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Kunnskapsgrunnlag arbeidspakke 5 - Fylkesveger, broprogram 

og vedlikeholdsetterslep 

0. Innledning 

I dette dokumentet følger en oppsummering av kunnskapsgrunnlaget for arbeidspakke 5 i 

Østlandssamarbeidet. Arbeidet er gjennomført som en kunnskapsinnhenting hos alle 6 

fylkeskommunene. Det har vært avholdt 3 møter hvor alle fylkeskommunene var invitert til 

å delta. 

Kunnskapsgrunnlaget synliggjør fylkesvegnettets betydning for transportsystemet i 

landsdelen, og hvilken avgjørende betydning fylkesveiene har for næringsliv, beredskap, 

trafikksikkerhet, omkjøring og generell fremkommelighet. Det viser også at 

fylkeskommunene på østlandet strever med å opprettholde et funksjonelt og godt 

vedlikeholdt fylkesvegnett på grunn av manglende ressurser.  

I kapittel 8 tar en derfor for seg hvordan fylkesvegene er finansiert gjennom egne og 

statlige midler, og hvilke muligheter fylkeskommunene har for å styrke finansieringen. 

1. Fylkesvegnettets betydning for bosetting og næringsliv 

Beskriv kort fylkesvegnettets betydning for bosetting og næringsliv i ditt fylke. (Maks 1-2 s.) 

Beskriv de viktigste fylkesvegene/korridorene i denne sammenheng, også få frem de veiene 

som har høye trafikktall (ÅDT). Finnes det fylkeskryssende fylkesveger som er viktige i 

denne sammenheng? 

Felles trekk for hele Østlandet 

• Fylkesvegnettet er helt avgjørende for pendling, skoletransport, næringsliv 

(industri, landbruk, gods), beredskap og tilgang til offentlige tjenester . 

• I flere distriktskommuner er fylkesvegen den eneste reelle forbindelse til 

kommunesenter eller sykehus. 

• Alle fylkene peker på fylkesveger som betydelige næringstransportårer, ofte med 

høy ÅDT og stor andel tungtrafikk. 
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• Flere fylkeskryssende veier er viktige for regional integrasjon, grensehandel og 

transport til/fra Sverige. 

Vestfold 

• Høyt presset fylkesvegnett med svært høye ÅDT, særlig rundt Tønsberg, Sandefjord 

og Larvik. 

• Viktige fylkesveier for næringsliv, helse, logistikk m.m.: fv. 32, 35, 40, 303, 310, 313, 

319, 325. 

• Sentrale funksjoner knyttet til ferger, jernbanestasjoner, matvarelogistikk (Asko), 

Torp lufthavn. 

Telemark 

• Fylkesvegnettet binder spredte bygder til kommunesentrene. 

• Stor betydning for arbeidsreiser/næringsliv og skoleskyss. 

• Flere kommuner er avhengige av fylkesvegene for næringsutvikling. Det går ikke 

riksvei gjennom de fire kommunene Siljan, Drangedal, Tinn og Fyresdal.  

Østfold 

• Regionale hovedveger sentrale for pendling og gods, særlig til/fra Borg Havn 

(NATO-havn). 

• Flere kritiske grensekryssende veier mot Sverige. 

Buskerud 

• Store variasjoner i trafikkmengde og standard. 

• Viktige fylkeskryssende veier er fv. 35, 37, 40, 50, 51 og 241. I tillegg kommer andre 

viktige fylkesveier med regional funksjon. 
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• ÅDT varierer mye, fra 300 til 28 0001. 

Akershus 

• Et av landets mest trafikkerte fylkesvegnett. 

• Fv. 120, 152, 156, 165, 167, 22 og mange flere har ÅDT på 10–20 000+. 

• Kritisk for pendling til Oslo, næringslogistikk, Gardermoen og tverrforbindelser. 

Innlandet 

• Fv. 24 og 33 – Innlandets viktigste næringstransportruter, begge åpne for 

modulvogntog. Fv 33 er grenseoverskridende med Akershus 

• Store avstander gjør fylkesvegnettet helt avgjørende for bosetting og næringsliv. 

• Flere strekninger rasutsatte og med dårlig fremkommelighet. (Fv. 33 er kåret til 

norges dårligste fylkesvei).2 

2. Status for vedlikeholdsetterslep etter KS-undersøkelsen3 

Felles for fylkene 

• Flere melder om betydelig større etterslep enn det KS-rapporten viste. 

• Flere peker på at kostnadsvekst, større trafikkmengder med flere tunge 

kjøretøy og endret klima forverrer situasjonen. 

Vestfold 

• Nye beregninger viser vesentlig høyere etterslep enn tidligere antatt. 

 

 

1 Kilde: NVDB 2026 

2 OFV: Kåring av Norges dårligste fylkesvei 

3 SVV: Vedlikeholdsetterslep fylkesveg – vurdering av utvikling 2014-2021 

 

https://ofv.no/aktuelt/2025/folket-har-stemt-fylkesvei-33-er-norges-d%C3%A5rligste-fylkesvei
https://www.regjeringen.no/contentassets/9280e2181cd2495e940c7fdab4293d6f/svv/statens-vegvesen-vedlegg-7-etterslep-fylkesvei.pdf
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Telemark 

• Ingen oppdatert vurdering per nå etter KS-undersøkelsen i 2022/2023. 

Østfold 

• Ingen oppdateringer etter KS-undersøkelsen. 

Buskerud 

• Etterslep estimert til 4,7 mrd. kr (prisnivå 2024) Av dette utgjør vegfundament og 

dekke (2,9 mrd.) den største kategorien. 

Akershus 

• Ikke ny helhetlig beregning, men anslag på ca. 4,5 mrd. kr — høyere enn KS-

tallene. 

Innlandet 

• Etterslep anslått til 7–8 mrd. kr fordelt på veg, bru og vegobjekter. 

 

3. Situasjonen for fylkesvegbruer og konsekvenser ved lav bæreevne 

Felles bilde 

• Stor del av brumassen er eldre enn 50 år.4 

• Mange bruer har passert forventet levetid. 

• Flere fylker mangler finansiering til å opprettholde nødvendig utskiftingstakt. 

• Redusert bæreevne gir:  

 

 

4 Kilde: BRUTUS, SVV 

https://www.vegvesen.no/fag/teknologi/bruer/forvaltning/
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o omkjøringer med store avstander, 

o begrensninger for tungtransport, 

o svekket beredskap og framkommelighet. 

Vestfold 

• Over 400 bruer, hvorav 60 % er fra før 1980. Mange nærmer seg slutten av 

levetiden. 

• Har en egen ramme til bruvedlikeholdsprogram i tillegg til en egen driftskontrakt 

for bruvedlikehold. 

• Flere bruer kan isolere lokalsamfunn ved brudd/skade. 

• Behov for statlig bruprogram. 

Telemark 

• Telemark arbeider etter et eget bruprogram. 

• Nedsatt bæreevne eller brudd kan gi store konsekvenser i områder med kun én 

adkomstveg. 

Østfold 

• 333 bruer – halvparten har nådd levetid. 

• Forventer stengninger i løpet av 10 år. 

• Store enkeltprosjekter (f.eks. Kjelløysund bru) nærmer seg 1 mrd. kroner. 

Buskerud 

• 386 bruer, i tillegg kommer om lag 150 større kulverter og rør. Om lag 60 % av 

bruene er eldre enn 50 år. 

• Har valgt å ikke utarbeide eget bruprogram. Investeringer til bruer prioriteres opp 

mot øvrige prosjekter og tiltak på fylkesveiene. Store behov i Numedal (fv. 40). 

Akershus 

• Ca. 700 bruer – 450 ( 64 %) har passert estimert levetid. 
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• Årlig utskifting burde ligge på ca. 7 bruer (200 mill./år). 

• Behov for mer systematisk brustrategi. Eget bruprogram er under vurdering. 

Innlandet 

• 1 250 bruer, 60 % eldre enn 50 år. 

• Trenger investeringsnivå på 565 mill./år for å holde tritt. 

• Etter Tretten bru-kollapsen har trebruer fått store ekstra kostnader. 

• Sterk anbefaling om nasjonalt bruprogram. 

4. Beredskap og forsvar – viktige korridorer 

Felles hovedfunn 

• Fylkesvegene er helt sentrale for totalforsvar, evakuering, forsyningssikkerhet og 

NATO-mottak. 

• Mange fylker peker på mangel på robuste omkjøringsruter ved brudd i 

riksvegnettet. 

Viktige korridorer per fylke: 

Vestfold 

• Fergehavner, Torp lufthavn, transportkorridor 3 (E18 og Vestfoldbanen). 

• Jyllandskorridoren med internasjonale ferjeforbindelser som strategisk internasjonal 

forbindelse. 

Telemark 

• Flere av fylkesvegene utgjør den eneste eller klart viktigste forbindelsen mellom 

byer, tettsteder, bygder, sykehus, nødetater, havner og industriområder.  

• Rjukan og Dalen er kommunale administrasjonssentre hvor fylkesveg er eneste 

veiforbindelse 

Østfold 
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• Transportårene til og fra Borg Havn (NATO-havn) er viktige.  

• Grensekryssende ruter til Sverige og tilhørende bruer. 

Buskerud 

• Fv. 40 (Numedal) og fv. 283 (Drammen – Hokksund) er særlige viktige ved 

omkjøring og i beredskapsssammenheng. 

• Buskerud har et omfattende beredskapsplanverk. 

Akershus 

• Særlig rundt Oslo Lufthavn, Gardermoen, og militære ruter til Sessvollmoen og  

Hauerseter. 

• Fv. 176, 179 og flere tverrforbindelser kritiske. 

Innlandet 

• Fv. 30 og fv. 33 – kritiske for nasjonale beredskapsruter. 

• Flere rasutsatte punkter uten alternative omkjøringer. 

• Flere grensekryssende fylkesveger mot Sverige 

 

5. Omkjøringsveger – bruksområder, utfordringer og samarbeid 

Felles utfordringer 

• Fylkesvegene har ofte lavere standard og tåler dårlig: 

o tungtrafikk, 

o store trafikkøkninger, 

o vinterstengninger på riksveg, 

o lengre avbrudd. 

• Fylkene rapporterer økt slitasje, trafikksikkerhetsutfordringer og kostnader når 

riksvegtrafikk ledes over på fylkesveg. 
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• Omkjøringsruter til riksvegene finnes i NVDB5 (Norsk vegdatabase) og flere 

fylkeskommuner gjennomgår nå tidligere fastsatte omkjøringsruter på 

fylkesvegnettet 

Vestfold 

• Ca. 300 årlige E18-stengninger øker belastningen på fylkesvegnettet. 

• Særlig Fv. 35, 256 og 313  mottar mye tungtrafikk. Også en rekke andre fylkesveger 

er omkjøringsveger for E18-trafikken.. 

• Det mangler omkjøringsmuligheter til Torp flyplass 

Telemark 

• Noen omkjøringsruter ligger inne i trafikkberedskapsplaner i NVDB og hos 

Vegtrafikksentralen (VTS). Disse rutene er omkjøringsruter for E18, E134, rv. 36 og 

rv. 41. 

• Ikke alle omkjøringsrutene er egnet for alle typer kjøretøy – da spesielt 

modulvogntog. 

• Ny E18 gjennom Porsgrunn bygges uten mulighet til å håndtere hendelser på eget 

vegnett. 

Østfold 

• Fv. 128 for E18, fv. 118 for E6. 

• Flere tverrforbindelser som reserve for rv. 22. 

Buskerud 

• Alle fylkesveiene som krysser fylkesgrensene er omkjøringsruter for riksvegene. 

Videre er også fv. 40 gjennom Numedal og fv. 283 mellom Drammen og Hokksund 

 

 

5 Kilde: NVDB 

https://www.vegvesen.no/fag/teknologi/nasjonal-vegdatabank/
https://www.vegvesen.no/fag/teknologi/nasjonal-vegdatabank/
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svært viktige ved omkjøring. Disse to er omkjøringsveger for rv. 7 gjennom 

Hallingdal og E134. 

• Mange steder store utfordringer ved riksvegstenging. 

Akershus 

• Stort og tett omkjøringsnett for E6, E16 og E18. 

• Fv. 33, 1496, 158, 22 m.fl. sentrale. 

• Mange ruter går gjennom tettsteder med høy ulykkesrisiko. 

Innlandet 

• 3 363 km omkjøringsveger – 140 omkjøringsruter for riksveg, mange av de uegnede. 

• Driver med kartlegging og kan fjerne omkjøringsruter for riksveg som er uegna for 

riksvegtrafikk. 

• Har flere lengre omkjøringsruter som er viktig for beredskapen nord-sør og øst-

vest.  

 

6. Grønne energistasjoner 

Østlandssamarbeidet har etablert et prosjektet «Grønne energistasjoner»6. Målsettingen er 

å  bidra til at man raskere får planlagt og bygd energistasjoner for el, hydrogen og biogass. 

Bygging av energistasjoner for tunge kjøretøy er i rask vekst. Det er ikke noe mål for 

fylkeskommunene på Østlandet at det skal etableres energistasjoner på fylkesvegene. Det 

viktigste er at fyllestasjoner for miljøvennlig drivstoff etableres der det gir størst effekt for å 

kunne ta i bruk nullutslippsteknologi. Oftest vil dette være i nærheten av større 

industrietableringer, eller langs hovedfartsårene for tungbiltrafikk.  

 

 

6 Grønne energistasjoner, Østlandssamarbeidet 

https://www.ostlandssamarbeidet.no/gronne-energistasjoner/
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Dersom en skal lykkes med omstilling til nullutslipp også for tungtrafikken, er det 

avgjørende at staten staten stimulerer til dette gjennom avgiftspolitikken og 

etableringsstøtte til fyllestasjoner. 

7. Kort oppsummert på tvers av fylkene 

• Ekstremt presset fylkesvegnett i alle fylker – både funksjonelt, økonomisk og 

beredskapsmessig. 

• Etterslepet øker raskt og er undervurdert i KS-rapporten. 

• Bruene utgjør en av de største risikoene – alle fylker melder om akutt 

utskiftingsbehov og manglende midler. 

• Beredskap/totalforsvar avhenger av robuste fylkesveger, men mange korridorer 

har lav standard og ingen alternative ruter. 

• Omkjøringsvegene er sårbare, og fylkene etterlyser statlige ordninger som 

kompenserer for slitasje og kostnader. 

• Trafikksikkerhet: Over halvparten av trafikkulykkene med drepte og hardt skadde 

skjer på fylkesvegnettet 

• Sammenlignet med riksvegene har fylkesveiene lavt klimaavtrykk, både med 

hensyn til bygging, drift/vedlikehold og trafikkavvikling. (Lavere fartsgrenser m.v.) 

• Grønne energistasjoner er et område der fylkene venter på større statlig satsing og 

klare rammer. 

8. Finansiering av fylkesvegene 

Finansiering av fylkesveger er et gjentakende tema i forbindelse med årlige statsbudsjett 

og nasjonal transportplan. Fylkesvegene er i hovedsak finansiert via inntektssystemet dvs. 

som rammetilskudd, i tillegg til fylkeskommunenes egne skatteinntekter. Dette har vært 

utfordrende for fylkeskommunene, da finansieringen fordeles via 

kommunaldepartementets budsjett, og da sammen med finansiering av fylkeskommunens 

øvrige virksomhet. Finansiering av fylkesvegene er derfor også opp til fylkeskommunenes 

egne prioriteringer i årsbudsjetter og økonomiplaner. 
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Skissen under viser i hovedtrekk overføringene over statsbudsjettet 20267 8 til fylkesveger 

fra staten. En gjør oppmerksom på at en synliggjør de frie inntektene i sin helhet, både 

rammetilskudd og skatteinntekter da disse henger nøye sammen. Det er fylkestingene som 

selv prioriterer sektorvis fordeling av disse midlene. 

 

Rammetilskuddet i inntektssystemet fordeles etter objektive kostnadsnøkler, som 

innbyggertall, veglengde, antall bruer m.v.9 (Se vedlegg.) Inntektssystemet for 

fylkeskommunene var sist oppe til vurdering i 2022-23. Det er forventet en ny 

gjennomgang av dette i 2026.  

 

 

7 Kommunaldepartementets budsjettproposisjon 2026 

8 Samferdselsdepartementets budsjettproposisjon 2026 

9 RAPPORT FRA EKSPERTUTVALG: Forslag til nytt inntektssystem for 

fylkeskommunene fra 2024 

https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-1-s-20252026/id3123723/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-1-s-20252026/id3123501/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/forslag-til-nytt-inntektssystem-for-fylkeskommunene-fra-2024/id2949448/?ch=2
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/forslag-til-nytt-inntektssystem-for-fylkeskommunene-fra-2024/id2949448/?ch=2
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Midlene fordelt som «særskilt fordeling» på tabell C er også en del av inntektssystemet, 

men de fordeles etter andre fordelingsnøkler. Posten opprusting og fornying av 

fylkesvegnettet fordeles etter nøkkel for forfall på fylkesvegnettet, senest oppdatert i 2024. 

Midlene som fordeles over samferdselsdepartementets budsjett er svært små, og er 

øremerket konkrete satsinger. Dette er en utfordring for fylkeskommunene, da det meste 

av statlig samferdselsinfrastruktur finansieres over samferdselsdepartementets budsjett, og 

det meste av fokus i NTP - sammenheng er knytta til samferdselsdepartementets 

budsjettområder. En har her ikke regna med midlene i byvekstavtaler/belønningsmidler, da 

de er svært sammensatt og bare en mindre del av de går til tiltak på fylkesvegene. 

På den andre side er inntektssystemet og de frie inntektene helt sentral for det regionale 

folkestyre, og fylkeskommunenes selvstendige prioriteringer. 

8.1 Hvordan kan det finansielle grunnlaget styrkes – muligheter og utfordringer. 

Det er alt vesentlige av finansieringen av fylkesvegene kommer altså via de frie inntektene 

skatt og rammetilskudd. Dette er så gjenstand for prioritering i det enkelte fylkesting. Å øke 

de samlede rammene i rammetilskuddet vil derfor være en naturlig oppfølging av 

underfinansiering av fylkesvegene, og kunne bidra til umiddelbar styrking av området.  

Inntektssystemet. 

Inntektssystemet i seg selv er ikke et instrument for å prioritere enkelte sektorer eller 

landsdeler. Hovedfunksjonen er å fordele de samlede rammene mest mulig objektivt 

mellom fylkeskommunene. Men det vil selvfølgelig være ulike vurderinger i den enkelte 

fylkeskommune om hvilke kriterier som skal legges mest vekt på. En ser ikke det som 

naturlig at Østlandssamarbeidet har en egen formening om fordelingsnøklene i 

inntektssystemet til fylkesveg, eller til andre formål. Til det er systemet for komplekst 

sammensatt og endringer på enkeltsektorer vil ikke slå likt ut for fylkeskommunene i 

samarbeidet. 

Øremerking 
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Øremerkede bevilgninger til fylkesvegformål kan være en mulighet til å øke finansiering av 

fylkesveger. Tilskuddet på tabell C til opprusting og fornying av fylkesvegnettet var i flere år 

et øremerket tilskudd på samferdselsdepartementets budsjett som Statens Vegvesen hvert 

år godkjente utbetaling av til fylkeskommunene. Fordelingsnøkkelen for tilskuddet fungerer 

i praksis slik i dag at fylkeskommunene med størst vedlikeholdsetterslep får mest penger.  

Øremerking vil alltid være prisgitt ulike fordelingsnøkler, men det skal være veldig god 

begrunnelse for å bruke andre nøkler enn det enn har i inntektssystemet.  

Øremerkede midler fører også meg seg en del administrasjon gjennom godkjenning og 

dokumentasjon av formålet en skal bruke midlene til. Erfaringene med øremerkede tilskudd 

er derfor delte, og for den enkelte fylkeskommune vil det alltid være summen av penger 

tilgjengelig for fylkesvegene som er viktig, og ikke hvor de kommer fra. Øremerking av en 

sektor vil ofte føre til krav om øremerking av andre sektorer. Omfattende øremerking av 

midler kan føre til svekking av det fylkeskommunale selvstyre og en mer ineffektiv 

forvaltning av midler.  

I enkelttilfeller kan øremerking være et fornuftig virkemiddel, dersom dette er friske midler 

som kommer i tillegg til rammemidler. Et eksempel er øremerking av midler til 

fylkesvegbruer for militære formål, der staten peker ut viktige flaskehalser for militære 

formål. 

Enkelte fylkeskommuner ønsker statlige vedlikeholdsmidler til fylkesvegene, f.eks. i 

omkjøringssituasjoner. Det vil trolig være krevende å organisere en slik ordning. Dette 

dreier seg ofte om svært akutte situasjoner med uoversiktlige konsekvenser.  

Nasjonalt bruprogram. 

Nasjonalt bruprogram har blitt spilt inn som en prioritert del av Østlandspakka. Bruene er 

en særlig kritisk del av fylkesvegnettet som får et spesielt fokus. Alle fylkeskommunene 

rapporterer om utfordringer med vedlikehold av bruene. Mange av de fylkeskommunale 

bruene er over estimert levetid på 50 år og er bygget for et helt annet trafikkbilde enn i 

dag. Hvordan et nasjonalt bruprogram skal utformes er et åpent spørsmål. Det må uansett 
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stilles betydelige friske, statlige midler til disposisjon til formålet. Et alternativ er at midler 

fordeles på tabell C etter gitte kriterier, på linje med dagens ordninger for ras-, skred og 

tunnelsikkerhet.  

Fylkesveg omklassifisert til riksveg. 

 Fra tid til annen dukker også opp spørsmål om omklassifisering av fylkesveg til riksveg. 

Ofte i forbindelse med at det ønskes økt standard på vegen. Dette kan også være tilfelle 

der vegen har gått fra å ha en regional funksjon til en mer nasjonal, fylkesoverskridende 

funksjon. Det finnes ingen eksempler på dette de siste 10 årene, og samferdselsministeren 

har i 2025 gitt uttrykk for at det ikke er regjeringens praksis å omklassifisere 

enkeltstrekninger.10 

Omklassifisering av riksveg til fylkesveg forekommer i langt større grad, og er ofte en effekt 

av nye riksvegutbygginger.  

Bompenger 

Bompenger er et alternativ for finansiering av nye utbyggingsprosjekt på fylkesveg. For at 

en strekning eller et prosjekt skal kunne bompengefinansieres må det gjennomføres en 

formell, politisk og faglig prosess som ender i en bompengeproposisjon som vedtas av 

Stortinget. Bompenger kan ikke brukes til drift- og vedlikehold.  

«Avlasta» vegnett. 

Når Statens Vegvesen eller Nye Veier bygger ny vei følger det med et ansvar for rydde opp 

i det gamle riksvegnettet i den grad oppryddingen er en direkte og nødvendig følge av 

riksvegutbyggingen. Dette ansvaret følger av veglovgiving, forvaltningspraksis og politiske 

 

 

10 Stortinget.no: Skriftlig spørsmål fra Trine Fagervik (Sp) til samferdselsministeren 10.4.25 

 

https://www.stortinget.no/no/Saker-og-publikasjoner/Sporsmal/Skriftlige-sporsmal-og-svar/Skriftlig-sporsmal/?qnid=104369
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føringer. Slik opprydning er ofte gjenstand for konflikt og forhandlinger mellom statlig 

vegeier og fylkeskommunene. Slike spørsmål blir ofte avklart i forbindelse med 

reguleringsplanen for ny vei. Fylkeskommunene opplever i økende grad at statlige vegeiere 

er blitt mer restriktive i forhold til å ta ansvar for følgevirkninger på sideanlegg til den nye 

vegen.  
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Østlandssamarbeidet – leveranse fra faggruppene A3/A4 

Innledning 

Østlandets byområder spiller en avgjørende rolle i utviklingen av transportsystemet, i 

oppnåelsen av nasjonale klima- og miljømål og i arbeidet med nullvekstmålet for 

persontransport. En stor andel av transportarbeidet skjer i og rundt byene. Blant annet i de 

mellomstore byområdene som i dag i begrenset grad omfattes av statlige, avtalebaserte 

virkemidler.  

Denne leveransen er en del av Østlandssamarbeidets arbeid med nytt kunnskapsgrunnlag 

mot Nasjonal transportplan 2029 – 2040. Formålet er å gi et sammenlignbart, faglig og 

nøkternt grunnlag for å vurdere hvordan dagens bypolitikk og statlige virkemidler fungerer 

for ulike typer byområder på Østlandet.  

Leveransen er et arbeidsdokument og inngår som underlag for videre arbeid med 

Østlandspakka. 
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Akershus fylkeskommune 

Fylkets byområder 

Akershus er en del av den største bo- og arbeidsmarkedsregionen i Norge. Fylket har flere 

regionale byer og tettsteder med sterke funksjoner som arbeidsplasskonsentrasjoner, 

handelsområder, utdanningssteder og kollektivknutepunkter. De viktigste byområdene i 

Akershus er Sandvika, Lillestrøm, Ski, Jessheim, Ås og Lørenskog. 

Alle kommunene i Akershus slik fylket var avgrenset før regionreformen i 2020, samt Oslo 

kommune, inngår i byvekstavtalen for Oslo og Akershus. Byvekstavtalen er den mest 

omfattende avtalen av denne typen i Norge og omfatter de største byområdene i fylket. 

Oslopakke 3 er en integrert del av samarbeidet og bidrar til finansiering av 

kollektivtransport, gang- og sykkeltiltak og vegsystemet i regionen. 

Byområdene i Akershus har gjennomgående høy befolkningsvekst og stor inn- og 

utpendling. Flere av byområdene fungerer som regionale knutepunkter med sterke 

forbindelser mot Oslo og resten av Østlandet. Dette gir et stort transportomfang og et 

betydelig behov for effektive og bærekraftige transportløsninger. 

Byområde Kommune Om byområdet 

Sandvika Bærum kommune Regionby og pendleknutepunkt. 

Innbyggertall kommune: 133 228 

Lillestrøm Lillestrøm kommune Regionby og pendleknutepunkt. 

Innbyggertall kommune: 96 771 

Ski Nordre Follo kommune Regionby og pendleknutepunkt. 

Innbyggertall kommune: 65 381 

Jessheim Ullensaker kommune Regionby og pendleknutepunkt. 

Innbyggertall kommune: 45 982 

Ås Ås Regionby og pendleknutepunkt 

Innbyggertall kommune: 22 725 

Lørenskog? Lørenskog kommune Regionby 

Innbyggertall kommune: 51 511 (SSB) 
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Transportarbeid og nullvekstmålet 

Hoveddelen av persontransporten i Akershus skjer i og mellom de største byområdene i 

fylket, særlig i korridorene mot Oslo. Områdene rundt Sandvika, Lillestrøm, Ski, Lørenskog, 

Jessheim og Ås har store reisestrømmer knyttet til arbeid, utdanning og tjenestetilbud. 

Samlet utgjør disse områdene kjernen i en av Norges største bo- og 

arbeidsmarkedsregioner. 

Reisemiddelfordelingen varierer mellom byområdene, men kollektivandelen er generelt 

høyere enn i mange andre deler av Østlandet. Samtidig er personbil fortsatt det 

dominerende transportmiddelet i flere av byområdene. Bilandelen er høyest i områder med 

mer spredt arealbruk og svakere lokal kollektivdekning, mens kollektivandelen er høyest i 

byområder med god tilgang til tog, T-bane og høyfrekvente busslinjer. 

Byvekstavtalen for Oslo og Akershus og investeringene gjennom Oslopakke 3 har bidratt til 

betydelig vekst i kollektivtrafikken over tid. Samtidig viser utviklingen at måloppnåelsen er 

krevende. Befolkningsvekst og økende transportbehov innebærer at det fortsatt er 

nødvendig å styrke kollektivtransporten og legge til rette for økt gange og sykling dersom 

framtidig transportvekst skal tas uten økning i personbiltrafikken. 

Det største potensialet for å ta framtidig vekst med kollektivtransport, gange og sykkel 

finnes i de regionale byene og kollektivknutepunktene der arealutviklingen er konsentrert 

og kollektivtilbudet er godt utbygd. 

Reisemiddelfordeling i byområdene, Nasjonal RVU 2025 (%) 

 Til fots sykkel kollektiv Bil (som fører 

eller passasjer) 

Bærum 20 5 18 53 

Lillestrøm 18 3 17 59 

Nordre Follo 19 2 20 56 

Ullensaker 15 1 10 69 

Ås 21 6 17 51 

Lørenskog? 20 3 20 54 
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Arealbruk og transport 

Arealbruk og transportsystem henger tett sammen i Akershus. Byområder med konsentrert 

utbygging rundt kollektivknutepunkter har gjennomgående høyere andel kollektivreiser, 

sykling og gange enn områder med mer spredt utbyggingsmønster. Samlokalisering av 

boliger, arbeidsplasser og tjenester er en viktig forutsetning for å redusere 

transportbehovet og styrke grunnlaget for et effektivt kollektivtilbud. 

Samtidig er veksten i Akershus fordelt på flere byområder med ulike forutsetninger. I 

enkelte områder skjer veksten utenfor de sterkeste kollektivaksene, noe som gir økt 

bilavhengighet og gjør det mer krevende å oppnå målene om nullvekst i personbiltrafikken. 

Dette gjelder særlig områder med sterk befolknings- og arbeidsplassvekst utenfor de mest 

sentrale kollektivknutepunktene. 

Fylkeskommunen og kommunene har ansvar for arealutvikling og deler av 

transportsystemet, men har begrensede muligheter til å ta i bruk enkelte virkemidler som 

påvirker transportetterspørselen. Dette kan gjøre det krevende å følge opp vedtatte areal- 

og transportstrategier og sikre at framtidig transportvekst tas med kollektivtransport, 

sykling og gange. 

For å oppnå langsiktig måloppnåelse er det nødvendig med fortsatt konsentrert 

arealutvikling rundt kollektivknutepunkter, kombinert med gode lokale kollektivforbindelser 

og effektive virkemidler som støtter opp under nullvekstmålet. 

Statlige virkemidler og avtalebasert samarbeid 

Akershus er omfattet av byvekstavtalen for Oslo og Akershus, som bygger på et 

forpliktende samarbeid mellom stat, fylkeskommune og kommuner. Avtalen kombinerer 

investeringer i kollektivtransport, gange og sykkel med virkemidler som skal bidra til å 

begrense veksten i personbiltrafikken. 

Gjennom Oslopakke 3 og byvekstavtalen er det gjennomført betydelige investeringer i 

kollektivtransport, gang- og sykkelinfrastruktur og transportsystemet for øvrig. Samtidig 
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har avtalen bidratt til en mer helhetlig samordning av areal- og transportpolitikken i 

regionen. 

Erfaringene fra Akershus viser at langsiktig og forpliktende samarbeid mellom 

forvaltningsnivåene er viktig for å nå mål knyttet til klima, miljø og transport. Samtidig 

krever fortsatt befolkningsvekst og økende transportbehov at virkemidlene videreutvikles 

og tilpasses framtidige utfordringer. 

Utfordringer ved dagens finansieringsordninger for mobilitetstilbudet 

Kostnadene til kollektivtransport øker raskere enn den generelle prisutviklingen i 

samfunnet. Samtidig utgjør billettinntektene en mindre andel av finansieringsgrunnlaget 

enn tidligere. Dette skaper et økende press på fylkeskommunens økonomi og gjør det mer 

krevende å opprettholde og videreutvikle kollektivtilbudet. 

Akershus har et kollektivsystem med svært høye passasjertall og stor betydning for 

mobiliteten i hovedstadsregionen. Samtidig er finansieringsordningene i begrenset grad 

tilpasset fylker med et så omfattende transportvolum. Dette gjelder både drift av 

kollektivtransport og investeringer i skinnegående infrastruktur. 

Statlige bidrag gjennom byvekstavtalen er en viktig del av finansieringsgrunnlaget for 

kollektivtransport, gang- og sykkelinfrastruktur og større kollektivprosjekter. På lengre sikt 

vil behovet for vedlikehold og reinvesteringer i både kollektivinfrastruktur og 

fylkesveinettet øke. 

Viktige funn for Østlandet 

Erfaringene fra Akershus viser at helhetlige og forpliktende avtaler mellom stat, 

fylkeskommune og kommuner er viktige virkemidler for å styrke kollektivtransporten og 

begrense veksten i personbiltrafikken. Samordning av arealbruk, transportinvesteringer og 

øvrige virkemidler har vært en viktig forutsetning for måloppnåelse. 

Samtidig viser utviklingen at det er krevende å opprettholde nullvekst i personbiltrafikken 

over tid, selv i områder med et omfattende kollektivtilbud og sterke virkemidler. 
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Befolkningsvekst og økende transportbehov vil stille store krav til transportsystemet i årene 

framover. 

Utviklingen i Akershus understreker betydningen av å konsentrere framtidig vekst til 

byområder og kollektivknutepunkter. Samordnet areal- og transportplanlegging vil være 

avgjørende for å redusere transportbehovet og legge til rette for at framtidig 

transportvekst kan tas med kollektivtransport, sykling og gange. 

For Østlandet samlet viser erfaringene betydningen av langsiktige avtaler, forutsigbare 

rammebetingelser og samordnet virkemiddelbruk på tvers av forvaltningsnivåene dersom 

nasjonale klima- og transportmål skal nås. 
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Buskerud fylkeskommune 

Innledning 

Østlandets byområder spiller en avgjørende rolle i utviklingen av transportsystemet, i 

oppnåelsen av nasjonale klima- og miljømål og i arbeidet med nullvekstmålet for 

persontransport. En stor andel av transportarbeidet skjer i og rundt byene. Blant annet i de 

mellomstore byområdene som i dag i begrenset grad omfattes av statlige, avtalebaserte 

virkemidler.  

Denne leveransen er en del av Østlandssamarbeidets arbeid med nytt kunnskapsgrunnlag 

mot Nasjonal transportplan 2029 – 2040. Formålet er å gi et sammenlignbart, faglig og 

nøkternt grunnlag for å vurdere hvordan dagens bypolitikk og statlige virkemidler fungerer 

for ulike typer byområder på Østlandet.  

Leveransen er et arbeidsdokument og inngår som underlag for videre arbeid med 

Østlandspakka. 

Fylkets byområder 

-   

I leveransen inngår følgende byområder i Buskerud: 

- Buskerudbyen (kommunene Lier, Drammen, Øvre Eiker og Kongsberg). 

- Hønefoss (Ringerike kommune). 

Buskerud har 273 000 innbyggere. Buskerudbyen er Norges femte største byregion med 

om lag 185 000 innbyggere i de fire kommunene. Drammen tettsted har i 2025 om lag 
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126 000 innbyggere, hvorav 106 000 bor i Drammen kommune.  Ringerike kommune har 

om lag 32 000 innbyggere, herav om lag 17 000 i Hønefoss11. 

I Buskerudby-området går Bergensbanen, Sørlandsbanen og Vestfoldbanen, og de viktige 

riksveiene E18 og E134. Området har en variert næringsstruktur. Viktige utviklingstrekk i 

området er knyttet til nytt sykehus og helsepark på Brakerøya, investeringene i jernbanen, 

store transformasjonsområder, som for eksempel Fjordbyen ved Lierstranda, og veksten i 

teknologi- og forsvarsindustrien på Kongsberg. 

Hønefoss var tidligere en industriby. I tillegg var Forsvaret en viktig arbeidsplass. Det er 

fortsatt flere industribedrifter, men byen er først og fremst et handels- og servicesentrum. 

Hønefoss må sies å være et knutepunkt for samferdsel – med Bergensbanen og flere 

riksveier. I området Ringerike/Hole har kommunene og næringslivet investert flere 

milliarder kr i påvente av Ringeriksbanen og ny E16. Usikkerheten rundt disse store 

prosjektene skaper nødvendigvis utfordringer for kommunene, næringslivet og 

innbyggerne.  

Transportarbeid og nullvekstmålet 

Hoveddelen av persontransporten i fylket skjer i Nedre Buskerud med de tre byene 

Drammen, Kongsberg og Hønefoss der det er stor konsentrasjon av boliger og 

arbeidsplasser. 

Den nasjonale reisevaneundersøkelsen (RVU) for 202512 viser at 46 pst. av reisene i 

Buskerudbyen er kortere enn 5 km. Samtidig er det mange lange reiser, bl.a. pendling til 

 

 

11 Alle befolkningstall fra SSB. Avrundede tall 01.01.2026 kildetabell 07459.  For kildetabell 04859 er 

tall for 2025. 

12 Nøkkeltallsrapport 2025, Nasjonal reisevaneundersøkelse, 26. februar, 2026 (rapport 2025, versjon 

2) Opinion AS, på vegne av Statens vegvesen. 
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Oslo-området. Transportmiddelfordelingen i Buskerudbyen er ganske stabil over tid. I 2025 

var reisemiddelfordelingen som følger: 

• 55 pst. reiser med bil som fører. 

• 18. pst. reiser til fots. 

• 11 pst. reiser med bil som passasjer. 

• 9 pst. kollektive reiser (uten fly, drosje og båt). 

• 4 pst. med sykkel. 

• 3 pst. annet (inkl. mc/moped, og fly/drosje/båt). 

Dersom reiser med bil som fører og reiser med bil som passasjer slås sammen, er det en 

større andel reiser med bil i Buskerudbyen enn i Trondheimsregionen, Bergensregionen og 

på Nord-Jæren, men en mindre andel enn i Grenland. I Buskerudbyen er det en betydelig 

større andel som reiser kollektivt på arbeidsreiser enn ved andre reiser. I Drammen er 

kollektivtilgangen bedre enn i resten av Buskerudbyen. 

Det foreligger ikke tilsvarende data fra RVU 2025 for Ringerike/Hønefoss, men tall fra RVU 

202313 for Ringerike kommune og nabokommunen Hole viser følgende: 

• 63 pst. reiser med bil som fører. 

• 17 pst. til fots. 

• 12 pst. reiser med bil som passasjer. 

• 4 pst. kollektive reiser (uten fly og drosje). 

• 3 pst. med sykkel. 

• 1 pst. annet. 

 

 

13 NØKKELTALLSRAPPORT 2023 Nasjonal reisevaneundersøkelse, Rapport utarbeidet av Opinion AS 

på vegne av Statens vegvesen og RVU-gruppa 14.mars 2024 
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Andelen som går, sykler eller reiser kollektivt hadde i liten grad endret seg siden 

2013/2014. 

Utviklingen av det fylkeskommunale rutetilbudet i Buskerud skal utvikles i tråd med 

prinsippene i fylkeskommunens handlingsprogram for samferdsel 2026-202914. Prinsippene 

tar utgangspunkt i tre markeder: 

• By: Tett bymessig arealbruk, ned store bolig- og sentrumsområder. 

• Regionale reiser: Reiser mellom byer og tettsteder. 

• Lokale reiser i tynt befolkede områder og distrikter. 

Potensialet for å ta framtidig vekst med kollektivtransport, gange og sykkel vil være størst i 

byområdene med Buskerudbyen som det dominerende byområdet. 

Arealbruk og transport 

Samfunnet utvikles på en måte som gir økende etterspørsel etter transport. En utvikling 

mot større bolig- og arbeidsmarkeder gir lengre reiser, sentralisering av viktige funksjoner 

og økt daglig transportbehov. 

Arealplanleggingen skjer i stor grad i den enkelte kommune uten at arealbruk og transport 

samordnes i særlig grad. Det mangler en effektiv politikk, på tvers av kommuner, for å 

hindre byspredning. Mulige virkemidler er pris på natur/ubebygd areal og/eller krav om 

arealnøytralitet. Vi viser til en ny undersøkelse for Buskerudbyen gjennomført av Asplan 

Viak15. Et hovedfunn er at bare 29 pst. av boligene som er bygd fra 2013 til 2026 er i de 

prioriterte utviklingsområdene i den gjeldende areal- og transportplanen. 37 pst. av de nye 

 

 

14 Handlingsprogram for samferdsel 2026-2029, Buskerud fylkeskommune, Vedtatt av: Fylkestinget 

Dato vedtatt: 17.06.2025 Saksnummer: 2024/266 

15 Undersøkelse av arealbruken i Buskerudbyen, AsplanViak v.3, 19. august, 2026 
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boligene har kommet ellers i tettstedene, mens 30 pst. har kommet utenfor tettsted eller som 

utvidelse av tettsted. 

Ofte ønskes logistikkvirksomhet som godsterminaler og havner ut av byen for å kunne 

transformere sentrale arealer. Det er vanskelig å finne alternativ lokalisering16. Et viktig 

eksempel er tømmerterminalen ved Lierstranda der gjeldende arealplaner viser utvikling til 

«Fjordby»17. Her har det pågått og pågår prosesser for å finne en løsning. Statlige 

myndigheter har så langt i liten grad engasjert seg. 

Statens satsing på byområdene gjennom belønningsavtaler og byvekstavtaler bærer preg 

av å være samferdselsdrevet. Samferdselsdepartementet har i all hovedsak styringen, mens 

Kommunal- og distriktsdepartementet og Klima- og miljødepartementet er lite involvert. 

Statens vegvesen er tungt inne, mens jernbanesektoren er merpassive. Noe av årsaken til 

dette er trolig at prosjekter og tiltak i bypakkene i stor grad finansieres med bompenger, 

mens utbygging av jernbanen alltid finansieres med statlige midler. 

Det ligger et stort potensial for å utvikle jernbanen i Buskerud, men fylkeskommunen har 

ikke virkemidler for at dette kan hentes ut pr. i dag. Vi viser spesielt til strekningen 

Drammen – Kongsberg. Togavtaler/takstsamarbeid er en del av bildet, se nedenfor. 

Statlige virkemidler og avtalebasert samarbeid 

Buskerudbyen har i mange år hatt et formalisert samarbeid om å løse fells utfordringer 

innen by- og tettstedsutvikling knyttet til mobilitet, arealbruk, miljø og klima. 

Buskerudbyen har i en årrekke hatt belønningsavtale med staten. Belønningsavtalen er 

viktig for kollektivsatsingen.  Nylig har staten tilbudt en ny belønningsavtale for perioden 

2026.2029. Avtalen skal gi større fleksibilitet enn tidligere ved at øremerkingen av midler til 

 

 

16 Buskerud fylkeskommune Mulighetsstudie - Fase 1 Tømmerterminal i området Drammensfjorden 

og Oslofjorden, Norconsult 6. juni, 2025 

17 Fjordbyen Lier og Drammen 

https://fjordbyenlierdrammen.no/
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reduserte billettpriser fjernes. Det nye avtalebeløpet er på 124,9 mill. kr over fire år, dvs. til 

sammen om lag 500 mill. kr. Midlene vil bli prisjustert. Staten åpner for at partene kan 

inngå en byvekstavtale som erstatter belønningsavtalen på et senere tidspunkt. Sak om 

godkjenning av belønningsavtalen behandles av Buskerud fylkesting i juni 202618.  

Det er i liten grad blitt benyttet restriktive virkemidler i Buskerudbyen. Et opplegg for en 

bypakke med bompengefinansiering («Buskerudbypakke 2») ble lagt fram i 201819, men ble 

forkastet lokalt.   

For å avklare veien videre gjennomføres det nå en utredning basert på et 

utredningsprogram som er vedtatt av kommunestyrene og fylkestinget. Her inngår et 

alternativ med bompenger slik statsråden har satt som forutsetning for å forhandle om en 

byvekstavtale. Utredningen skal være grunnlag for en beslutning om veien videre, som tas 

etter kommune- og fylkestingsvalget høsten 2027. 

I Buskerudbyen er det krevende å nå nullvekstmålet. Mobilitetsmessig er det en rekke 

utfordringer. Større og mer forutsigbare økonomiske rammer vil være viktig for å møte 

utfordringene.  

Selv om det er i mindre målestokk, har mindre og mellomstore byer mange av de samme 

utfordringene som storbyområdene. I Buskerud gjelder dette Hønefoss som også har 

trafikkutfordringer, samt manglende tilrettelegging og prioritering for myke trafikanter. 

Fylkeskommunen har ambisjoner om å styrke samarbeidet med kommunen og relevante 

aktører om en helhetlig og effektiv virkemiddelbruk. Kommunen har utarbeidet forslag til 

en temaplan for overordnet mobilitet i Hønefoss20. Planforslaget tar opp viktige 

 

 

18 Vedtatt Buskerud fylkesting 18. juni, 2026, Sak: PS 48/2026 

19 Buskerud fylkesting 20. juni, 2018, Sak: PS 66/2018 

20 Temaplan for overordnet mobilitet i Hønefoss 2026-2035, Vedtak Ringerike kommunestyre, 18. 

juni, 2016 sak 66/26 
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utviklingstrekk og strategier for å tilpasse seg framtiden med bl.a. mer miljøvennlig 

transport og øke attraktiviteten. Hønefoss har i dag ingen avtale med statlige myndigheter. 

Staten bør likevel støtte satsingen med økonomiske virkemidler. 

Utfordringer ved dagens finansieringsordninger for mobilitetstilbudet 

Et godt kollektivtilbud er viktig for å nå flere mål, bl.a. mål for klimagassutslipp og 

nullvekstmålet for byområdene, et forsvarlig kollektivtilbud i distriktene, skoleskyss og 

tilrettelagt transport. 

De siste årene tid har det vært en betydelig kostnadsutvikling for fylkeskommunal 

kollektivtransport, fordi prisen på innsatsfaktorene har økt raskere enn inflasjonen i resten 

av samfunnet21. Fylkeskommunene må få tilstrekkelige og forutsigbare rammer til å 

imøtekomme utfordringene i kollektivsektoren. Det er sentralt hvordan fylkeskommunal 

kollektivtrafikk inngår og påvirker rammetilskuddet til fylkeskommunene. 

Transportsystemet framstår i dag som fragmentert, særlig gjelder dette kollektivtrafikken. 

Det er et betydelig potensial for bedre samordning av statlig og fylkeskommunal 

kollektivtrafikk. Mer sømløse kollektivreiser og bedre kapasitetsutnyttelse av materiell og 

infrastruktur vil bidra til et mer effektivt og konkurransedyktig kollektivsystem. 

Ved samordningen av statlig og fylkeskommunal kollektivtrafikk er det viktig å utvikle et 

takstsamarbeid. Dette må omfatte reiser både innenfor og til byområdene. Vi viser til at i 

tidligere Viken fylkeskommune ble ulike modeller utredet, bl.a. et opplegg med fri start- og 

ankomstsone, dvs. fri overgang mellom buss og jernbane ved starten og slutten av en 

togreise. Buskerud fylkeskommune mener at staten må ta et betydelig ansvar for å utvikle 

gode takstsamarbeid som gir flere sømløse reiser, også på tvers av fylkesgrensene. 

 

 

21 TØI, Kostnadsutvikling i bussmarkedet Årsaker og sammenhenger, 07/2025 – Rapport nr. 

2103/20255 
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Sommeren 2026 ble det behandlet et forslag om en intern togavtale i Buskerudbyen som et 

konkret og realistisk neste steg i arbeidet med takstsamarbeid for Buskerud22. Endelig 

beslutning om finansiering av en togavtale vil fattes i Buskerudbyens styringsorgan. 

Dersom det vedtas vil det innebære at Brakars billetter kan brukes på tog på strekningen 

mellom Lier og Kongsberg. En slik løsning vil gi et mer sømløst og fleksibelt tilbud, der 

reisende fritt kan velge mellom buss og Vy sine tog uten å måtte kjøpe ny billett. 

Kostnaden for tiltaket er beregnet til rundt 5 millioner kroner årlig, i tillegg til eksisterende 

kostnader for ungdomsbilletten som allerede gjelder på lokaltoget. En intern togavtale vil 

være et viktig skritt mot bedre samordning av kollektivtilbudet og økt mobilitet for 

innbyggerne som vi på sikt håper å kunne utvide utenfor fylkesgrensene. 

Viktige funn for Østlandet 

Det er viktig med statlige midler til mindre og mellomstore byområder. I Buskerud gjelder 

dette Hønefoss. 

Samordnet takst og billettering for sømløse kollektivreiser kan kreve større statlig ansvar 

og overgang til bruttokontrakter for tog. 

Rask vekst i elbilandelen23 fører til at utfordringene i byområdene i økende grad knyttes til 

arealbruk, bykvalitet og framkommelighet, snarere enn klimagassutslipp. Bypolitikken må 

hindre at økt elbilandel gir økt personbiltrafikk.  

  

 

 

22 Hovedutvalg for samferdsel, Buskerud 2. juni, 2026 sak PS 27/2026 

23 SSB tabell 14020 
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Innlandet fylkeskommune 

Fylkets byområder og avtalebasert samarbeid 

Byområdene i Innlandet består av regionbyene Hamar, Lillehammer, Gjøvik, Elverum og 

Kongsvinger, samt mindre byområdene Brumunddal, Moelv, Raufoss, Stange, Løten, Tynset, 

Otta, Vinstra og Fagernes.  

Innlandet fylkeskommune har etablert forpliktende samarbeidsavtaler om areal- og 

transportplanlegging (ATP) for regionbyene Kongsvinger, Gjøvik, Lillehammer og Elverum. 

ATP-samarbeidet bidrar til en økt koordinering av helhetlig virkemiddelbruk mellom ulike 

vegeiere og aktører.  

Det foreligger en felles areal- og transportstrategi for Mjøsbyregionen og det er vedtatt 

nullvekstmål for persontrafikken. Strategien skal bidra til utvikling av bærekraftige 

transportløsninger og en mer samlet og attraktiv bo- og arbeidsmarkedsregion. Strategien 

omfatter 11 kommuner rundt Mjøsa. 

Transportarbeid og nullvekstmålet 

Det største transportarbeidet skjer i Mjøsregionen og Kongsvingerregionen. I flere av 

regionbyene er det vesentlig forsinkelser i kollektivtrafikken i rush som følge av økende 

bilbruk og manglende kapasitet i vegnettet.  

Nøkkeltallsrapport 2023 for reisevaner fra Opinion 2024, viser at det er større andel bilbruk 

i byregionene i Innlandet enn i landet totalt sett. (Innlandet 71 %, nasjonalt 61 %.). Bare fem 

prosent av reisene foretas med kollektivtransport (nasjonalt 11%). Reisevanene viser at det 

er stor variasjon mellom byene når det gjelder gange og sykkel. I snitt er sykkelandelen fem 

prosent (4 % nasjonalt) og sytten prosent av reisene foretas til fots (23 % nasjonalt).  

Som en del av oppfølgingen av nullvekstmålet for Mjøsbyen, har det vært utført en 

nærmere analyse av daglige arbeidsreiser i byer og tettsteder, jamfør kart under. 
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Kartet viser at det er utføres daglig mange arbeidsreiser internt innenfor 

sentrumsområdene. Imidlertid øker pendlingen mellom byene og rundt 1 av 3 sysselsatte 

innbyggere i regionbyene pendler ut av sin kommune. Nøkkeltallene for reisevaner viser at 

7 av 10 arbeidsreiser foretas med bil. Regionbyene i Innlandet har dermed samme 

utfordringer som andre større byområder i Norge.  

For å følge opp nullvekstmålet og målene i den vedtatte bystrategier, er det behov for 

bedre tilbud for gående, syklende og kollektivreisende. Rekkeviddeanalyser viser at 2 de 

som bor i et tettsted eller by er det ca. 1/3 som bor innenfor en 10 minutters sykkelavstand 

fra sentrum. Dette gir et potensial for overføring til mer sykling og gåing. Det foreligger et 

stort potensial for overføring av bilreiser til kollektivreiser for arbeidsreiser, særlig mellom 

de største regionbyene. 

Arealbruk og transport 

Nytt Mjøssykehus i Moelv vil påvirke vesentlig areal- og transportstrukturen i store deler av 

Mjøsregionen. Foreløpige beregninger viser at Mjøssykehuset plassert i Moelv vil medføre 

en betydelig trafikkvekst i forhold til dagens situasjon. Det er antatt at 85 % av reisene vil 

foregå med bil. Vegnettet i regionen vil ikke ha kapasitet til å møte denne trafikkveksten 
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uten at det gjøres betydelige investeringer. I lys av nullvekstmålet er det avgjørende at 

trafikkveksten i størst mulig grad tas med sykkel, gange og kollektivtransport. 

Det etableres en ny Brigade Sør i Østerdalen garnison og sentralisering av rekruttutdanning 

på Elverum.  

Raufoss industripark er i sterk vekst som følge av våpenleveranser til Norge og Europa. 

Etablering av de ovennevnte nasjonale satsingene vil ha stor påvirkning 

transportstrømmene i Mjøsområdet. Behovet for å styrke samferdselsløsninger og sikre 

kvalifisert arbeidskraft er kritiske suksessfaktorer. Ovennevnte store nasjonale satsinger 

utfordrer særlig behovet for å styrke transportløsningene i øst-vest aksen mellom 

Elverum/Rena og Gjøvik/Raufoss. I tillegg er det særlig viktig å styrke transportløsningene 

mellom Osloområdet til Gjøvik og Hamar/Lillehammer.  

Innlandet faller utenfor ordningene som byvekstavtale, belønningsmidler eller 

tilskuddsordningen for bærekraftig regionbyer. Dette til tross for størrelsen på byregionen 

Mjøsbyen, omfanget av statlige investeringer og klare politiske ambisjoner lokalt og 

regionalt.  

Dette svekker sammenhengen mellom statlige satsinger og transportpolitikken, og skaper 

et strukturelt gap mellom mål og virkemidler.  

Uten grep vil trafikkvekst i hovedsak tas av E6 og RV4, lokale innfartsveger og bysentra 

med begrenset kapasitet. Dette vil gi økende kø og forsinkelser, høyere klimagassutslipp 

og svekket bymiljø og arealpress. 

Utfordringer ved dagens finansieringsordninger for mobilitetstilbudet 

Ikke vurdert 

Viktige funn for Østlandet 

Generelt trenger fylkeskommunen sterkere samhandling med statelige virkemiddelbruk for 

å nå klima- og transportmålene.  
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Byvekstavtaler og belønningsordninger i byområdene har vist seg som kraftfulle virkemidler 

for å nå lokale og regionale klima- og transportmål. Som det kommer frem av 

utredningene fra transportvirksomhetene, trengs det kraftige virkemidler for å nå 

klimamålene. 

Det viktigste for det enkelte byområdet er helhetlig virkemiddelbruk på tvers av 

forvaltningsnivåene hvor en ser areal- og transportvirkemidlene i sammenheng. Det vil 

sikre høy måloppnåelse innenfor klima, miljø og transport.  

Mange mindre og mellomstore byområder får i dag ingen særskilt støtte fra staten for å nå 

nullvekstmålet, eller for å videreutvikle mobilitetstilbudet i retning av å redusere 

klimagassutslipp på samme måte som de større byområdene. Dette medfører manglende 

helhetlig samordning av virkemidler og tiltak på tvers av forvaltningsnivåer. 

Statlige belønningsmidler og tilskuddsmidler for mindre og mellomstore byområder bør 

utformes som en tydeligere statlig incentivordning, og bør være åpen for alle mindre og 

mellomstore byområder som oppfyller bestemte statlige vilkår. Byområder som oppfyller 

statlig vilkår og bidrar til å nå målene, bør få statlige midler gjennom incentivordningen. 

Viktige vilkår utover å iverksette tiltak innenfor egne ansvarsområder, bør være 

nullvekstmål og avtalebasert samarbeid på tvers av forvaltningsnivåer.  

Kollektivmidler fra staten bør også utformes med tydeligere incentiver til måloppnåelse. Et 

forslag er passasjeravhengig tilskudd, hvor staten gir tilskudd til de byene som øker 

passasjergrunnlaget for kollektivtransporten. Dette øker mulighetene for at byene kan nå 

nullvekstmålet og høyere kollektivandel, uten at staten styrer den lokale virkemiddelbruken. 
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Telemark fylkeskommune 

Fylkets byområder 

I Telemark er det flere mindre byer og et større sammenhengende byområde kalt Grenland. 

I Telemark bor det nesten 180 000 mennesker. Av disse bor rundt 2/3 i byer som vist 

nedenfor.   

Byområde Kommune Innbyggere Om området 

Grenland Skien  57.000 Strategisk og forpliktende samarbeid 

om areal- og transport-planlegging 

Porsgrunn  37.400 Strategisk og forpliktende samarbeid 

om areal- og transport-planlegging 

Siljan  2.300 Strategisk og forpliktende samarbeid 

om areal- og transport-planlegging 

Stathelle og 

Langesund 

Bamble 14.300 9.100 bor i sted med bystatus 

 Notodden 13.400 9.000 bor i byområdet 

 Kragerø 10.400 5.500 bor i byområdet 

Rjukan Tinn 5.500 3.000 bor i sted med bystatus 

For å avgrense leveransen begrenses notatet til å omhandle de tre kommunene vist over i 

byområdet Grenland. Porsgrunn og Skien er et sammenhengende byområde der Skien 

formelt er fylkeshovedstaden. I noe av statistikken inkluderes Bamble, i forlengelsen av 

Grenland.  

Grenland har hatt fireårig belønningsavtale siden 2013 og er ett av de 9 prioriterte byene 

omtalt i NTP som kan forhandle om byvekstavtale.  

Vestfoldbanen starter i Skien og det er tilknytning fra byområdet via Bratsbergbanen til 

Sørlandsbanen. E18 passerer Porsgrunn og rv. 36 går gjennom byområdet. 

Transportarbeid og nullvekstmålet 

Hoveddelen av persontransporten i fylket skjer der flest bor, dvs. i det største byområdet  

Grenland (kan understøttes av passasjertall for kollektivtrafikk og ÅDT for mindre kjøretøy). 
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Det pendles til og fra byområdet Grenland, men det er høyest andel interne reiser innen og 

imellom Porsgrunn og Skien, med relativt høy bilandel (71%).  RVU 2025 viser 

reisemiddelfordelingen (tall inkluderer Bamble i forlengelsen av byområdet): 

 

Størst potensiale for å ta transportarbeidet med gange, sykkel og kollektivtransport er 

særlig i og inn mot sentrum av byene i Porsgrunn og Skien, grunnet mange korte bilreiser 

og at infrastrukturen legger til rette for miljøvennlige reiser.  

Arealbruk og transport. Systemer og begrensninger 

Arealpolitikken legger grunnlaget for transportbehovet der lokalisering av bolig, 

handel og arbeidsplasser påvirker valg av transportmiddel i hverdagen. En samordnet 

innsats med enighet om virkemiddelbruk og prioriteringer fra de offentlige aktørene vil øke 

måloppnåelse og langsiktighet vil gi større forutsigbarhet for innbyggere og næringslivet.  

Det er flere sterke drivere som utfordrer vedtatte planer for arealbruk.  

Hensynet til natur er forsterket i nasjonal transportplan 2025-2036, hvor det framgår at vi 

skal ta mer hensyn til natur i framtidig transportplanlegging. Kompakt arealutvikling der 

allerede bebygd areal transformeres og fortettes, vil skjerme viktig naturmangfold, 

jordbruksareal, vannmiljø, friluftsområder, overordnet grønnstruktur og landskap. Samtidig 

trues natur- og friluftsområder som følge av utbyggingspress og fortetting. 
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Restriktiv areal- og parkeringspolitikk, bompenger med rushtidsavgift og andre 

bildempende tiltak spiller stor rolle for å nå nullvekstmålet, men er politisk belastende.  

Statlig rammeverk tillater heller ikke restriksjoner på private parkeringsarealer. Selv med 

føringer for samordnet areal- og transportplanlegging skjer stadig nye og utvidede 

handelsetableringer ved hovedveinettet, kombinert med gratis og rikelig parkeringsareal.  

Konsekvenser er økt byspredning, økt bilbruk, naturtap og en svekkelse av historisk by- og 

senterstruktur (dokumentert i nylige utredninger).  Spredning er også fordyrende for 

infrastruktur og mange tjenester.  

En annen utfordring er at statlige rammevilkår for elbil i stadig økende grad gjøre det 

vanskeligere å nå nullvekstmålet.  Hovedårsaken er at elbiler er vesentlig billigere i bruk 

enn bensin- og dieselbiler, som øker bilbruken. Grenlands beregninger av dette i i Bypakke 

Grenland fase 2 er i samsvar med prognoser for andre byområder jf. NTP.  Elbilpolitikken 

har vært et godt eksempel på at man lykkes med klimakutt ved hjelp av økonomiske 

insentiver. Det bør fortsatt være gunstig å kjøpe inn elbiler, men vilkår for bruk må 

harmoniseres med fossildrevne biler.  

Statlige virkemidler og avtalebasert samarbeid 

Byområdet Grenland har som nevnt over hatt fireårige belønningsavtaler siden 2014. 

Belønningsmidler var premissgivende for det såkalte «Bussløftet» i 2014, der man reduserte 

priser og økte frekvens betraktelig på kollektivtilbudet i Grenland.  Passasjerveksten var 

betydelig fra innføring i 2014 til og med 2019, med en vekst på over 40 %.   

Erfaringene fra Grenland har vist at man klarer å samle seg om beslutninger på regionalt og 

lokalt nivå under forutsetning av å levere på nullvekstmålet, og holde rammene – ellers får 

man ikke mer penger. Helt konkret har gulerøtter ved et godt kollektivtilbud gjort det 

mulig å vedta rushtidsavgift i bypakke Grenland fase 1 og en ny periode med bompenger 

i Bypakke Grenland fase 2, fordi man ser åpenbare gevinster og positive sammenhenger 

lokalt. Prosjekter i investeringsporteføljen for bypakkeprosjekter velges under forutsetning 

om at de samlet sett må bidra til å nå nullvekstmålet. Med denne forutsetningen har 

partene i samarbeidet kunnet ta krevende, men fornuftige valg lokalt, som lar seg selge inn 

til innbyggerne når det samtidig gis åpenbare fordeler. 
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De siste årene har kostnadsvekst i kollektivtransporten gjort det krevende å opprettholde 

det gode tilbudet, selv med statlige tilskudd.  Det har vært delt ut øremerkede midler til 

reduserte billettpriser, men lavere priser er ikke hensiktsmessig om tilbudet allerede er 

grovt redusert.  

Det er potensiale for å bruke gjensidig forpliktende avtaler enda mer for å se de ulike 

virkemidlene i sammenheng, gjerne med enda tettere oppfølging på arealplaner. Ved å ha 

en lengre avtaleperiode sikres også bedre forutsigbarhet, f.eks. i kollektivkontrakter.   

Lokal vilje til å bruke virkemidler som planmyndighet er helt avgjørende for å nå nasjonale 

mål innen transport, klima og natur. Derfor burde flere byer som ønsker det, kunne få 

muligheten. Selv om det betyr at rammene må økes, er metoden pekt på som en av de 

mest ressurseffektive måtene å nå nasjonale og internasjonale klima- og miljømål, også 

fordi flere av virkemidlene handler om politisk vilje, ikke utelukkende økonomiske midler. 

Slik får man mye mer effekt igjen for pengene som settes av. 

Viktige funn for Østlandet 

Grenland sine erfaringer med mål- og porteføljestyring kan være relevant både for andre 

fylker, byer og nasjonale myndigheter.  Det er effektiv politikk om staten lar flere byer få 

bidra i større grad til å nå nasjonale mål, der man samlet bruker ulike virkemidler på ulike 

nivåer for å dra i samme retning.  

Slik betydning og innhold i nullvekstmålet er utvidet og definert vil det bidra til å nå både 

nasjonale og lokale mål innen både areal og transport. 

På lokalt nivå er det behov for å sikre framkommelighet og tilgjengelighet til 

transportsystemet for å sikre et godt og bo- og arbeidsmarked. I tillegg er det flere 

folkehelseparametre som har betydning for kommunale kostnader og befolkningens 

livskvalitet – innen både luftkvalitet, hverdagsaktivitet for alle aldre, psykisk helse og trivsel.  

Tilgang på grøntområder er viktig lokalt, men å ta vare på naturverdier i et nasjonalt 

perspektiv er statens ansvar. Et nylig oppnevnt et utvalg skal se på virkemidler for 
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arealnøytralitet – her vil man ikke lykkes uten å ha kommunene som planmyndighet på 

laget med planvask i arealdeler.  

Grunnet befolkningsutvikling og folkehelseperspektiver det store gevinster å hente på å 

planlegge for at hverdagstransport skal gi økt aktivitet og bevegelse, også for eldre. 

Veitrafikk bidrar til andel svevestøv, der sårbare grupper er ufødte barn, små barn, eldre, 

overvektige og de med eksisterende sykdom i luftveier og hjerte- og karsystem.  Nært 

veiene er også støynivået høyest.  Inkluderende byer og sosiale møteplasser, god tilgang 

på grønnstruktur og mer aktiv transport som følge av at det er enkelt og trygt å gå og sykle 

i hverdagen, er viktige bidrag for bedre fysisk og psykisk helse, som også påvirker nasjonal 

og lokal økonomi. 
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Vestfold fylkeskommune 

Fylkets byområder 

Vestfold består av seks kommuner og fem mellomstore byer: Holmestrand, Horten, 

Tønsberg, Sandefjord og Larvik. Alle byene har et omland med flere tettsteder og områder 

med spredt bebyggelse. 

Befolkningstall (SSB): 

Holmestrand: 27.140 

Horten: 28.090 

Tønsberg: 60.288 

Færder: 27.743 

Sandefjord: 67.052 

Larvik: 48.988 

Tønsberg er regionbyen i Vestfold. Her holder blant annet Statsforvalteren Vestfold og 

Telemark, Statens vegvesen, Vestfold tingrett og Fylkeshuset i Vestfold til. Tønsberg har 

også den største pendlerstrømmen. Blant annet utgjør reiser knyttet til Tønsberg stasjon 

om lag 40% av alle reiser på Vestfoldbanen i fylket. 

Ingen av byene omfattes av en byvekstavtale, men Tønsberg har fått midler fra staten 

gjennom belønningsordningen for mindre byområder (45 mill. kroner over fire år). 
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Transportarbeid og nullvekstmålet 

Vestfold er et lite og kompakt fylke der 87% 

av befolkningen bor sør/øst for E18.  

Persontransporten i Vestfold er i stor grad 

bilbasert. Rundt 70 prosent av alle daglige 

reiser skjer med bil, og bilreisene utgjør nær 

80 prosent av det samlede transportarbeidet 

målt i kilometer. Bilandelen er noe lavere i 

bysentra enn i øvrige deler av kommunene, 

men samlet sett er transportsystemet sterkt 

orientert mot personbilbruk.  

Vestfold har betydelig internpendling 

mellom byene og mot naboregioner. Med 

forventet befolkningsvekst vil biltrafikken 

øke, særlig inn til og gjennom 

sentrumsområdene. I Sandefjord er det 

beregnet en trafikkvekst på om lag 14 

prosent frem mot 2030 dersom det ikke innføres virksomme tiltak. Tilsvarende anslag for 

Larvik viser en forventet vekst på 15–20 prosent frem mot 2036. Uten strukturelle grep vil 

dette forsterke eksisterende kapasitetsutfordringer.  

Reisemiddelfordelingen er vist i figuren under. Det finnes ingen nyere RVU for Vestfold, 

men historisk sett har reisemiddelfordelingen holdt seg nokså konstant. 
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Tønsberg (inkluder Færder) er det byområdet som ligges best til rette for å øke gange-, 

sykkel- og kollektivandelene. Dette skyldes i hovedsak utbyggingsstruktur, samt planlagt 

innføring av bompenger som erfaringsvis er et bilreduserende tiltak. 

Vestfoldbanen fungerer som ryggraden i det regionale kollektivtilbudet og binder fylkets 

byområder sammen. Vestfoldbanen mellom Oslo og Skien er landets mest trafikkerte 

regiontogstrekning. Det bor over 250.000 mennesker langs Vestfolds del av strekningen. 

Med økt frekvens (i første omgang mellom Tønsberg og Oslo), vil potensialet for økt bruk 

av jernbane være betydelig, spesielt for pendling. Full uttelling får vi når frekvensen kan 

økes til to tog i timen mellom Tønsberg og Skien, og man får en ny stasjon på Torp 

Sandefjord lufthavn. 

Arealbruk og transport 

Det arbeides godt med fortetting i byområdene i Vestfold, men arealspredning er fortsatt 

en utfordring. Etablering av eksempelvis kontorplasser utenfor byområder, langs E18, bidrar 

til økt bilbruk og transportmønstre det er krevende å endre. 
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Fire av fylkets seks kommuner har etablert bypakker: Bypakke Tønsberg-regionen 

(Tønsberg og Færder kommune), Bypakke Larvik og Bypakke Sandefjord.  Sammen utgjør 

disse bypakkene «Vestfoldbyen», og er omfattet av tilskuddsordningen for byregioner. Per i 

dag er det kun Bypakke Tønsberg-regionen som har vedtatt bompenger som kvalifiserer til 

tilskuddsordningen. Alle de tre bypakkene i Vestfold har vedtatt mål om nullvekst i 

personbiltrafikken. På bakgrunn av geografi og befolkningsstruktur, ligger det godt til rette 

for å få overført flere reiser fra bil til kollektiv, sykkel og gange i Vestfold, men det trengs 

effektive virkemidler for å oppnå dette.  Det er en utfordring at midlene i 

tilskuddsordningen for byregioner er begrenset, og ikke kan finansiere drift av kollektiv, slik 

ordningene med byvekstavtale eller belønningsmidler åpner for. 

Kollektivtilbudet er best utviklet i og mellom byområdene på østsiden av E18, der fylkets 

befolkning er konsentrert. Her betjenes hovedaksene av pendellinjer med 10–30 minutters 

frekvens, og stamlinjene mellom byene har 10–15 minutters frekvens i rush. Utenfor disse 

korridorene er tilbudet betydelig mer begrenset og betjenes i stor grad av skoleruter. 

Bruken av kollektivtransport varierer betydelig mellom kommunene. Tønsberg står alene for 

over 40 prosent av alle kollektivreiser i fylket, til tross for at kommunen har rundt 23 

prosent av befolkningen. Mange reiseruter bruker 1,5–2 ganger så lang tid som bil. 

Manglende prioritering av kollektivtrafikken i veinettet, få kollektivfelt og sårbarhet for kø 

gjør at bussene i stor grad er underlagt samme framkommelighetsutfordringer som 

biltrafikken. Til tross for høye ambisjoner er kollektivtransporten i Vestfold i dag under 

sterkt økonomisk press. Nye busskontrakter har økt kostnadene med om lag 134 millioner 

kroner årlig, tilsvarende rundt 26 prosent. Fylkeskommunen er i en krevende økonomisk 

situasjon. Uten økonomisk drahjelp fra staten, må kollektivtilbudet kuttes, noe som vil dreie 

transporten enda mer i personbiltrafikkens favør. 

Statlige virkemidler og avtalebasert samarbeid 

Tønsberg som har inngått et avtalebasert samarbeid med staten knyttet til dagens 

belønningsordning for mellomstore byområder. Ut over dette er ingen av byene i Vestfold 

omfattet av statlige ordninger. Vestfold har få riksveier i tillegg til E18.  Det er i dag 

riksveiforbindelse fra E18 til Horten fergekai, til Torp Sandefjord lufthavn og til Larvik havn. 
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Det betyr at stort sett alle tiltak på vei- og gatenettet må bekostes av fylkeskommunen eller 

kommunene. Kun Tønsberg har bompenger som vil fungere som et bilbegrensende tiltak. 

Her vil det også gjennomføres tiltak finansiert av bompenger som vil legge bedre til rette 

for økt gange, sykkel og kollektivbruk. Bortsett fra parkeringspolitikken, har de øvrige 

byområdene svært begrensede virkemidler for å endre reisemiddelfordelingen. Transporten 

i Vestfold vil derfor fortsatt domineres av personbilbruk. 

Utfordringer ved dagens finansieringsordninger for mobilitetstilbudet 

Vestfold er et av landets mest trafikkerte fylker, med høy befolkningstetthet og betydelig 

pendling mellom byområdene. Dagens inntektssystem fanger i begrenset grad opp at høye 

trafikkvolumer gir økte kostnader til drift, vedlikehold og utvikling av transportsystemet. 

Samtidig øker kostnadene til kollektivtransport raskere enn fylkeskommunens inntekter. 

Dette reduserer handlingsrommet til å videreutvikle mobilitetstilbudet, til tross for 

nasjonale mål om økt bruk av kollektivtransport, sykkel og gange. 

Konsekvensen er at en stadig større andel av ressursene i Vestfold går til å opprettholde 

eksisterende tilbud, mens muligheten til å gjennomføre tiltak som kan endre 

reisemiddelfordelingen og redusere biltrafikken blir mindre. 

Viktige funn for Østlandet 

Østlandet totalt sett vil få en stor befolkningsvekst, noe som vil øke det samlede, fremtidige 

transportbehovet. 

Reduksjoner i kollektivtilbudet eller økte billettpriser vil raskt gi lavere etterspørsel og 

svekke kollektivtransportens konkurransekraft. Erfaring viser at en prisøkning på 10 prosent 

kan redusere antall reisende med om lag 4 prosent. Kutt i rutetilbudet, særlig på 

hovedlinjer med høyt trafikkgrunnlag, kan forsterke denne utviklingen og føre til ytterligere 

nedgang i både passasjertall og inntekter. Dette skaper en negativ spiral, der et svakere 

tilbud gir færre reisende og ytterligere press på økonomien i kollektivsystemet. Færre 

kollektivreisende og økt bilbruk vil utfordre regionale og nasjonale klimamål, øke 

kapasitetsutfordringene i veinettet og legge press på natur pga. behov for utbygging av ny 

infrastruktur. 
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Østfold fylkeskommune 

Fylkets byområder 

I Østfold er det totalt 6 byer, alle har i dag jernbaneforbindelse som benyttes i stor grad til 

pendling ut og inn av Oslo. Anslagsvis bor over 2/3 deler av Østfoldinger i by, dette 

innebærer at fylket er relativt urbant. Totalt er det ca. 315.000 innbyggere i Østfold. Byene 

listes opp nedenfor etter befolkningsstørrelse:  

Fredrikstad (86 246) 

Sarpsborg (60 614) 

Moss (53 207) 

Halden (32 082) 

Askim (15 600) 

Mysen (7 200) 

For å avgrense denne leveransen begrensers notatet til å omhandle byområdene Nedre 

Glomma (Fredrikstad og Sarpsborg) og Moss. I Nedre Glomma er det allerede inngått 

byvekstavtale fra 2024. I Moss er det inngått en samarbeidsavtale med sikte på å inngå en 

byvekstavtale. Det utredes i disse dager en ev. bompakke i Moss for å løse 

trafikkutfordringer der.  

Byområdet Nedre Glomma har ca. 150.000 innbyggere og er med det Østfolds klart største 

bo og arbeidsmarked. Området har en god del innpendling fra resten av Østfold. I Moss 

gjør den relativt korte avstanden til Oslo at mange herfra pendler ut av byen.  

Transportarbeid og nullvekstmålet 

Hoveddelen av persontransporten skjer i byområdene og på europaveinettet gjennom 

Østfold. I tillegg utgjør Østfoldbanen en viktig del av persontransporten inn om ut av Oslo, 

her er kapasiteten i rush en utfordring.  
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I Nedre Glomma skjer de fleste reiser med bil (72%), videre er det ca. 15% som går, 

sykkelandel og kollektivandel er lav med hhv. 4% og 5%.  

 

I Moss skjer 68% av reisene med bil, 6% med sykkel, 8% med kollektiv og 17% med 

kollektiv. (Dette er en noe gammel statistikk). Vi har enda ikke gode tall etter 

rutereduksjoner i Moss.  

Både Nedre Glomma og Moss har et stort potensial for å få flere reisende over på gange, 

sykkel og kollektiv.  

Arealbruk og transport 

Østfold fylke er og vil fortsatt være et fylke med sterk befolkningsvekst, fram mot 2050 er 

det ventet at befolkningen vil vokse med ca. 14%. Det er 6 byområder fordelt over et 

relativt lite geografisk område, i tillegg medfører nærhet til Oslo en høy grad av pendling. 

To av Norges mest trafikkerte veier E6 og E18 går igjennom fylket. Ca. 75% av godstrafikk 

på vei, kommer inn i Norge via Østfold. Dette innebærer at fylket preges av høyt 

trafikkarbeid, både i byområdene, men også mellom byene og inn/ut av Oslo. 
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Bystrukturen i Østfold, med flere små og mellomstore byer, skaper særskilte utfordringer 

for å levere et kollektivtilbud som oppleves som attraktivt og effektivt for innbyggerne. Når 

flere urbane områder skal betjenes parallelt, må tilbudet fordeles over en større geografisk 

flate, noe som svekker frekvens og kvalitet i hvert enkelt område. I mer monokjerne 

bystrukturer kan ressursene konsentreres og gi et mer robust og konkurransedyktig 

kollektivtilbud. 

Østfold er også et jordbruksfylke og et relativt tettbefolket fylke, dette innebærer at det 

ofte blir konflikt mellom ulike hensyn der det skal beslaglegges areal til eksempelvis gang-

og sykkelveier.  

I Østfold er grunnforholdene ofte utfordrende, særlig på grunn av forekomster av 

kvikkleire. Når slike forhold oppdages, er det i dag tiltakshaver som i praksis får ansvaret for 

å håndtere konsekvensene – også når nødvendige sikringstiltak omfatter områder som 

ligger utenfor selve tiltaksområdet. Dette innebærer betydelig økonomisk og juridisk 

usikkerhet for både fylkeskommunen og øvrige berørte aktører. Det er derfor behov for 

klare statlige avklaringer knyttet til ansvar og finansiering ved håndtering av krevende 

grunnforhold, slik at ansvarsdelingen blir mer forutsigbar og håndterbar. 

Utfordringer ved dagens finansieringsordninger av mobilitetstilbudet 

Østfold har den største andelen fylkesvei i kategorien «svært dårlig» i Norge. 

Fylkesveinettet består av ca. 1.700 km fylkesvei, der karlegging viser at 41% av veinettet er 

klassifisert som dårlig eller svært dårlig. Dette i kombinasjon med høyt trafikkarbeid truer 

den framtidige framkommeligheten på fylkesveinettet. Med dagens finansieringsnivå øker 

etterslepet med om lag 200 millioner kroner hvert år, noe som gjør det umulig å bevare 

dagens veikapital innenfor eksisterende økonomiske rammer. Over halvparten av 

fylkeskommunes bruer er over forventet levetid. Fylkeskommunenes økonomiske 

handlingsrom er ikke tilstrekkelig til å håndtere de akkumulerte vedlikeholdsbehovene, 

særlig på bruene der kostnadene er store og tiltakene mange ganger er av samfunnskritisk 

art. 
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Fylkeskommunen er i økende grad avhengig av ekstern finansiering, herunder bompenger, 

for å kunne realisere nødvendig infrastruktur på fylkesveinettet. Samtidig har 

fylkeskommunen svært begrensede virkemidler for faktisk å utløse denne finansieringen. 

Etablering av bompengeordninger forutsetter både lokalpolitisk tilslutning i berørte 

kommuner og statlig godkjenning, noe som gjør fylkeskommunen avhengig av aktører som 

ikke har ansvar for det aktuelle investeringsbehovet. Denne avhengigheten skaper 

betydelig usikkerhet i planleggingen, og kan føre til forsinkelser eller stoppe prosjekter som 

er kritiske for framkommelighet, beredskap og regional utvikling. Det bør derfor vurderes 

en mer hensiktsmessig modell som gir fylkeskommunene reelle muligheter til å finansiere 

og gjennomføre nødvendig infrastruktur der ansvaret, allerede er lagt til regionalt nivå. 

Den fylkeskommunale kollektivtrafikken står overfor betydelige utfordringer knyttet til både 

økonomi og framkommelighet. Finansiering av et tilstrekkelig kollektivtilbud er i dag en 

sentral barriere for å nå regionale og nasjonale mål. De omfattende rutekuttene i 2024 har 

medført at busstilbudet flere steder i fylket er redusert til et minimum, i Nedre Glomma har 

byvekstmidler gjort det mulig å opprettholde et høyere nivå. Reduksjonene skyldes en 

kraftig kostnadsvekst i innsatsfaktorene for kollektivtransport, som har vært høyere enn 

den generelle prisstigningen, samt nye krav til materiell som legger ytterligere press på 

driftsbudsjettene. Forutsigbar og langsiktig finansiering er en viktig forutsetning for å 

utvikle og opprettholde et kollektivtilbud som dekker befolkningens behov. Dagens 

finansieringsrammer gjør dette til en utfordring. 

Viktige funn for Østlandet 

Østfold er i likhet med Østlandet for øvrig i vekst. 2/3 av befolkningsveksten i Norge fram 

mot 2050 skjer på Østlandet. Dette krever i større grad kollektive løsninger. Svært mye av 

Norges transportarbeid skjer på Østlandet, både personreiser og gods. Dersom nullvekst i 

personbiltrafikken skal nås og utslippene fra reiser med bil skal reduseres er det på 

Østlandet dette løses. 
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Kunnskapsgrunnlag Intercity 

Hva er InterCity:  

InterCity omfatter Dovrebanen, Ringeriksbanen, Vestfoldbanen og Østfoldbanen. Disse 

banestrekningene binder Østlandet sammen med de viktige innenlandske togstrekningene 

mot Bergen, Trondheim og Stavanger. InterCity-utbyggingen er også viktig for de 

grensekryssende korridorene mot Stockholm og mot Gøteborg og videre mot resten av 

Europa 

Hvorfor bygge InterCity:  

InterCity-utbyggingen er av stor nasjonal betydning, og et av Norges viktigste 

samferdselsprosjekt. Utbyggingen knytter sammen og øker kapasiteten på nasjonale og 

internasjonale korridorer, og vil danne grunnlaget for et effektivt transportsystem for 

reisende. Målet på sikt er full utbygging med dobbeltspor helt ut til Skien, Halden og 

Lillehammer og Hønefoss. 

Med økende befolkning i landsdelen vil det regionale jernbanenettet de neste tiårene bli 

stadig viktigere for transport av både gods og passasjerer. På Østlandet bor det 2,9 mill 

innbyggere, dette er Norges klart største landsdel i befolkningsantall og utgjør 51,2% av 

Norges befolkning. Mot 2050 vil befolkningen på Østlandet øke med 13,4%, enda mer i 

byområdene med jernbane. Dette innebærer at befolkningen på Østlandet vil øke med 

ytterligere 388.600 innbyggere. 68% av befolkningsveksten nasjonalt, vil skje på Østlandet 

og i 2050 vil Østlandet utgjøre 53% av Norges befolkning (nærmere 3,3 millioner 

innbyggere).24 

InterCity bidrar til mindre trafikk på veiene, økt trafikksikkerhet og bedre miljø. Ett godstog 

erstatter 40 lastebiler. Ved å få gods- og passasjerkøene over på skinner, vil køer, veislitasje 

 

 

24 Befolkningsframskrivninger – SSB: https://www.ssb.no/befolkning/befolkningsframskrivinger 

https://www.ssb.no/befolkning/befolkningsframskrivinger
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og lokale miljøbelastninger reduseres betydelig. Anslagsvis kommer over 80 prosent av 

godstransport på vei inn til Norge via Østlandet. Østlandet har allerede 80 prosent av 

landets togtrafikk. InterCity-utbyggingen gir nødvendig kapasitetsutvidelse for å møte 

befolknings- og passasjerveksten på Østlandet. 

InterCity muliggjør framtidens bosettingsmønster. Full InterCity-utbygging vil skape vekst i 

boligetablering og arbeidsplasser langt utenfor Oslo. InterCity-utbyggingen har en høy 

samfunnsøkonomisk nettonytte og vil være en vekstimpuls for næringslivet i hele Sør-

Norge. InterCity gjør Østlandet til en stor kompetanseklynge. Ved å gjennomføre 

utbyggingen samlet, sikrer man en effektiv utbygging og en god framdrift i prosjektet. 

Intercity er beredskap: 

Utbyggingen av InterCity-nettet på Østlandet er ikke bare et transportpolitisk virkemiddel 

for effektiv mobilitet og klimakutt, men også et sentralt tiltak for å styrke Norges samlede 

beredskapsevne. I en tid der samfunnssikkerhet, totalforsvar og robust infrastruktur blir 

viktigere, er det nødvendig å vurdere store samferdselsinvesteringer også ut fra deres 

betydning i krise- og beredskapssituasjoner. InterCity-nettet til å øke robustheten i 

transportsystemet. Dagens jernbanenett på Østlandet er i stor grad basert på enkeltspor og 

kapasitetsbegrensede strekninger, noe som gjør systemet sårbart for avvik. En feil på 

kritiske punkt i dag få store konsekvenser for trafikkavviklingen. Utbygging av dobbeltspor 

gir langt større redundans i systemet, ved at trafikken kan omdirigeres og opprettholdes 

selv om deler av infrastrukturen settes ut av drift.  

InterCity styrker også evnen til å håndtere store transportbehov i krisesituasjoner. 

Østlandsområdet har Norges klart største befolkning og høyeste befolkningstetthet, og det 

er også her mange av landets viktigste samfunnsfunksjoner er lokalisert. I en krise, enten 

det gjelder evakuering, forflytning av personell eller opprettholdelse av kritiske forsyninger 

vil behovet for transportkapasitet være stort. Jernbanen har en unik evne til å transportere 

store mengder mennesker raskt og effektivt, og med høy forutsigbarhet.  

I moderne beredskapstenkning inngår sivile transportsystemer som en integrert del av 

landets samlede forsvarsevne. Jernbanen er særlig viktig fordi den kan benyttes til transport 
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av militært personell, materiell og forsyninger. Økt kapasitet på jernbanen frigjør rom for 

mer godstransport, noe som er avgjørende for å sikre stabile varestrømmer under kriser.  

Samlet sett innebærer dette at InterCity-utbyggingen har en betydelig beredskapsverdi. 

Den styrker robustheten i transportsystemet, øker kapasiteten til å håndtere kriser, bidrar til 

totalforsvaret, forbedrer forsyningssikkerheten og gir større fleksibilitet i 

ressursdisponering. InterCity er dermed ikke bare et transporttiltak, men et sentralt element 

i utviklingen av et mer robust og motstandsdyktig samfunn. 

Strekningene 

Dovrebanen 

Dovrebanen er en av Norges viktigste jernbanestrekninger og binder sammen Oslo og 

Trondheim via blant annet Eidsvoll, Hamar og Lillehammer. InterCity-delen av strekningen 

mellom Oslo og Lillehammer har en særlig viktig rolle for utviklingen av Innlandet og 

samspillet med Osloregionen. En videre utbygging av denne strekningen er avgjørende for 

å sikre et fremtidsrettet, effektivt og miljøvennlig transportsystem. 

I dag er dobbeltspor utbygd fra Oslo til Kleverud ved Espa i Stange kommune. Videre 

bygges det dobbeltspor på strekningen Kleverud–Sørli–Åkersvika, og det planlegges 

dobbeltspor fra Åkersvika inn til Hamar stasjon. Mellom Hamar og Lillehammer bygges og 

forlenges tre krysningsspor som en del av en effektpakke for godstransport mellom Oslo 

og Trondheim. Dette gir økt kapasitet, men er ikke tilstrekkelig for å møte fremtidens 

behov for både person- og godstrafikk. 

Tilbudet på strekningen gjenspeiler dagens begrensninger. Mellom Oslo og Hamar, en 

strekning på 125 kilometer, varierer reisetiden fra 1 time og 6 minutter til 1 time og 18 

minutter, avhengig av stoppmønster. I dag går det ett tog i timen i grunnruten, supplert 

med to innsatstog i rushtiden og seks daglige fjerntog mellom Oslo og Trondheim. Med 

ferdigstilt dobbeltspor til Hamar og en ny rutemodell forventes det et tilbud på 2–3 tog i 

timen. 
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Mellom Oslo og Lillehammer, en strekning på rundt 180 kilometer, er reisetiden i dag 

mellom 1 time og 55 minutter og 2 timer og 11 minutter. Til tross for økt kapasitet frem til 

Hamar, vil tilbudet videre til Lillehammer i hovedsak forbli på ett tog i timen i grunnruten, 

med tillegg av innsatstog i rushtid og fjerntog. Dette begrenser utviklingsmulighetene for 

regionen nord for Hamar. 

For å møte fremtidens behov er det nødvendig å bygge ut jernbanen mellom Hamar og 

Lillehammer. En slik utbygging vil ikke bare øke kapasiteten for godstransport, men også 

legge til rette for en grunnfrekvens på to tog i timen hele veien til Lillehammer. Behovet for 

økt kapasitet vil bli ytterligere forsterket med etableringen av Mjøssykehuset i Moelv, som 

er planlagt åpnet i 2032. 

Mjøsbyen, som omfatter kommunene rundt Mjøsa, har om lag 200 000 innbyggere og 

utgjør en viktig motor for utviklingen av Innlandet. Målet er å utvikle regionen til å bli mer 

konkurransedyktig, bærekraftig og attraktiv, både som bo- og arbeidsmarked. For å lykkes 

med dette må transportsystemet være effektivt, miljøvennlig og godt integrert. 

Utbyggingen av Dovrebanen har også stor nasjonal betydning. Den er avgjørende for å 

utvikle togtilbudet mellom Oslo og Trondheim, hvor det er et mål å øke til to avganger i 

timen. En ferdigstilt InterCity-strekning til Lillehammer vil kunne doble kapasiteten, 

redusere reisetiden mellom Oslo og Lillehammer, og samtidig gi kortere reisetid videre til 

Gudbrandsdalen, Møre og Romsdal og Trøndelag. 

Økt kapasitet på jernbanen vil også gjøre det mulig å frakte mer gods på bane mellom Oslo 

og Trondheim, noe som er sentralt for å nå målet om å overføre transport fra vei til 

jernbane. Et mer attraktivt togtilbud, med kortere reisetider og høyere frekvens, vil gjøre 

det mer konkurransedyktig å velge tog fremfor bil og fly, og dermed bidra til reduserte 

klimagassutslipp. 

Jernbaneinfrastrukturen for lange reiser er i stor grad allerede på plass. Ved å bygge ut 

InterCity-strekningen til Lillehammer kan man utnytte denne infrastrukturen langt bedre. 

Gevinstene vil ikke bare tilfalle InterCity-området, men styrke hele Dovrebanens funksjon 

og betydning i et nasjonalt perspektiv. 
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Vestfoldbanen 

Vestfoldbanen er en sentral jernbanestrekning mellom Drammen og Skien, og utgjør en 

kritisk transportåre for Vestfold og Telemark. Banen forbinder viktige byer som Drammen, 

Holmestrand, Horten, Tønsberg, Sandefjord, Larvik, Porsgrunn og Skien, og betjener samlet 

et befolkningsgrunnlag på rundt 355.000 mennesker. Den spiller en dobbel rolle som både 

pendlerbane mot Oslo-området og som en effektiv bybane mellom de tettliggende byene i 

regionen. Samtidig arbeides det med å knytte Vestfoldbanen sammen med Sørlandsbanen 

via den planlagte Grenlandsbanen, noe som vil styrke forbindelsen videre mot Kristiansand 

og Stavanger. 

Vestfoldbanen er ryggraden i det regionale kollektivsystemet og en nøkkelfaktor for å 

utvikle et velfungerende bo- og arbeidsmarked i Vestfold og Grenland. Nye og sentralt 

plasserte stasjoner i byene legger til rette for sømløse overganger mellom tog, buss, sykkel 

og gange, og bidrar til utviklingen av attraktive og bærekraftige byområder. Banen betjener 

også Sandefjord lufthavn Torp, en viktig inngangsport for både arbeids- og fritidsreiser. 

Planene om dobbeltspor mellom Stokke og Sandefjord, med ny stasjon knyttet tettere til 

flyterminalen, vil ytterligere styrke jernbanens konkurransekraft og tiltrekke flere reisende. 

Utviklingen av Vestfoldbanen de senere årene viser tydelig effekten av investeringer i 

kapasitet og infrastruktur. Da dobbeltsporet mellom Larvik og Porsgrunn 

(Eidangertunnelen) åpnet i 2018, ble reisetiden redusert med om lag 20 minutter, noe som 

førte til mer enn en dobling av passasjertallet på strekningen. Dette illustrerer det store 

potensialet som ligger i videre utbygging. Samtidig er kapasiteten på banen allerede 

presset, med høy etterspørsel og betydelig trengsel, særlig i rushtiden. For å møte 

fremtidens behov er det derfor nødvendig med ytterligere utbygging av dobbeltspor og 

oppgradering av togtilbudet. 

Et viktig steg er ferdigstillelsen av dobbeltsporene Drammen–Kobbervikdalen og Nykirke–

Barkåker. Når disse åpner, vil det være sammenhengende dobbeltspor fra Drammen til 

Tønsberg. Dette muliggjør en betydelig forbedring av tilbudet, med inntil fire tog i timen 

mellom Tønsberg og Oslo. Denne kapasiteten representerer et stort løft for den nordlige 

delen av banen og legger grunnlaget for videre utvikling sørover. 
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Likevel gjenstår de mest kritiske flaskehalsene på strekningen mellom Tønsberg og Skien. 

Utbygging av dobbeltspor på delstrekningene her, særlig Stokke–Torp–Sandefjord, er 

avgjørende for å kunne tilby to tog i timen til Skien. Denne utbyggingen vil også bedre 

tilknytningen til Torp lufthavn og styrke regionens attraktivitet for både arbeidstakere og 

næringsliv. Selv om prosjektet er inne i nasjonale planer, er videre framdrift og finansiering 

fortsatt usikker, noe som skaper behov for tydelig prioritering. 

Samtidig er det behov for mindre, målrettede investeringer som kan gi rask effekt. Tiltak 

som planfrie kryssinger i Larvik og Sandefjord, samt forbedringer i stasjonsområdene i 

Larvik og Porsgrunn, vil bidra til økt kapasitet og bedre regularitet. Avklarte planer for 

stasjonsområdene er også en forutsetning for ønsket byutvikling og fortetting rundt 

kollektivknutepunktene. 

Et styrket togtilbud forutsetter ikke bare infrastruktur, men også et tjenestetilbud som 

møter de reisendes behov. I dag oppleves kapasiteten på togene som utilstrekkelig, særlig i 

rushtiden, og det er behov for doble togsett gjennom hele driftsdøgnet. Punktlighet, 

komfort, tilgang på internett og god passasjerinformasjon er avgjørende for å 

gjenoppbygge og styrke tilliten til togtilbudet.  

Forslag til nye rutemodeller, som innebærer økt frekvens men flere bytter, har også 

aktualisert behovet for helhetlig planlegging. Vestfoldbanen har et betydelig marked for 

interne reiser i regionen, ikke bare trafikk til og fra Oslo. En oppsplitting av tilbudet kan 

svekke utviklingen av et integrert bo- og arbeidsmarked og redusere jernbanens 

attraktivitet for mange reisende. 

Vestfoldbanen har også en viktig rolle i det nasjonale transportsystemet, særlig for 

godstransport. Gjennom utviklingen av Jyllandskorridoren kan banen kobles tettere til 

internasjonale transportårer via havnene i Larvik og Kristiansand og videre til Danmark. 

Satsing på intermodal godstransport og utvikling av terminaler, som på Kopstad og i Larvik, 

vil bidra til å flytte mer gods fra vei til bane og sjø, i tråd med nasjonale klimamål. 
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Østfoldbanen 

Østfoldbanen er en av Norges viktigste jernbanestrekninger for både person- og 

godstransport, og utgjør hovedforbindelsen mellom Oslo og Østfoldbyene videre mot 

Sverige og Europa. Vestre linje strekker seg 170,1 kilometer fra Oslo S til Kornsjø ved 

riksgrensen, via sentrale stopp som Ski, Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden. Sammen 

med Østre linje, som går via indre Østfold, utgjør banen et viktig fundament for regional 

mobilitet og næringsutvikling. 

Østfoldbanen har en sentral rolle i å knytte sammen bo- og arbeidsmarkedsregionene i 

Østfold og Osloregionen. Samtidig er den en nøkkelstrekning for grensekryssende trafikk 

og godstransport mot Europa. Dette gir banen både regional og nasjonal betydning. 

Dagens togtilbud består i hovedsak av timesavganger med halvtimesfrekvens i rushtiden, 

både på vestre og østre linje. Tilbudet er relativt stabilt, men preges av 

kapasitetsutfordringer og trengsel i perioder med høy etterspørsel. 

Store deler av Østfoldbanen er under utbygging eller planlagt modernisert. Målet er en 

helhetlig oppgradering som vil gi bedre standard, økt kapasitet, høyere frekvens og 

vesentlig kortere reisetider. Når hele InterCity-utbyggingen er ferdig, er det forventet en 

reisetidsbesparelse på om lag 40 minutter mellom Oslo og Halden. Utbyggingen av nye 

dobbeltspor er avgjørende for å realisere dette potensialet.  

Dagens kapasitet på Østfoldbanen setter klare begrensninger for videre utvikling av 

togtilbudet. Østfoldsamfunnet har derfor tydelige ambisjoner om å øke frekvensen til to 

tog i timen mellom Oslo og Halden, og ytterligere forsterkning i rushtid. 

Østfoldbanen er også avgjørende for utviklingen av attraktive byer og tettsteder. Nye og 

oppgraderte stasjoner planlegges med sentral plassering og god tilgjengelighet, slik at de 

fungerer som effektive knutepunkter med nærhet til boliger, arbeidsplasser, handel og 

kulturtilbud. Dette legger til rette for økt bruk av kollektivtransport og en mer bærekraftig 

arealutvikling. 

Samtidig er det et betydelig potensial for forbedringer i togtilbudet også før full utbygging 

av dobbeltspor. Mindre investeringstiltak og optimalisering av drift kan gi bedre 
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punktlighet, økt kapasitet og høyere kvalitet for de reisende. Behovet for bedre komfort, 

tilstrekkelig kapasitet og gode kundeopplevelser er avgjørende for å opprettholde og 

styrke tilliten til jernbanen. 

Et viktig utviklingsområde er også Østre linje, hvor strekningen mellom Rakkestad og 

Sarpsborg i dag ikke har persontrafikk. Gjenåpning av denne strekningen har vært et 

langsiktig ønske i regionen, da dette vil bidra til å binde fylket tettere sammen og styrke 

det interne transporttilbudet. 

Østfoldbanen spiller også en strategisk rolle i utviklingen av internasjonale 

transportkorridorer. Med åpningen av Fehmarn-forbindelsen mellom Danmark og Tyskland 

rundt 2032 vil kapasiteten i det europeiske transportsystemet øke betydelig. Dette gir et 

stort potensial for overføring av gods fra vei til bane – men forutsetter at kapasiteten på 

Østfoldbanen og tilknyttede strekninger bygges ut, hvis ikke vil godstrafikken på vei øke 

ytterligere og gi enda større kapasitetsutfordringer på veinettet i Østfold. 

Ringeriksbanen 

Ringeriksbanen er en jernbanestrekning som vil knytte Hole og Ringerike sterkere sammen 

med bo- og arbeidsmarkedet rundt Oslo. Dette vil ha en stor betydning for utviklingen av 

Ringeriksregionen, samt ha en viktig nasjonal betydning, da reisetiden til Bergen med tog 

vil bli kortet ned med nesten en time. 

Ringeriksbanen innebærer bygging av en helt ny 40 kilometer dobbeltsporet 

jernbanestrekning fra Sandvika i Bærum kommune, gjennom Hole kommune og frem til 

Hønefoss i Ringerike kommune. 

Strekningen vil starte fra Askerbanen ved Jong, vest for Sandvika, og føres inn i en 23 

kilometer lang tunnel til Sundvollen. Her planlegges det stasjon med plattformer og 

tilhørende knutepunktutvikling. Ved Kroksund går banen inn i en ny tunnel under Vik og 

fram til Bymoen. 

Fra Bymoen planlegges veg og bane i felles trasé over Helgelandsmoen fram til 

Styggedalen sør for Hønefoss. Ringeriksbanen føres til Hønefoss stasjon over 
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Sørumjordene og gjennom Storskjæringa. Hønefoss stasjon skal bygges om og knyttes 

bedre til sentrum.  

Ringeriksbanen vil åpne en stor utviklingsregion og knytte bo- og arbeidsmarkedet i Hole- 

og Ringeriksregionen tettere mot Oslo og dermed avlaste vekstpresset i 

hovedstadsområdet. 

Rundt stasjonene på Sundvollen og i Hønefoss er det gjennomført mulighetsstudier som 

viser betydelig potensial for by- og tettstedsutvikling. Ved Sundvollen er det ubebygde 

arealer relativt nær den planlagte stasjonen, mens Hønefoss har store muligheter for 

fortetting og transformasjon. Det er igangsatt planarbeid for en konsentrert 

tettstedsutvikling i gang- og sykkelavstand fra begge stasjonene. 

På strekningen Oslo – Bergen finnes det største markedspotensialet for de norske 

fjerntogene, og prosjektet vil dermed være viktig både fra et nasjonalt og regionalt ståsted. 

Reisetiden vil bli kortet ned med nærmere en time på grunn av denne utbyggingen, og 

reisetid med tog vil være ca. 1 time kortere enn med bil når både Arna – Stanghelle (under 

bygging) og Ringeriksbanen står ferdig. Estimert reisetid for Bergen – Oslo er beregnet til 5 

timer og 40 minutter på bakgrunn av de forkortelsene som disse prosjektene bidrar til. 

Ringeriksbanen skal tåle en hastighet på inntil 250 km/t. 
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Grensekryssende transportkorridorer 

Østlandets transportnett inngår i nasjonale og grensekryssende transportkorridorer som 

forbinder Norge med Sverige, Danmark og det øvrige Europa. For Østlandet er tre 

korridorer særlig relevante: Oslo–Stockholm, Oslo–Göteborg og Grønn Jyllandskorridor. 

Korridorene har betydning for person- og godstransport, næringslivets tilgang til markeder, 

bærekraft og modalt skifte og transportberedskap. 

Korridorene har ulike og komplementære funksjoner. Oslo–Stockholm forbinder de to 

hovedstadsregionene og byene og regionene mellom dem, og har samtidig en viktig 

funksjon for godstransport gjennom Sverige og til Narvik. Oslo–Göteborg er den direkte 

landbaserte forbindelsen fra Østlandet langs Sveriges vestkyst og videre mot Danmark og 

det europeiske kontinentet. Grønn Jyllandskorridor er en multimodal forbindelse mellom 

Sør-Norge, Jylland og det europeiske kontinentet, der sjøtransport og ferjeforbindelser 

over Skagerrak binder sammen vei, bane, havner og terminaler på norsk og dansk side. 

De grensekryssende forbindelsene må også ses i sammenheng med EUs transeuropeiske 

transportnettverk TEN-T. Dette er innlemmet i norsk lovgjennom EØS-avtalen. TEN-T 

omfatter blant annet jernbane, vei, sjøtransport, havner, lufthavner og terminaler og 

fastsetter felles krav og mål for utviklingen av et sammenhengende europeisk 

transportnett. For Norge og Østlandet er den skandinavisk-middelhavske europeiske 

transportkorridoren ScanMed særlig relevant (se faktabokser for mer informasjon).  

FAKTA: TEN-T OG SCANMED 

TEN-T (Trans-European Transport Network) er EUs transeuropeiske transportnettverk for 

blant annet jernbane, vei, sjøtransport, havner, lufthavner og terminaler. Nettverket er 

inndelt i et kjernenett, et utvidet kjernenett og et samlet nett (core, extended core og 

comprehensive network), med felles krav til infrastrukturen og tidsfrister for utviklingen av 

de ulike delene av nettet. TEN-T skal bidra til et sammenhengende, effektivt og 

motstandsdyktig europeisk transportsystem. Europakommisjonens kartserie fra 2024 viser 

de tre nivåene i nettet.  
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ScanMed (Scandinavian–Mediterranean European Transport Corridor) er en av de ni 

europeiske transportkorridorene i TEN-T. Korridoren er en nord–sør-akse som forbinder 

Norge, Sverige og Finland med Danmark og videre gjennom Europa til Italia og Malta. Oslo, 

Stockholm og Göteborg er sentrale knutepunkter i den nordlige delen av korridoren. På 

dansk side går ScanMed gjennom Jylland til Hirtshals og Frederikshavn.  

 

Figur 1. TEN-T-nettverket i Norge, Sverige og Danmark. Kartet viser kjernenettet, det utvidede 

kjernenettet og det samlede TEN-T-nettverket. Kilde: Europakommisjonen/TENtec. 

Europakommisjonens TEN-T-kart – core, extended core og comprehensive network 

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t/tentec-information-system-and-ten-t-map-library/ten-t-maps-comprehensive-extended-core-and-core-networks_en?utm_source=chatgpt.com
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Figur 2. Den europeiske transportkorridoren ScanMed forbinder Norden med det europeiske 

kontinentet og Middelhavsområdet. Kilde: Europakommisjonen/TENtec. 

Europakommisjonens kart over European Transport Corridors 

Oslo–Stockholm 

Dagens jernbaneforbindelse mellom Oslo og Stockholm går via Kongsvingerbanen og 

Värmlandsbanan. Kongsvingerbanen brukes både til persontransport og gods og inngår 

blant annet i godskorridoren mellom Oslo og Narvik via Sverige. Banen er enkeltsporet og 

har høy kapasitetsutnyttelse. Etterspørselen etter ruteleier er større enn tilgjengelig 

kapasitet, og banen har vært erklært overbelastet siden 2017. Nye og lengre kryssingsspor 

skal øke kapasiteten og legge til rette for blant annet lengre godstog.  

Jernbanedirektoratet og Trafikverket gjennomførte i 2022 en felles mulighetsstudie for 

Oslo–Stockholm på oppdrag fra norske og svenske myndigheter. Studien vurderte blant 

annet en ny jernbanetrasé mellom Arvika og Lillestrøm eller Ski og tiltak på eksisterende 

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t/tentec-information-system-and-ten-t-map-library/ten-t-maps-european-transport-corridors_en?utm_source=chatgpt.com
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bane. Den felles prosjektgruppen anbefalte videre utredning og at et eventuelt nytt norsk-

svensk utredningsoppdrag gjennomføres i fellesskap og med synkronisert framdrift.  

Parallelt arbeider Oslo–Stockholm 2.55 AB på svensk side, og Oslo–Sthlm under 3 timer 

AS på norsk side med utvikling av en raskere jernbaneforbindelse mellom hovedstedene. 

Det norske selskapet er et non-profit prosjektselskap med kommuner og private 

virksomheter blant sine aksjonærer, sponsorer og samarbeidspartnere. Konseptet på svensk 

side omfatter blant annet Nobelbanan mellom Örebro og Kristinehamn og en ny 

grensekryssende forbindelse mellom Arvika og Oslo-området. En samlet utvikling av 

forbindelsen kan ifølge konseptet gi en reisetid mellom hovedstedene på under tre timer. 

Dette er et utviklingskonsept og ikke et vedtatt utbyggingsprosjekt.  

Kortere reisetid kan gjøre tog mer konkurransedyktig mot fly mellom Oslo og Stockholm 

og samtidig redusere reisetidene mellom byene og regionene langs korridoren. Korridoren 

har dermed både en hovedstads- og regional funksjon, i tillegg til betydning for 

godstransport. 

Den reviderte ScanMed-korridoren i TEN-T omfatter Oslo–Stockholm via Örebro/Hallsberg. 

NTP 2025–2036 omfatter kapasitetsøkende tiltak på eksisterende Kongsvingerbane.  

Oslo–Göteborg og videre mot kontinentet 

Oslo–Göteborg er Norges direkte jernbaneforbindelse sørover langs Sveriges vestkyst og 

videre mot Danmark og det europeiske kontinentet. Hovedforbindelsen går via 

Østfoldbanens vestre linje og Norge/Vänerbanan på svensk side. Østre linje gir en 

alternativ og kompletterende forbindelse på norsk side. Korridoren har betydning for både 

person- og godstransport, inngår i ScanMed og er Norges direkte jernbaneforbindelse til 

Sentral-Europa.  

Jernbanedirektoratet og Trafikverket gjennomførte i 2023 en felles mulighetsstudie for 

Oslo–Göteborg, på oppdrag fra Samferdselsdepartementet og det svenske 

Infrastrukturdepartementet. Studien vurderte en trinnvis utvikling av eksisterende bane 

med ulike ambisjonsnivåer, med tiltak for bedre kapasitet, frekvens og reisetider. Studien 
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peker på at utviklingen på norsk og svensk side må ses i sammenheng for å få full effekt av 

tiltakene.  

Det norsk-svenske samarbeidet er videreført gjennom Forum for grensekryssende 

jernbane, der Jernbanedirektoratet og Trafikverket deltar. Forumet utarbeider felles 

kunnskapsgrunnlag om status og framtidsutsikter for de grensekryssende 

jernbanestrekningene. Et oppdatert notat for Norge/Vänerbanan–Østfoldbanen foreligger 

fra juni 2026.  

STRING (Oslo kommune, Akershus og Østfold fylkeskommuner deltar fra Østlandet) 

arbeider med utviklingen av den grensekryssende forbindelsen Oslo–Göteborg og videre 

mot København og Hamburg. STRING beskriver Oslo–Göteborg som en gjenværende 

flaskehals i ScanMed og arbeider for sammenhengende dobbeltspor mellom Oslo og 

Göteborg. Store deler av forbindelsen er fortsatt enkeltsporet, noe som begrenser 

kapasitet, hastighet og fleksibilitet for person- og godstog.  

Den norsk-svenske mulighetsstudien har analysert ulike utviklingsnivåer, fra tiltak for 

region- og godstog til dobbeltspor på belastede delstrekninger og sammenhengende 

dobbeltspor. Økt kapasitet kan gi kortere reisetider, bedre regularitet og større kapasitet 

for både person- og godstog. 

Sammenhengende dobbeltspor på hele strekningen er ikke vedtatt. NTP 2025–2036 

prioriterer videre utvikling av indre InterCity på Østfoldbanen, mens det ikke foreligger 

vedtak om en samlet utbygging videre mot Halden og riksgrensen.  

Grønn Jyllandskorridor 

Grønn Jyllandskorridor er en multimodal transportkorridor mellom Sør-Norge, Jylland og 

det europeiske kontinentet. Den grensekryssende forbindelsen skjer med ferje over 

Skagerrak, mens bane, vei, havner og terminaler inngår i transportkjeden på begge sider. 

Korridoren skiller seg dermed fra Oslo–Stockholm og Oslo–Göteborg ved at sjøtransport er 

en integrert del av den grensekryssende transportkjeden.  



 

 70 

På norsk side inngår Vestfoldbanen i samspill med havnene i Larvik og Grenland (Brevik 

terminalen) og forbindelsene videre mot Brattsbergbanen og Sørlandsbanen. Larvik havn 

har direkte jernbanetilknytning til Vestfoldbanen og godsterminal, mens Brevik havn er 

knyttet til banenettet gjennom Brevikbanen fra kaifront. Hirtshals havn har tilsvarende 

jernbaneterminal. Dette gir mulighet for intermodale transportkjeder mellom bane og sjø 

videre mot Jylland og det europeiske transportnettet.  

Grønn Jyllandskorridor-nettverket (Vestfold og Telemark fylkeskommuner deltar fra 

Østlandet) er et regionalt norsk-dansk samarbeid om utviklingen av korridoren. Arbeidet 

peker blant annet på kapasitet og robusthet på jernbanen og effektive forbindelser mellom 

bane, havner og terminaler som viktige for utviklingen av mer intermodal godstransport. 

På norsk side er enkeltsporede strekninger på vestfoldbanen fra tønsberg og sørover mot 

larvik), kryssingsmuligheter og kapasitet på Sørlandsbanen og kapasitet i tilknytning til 

havner og terminaler relevante flaskehalser.  

På dansk side går ScanMed-korridoren nordover til Hirtshals og Frederikshavn, mens 

Vestfoldbanen og sjøforbindelsen over Skagerrak ikke inngår i ScanMed. Grønn 

Jyllandskorridor er dermed en funksjonell grensekryssende transportkorridor, men har ikke 

sammenhengende ScanMed-status mellom Norge og Danmark.  

Den multimodale korridoren gir samtidig en alternativ forbindelse mellom Sør-Norge og 

det europeiske transportnettet til landforbindelsene gjennom Oslo og Sverige. Dette gir 

flere mulige transportveier mellom Norge og kontinentet og kan bidra til økt redundans i 

transportsystemet til/ fra Norge og Norden. 

Betydning for modalt skifte og konkurransekraft 

Kapasitet, reisetid og regularitet i de grensekryssende korridorene påvirker jernbanens 

konkurranseevne for både person- og godstransport. For gods er også toglengde og 

effektive forbindelser mellom bane, havner og terminaler viktige. 

Overføring av transport fra vei til bane og sjø kan redusere energibruk, klimagassutslipp, 

lokal forurensning, veislitasje og ulykkesrisiko. Jernbanen er samtidig areal- og 
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energieffektiv ved transport av store volum over lengre avstander. Økt kapasitet og bedre 

sammenheng i de grensekryssende korridorene kan derfor styrke transporteffektiviteten og 

legge til rette for modalt skifte.  

For persontransport kan kortere reisetider og bedre togtilbud styrke jernbanens 

konkurranseevne mot bil og fly på grensekryssende reiser. Bedre forbindelser mellom byer 

og regioner kan samtidig øke tilgjengeligheten til arbeidsmarkeder og markeder på tvers 

av landegrensene. 

Sivil beredskap, forsyningssikkerhet og militær mobilitet 

De grensekryssende transportkorridorene, i samspill med havner, terminaler og øvrige deler 

av transportnettet, har betydning for beredskap, forsyningssikkerhet og 

transportsystemets motstandsdyktighet. Sammenhengende transportnett, tilstrekkelig 

kapasitet, robuste knutepunkter og alternative transportveier kan bidra til å opprettholde 

og omdirigere kritiske transport- og forsyningslinjer ved større forstyrrelser, kriser og krig. 

Den nordiske Joint Nordic Strategy for Transport System Preparedness fra 2026 har som mål 

et robust, sammenhengende og motstandsdyktig nordisk transportsystem som kan 

understøtte både sivile og militære behov. Strategien legger vekt på grensekryssende 

forbindelser, motstandsdyktighet og redundans, og på å opprettholde funksjonaliteten i 

eksisterende transportkorridorer. 

For Østlandet er dette blant annet relevant fordi en av de fire prioriterte nordiske 

transportberedskapskorridorene har en forlengelse til Oslo. Korridor 2 går fra 

Øresundsforbindelsen/Trelleborg og Göteborg via Gävle/Stockholm til havner i Finland, 

med en forlengelse fra Oslo. På norsk side viser strategiens oversikt over aktuelle 

infrastrukturtiltak blant annet til kapasitetsøkende tiltak på Kongsvingerbanen. De 

prioriterte korridorene er ikke ment som en uttømmende liste over viktige forbindelser, 

men som korridorer som vurderes som særlig relevante for videre nordisk samarbeid om 

transportberedskap. 
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Figur 3: Prioriterte transportkorridorer i Joint Nordic Strategy for Transport System 

Preparedness. 

Kilde: Joint Nordic Strategy for Transport System Preparedness (2026). 

Strategien viser samtidig hvordan betydningen av ulike transportveier kan endres i en 

krisesituasjon. Ved alvorlige begrensninger i sjøtransporten gjennom deler av 

Østersjøområdet kan transport til og fra Sverige og Finland i større grad måtte forskyves 

vestover. Strategien peker i et slikt scenario på økt betydning for havner på Sveriges 

vestkyst og i Norge, med Norge og Danmark som transittland. Jernbanenettet og havnene 

trekkes samtidig frem som mulige kapasitetsbegrensninger. Ved en ytterligere 

sikkerhetspolitisk eskalering kan særlig vest–øst- og sør–nord-forbindelser få økt betydning 

for militære transporter. 

Dette perspektivet gjenfinnes også i Jernbanedirektoratets Godsstrategi til NTP 2029–

2040. Her er Oslofjorden–Hallsberg én av tre jernbanekorridorer som, i dialog med 
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Forsvaret, er identifisert som særlig relevante for militær mobilitet. Vestfoldbanen, 

Østfoldbanen, Kongsvingerbanen og Oslo-navet inngår samlet i denne korridoren. 

Godsstrategien peker samtidig på at flere av tiltakene som er viktige for godstransporten, 

også kan bidra til økt kapasitet, fleksibilitet og robusthet i transportsystemet. 

 

Figur 4: Utpekte havner og korridorer for alliert mottak  

Kilde: Godsstrategi for jernbanen – NTP 2029-2040, Jernbanedirektoratet (2025) 

For Østlandet innebærer dette at de grensekryssende forbindelsene mot Sverige og videre 

inn i det nordiske og europeiske transportnettet også er relevante i et beredskaps- og 

redundansperspektiv. Kapasitet og robusthet i transportkorridorene og i forbindelsene 

mellom vei, bane, havner og terminaler kan ha betydning både for ordinære 

transportstrømmer og for muligheten til å opprettholde eller omdirigere transport ved 

større forstyrrelser. Dette gir et supplerende perspektiv på utviklingen av de 

grensekryssende transportforbindelsene på Østlandet. 
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Sivil beredskap, forsyningssikkerhet og militær mobilitet 

De grensekryssende transportkorridorene har betydning for sivil beredskap, 

forsyningssikkerhet og militær mobilitet. Et motstandsdyktig transportsystem forutsetter 

kapasitet, robuste knutepunkter og alternative transportveier som gjør det mulig å 

opprettholde kritiske transport- og forsyningslinjer ved større forstyrrelser, kriser og krig.  

Den nordiske Joint Nordic Strategy for Transport System Preparedness legger til grunn et 

robust og sammenhengende nordisk transportsystem som skal kunne understøtte både 

sivile og militære behov. Strategien legger vekt på funksjonalitet og motstandsdyktighet i 

eksisterende transportkorridorer, samt redundans og alternative forbindelser dersom deler 

av transportsystemet ikke er tilgjengelig. 

  

Figur 3: Prioriterte transportkorridorer pekt på i strategien til samarbeidet for Nordisk 

transportberedskap 

Kilde: joint-nordic-strategy-for-transport-system-preparedness.pdf 

Det nordiske transportberedskapssamarbeidet synliggjør særlig betydningen av Vest-

Skandinavia for sivil forsyningssikkerhet. Ved alvorlige begrensninger i transporten 

gjennom Østersjøområdet kan transportstrømmer til og fra Sverige og Finland måtte 

forskyves vestover. Strategien peker i et slikt scenario på økt betydning for havner på 

Sveriges vestkyst og i Norge, med Norge og Danmark som transittland. Jernbanenettet og 

havnene kan samtidig bli sentrale kapasitetsbegrensninger. Dette understreker 

betydningen av sammenhengende forbindelser mellom havner, jernbane og vei.  

Sverige og Finlands medlemskap i NATO har også økt betydningen av vest–øst-forbindelser 

for militær mobilitet. Jernbanedirektoratets Godsstrategi til NTP 2029–2040 viser til at det 

i dialog med Forsvaret er pekt på tre korridorer der jernbanen har en særlig viktig funksjon 

for militær mobilitet. For Østlandet er Oslofjorden–Hallsberg relevant.  

Dette synliggjør betydningen av motstandsdyktige transportkorridorer, alternative rutevalg 

og gode forbindelser mellom havn, bane og vei for å opprettholde transport og forsyninger 

i ulike beredskapssituasjoner. De grensekryssende forbindelsene på Østlandet inngår 

https://www.regjeringen.no/contentassets/13bf930aa5ec406b8df0ec6b881752b0/joint-nordic-strategy-for-transport-system-preparedness.pdf
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dermed i et større nordisk transportsystem der kapasitet og redundans har betydning både 

for ordinær transport, sivil forsyningssikkerhet og militær mobilitet.  

Felles perspektiv 

De grensekryssende korridorene kobler Østlandets regionale transportnett til nasjonale, 

nordiske og europeiske transportstrømmer. Oslo–Stockholm, Oslo–Göteborg og Grønn 

Jyllandskorridor har ulike geografiske og transportmessige funksjoner, men inngår samtidig 

i et sammenhengende transportsystem. 

Kapasitet, reisetid og regularitet påvirkes av flaskehalser på tvers av fylkes- og 

landegrenser. For jernbanen gjelder dette særlig enkeltsporede strekninger, 

kryssingsmuligheter og kapasitet i sentrale knutepunkter. For multimodale transportkjeder 

er også kapasitet og effektive forbindelser mellom bane, vei, havner og terminaler viktig. 

Utvikling av infrastrukturen kan gi økt kapasitet, kortere reisetider, bedre regularitet og 

robusthet, større mulighet for modalt skifte og flere alternative transportveier. Effektene 

oppstår på tvers av fylkes- og landegrenser og avhenger av at jernbane, togtilbud, havner 

og terminaler fungerer som sammenhengende transportsystemer. 
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