forventet levetid. Eksempelvis har Telemark

774 trafikkerte bruer, hvorav 66 prosent har passert estimert levetid pa 50 ar.

Konsekvensene av bruenes reduserte baereevne kan veere betydelige. For naeringslivet kan
det innebaere begrensninger pa tungtransport som gjer det ngdvendig med lange
omkjaringer. For lokalsamfunnet kan det medfare redusert tilgjengelighet til viktige
tienester. | enkelte omrader kan bruene utgjgre den eneste forbindelsen til starre tettsteder

eller regionale sentre.

Utskifting eller rehabilitering av bruer innebaerer svaert ofte store investeringer. Manglende

finansiering gjer det vanskelig & holde ngdvendig utskiftningstakt.

Pa tvers av fylkene framstar derfor bruer som en av de starste enkeltutfordringene pa
fylkesveinettet, med konsekvenser for framkommelighet, beredskap og trafikksikkerhet

bade for naeringsliv og befolkning generelt.

2.4 Beredskap og forsvar

Samfunnssikkerhet og beredskap har fatt en stadig mer sentral plass i transportpolitikken
de senere arene. Fylkesveinettet spiller i denne forbindelse en langt viktigere rolle i
beredskapssystemet enn det som ofte kommer fram i den nasjonale transportdebatten.
Fylkesveiene fungerer sammen med riksveiene som forbindelser til sykehus, havner,
flyplasser, ngdetater, militaere installasjoner og andre samfunnskritiske funksjoner. Ved
stengninger pa riksveinettet eller jernbanenettet er det ofte fylkesveiene som ma ivareta

trafikken.

Fylkesveiene er ogsa sentrale for totalforsvaret, bade i fredstid, ved kriser og i en eventuell

sikkerhetspolitisk konflikt. Flere fylker trekker fram at fylkesveinettet inngar i viktige
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transportkorridorer for forsyningssikkerhet og mottak av allierte styrker. Dette gjelder blant

annet forbindelser til flyplasser, havner, militeerleirer og grenseoverganger.

Klimaendringer og mer ekstremvaer forsterker behovet for robuste transportlgsninger.
Flom, ras og skred kan raskt gjere viktige forbindelser utilgjengelige. Flere fylker har
identifisert sarbare punkter der 3, eller ingen alternative ruter eksisterer. Dette gjor
transportsystemet mer sarbart og understreker behovet for a vurdere beredskap som en

integrert del av framtidig transportplanlegging.

Beredskap handler ikke bare om & handtere kriser. Et robust transportsystem bidrar ogsa til
tryggere og mer forutsigbar transport i det daglige. Investeringer som styrker
framkommelighet og reduserer sarbarhet vil dermed ha verdi bade i normalsituasjoner og

ved ekstraordineere hendelser.

2.5 Omkjagringsveier

Fylkesveiene spiller en viktig rolle som reserveinfrastruktur nar riksveier stenges som falge
av ulykker, vedlikeholdsarbeid, ras eller andre hendelser. Store deler av omkjgringsnettet
for riksveiene er basert pa velfungerende fylkesveier. Dette innebaerer at belastningen pa

fylkesveinettet kan gke betydelig i perioder hvor hovedarene er utilgjengelige.

En gjennomgaende utfordring er at mange fylkesveier opprinnelig ikke er bygget for den
trafikkmengden eller den typen kjgretay som benytter dem ved omkjgringer. Fylkesveiene
har gjerne lavere standard, mindre baereevne og starre sarbarhet enn riksveiene de skal
fungere som alternativ til. @kt tungtrafikk kan fare til stgrre slitasje og gkte

vedlikeholdskostnader.

Vestfold rapporterer om omfattende bruk av fylkesveier som falge av hyppige stengninger
pa E18. | Buskerud fungerer flere fylkesveier som omkjgringsruter for bade E134, Rv. 7 og
andre viktige forbindelser. Innlandet har et omfattende nettverk av omkjgringsruter, men

her vurderes det om enkelte av disse bgr fjernes fordi de ikke er egnede for tung trafikk.

Omkjgringsveiene er ofte avgjerende for & opprettholde framkommeligheten ved starre

hendelser. Samtidig innebaerer dette at betydelige deler av kostnadene ved hendelser pa
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riksveinettet overfares til fylkeskommunene gjennom gkt slitasje og behov for ekstra

vedlikehold. Flere fylker etterlyser derfor ordninger som kompenserer for dette.

Omkjaringsveiene illustrerer hvordan fylkesveinettet inngar som en integrert del av det
nasjonale transportsystemet. Selv om veiene forvaltes regionalt, far deres funksjon
konsekvenser langt utover fylkesgrensene nar hovedkorridorene rammes av avvik eller

stengninger.

2.6 Behov for styrket finansiering av fylkesveiene

Finansieringen av fylkesveiene er en av de mest sentrale utfordringene for
transportsektoren pa @stlandet. Til tross for fylkesveinettets betydning for bosetting,
naeringsliv, trafikksikkerhet og beredskap, rapporterer alle fylkene om betydelige

utfordringer med a finansiere drift, vedlikehold og ngdvendige investeringer.

Fylkesveiene finansieres i hovedsak gjennom fylkeskommunenes frie inntekter, bestdende
av rammetilskudd og skatteinntekter. Dette innebaerer at investeringer i fylkesveinettet ma
konkurrere med andre viktige fylkeskommunale oppgaver som videregaende opplaering,
tannhelse og kollektivtransport. Dette bidrar til at vedlikeholdsetterslep og gkte

investeringsbehov kan bli vanskelige & handtere over tid.

Et sentralt tema er forholdet mellom fylkesveienes betydning og omfanget av statlige
bidrag. En stor del av oppmerksomheten i nasjonal transportpolitikk er rettet mot riksveier,
mens fylkesveinettet i hovedsak ma finansieres gjennom fylkeskommunale rammer. Det er

dermed lite samsvar mellom fylkeskommunenes ansvar og tilgjengelige ressurser.
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Overfgringer til fylkesveiene fra staten

Kommunal- og distriktsdepartementet Samferdselsdepartementet

Seerskilt fordeling @remerkede tilskudd:
«Tabell C»:
: Kritiske bruer for
Opprusting og militaer mobilisering
fornying av 0,1 mrd

fylkesvegnettet

2,6 mrd Otheanng
temmertransport

Skred og rassikring
1,0 mrd

Tunellsikkerhet
0,6 mrd

Frie inntekter tot.103,8 mrd
-Skatt 48,3 mrd *)

-Rammetilskudd 55,5 mrd**)

Fergeavigsir

*) Fylkeskommunens egne skatteinntekter.
**) Sektordelen til fylkesveg er 20,26 % 2026

Oversikt over statlige overfaringer til fylkesveiene gjennom frie inntekter, scerskilte fordelinger og eremerkede
tilskudd. Figuren illustrerer hvordan finansieringen av fylkesveinettet fordeles mellom ulike ordninger og
departementer.

Flere mulige lgsninger er aktuelle & se naermere pa, herunder gkte rammetilskudd,
viderefgring eller styrking av gremerkede ordninger og etablering av egne statlige
programmer for kritisk infrastruktur. Spesielt trekkes behovet for et nasjonalt bruprogram
fram som et mulig virkemiddel. Siden mange bruer har nadd eller neermer seg slutten av sin
levetid, og kostnadene ved utskifting er svaert haye, vurderes dette som en utfordring som

kan veere vanskelig a lgse innenfor ordinaere fylkeskommunale budsjetter.

Fylkeskommunenes handlingsrom er viktig. Det understrekes at eventuelle statlige bidrag
ma utformes pa en mate som ikke svekker muligheten for regionale prioriteringer. Samtidig
er det bred enighet om at dagens utfordringsbilde krever sterkere finansielle virkemidler

dersom vedlikeholdsetterslepet skal reduseres og infrastrukturen videreutvikles.

2.7 Oppsummering og oppfaelging

De faglige vurderingene som er gjort viser et tydelig og konsistent bilde pa tvers av fylkene
pa QDstlandet. Fylkesveinettet er avgjgrende for mobilitet, bosetting, naeringsutvikling og
samfunnssikkerhet, men star samtidig overfor betydelige utfordringer knyttet til

finansiering, aldrende infrastruktur og gkte krav til robusthet.
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Vedlikeholdsetterslepet gker, og mange rapporterer at utfordringene er starre enn tidligere
beregninger har vist. Samtidig fremstar fylkesveibruene som en av de mest kritiske delene
av infrastrukturen, med store investeringsbehov og betydelig risiko knyttet til redusert

baereevne og aldring.

Fylkesveiene har fatt gkende betydning for beredskap og totalforsvar. Fylkesveinettet spiller
en sentral rolle for samfunnets samlede motstandskraft som alternative transportkorridorer,

forsyningsruter og forbindelser til strategisk infrastruktur.

For hele landsdelen er det en rekke utfordringer som er felles:

e Fylkesveinettet er under betydelig funksjonelt, gkonomisk og beredskapsmessig
press.

e Vedlikeholdsetterslepet er gkende og utfordrer langsiktig forvaltning av
infrastrukturen.

e Bruene representerer en av de starste risikoene i transportsystemet.

e Beredskap og totalforsvar er avhengige av et robust fylkesveinett.

e Mange omkjgringsruter har begrenset kapasitet og standard.

e Over halvparten av trafikkulykkene med drepte og hardt skadde skjer pa
fylkesveinettet.

e Fylkesveiene har et relativt lavt klimaavtrykk sammenlignet med starre nyanlegg pa
riksveinettet.

o Flere fylker etterlyser sterkere og mer forutsigbare finansieringsordninger.

Utviklingen av fylkesveinettet vil pa denne bakgrunn veere avgjerende for bade regional

utvikling og nasjonal maloppnaelse i arene som kommer.
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— 3. Byormrader og kollektiviransport

Dette kapitlet oppsummerer de viktigste funnene fra arbeidspakken «Byomrdder og kollektiv»

som er ncermere beskrevet i vedlegg B.

3.1 Byomradenes betydning

Byomradene pd Dstlandet betyr mye for utviklingen av transportsystemet, oppndelsen av
nasjonale klima- og miljgmal og arbeidet med & handtere framtidig transportvekst pa en
baerekraftig mate. En stor del av transportarbeidet i Norge skjer i de tettbebodde
byomradene pa Ostlandet, og utviklingen i disse omradene vil derfor ha stor betydning for

den samlede maloppnaelsen innen transportsektoren.

@stlandet bestar av bade store og mellomstore byomrader med ulike forutsetninger og
utfordringer. Felles for dem er at de fungerer som sentrale knutepunkter for
arbeidsmarked, utdanning, handel og tjenesteyting. Samtidig er det i disse omradene at
transportetterspgrselen gker raskest, og hvor konsekvensene av gkt biltrafikk blir tydeligst

gjennom kg, arealbruk, stay og miljgbelastninger.

Byomradene pa QDstlandet utgjer en betydelig del av Norges befolkning og gkonomiske

aktivitet. Flere av omradene er tett koblet sammen gjennom arbeidsmarked og pendling,



noe som gjor at utviklingen i ett byomrade ofte pavirker transportmgnsteret i andre deler

av regionen.

Det er i byomradene at potensialet for overgang til kollektivtransport, sykling og gange er
starst. Tettere bosetting, korte avstander og starre kundegrunnlag gjgr det mulig a tilby
mer effektive og attraktive alternativer til personbilen enn i mindre tettbygde omrader.
Byomradene er derfor viktige for & kunne handtere framtidig transportvekst og redusere

transportsektorens miljgbelastning.

3.2 Transportarbeid og nullvekstmalet

Nullvekstmalet innebaerer at all framtidig vekst i persontransport i byomradene skal tas
med kollektivtransport, sykling og gange. Dette er fortsatt en stor utfordring i store deler

av @stlandsregionen.

| de fleste byomradene pa @stlandet dominerer personbilen fortsatt transportarbeidet.
Reisevaneundersgkelser viser at bilandelen er hay, selv i omrader med relativt godt
kollektivtilbud. Samtidig er det store variasjoner mellom byomradene. Omrader med gode
togforbindelser og sterk konsentrasjon av arbeidsplasser har gjennomgaende hayere

kollektivandel enn omrader med mer spredt arealbruk og svakere kollektivdekning.

Befolkningsveksten vil fare til gkende transportetterspgrsel i arene framover. Dersom
denne veksten handteres gjennom gkt biltrafikk, vil det fgre til starre kapasitetsproblemer
pa veinettet, gkte utslipp og starre arealbehov til transportformal. Samtidig viser
erfaringene fra flere byomrader at det er krevende a opprettholde nullvekstmalet over tid,

selv der kollektivtilbudet er relativt godt utviklet.

Kollektivtransport, sykling og gange ma ikke bare veere tilgjengelige alternativer, men ogsa
oppleves som attraktive, effektive og konkurransedyktige sammenlignet med bilbruk. Dette
krever investeringer i infrastruktur, bedre framkommelighet og hay kvalitet pa

transporttilbudet.

Samtidig peker flere fylker pa at utfordringene i gkende grad handler om arealbruk,

framkommelighet og byutvikling, og ikke bare om klimagassutslipp. Den raske veksten i
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elbilandelen reduserer utslippene fra personbiltransport, men lgser ikke problemene

knyttet til ke, arealbruk og kapasitetsutfordringer i byomradene.

3.3 Arealbruk og transport

Arealbruk og transport henger naert sammen. Hvordan boliger, arbeidsplasser, handel og
offentlige funksjoner lokaliseres, har stor betydning for transportbehovet og hvilke

transportmidler som benyttes.

Flere fylker trekker fram fortetting rundt kollektivknutepunkter som et sentralt virkemiddel.
Samlokalisering av boliger, arbeidsplasser og tjenester gjor det mulig & redusere
transportbehovet og samtidig styrke grunnlaget for et effektivt kollektivtilboud. Omrader
som utvikles med hgy tetthet rundt stasjoner og kollektivknutepunkter har giennomgaende

hayere andel kollektivreiser, sykling og gange.

Arealspredning er fortsatt en utfordring i flere deler av @stlandet. Vekst utenfor de viktigste
kollektivaksene farer til gkt bilavhengighet og gjer det vanskeligere & oppna malet om
nullvekst i personbiltrafikken. Dagens virkemidler er ikke tilstrekkelige for a sikre at

arealutviklingen skjer i trad med nasjonale og regionale transportpolitiske mal.

Transportpolitikken ma ogsa sees i sammenheng med annen samfunnsutvikling. Nye
sykehus, forsvarsetableringer, naeringsutvikling, andre stgrre arbeidsplasser og boligvekst
kan endre transportmgnstrene betydelig dersom de ikke falges opp gjennom malrettede

transporttiltak.

Selv om statlige fagringer for samordnet areal- og transportplanlegging har veert lagt til
grunn i mange ar, skjer stadig bilbaserte etableringer langs hovedveinettet, kombinert med
gratis og rikelig parkeringsareal. Nar det bygges ny statlig infrastruktur, kunne det med
fordel pa forhand vaere gjennomfart planavklaringer i for eksempel motorveikryss. Det er
ikke uvanlig med ressurskrevende planprosesser i etterkant av veibyggingen. Motsvarende
kunne det ved investering i jernbaneinfrastruktur vaere gjennomfgrt prosesser som sikrer

fortetting rundt togstasjoner, som gir gkt kundegrunnlag til det statlige kollektivtilbudet.
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For @stlandet som helhet framstar derfor samordnet areal- og transportplanlegging som
en grunnleggende forutsetning for & handtere framtidig transportvekst pa en baerekraftig

mate.

3.4 Statlige virkemidler og avtalebasert samarbeid

Avtalebaserte samarbeidsformer har fatt gkende betydning i utviklingen av
transportsystemet i byomradene. Byvekstavtaler, belgnningsordninger og andre former for
samarbeid mellom stat, fylkeskommuner og kommuner har bidratt til & samle virkemidler

og investeringer rundt felles mal.

Erfaringene fra Akershus viser at langsiktige og forpliktende avtaler kan vaere effektive
virkemidler for a styrke kollektivtransporten og fremme samordnet areal- og
transportutvikling. Samtidig pekes det pa at maloppnaelsen fortsatt er krevende og at

gkende befolkningsvekst skaper nye utfordringer.

En gjennomgaende problemstilling er forskjellen mellom store og mellomstore byomrader.
Mens de stgrste byomradene har tilgang til omfattende statlige virkemidler gjennom
byvekstavtaler, star mange mellomstore byomrader uten tilgang til ngdvendige
finansieringsordninger. Dette vanskeliggjer en sterkere samordning der transport, arealbruk
og virkemidler ses i sammenheng. Uten en sterkere satsing pa mellomstore byomrader vil

trafikkveksten hovedsakelig bli bilbasert.

Statlige virkemidler bgr derfor i starre grad tilpasses behovene i flere typer byomrader.
Egnede insentivordninger og stgtteordninger vil kunne bidra til bedre maloppnaelse ogsa i

mindre og mellomstore byomrader.

Felles for fylkene er oppfatningen av at langsiktige og forutsigbare samarbeidsformer gir

bedre grunnlag for maloppnaelse enn enkeltstdende prosjekter og kortsiktige tiltak.

3.5 Finansieringsutfordringene for mobilitetstilbudet

Finansieringen av kollektivtransport og andre mobilitetstiltak framstar som en av de starste
utfordringene for fylkeskommunene og byomradene pa @stlandet. Kostnadene til
kollektivtransport gker raskere enn den generelle prisutviklingen i samfunnet, samtidig som

fylkeskommunenes gkonomiske handlingsrom er under press. Dette gjor det mer krevende
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a opprettholde eksisterende tilbud og videreutvikle transportsystemet i trdd med nasjonale

mal om gkt kollektivbruk, redusert biltrafikk og reduserte klimagassutslipp.

Utfordringen gjelder bade de starste byomradene og de mellomstore byregionene. | de
stagrste byomradene er behovet knyttet til kapasitet, frekvens, vedlikehold og investeringer i
et stadig mer omfattende kollektivsystem. | de mellomstore byomradene handler
utfordringene i starre grad om a bygge opp attraktive tilbud som kan konkurrere med

personbilen og samtidig bidra til 3 oppfylle nullvekstmalet.

Dagens finansieringsmodeller fanger bare i begrenset grad opp kostnadsgkningene i
sektoren. Akershus viser til at et kollektivsystem med svaert hgye passasjertall samtidig
medfarer store investeringer og driftskostnader. Vestfold peker pa at hgye trafikkvolumer
og okt pendling gir gkte kostnader til bade drift og utvikling av transportsystemet. Alle
fylkeskommunene beskriver lignende utfordringer knyttet til kostnadsvekst og behovet for

forutsigbare gkonomiske rammer.

@konomiske utfordringer i kollektivsektoren kan fa konsekvenser langt utover
kollektivtransporten alene. Reduserte kollektivtilbud eller gkte billettpriser kan bidra til gkt
biltrafikk, hayere kapasitetsbelastning pa veinettet og vanskeligere maloppnaelse innen
klima og arealutvikling. Vestfold peker blant annet pa at reduksjoner i kollektivtilbudet kan
skape en negativ spiral der faerre reisende gir lavere inntekter, som igjen gjer det

vanskeligere a opprettholde tilbudet.

Flere fylker lgfter ogsa fram behovet for sterkere samordning mellom statlig og
fylkeskommunal kollektivtransport. Seerlig Buskerud peker pa at transportsystemet i dag
framstar som fragmentert og at det finnes et betydelig potensial for bedre koordinering
mellom buss- og togtilbud. Semlgse kollektivreiser, bedre takstsamarbeid og mer
integrerte billettlgsninger trekkes fram som tiltak som kan gjare kollektivtransporten mer

attraktiv og konkurransedyktig.

For & unnga at fylkeskryssende kollektivreiser blir ungdvendig dyre som falge av flere
billettkjep, bar Jernbanedirektoratet ta et betydelig ansvar for a utvikle og finansiere

semlgse og rimelige overgangslasninger mellom tog og fylkenes kollektivtransport.
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For @stlandet som helhet framstar derfor finansiering av mobilitetstilbudet som en sentral
forutsetning for @ na bade regionale og nasjonale mal. Uten tilstrekkelige og forutsigbare
gkonomiske rammer vil det veere vanskelig a videreutvikle kollektivtransporten i takt med

transportbehovet og befolkningsveksten.

3.6 Oppsummering og oppfelging

Byomradene pa Q@stlandet er viktige for utviklingen av et helhetlig transportsystem. Det er i
disse omradene at hoveddelen av den framtidige befolkningsveksten forventes & komme,
og det er her potensialet for & pavirke transportmiddelfordelingen er stgrst. Samtidig er det
her utfordringene knyttet til kg, arealbruk, framkommelighet og miljgbelastninger er mest

synlige.

Nullvekstmalet i byomradene er fortsatt et relevant og viktig styringsmal, men
maloppnaelsen er krevende. Hay bilandel, gkende transportetterspgrsel og begrensede
gkonomiske rammer gjgr at utviklingen ikke kan tas for gitt. Skal framtidig transportvekst
tas med kollektivtransport, sykling og gange, kreves det langsiktig innsats pa flere omrader

samtidig.

Samordnet areal- og transportplanlegging framstar som et av de viktigste virkemidlene.
Erfaringene fra flere fylker viser at konsentrert utvikling rundt kollektivknutepunkter gir
bedre grunnlag for baerekraftige transportlgsninger og reduserer behovet for biltransport.
Samtidig krever dette tett samarbeid mellom kommuner, fylkeskommuner og statlige

myndigheter.

Erfaringene fra forpliktende samarbeidsordninger med byvekstavtaler og andre
avtalebaserte virkemidler viser at samordning av arealpolitikk, transportinvesteringer og
gkonomiske virkemidler kan bidra til bedre maloppnaelse. Samtidig peker flere fylker pa at

dagens ordninger i for liten grad omfatter mellomstore byomrader.
Pa tvers av fylkene er det en rekke temaer som er felles:

e Byomradene pa Qstlandet vil sta for en stor del av den framtidige transportveksten.

e Nullvekstmalet forutsetter styrket satsing pa kollektivtransport, sykling og gange.
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e Arealbruk og transport ma ses i sammenheng for a redusere transportbehovet og
styrke kollektivtransportens konkurransekraft.

e Langsiktige og forpliktende avtaler mellom stat, fylkeskommuner og kommuner er
viktige virkemidler.

e Mange mellomstore byomrader mangler i dag tilgang til statlige virkemidler pa niva
med de starste byomradene. Det er behov for a styrke den statlige satsingen ogsa
for byomrader uten byvekstavtaler.

e Finansiering av kollektivtransport og mobilitetstilbud framstar som en av de stgrste

utfordringene for videre utvikling.

Utviklingen i byomradene vil pa denne bakgrunn ha stor betydning for om @stlandet lykkes
med a na mal knyttet til klima, mobilitet, byutvikling og arealforvaltning. En helhetlig
tilneerming der transport, arealbruk og virkemidler ses i sammenheng framstar som
avgjegrende for 8 mgte utfordringene som falger av befolkningsvekst og gkende

transportetterspgrsel.
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Dette kapitlet oppsummerer og sammenstiller de viktigste funnene fra arbeidspakkene
«Jernbane og InterCity» og «Grensekryssende korridorer» som er ncermere beskrevet i

vedlegg C og D.

4.1 Jernbanen er viktig for @stlandet

Jernbanen er en viktig del av transportsystemet pa @stlandet og binder sammen de
viktigste bo- og arbeidsmarkedsregionene. Jernbanenettet kobler samtidig @stlandet til
resten av landet gjennom forbindelsene mot Bergen, Trondheim og Stavanger, og til

internasjonale transportkorridorer mot Sverige og Europa.

For fylkeskommunene pa @stlandet har InterCity vaert det prioriterte jernbaneprosjektet de
siste 15-20 arene. Samtidig er det ogsa en rekke andre jernbanestrekninger som har stor

betydning for utviklingen i landsdelen.

Tunnelkapasiteten gjennom Oslo har det siste tidret blitt en flaskehals for togtrafikken pa
@stlandet. | kollektivstudien for @stlandet anbefales det at planleggingen av Rikstunnelen
ma starte na dersom prosjektet skal veere realisert innen 2052. For fylkeskommunene pa
@stlandet er det imidlertid sveert viktig at ogsa andre planlagte jernbaneprosjekter i

landsdelen prioriteres og ferdigstilles parallelt med planleggingen av rikstunnelen.
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4.1.1 Jernbanens betydning for samfunnsutvikling og verdiskaping

Pa Qstlandet bor det 2,9 mill. innbyggere, tilsvarende 51,2% av Norges befolkning. Mot
2050 vil befolkningen pa @stlandet ske med 13,4%. Dette innebaerer at befolkningen i
landsdelen vil gke med ytterligere 388 600 innbyggere, tilsvarende 68% av

befolkningsveksten i landet som helhet.

Befolkningsveksten vil i hovedsak komme i byomrader som allerede er koblet til
jernbanesystemet. Det regionale jernbanenettet vil derfor bli stadig viktigere for transport
av bade gods og passasjerer. Videre satsing pa jernbanen vil gi mulighet for gkt frekvens,

flere avganger og bedre regularitet.

Utviklingen av jernbanen har betydning langt utover samferdselssektoren alene. Et
velfungerende jernbanesystem bidrar til gkt mobilitet, starre arbeidsmarkeder, bedre

tilgang til utdanning og tjenester, og mer effektiv transport av personer og gods.

Kortere reisetider og bedre tilgjengelighet gjer det mulig a utvikle starre bo- og
arbeidsmarkeder og gir grunnlag for neeringsutvikling og boligvekst i omrader utenfor
Oslo. Pa denne maten kan jernbanen bidra til en mer balansert regional utvikling pa
@stlandet. For naeringslivet i landsdelen gir dette reduserte transportkostnader, bedre

logistikk, gkt konkurransekraft og mer baerekraftige transportlgsninger.

Konkurranseutsatte nzeringer inngar gjerne i internasjonale verdikjeder med stadig
strengere krav til baerekraft, og der kostnadseffektive transportlgsninger vil vaere
avgjerende for mange norske bedrifter. Velfungerende grensekryssende korridorer og
effektiv jernbanetransport mot Danmark, Sverige og resten av Europa vil i denne

forbindelse fa gkt betydning det neste tiaret.

4.1.2 Jernbanens betydning for klima, miljg og arealbruk

For & handtere den forventede gkningen i transportarbeidet i landsdelen, er det behov for
transportsystemer med hgy kapasitet og lav miljgbelastning. Jernbanen er spesielt viktig i
denne forbindelse fordi man kan gke gods- og persontransporten pa en miljgvennlig og

arealeffektiv mate.



Ett godstog kan eksempelvis erstatte et betydelig antall lastebiler og dermed bidra til
redusert belastning pa veinettet. En velfungerende jernbane med tilstrekkelig kapasitet vil
gi mindre trafikk pa veiene, redusert lokal forurensning, gkt trafikksikkerhet og lavere

klimagassutslipp.

Jernbanens betydning ma ogsa ses i sammenheng med utviklingen av byomradene pa
@stlandet. Flere av landsdelens starste kollektivknutepunkter er bygget opp rundt
jernbanestasjoner, og framtidig byutvikling og arealbruk er i stor grad koblet til utviklingen
av jernbanenettet. Effektive togforbindelser gjer det mulig a8 bo og arbeide i ulike deler av
regionen uten a vaere avhengig av bil, og bidrar samtidig til & redusere presset pa veinettet,
jf. vedtatt nullvekstmal. Samspillet mellom jernbanen og andre transportformer vil her veere

viktig.

For & fa ned klimagassutslippene i transportsektoren er ogsa de grensekryssende
transportene viktige. Bedre jernbaneforbindelser mot Sverige, Danmark og videre mot
kontinentet sammen med gode koblinger mellom bane, vei, havner og terminaler, legger til
rette for effektive multimodale transportkjeder og mer baerekraftig transport. For jernbanen

handler dette om faktorer som kapasitet, regularitet, frekvens og reisetid.

4.1.3 Jernbanen, samfunnssikkerhet og beredskap

Jernbanestrekningene pa @stlandet og de grensekryssende transportkorridorene er viktige
for a styrke samfunnets samlede beredskapsevne. Store samferdselsinvesteringer bgr derfor
ogsa vurderes ut fra hvilken betydning de har for samfunnssikkerhet, forsyningssikkerhet

og totalforsvar.

Jernbanestrekningene pa @stlandet har flere steder begrenset kapasitet. Enkeltspor og
kapasitetsutfordringer kan fare til store konsekvenser dersom deler av infrastrukturen blir
satt ut av drift. Utbygging av dobbeltspor vil redusere denne sarbarheten og styrke

jernbanens robusthet.

Ved starre kriser, naturhendelser eller andre ekstraordinaere situasjoner vil
transportbehovet kunne gke betydelig. Jernbanen har kapasitet til & transportere store

mengder mennesker og gods over lange avstander med hgy regularitet og forutsigbarhet.
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Transportkorridorene pa @stlandet inngar i et starre nordisk nettverk med betydning bade

for sivil forsyningssikkerhet og militeer mobilitet.

Jernbanen og de grensekryssende korridorene er viktige for totalforsvaret og for transport
av personell, materiell og forsyninger. Samspill mellom transportformene, muligheter for
omlasting og tilgang til alternative transportveier styrker transportsystemets
motstandsdyktighet og gjer det mulig & opprettholde og omdirigere kritiske transporter

ved starre forstyrrelser, kriser og krig.

4.2 InterCity — et felles prosjekt for hele landsdelen
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InterCity-nettet pa Dstlandet, med jernbaneforbindelser mellom Oslo, Lillehammer, Henefoss, Skien og Halden,
samt tilknytning til Gardermoen og Torp.

InterCity-utbyggingen er et av Norges viktigste samferdselsprosjekter og skal bidra til &
etablere et transportsystem pa @stlandet som kan handtere veksten bade nar det gjelder

person- og godstransport.

InterCity omfatter Dovrebanen, Ringeriksbanen, Vestfoldbanen og @stfoldbanen. Disse
banestrekningene binder @stlandet sammen med de viktige innenlandske togstrekningene
mot Bergen, Trondheim og Stavanger. InterCity-utbyggingen har derfor stor betydning

bade regionalt og nasjonalt.
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Strekningene har ulike utfordringer og utviklingsbehov knyttet til kapasitetsforbedringer,

utbedring av flaskehalser og modernisering av strekningene.
Videre utbygging av InterCity-strekningene er viktig, blant annet av falgende arsaker:

e Ngdvendig kapasitetsgkning for & mgte den sterke befolkningsveksten i landsdelen

e Bidrar til mindre trafikk pa veiene, gkt trafikksikkerhet, reduserte klimagassutslipp i
transportsektoren og mindre lokal forurensning

e Vekstimpuls for neeringslivet i hele Sar-Norge og vekst i boligetableringer

e Bidrar til overfgring av gods fra vei til bane

e Sikrer en balansert vekst mellom byomradene i landsdelen med etablering av nye
arbeidsplasser langt utenfor Oslo

e Utbyggingen knytter ssmmen og gker kapasiteten pa nasjonale og internasjonale
transportkorridorer

¢ Hgy samfunnsgkonomisk nytte

4.2.1 Dovrebanen
Dovrebanen er hovedforbindelsen mellom Oslo, Mjasregionen og Trgndelag.
Banestrekningen har en seerlig viktig rolle for utviklingen av Innlandet og samspillet med

hovedstadsregionen.

| dag er dobbeltspor utbygd fra Oslo til Kleverud ved Espa i Stange kommune. Videre
bygges det dobbeltspor péa strekningen Kleverud-Serli-Akersvika, og det planlegges

dobbeltspor fra Akersvika inn til Hamar stasjon.

Videre InterCity-utbygging fra Hamar og videre til Lillehammer vil gi gkt kapasitet, bedre
togtilbud og vil veere viktig for a effektivisere person- og godstransporten mellom Oslo og

Trondheim.

4.2.2 Vestfoldbanen

Vestfoldbanen fungerer som ryggraden i det regionale kollektivsystemet. Investeringer i

dobbeltspor har allerede gitt betydelige reisetidsgevinster og vekst i passasjertall.
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| lgpet av 2026 vil dobbeltspor frem til Tensberg bli apnet for trafikk. Det vil da bli
sammenhengende dobbeltspor mellom Drammen og Tansberg, noe som muliggjer a kjere

fire tog i timen mellom Tansberg og Oslo.

For & kunne utvide togtilbudet sgr for Tgnsberg fra ett til to tog i timen til Skien, ma
kapasiteten utvides. Det planlegges derfor dobbeltspor pa strekningen Stokke-Sandefjord.
Prosjektet omfatter ny stasjon ved Torp Sandefjord lufthavn og ny Sandefjord stasjon. En
bedre jernbanetilknytning til Torp gir potensial for flere kollektivreiser til og fra lufthavnen

og har betydning for regional mobilitet og naeringsliv.

Dobbeltsporet vil bety en ngdvendig fornyelse av Vestfoldbanen, som vil ha stor betydning
for & gke robustheten til banen. Kapasitetsutvidelsen vil ogsa legge til rette for & handtere

gkt godstrafikk pa Vestfoldbanen.

Neste trinn i dobbeltsporutbyggingen er Sandefjord-Larvik fram til det eksisterende
dobbeltsporet sgr for Larvik. Vestfoldbanen inngar ogsa i en internasjonal
transportforbindelse via havnene og sjgforbindelsene over Skagerrak til Danmark og

Europa.

4.2.3 Ostfoldbanen

@stfoldbanen er ryggraden i kollektivsystemet i @stfold og den viktigste
jernbaneforbindelsen mellom Oslo, @stfoldbyene og Sverige. Banen er av nasjonal

betydning for bade person- og godstransport.

Gjennom InterCity-utbyggingen planlegges nye dobbeltspor som skal gi gkt kapasitet,
bedre regularitet og kortere reisetider. Nar utbyggingen er ferdig, vil reisetiden mellom

Oslo og Halden kunne reduseres med om lag 40 minutter.

For & kunne utvide togtilbudet til to tog i timen mellom Oslo og Halden er det behov for
okt kapasitet pa banen. Dette vil gi et mer attraktivt og robust togtilbud for innbyggere og

naeringsliv i @stfold.

Kapasitetsutvidelsen vil ogsa legge til rette for gkt godstransport pa bane. Dette blir seerlig
viktig nar Fehmarn-forbindelsen mellom Danmark og Tyskland dpner, noe som vil fere til

ytterligere press pa eksisterende tog- og veiinfrastruktur.
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4.2.4 Ringeriksbanen

Ringeriksbanen vil gi en ny forbindelse mellom Hgnefossomradet og Osloregionen. Og
innebaerer bygging av en helt ny 40 kilometer dobbeltsporet jernbanestrekning fra
Sandvika i Beerum kommune, gjennom Hole kommune og frem til Henefoss i Ringerike

kommune

Prosjektet beskrives som viktig bade for regional utvikling og for nasjonale
jernbaneforbindelser. Banen vil redusere reisetiden mellom Oslo og Bergen med ca. én
time, samtidig som den apner for sterkere integrasjon mellom Ringeriksregionen og

hovedstadsomradet.

4.3 Grensekryssende korridorer

De grensekryssende transportkorridorene knytter @stlandet til Sverige, Danmark og det
gvrige Europa. Korridorene har betydning for person- og godstransport, regional utvikling

og naringslivets tilgang til markeder, samt samfunnssikkerhet og beredskap.

Korridorene ma ses i sammenheng med det transeuropeiske transportnettverket (TEN-T),
EUs rammeverk for utvikling av et sammenhengende europeisk transportnett for blant
annet vei, jernbane, havner og terminaler. For @stlandet er saerlig Scan-Med-korridoren
relevant. Denne korridoren strekker seg fra Skandinavia i nord til Adriaterhavet og
Middelhavsomradet i sgr, og binder sammen de nordiske landene med sentrale deler av

Europa.

For @stlandet er forbindelsene mot Stockholm, Gateborg og Jylland szerlig viktige.
Korridorene har ulike og komplementaere funksjoner, og bidrar samlet til 3 koble regionen

tettere til nordiske og europeiske transportstremmer.

4.3.1 Oslo-Ggteborg og videre mot kontinentet

Oslo—-Ggteborg er en direkte jernbaneforbindelse for Norge mot Danmark og det
europeiske kontinentet. Korridoren falger @stfoldbanen pa norsk side og
Norge/Vanerbanan pa svensk side, far den kobles til det videre europeiske jernbanenettet
gjennom Sverige og Danmark. Korridoren er en del av Scan-Med-korridoren og har

betydning bade for person- og godstransport og internasjonal tilgjengelighet.
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Store deler av forbindelsen er fortsatt enkeltsporet. Dette begrenser kapasitet, regularitet
og fleksibilitet for bade person- og godstog. Norske og svenske myndigheter har
gjennomfgrt felles utredninger av hvordan korridoren kan utvikles gjennom
kapasitetsgkende tiltak og gradvis utbygging. Kortere reisetider og gkt kapasitet kan gjere

jernbanen mer konkurransedyktig overfor bade vei- og flytransport.

Videre utvikling av forbindelsen kan bidra til gkt mobilitet, styrket konkurransekraft og gkt

overfgring av gods fra vei til bane.

4.3.2 Oslo-Stockholm

Forbindelsen mellom Oslo og Stockholm gar via Kongsvingerbanen og Varmlandsbanan.
Korridoren knytter sammen hovedstadsregionene i Norge og Sverige og forbinder samtidig
flere byer og arbeidsmarkedsregioner langs strekningen. Den har derfor betydning for

langdistansepersontransport, regional mobilitet og godstransport.

Kongsvingerbanen er i dag en av de mest kapasitetsutfordrede jernbanestrekningene pa
@stlandet. Banen er enkeltsporet og benyttes bade av person- og godstrafikk. @kt kapasitet
er ngdvendig for & mgate etterspgrselen etter bade flere togavganger og @kt godstransport.
Det gjennomfares derfor tiltak for & forbedre kapasiteten gjennom blant annet nye og

lengre kryssingsspor.

Pa lengre sikt er det utredet konsepter for en raskere jernbaneforbindelse mellom Oslo og
Stockholm. En betydelig reduksjon i reisetiden vil kunne styrke togets konkurranseevne
mot fly og samtidig bidra til tettere integrasjon mellom byene og regionene langs

korridoren.

4.3.3 Jyllandskorridoren

Jyllandskorridoren er en multimodal transportkorridor mellom Sgr-Norge, Jylland og det
europeiske kontinentet. | motsetning til forbindelsene mot Stockholm og Ggteborg er
sjgtransport en integrert del av transportkjeden. Korridoren knytter sammen jernbane, vei,

havner og terminaler gjennom forbindelsene over Skagerrak.

Pa norsk side inngar Vestfoldbanen, havnene i Larvik og Grenland samt forbindelsene

videre pad Bratsbergbanen mot Sgrlandsbanen som sentrale deler av transportkjeden.
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Utbyggingen av dobbeltspor mellom Oslo og Tensberg styrker kapasiteten pa
Vestfoldbanen, mens enkeltsporet videre sgrover gjennom Vestfold fortsatt er en flaskehals

for person- og godstrafikken.

Lastebiltransport via ferje dominerer godstransporten i korridoren i dag, men samspillet
mellom havnene og jernbanen gjgr det mulig & utvikle intermodale transportlgsninger der
gods kan overfgres mellom sjg- og banetransport. Dette kan bidra til mer effektive

transportlgsninger og redusert belastning pa veinettet.

Jyllandskorridoren gir samtidig et alternativ til transportforbindelsene gjennom Oslo og
Sverige. Denne funksjonen kan fa gkt betydning dersom deler av transportsystemet er
utilgjengelige eller har begrenset kapasitet. Korridoren bidrar dermed til gkt redundans og

flere alternative transportveier mellom Norge og det europeiske transportnettet.

4.4 Oppsummering og oppfalging

Jernbanen er en sentral del av transportsystemet pa @stlandet og har stor betydning for
beredskap, mobilitet, regional utvikling og naeringsutvikling. Som Norges starste
befolknings- og transportregion star @stlandet overfor en betydelig vekst i
transportetterspgrselen, og jernbanen vil veere en viktig forutsetning for &8 handtere denne

utviklingen pa en beerekraftig mate.

InterCity-utbyggingen utgjer ryggraden i det regionale jernbanesystemet pa @stlandet.
Videre utvikling av strekningene mot Lillehammer, Hanefoss, Skien og Halden kan bidra til
okt kapasitet, sterkere integrasjon mellom bo- og arbeidsmarkeder og bedre
sammenkobling av landsdelens byomrader. Samtidig vil utviklingen av jernbanen ha

betydning for & na nasjonale mal innen klima, arealutvikling og mobilitet.

De grensekryssende korridorene mot Stockholm, Ggteborg og Jylland knytter @stlandet til
nordiske og europeiske transportnett. Korridorene har betydning for person- og
godstransport, naeringslivets konkurransekraft og regionens internasjonale tilgjengelighet.
Samtidig bidrar de til & styrke robustheten i transportsystemet gjennom flere alternative

transportforbindelser.
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Vedlegg, arbeidspakker
A. Fylkesveiene pa QOstlandet

Leveranse fra arbeidsgruppe 5.

B. Byomrader og kollektivsektoren

Leveranse fra arbeidsgruppe 3 og 4.
C. Jernbane og InterCity
Leveranse fra arbeidsgruppe 2.

D. Grensekryssende korridorer

Leveranse fra arbeidsgruppe 6.
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2) Ostlandssamarbeidet
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