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Forord 

Konseptvalgutredningen for Intercity-strekningene (IC-strekningene) er igangsatt etter 
mandat fra Samferdselsdepartementet 17.1.2011, og skal danne grunnlag for 
regjeringens beslutning om videre planlegging. 

Intercity-området er definert som banestrekningene Oslo ς Halden, Oslo ς 
Lillehammer og Oslo ς Skien. Det skal gjennomføres tre parallelle utredninger for disse 
strekningene. I tillegg skal det utarbeides felles overbygningsdokumenter innlednings- 
og avslutningsvis for å se utviklingen av togtilbudet på de tre strekningene i 
sammenheng.  

Konseptvalgutredningene er bygd opp i fire hoveddeler: Behovsanalyse, Mål og 
kravdokument, Konseptmuligheter og Konseptsanalyse.  
 

 
 

Dette dokumentet utgjør behovsanalyse for IC-strekningen på Østfoldbanen. 
Konseptvalgutredningene skal, i regi av Samferdsels- og Finansdepartementet, 
kvalitetssikres av eksterne konsulenter (KS1).  

Prosjektleder for arbeidet er Anne Siri Haugen. Det strekningsvise arbeidet for 
Østfoldbanen er ledet av Elisabeth Nordli. Samarbeidsgruppa er rådgivende organ for 
prosjektgruppa, og består av oppnevnte representanter for fylkeskommunene og 
fylkesmannsembetene i de to aktuelle fylkene, Oslo og Akershus, Statens vegvesen, 
NSB og ulike avdelinger i Jernbaneverket. I tillegg er det opprettet en ekstern 
ressursgruppe bestående av en politisk og en administrativ representant fra alle 
kommunene i influensområdet i Østfold samt representanter fra Statens vegvesen og 
interesseorganisasjoner.  
 
Norconsult AS er konsulent for Østfoldbanen og bidrar med fagutredninger og 
utarbeidelse av rapport. 
 
 
Jernbaneverket, februar 2012 
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1 LƴƴƭŜŘƴƛƴƎ 
Dette kapitlet gjør rede for bakgrunn og hensikt med KVU-arbeidet og hvordan 

arbeidet er organisert. Det beskriver utgangspunktet for behovsanalyserapporten, 

hvordan den er bygd opp og sammenhengen med andre dokumenter i KVU-prosessen. 

1.1 BAKGRUNN 

Intercity-området (IC-strekningene) betegner området som betjenes av tog på de tre 

banestrekningene Oslo ς Halden, Oslo ς Lillehammer og Oslo ς Skien.  

Området kjennetegnes av en flerkjernet bystruktur med stort befolkningsgrunnlag og 

stedvis tett arealbruk. Dette genererer høy transportetterspørsel, preget av pendling 

inn til hovedarbeidsmarkedet i Oslo-området og reiser mellom byene i området. IC-

området er kjernen i den raskest voksende landsdelen i Norge. Frem mot 2040 vil 

befolkningen innenfor Oslo-området alene øke med 450 000. 

Trafikksituasjonen er allerede i dag preget av kapasitetsproblemer, særlig i rush-

periodene. Befolkningsveksten vil forsterke dette. For å møte disse utfordringene 

kreves en betydelig utvidelse av kapasiteten i transportnettet. Økt kapasitet og kvalitet 

på transporttilbudet er en forutsetning for at IC-området skal videreutvikles som en 

attraktiv og konkurransedyktig region. 

 

1.2 KONSEPTVALGUTREDNING - KVU 

Samferdselsdepartementet har i mandat av 17.1.2011 gitt Jernbaneverket i oppdrag å 

utføre en konseptvalgutredning (KVU) for IC-strekningene. KVU er regjeringens metode 

for å analysere store statlige investeringsprosjekter i en tidlig fase. KVU-en skal 

etterfølges av en ekstern kvalitetssikring kalt KS1.  KVU-en vil også bli sendt ut på 

høring til lokale og regionale myndigheter. KVU-arbeidet vil danne grunnlaget for et 

overordnet prinsippvedtak i regjeringen med retningslinjer for videre planlegging 

basert på konklusjonene i KVU og påfølgende KS1. 

KVU-arbeidet skal:  

¶ avklare grunnleggende transportrelaterte behov i området 

¶ definere samfunnsmål og mål for hvilke effekter som skal oppnås for brukerne 

¶ avklare hvilke krav som skal danne grunnlag for evaluering av konsepter 

¶ Identifisere aktuelle konsepter 

¶ vurdere konsekvenser av de ulike konseptene 

¶ anbefale konsept eller premisser for videre planlegging 

 
Det utarbeides separate, men samordnede KVU-rapporter for hver av de tre IC-

strekningene. I tillegg utarbeides et felles overbygningsdokument for strekningene 

innledningsvis og et felles dokument avslutningsvis.  

Behovsanalyse er første fase i KVU-arbeidet. Den munner ut i det prosjektutløsende 

behovet basert på en situasjonsbeskrivelse, interessentanalyse samt vurdering av 

samfunnsbehov og andre viktige behov. Det prosjektutløsende behovet er grunnlaget 

for neste fase i arbeidet; mål og strategier.  

Tidlig i arbeidet med konseptvalgutredningen er det for hver banestrekning arrangert 

et verksted med deltagere fra berørte fylkeskommuner, kommuner, etater og organi-

sasjoner. Verkstedet for Østfoldbanen ble holdt i Ski 7. og 8. april 2011. På verkstedet 

ble behov, mål og konsepter drøftet. Resultatet fra verkstedet er dokumentert i en 

egen verkstedrapport [15]. 

BEHOV  

MÅL  

KRAV  

KONSEPT  

KONSEPT -

ANALYSE  

KONKLUSJON 

ANBEFALING  
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1.3 ORGANISERING 

Jernbaneverket har organisert KVU-arbeidet med en strekningsovergripende intern 

ledelse for hele prosjektet samt tre regionale prosjektteam; ett for hver strekning. 

Disse har hver sin samarbeidsgruppe med både interne og eksterne deltagere, samt en 

intern ressursgruppe og en ekstern ressursgruppe (politisk og administrativt) for hver 

strekning. 

 

1.4 TILGRENSENDE PROSJEKTER 

Det foreligger en rekke planer og utredninger som har grenseflater mot konseptvalg-

utredningen. Nødvendig koordinering med disse har skjedd ved at representanter har 

deltatt i samarbeidsgruppen, ressursgruppen eller på KVU-verkstedet. Resultatene av 

koordineringen inngår som grunnlag både for behovsanalysen og ved formulering av 

mål. I tabellen under er det gitt en oversikt over disse med relevans for strekningen 

Oslo ς Halden. 

 

 

Figur 1-1: Organisering av KVU IC  
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Tabell 1.1: Oversikt over planer og utredninger med relevans for KVU for IC-tilbud i 
transportkorridoren Oslo ς Halden 

Tittel Dato 
Utarbeidet 

av 
Innhold, stikkord 

Høyhastighetsutredningen: 
korridor øst 

2012 JBV 
Høyhastighetstraseer basert 
på hastighet 250/330 km/t.  

Nasjonal transportplan  Avinor, 
Kystverket 
SVV, JBV,  

Diverse utredninger som 
grunnlag for etatenes 
planforslag og forslag til ny 
NTP 2014ς2023 

Strekningsvise 
utviklingsplaner 

2011ς
2012 

JBV 
 

Planen angir bl.a. 
langsiktige mål (2040) og 
strategier for utvikling av 
jernbanestrekningene i 
region øst 

KVU for ERTMS 2011 JBV Ny teknisk plattform for 
signalsystemer 

Mulighetsstudie. 
Utbyggingskonsepter for 
Intercity-strekningen 
Østfoldbanen 

Jan. 2011 JBV 

Analyse av helhetlige 
utbyggingskonsepter for 
Østfoldbanen som et første 
skritt mot revisjon av 
Jernbaneverkets IC-strategi 

Plansamarbeidet Oslo ς 
Akershus. Felles regional 
plan for areal og transport 
i Akershus og Oslo. 

2011-
2013 

Oslo 
kommune, 
Akershus 
fylkes-
kommune 

Planprogram vedtatt av 
politisk styringsgruppe i 
mars 2011 

KVU E18 Knapstad 
(i Østfold) ς E6 i Follo 
(i Akershus) 

Juni 2008 
Statens 
vegvesen 

Anbefaling om videre 
utbygging av E18 sammen 
med kollektivtiltak. KS1 
ferdig i 2009.  Planarbeidet 
er videreført 

Oslopakke 3. St.meld. 17 
og Handlingsprogram for 
2011ς2014 

- Statens 
vegvesen 

Diverse planer og 
utredninger til oppfølging 
og gjennomføring av 
Oslopakke 3 

KVU Moss 
2010ς
2011 

Statens 
vegvesen 

Avklaring av hovedvei-
systemet i Moss og Rygge. 
Høring og KS1 høsten 2011 

KVU Nedre Glomma 2010 Statens 
vegvesen og 
JBV 

Avklaring av videre plan for 
et samlet transportsystem i 
Fredrikstad og Sarpsborg. 
KS1 ferdig i mai 2011. 

1.5 INNHOLDET I BEHOVSANALYSEN 

Status, utfordringer og behov 

Behovsanalysen består av situasjonsbeskrivelse, behovskartlegging og -vurdering samt 

formulering av prosjektutløsende behov. Situasjonsbeskrivelsen inneholder 

faktagrunnlag for presentasjon og utvikling av behov, mål, krav og konsepter. Den 

beskriver dagens (2011) situasjon for IC-strekningen Oslo ς Halden og dens 

influensområde, herunder arealbruk, transportmarkedet og infrastrukturen. 

Situasjonsanalysen munner ut i en vurdering av de viktigste transportmessige 

utfordringene for strekningen på lengre sikt (2040).  

Behovskartleggingen omfatter normative, etterspørselsbaserte og interessegruppe-

baserte behov.  
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¶ Normative behov er overordnede mål for transportsektoren slik de er 

formulert i Nasjonal transportplan og samferdselsetatenes langsiktige planer.  

¶ Etterspørselsbaserte behov utledes fra befolknings- og transportprognoser 

sett i sammenheng med transportsystemets kapasitet og kvalitet på 

strekningen.  

¶ Interessegruppebaserte behov beskrives ut fra interessene til dem som 

direkte og indirekte er brukere av transportsystemet eller blir berørt av det. 

Interessegruppene ble som nevnt innledningsvis invitert til å delta på 

verkstedene for å identifisere behov, mål og forslag til løsninger. 

¶ Regionale og lokale myndigheters behov slik de kommer til uttrykk i planer og 

vedtak 

 

Hovedfokus er det prosjektutløsende behovet 

Ut fra kartleggingen er behovene vurdert og det prosjektutløsende behovet for IC-

strekningene formulert. Det prosjektutløsende behovet skal identifisere det grunn-

leggende behovet for investering i IC-strekningene. I tillegg vil også andre viktige behov 

knyttet både til ønskede og negative ringvirkninger av transportsystemet på 

strekningen fremkomme som et resultat av behovsvurderingen. Disse behovene tas 

med som grunnlag for formulering av de krav som benyttes til evaluering av 

konseptene. Men hovedresultatet og de viktigste konklusjonene i KVU-ens behovs-

analyse er knyttet til det prosjektutløsende behovet som samfunnsmål og videre 

analyse skal bygge på.   

 
Figur 1-2: Oversikt over elementene i en KVU-prosess, der de viktigste sammenƘŜƴƎŜƴŜ ŜǊ ƳŀǊƪŜǊǘ ǎƻƳ άŘŜƴ 
ǊǄŘŜ ƭƛƴƧŜƴέΦ  .ŜƘƻǾǎŀƴŀƭȅǎŜƴ ǎƻƳ ǇǊŜǎŜƴǘŜǊŜǎ ƛ ŘŜƴƴŜ ǊŀǇǇƻǊǘŜƴ, er markert med grått felt. 
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2 {ƛǘǳŀǎƧƻƴǎōŜǎƪǊƛǾŜƭǎŜ 
I dette kapitlet gis en bekrivelse av hvilket geografisk område IC-tilbudet direkte og 

indirekte vil berøre. Det gis også en gjennomgang av status og utviklingstrekk som er 

relevante for fremtidige transportutfordringer. Situasjonsbeskrivelsen fokuserer på 

forhold som har betydning for det overordnede transporttilbudet. Det innebærer at 

interne forhold i Østfold-byene ikke omtales her. Situasjonsbeskrivelsen skal gi et 

bakteppe for behovsanalysen i neste kapittel. 

 

2.1 GEOGRAFISK UTSTREKNING 

2.1.1 ØSTFOLDBANEN SOM DEL AV INTERCITYOMRÅDET PÅ ØSTLANDET 

Østfoldbanen er en av tre Intercity-strekninger som knytter det sentrale Østlands-

området sammen. 

 

Figur 2-1: Byer og tettsteder på IC-strekningene. Sirklenes areal er proporsjonalt med 
antall innbyggere [13]. 
 

I tråd med mandatet for arbeidet med KVU for IC-området gjøres det egne KVU-er for 

hver at de tre IC-strekningene  

¶ Oslo ς Halden 

¶ Oslo ς Lillehammer 

¶ Oslo ς Skien 

Denne oppdelingen begrunnes med at strekningene har til dels ulike funksjoner og kan 

ha ulike utviklingsmål. I tillegg er oppdelingen hensiktsmessig i forhold til 

organiseringen av arbeidet. Hovedtyngden av trafikken på de tre strekningene er rettet 

mot sentrale deler av Oslo-området. Det er likevel noen som reiser på tvers. For å se 

utviklingen av togtilbudet på de tre delstrekningene i sammenheng, er det både 
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innledningsvis og avslutningsvis i KVU-arbeidet utarbeidet egne overbygnings-

dokumenter. Denne rapporten konsentrerer seg om strekningen Oslo-Halden. 

 

2.1.2 STUDIEOMRÅDET FOR ØSTFOLDBANEN 

Studieområdet omfatter transportkorridoren Oslo ς Halden  

Tiltaket, eller prosjektideen, som har utløst krav om KVU, er knyttet til utvikling av IC- 

tilbudet, som også er en viktig del av det samlede transporttilbudet i området. Dette 

gjelder særlig transporttilbud med innbyrdes avhengigheter, eller hvor de utgjør 

ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ǘƛƭōǳŘ ǎƻƳ ƪŀƴ ǎǘň ƛ άƪƻƴƪǳǊǊŀƴǎŜέ-forhold til hverandre.  

For Østfoldbanen er avgrensingen satt til IC-strekningen Oslo ς Halden (jfr. Figur 2-9). 

På grunn av vedtatte planer vil aktuelle tiltak være begrenset til deler av denne 

Figur 2-2: Regioner og kommuner i studieområdet 
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strekningen. En funksjonell avgrensing vil likevel gjelde for transporttilbudet helt inn til 

Oslo ettersom store deler av trafikken nettopp er rettet mot hovedstadsområdet, og 

tiltak i søndre del av området vil ha konsekvenser i nordre deler.   

 

Med denne avgrensningen og ved at alle aktuelle transportformer inngår i en samlet 

behovsvurdering, vil studieområdet omfatte transportkorridoren Oslo ς Halden 

geografisk avgrenset til Østfold og Follo
1
. Dette inkluderer hovedveisystemet og 

jernbanelinjene inklusive Østre linje fra Ski via Mysen til Sarpsborg. For godstransport  

vil også de største havnene bli inkludert i studieområdet. 

 

2.2 BEFOLKNING OG NÆRINGSLIV 

En raskt økende befolkning 

I studieområdet, som i resten av Østlands-området, har det vært en økende vekst de 

siste årene. Den høye befolkningsveksten i Follo er ventet å fortsette på samme høye 

nivå også de kommende 20 år, med opp mot 30 prosents vekst frem til 2030. Veksten i 

Østfold er også økende, men veksttakten er noe lavere enn i Follo. Internt i Østfold vil 

veksten være størst i Nedre Glomma. Der er veksten i absolutte tall omtrent på samme 

nivå som for hele resten av fylket.  

Befolkningsveksten i studieområdet har vært høyest i kommunene som ligger nærmest 

Oslo, langs hovedveiene og i enkelte kystkommuner. Ifølge SSBs middelprognose vil 

Østfold få 52 000 nye innbyggere de neste 20 årene. I Follo er befolkningsveksten i 

samme periode ventet å bli 34 000. Samlet for hele studieområdet er det dermed 

ventet en befolkningsvekst på 86 000 over 20 år. 

Det må understrekes at SSBs prognose er en ren demografisk fremskriving. Dette 

fanger ikke opp vekstimpulser som kan komme som følge av at bedre transportvilkår 

kan gjøre områder mer attraktive som bosteder og for næringsutvikling.  

Den sterke befolkningsveksten innebærer store utfordringer både i forhold til 

arealutvikling og transportavvikling. 

                                                                 

1
 Mesteparten av Follo-trafikken er rettet mot Oslo og resten av Akershus. Noe trafikk er rettet 

mot Østfold-kommunene, men den er liten sammenlignet med øvrige trafikkstrømmer. Det 
overordnede transportnettet som betjener Follo trafikken, er E6 og E18 mot Oslo og 
Østfoldbanen mellom Oslo og Ski. Dette gjelder i hovedsak fire av de syv kommunene i Follo; 
Vestby, Ås, Ski og Oppegård. IC-tilbudet på Østfoldbanen har stopp bare i Ski mens flere 
stasjoner betjenes med lokaltog.  Selv om bare deler av Follo er aktuelt i en vurdering av 

transportkorridoren Oslo ς Halden, behandles Follo under ett av praktiske hensyn ettersom mye 

av statistikkgrunnlaget bare finnes på regionnivå. Hovedfokus legges på Østfold, ettersom det er 

mest aktuelt med tiltak her etter at den planlagte utvidelsen av Oslo ς Ski er gjennomført.  
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Figur 2-3: Befolkning i delområder i 1990 og 2010, og SSBs middelprognose for 2030. 

Kilde: SSB 2010. 

 

Østfold ς et blandet industri- og servicefylke 

Østfold har tradisjonelt vært et industrifylke. Det er det fortsatt, men i noe mindre 

grad enn før. Østfold er landets femte største eksportfylke, og har en større andel av 

sysselsettingen i industri enn resten av landet. Mens industrien tidligere var den 

største næringssektoren, har privat tjenesteyting blitt størst i løpet av de siste tiς

femten årene. Næringsstrukturen i Østfold er dermed blitt  mer lik resten av landet.  

Figur 2-4: Næringsfordeling blant bosatte i studieområdet i 2009. Kilde: SSB 2010 

 

Follo et utpreget bostedsområde  

Follo er attraktivt som bosted og har hatt en vesentlig større befolkningsvekst enn 

veksten på landsbasis. De siste årene har befolkningsveksten økt på grunn av stor 

innvandring og innenlands tilflytting. Også veksten i arbeidsplasser er større enn på 

landsbasis. Samtidig er Follo blant regionene i landet med høyest netto utpendling, 

spesielt rettet mot Oslo. Næringslivet er i stor grad rettet mot lokalt marked, og er i 

liten grad eksportrettet. Follo er dermed en utpreget bostedsregion, hvor mye av 

bosetningen er basert på at folk reiser til andre områder for arbeid. [32] 
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Sysselsettingsvekst ς men konjunkturfølsomt næringsliv i Østfold 

Østfold har vært igjennom tunge perioder når det gjelder sysselsetting, men etter en 

nedgang sist i 2003 og 2004 har antall arbeidsplasser økt sterkt. Det siste tiåret har 

arbeidsmarkedet i Østfold byene vært i vekst. Økningen i antall sysselsatte etter 2005 

har vært særlig stor langs Østfoldbanen. Veksten har hovedsakelig kommet i 

tjenesteytende næringer. Frem til 2008 vokste antall private arbeidsplasser kraftigere 

enn i offentlig sektor i Østfold, som ellers i landet. I 2009 skjedde det imidlertid en 

nedgang i antall private arbeidsplasser, som følge av finanskrisen. Denne nedgangen 

var sterkere i Østfold enn i noe annet fylke. Dette er et uttrykk for at 

næringsstrukturen i fylket er konjunkturfølsom. 

Utdanningsnivået er noe lavere i Østfold enn i andre områder. Vekst i næringer med 

behov for spesialisert arbeidskraft vil derfor kreve et større område å rekruttere 

arbeidskraft fra. For Østfold er derfor god tilgjengelighet til Oslo og Akershus viktig 

både for tilgang til et større arbeidsmarked og for tilgang til et større rekrutterings-

marked for vekstnæringer med behov for høyt utdannet og spesialisert arbeidskraft. 

 

Follo har et lite og skjermet næringsliv 

Follo har en stor andel av sine arbeidstagere i privat tjenesteyting, og har et næringsliv 

som i stor grad er rettet mot å betjene interne behov i regionen. Follos næringsliv er i 

større grad skjermet enn næringslivet i Østfold, og er dermed ikke konjunkturfølsomt i 

samme grad som Østfold [32]. Samtidig har Follo et lite næringsliv, og den store 

pendlingen gjør at gode samband inn mot de store arbeidsplasskonsentrasjonene i 

Oslo og Akershus er avgjørende for utviklingen i regionen. En stor del av veksten i Follo 

skyldes innflytt ing, og regionen skårer høyt på attraktivitet som bostedsregion for 

barnefamilier. Samtidig er det mange unge voksne som flytter ut av regionen. Utvikling 

av attraktive, lokale arbeidsplasser og gode lokale og regionale forbindelser vil være 

viktige elementer for at Follo skal fremstå som en attraktiv region både å bo og arbeide 

i for alle aldersgrupper.  

 

Stor utpendling fra Østfold og Follo 

Østfold har flere sysselsatte enn arbeidsplasser. Om lag 16 prosent av arbeidsstyrken 

har arbeidssted utenfor fylket. Størsteparten av disse arbeider i Oslo og Akershus.  

Antall pendlere fra Østfold-byene til Oslo og Akershus er økende, og vokste med 

nesten ni prosent i perioden 2000 til 2009.  Det er også mange som reiser motsatt vei, 

men volumet der er mindre, omtrent 20 prosent sammenlignet med pendlingen mot 

Oslo. Også denne pendlingsstrømmen er voksende, særlig til Moss og Fredrikstad.  

Det er mange grunner til at mange velger arbeid utenfor fylket. Dels er det et uttrykk 

for mangel på relevante jobbtilbud i fylket, men høyere lønnsnivå i hovedstads-

regionen og lavere bokostnader i Østfold skaper også arbeidspendling mellom disse 

regionene. Utbyggingen av samferdselsnettet og et bedre togtilbud gir dessuten stadig 

raskere og mer bekvem arbeidsreise.  

Som nevnt ovenfor er Follo en utpreget bostedsregion, hvor folk i stor grad arbeider 

andre steder. Over 70 prosent av arbeidstagerne i Follo pendler ut av regionen, i all 

hovedsak til Oslo.   

 

Økt fylkesintern arbeidspendling langs Østfoldbanen 

Også internt i Østfold er pendlingen økende. I perioden 2000 ς2009 har antall 

arbeidstagere med bosted og arbeidssted innenfor influensområdene (innen 20 km) til 

stasjonene på strekningen Moss ς Halden økt med fem prosent [35]. I den samme 
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perioden har antall pendlere mellom stasjonsbyene økt med 18 prosent, mens antallet 

som bor og arbeider innenfor samme stasjonsby, bare har økt med vel én prosent.  Det 

er dermed en økende intern arbeidspendling langs Østfoldbanen. Et forbedret tilbud 

vil styrke denne tendensen og gi et mer robust felles arbeidsmarked i fylket. 

 

Regionforstørrelse krever godt kollektivtilbud 

Transportforholdene mellom Østfold, Follo og Oslo-området bidrar til at store deler av 

dette området er et felles arbeids- og boligmarked.  Mulighet for god tilgjengelighet 

inn mot Oslo-området og mellom Østfold-byene er dermed en viktig forutsetning for 

den regionale utviklingen i Østfold og Follo. Dette bidrar også til å ta noe unna for den 

store veksten i Oslo-området.  

Med en sterkt voksende befolkning i Østlands-ƻƳǊňŘŜǘ ǳǘƎƧǄǊ ŘŜƴƴŜ άǊŜƎƛƻƴfor-

størrelsŜƴέ Ŝƴ ǳǘŦƻǊŘǊƛƴƎ ŦƻǊ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘǎȅǎǘŜƳŜǘΦ 9ǘǘŜǊǎǇǄǊǎŜƭŜƴ ŜǘǘŜǊ ƪŀǇŀǎƛǘŜǘ ƻƎ 

effektivitet i transportsystemet vil øke.  Bedre samferdselsvilkår stimulerer også i seg 

selv til økt reiseaktivitet. I den grad dette fører til økt trafikk på veinettet som ikke er i 

samsvar med ønsket om dempet vekst i biltrafikken, reduserte utslipp og reduksjon i 

andre trafikkskapte miljøproblemer, må kollektivtransporten få en større rolle. Veksten 

i arbeidspendlingen og den regionale integrasjonen mellom Østfold, Follo og 

hovedstadsområdet vil dermed kreve et attraktivt og effektivt kollektivtransporttilbud 

hvis trafikale og miljøpolitiske mål skal nås. 

 

2.3 MILJØ OG SIKKERHET 

2.3.1 UTSLIPP AV KLIMAGASSER FRA VEITRAFIKKEN ØKER 

Utslipp av klimagasser fra veitrafikken i Østfold utgjør 37 prosent av alle utslipp i fylket, 

mens veitrafikkens andel i Follo utgjør om lag 70 prosent. Dette gjenspeiler ulik 

næringsstruktur i de to områdene. Industrien i Østfold er en betydelig bidragsyter til 

utslippene, mens den er mer beskjeden i Follo.   

 

 

 

Mens de totale utslippene i Østfold har hatt en svak men jevn nedgang siden 1995, har 

utslippene fra veitrafikken derimot økt med nesten 40 prosent siden 1991. I Follo har 

utslippene økt med 43 prosent siden 1991.  

Østfold, totalt 

 

 

Østfold, veitrafikk 

Follo, totalt 

Follo, veitrafikk 

Figur 2-5: Utslipp av klimagasser i Østfold og Follo 1991ς2009. Kilde: SSB 2011 
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Utslippene fra veitrafikken pr. person har økt både i Østfold og i Follo. Økningen har 

vært størst i Østfold, bl.a. fordi bilholdet der har ligget lavere enn i Follo, men vokser 

raskere. I forhold til mål om reduserte utslipp av klimagasser fra veitransport vil den 

voksende folkemengden og prognosene for trafikkvekst utgjøre en betydelig 

utfordring. 

 

2.3.2 FÆRRE TRAFIKKULYKKER 

Samlet for alle typer ulykker ligger Østfold blant dem med høyest antall ulykker sett i 

forhold til folketallet. Men for de mer alvorlige ulykkene, som i hovedsak skjer på 

hovedveisystemet og i særlig grad på E6, er antall ulykker i forhold til folketallet blant 

de fireςfem laveste i landet. De siste ti årene har antall ulykker samlet ligget på 

noenlunde samme nivå, mens det har vært en nedgang i de alvorligste ulykkene. Dette 

har skjedd i en periode med sterk trafikkvekst.  

 

Utbyggingen av E6 til firefeltsvei mellom Oslo og Svinesund ble fullført i 2009. Dette 

var en viktig milepæl for forbedret trafikksikkerhet i Østfold. Utfordringer knyttet til 

trafikkveksten for E6 i årene fremover vil først og fremst være knyttet til kryssende 

trafikk og trafikk på av- og påkjøringsramper i tilknytning til rushtidsproblematikken for 

lokaltrafikk [31].  Selv om ulykkestallene har hatt en positiv utvikling, er det fremdeles 

behov for nedgang i antall ulykker både for å oppnå den ønskede nullvisjonen og NTPs 

mål om 30 prosent reduksjon i antall drepte og hardt skadde.  

  

Norge 

Østfold 

Akershus 

Oslo 

Figur 2-6: Drepte, meget alvorlig og alvorlig skadde pr. 1000 innbyggere i 

Østfold, Akershus, Oslo og gjennomsnittet for landet. Kilde: SSB 2011 
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2.4 TRANSPORTTILBUDET 

For transport ut over kommune- og lokalområdene består transporttilbudet av 

veitransport, jernbane, båt og fly. I dette avsnittet beskrives kort disse tilbudene. 

Utfordringene knyttet til utviklingstrekk er behandlet i kapittel 3 og særlig til kapittel 

3.2, som tar opp utviklingstrekk innen ulike transportformer.  

 

2.4.1 VEI 

To viktige nasjonale riksveier gjennom området 

De to nasjonale riksveiene E6 og E18 utgjør hovedstammen i veinettet i området.  E6 

knytter byene i Østfold sammen, og er hovedåren inn mot Oslo. E6 er også den mest 

brukte transportåren for veitrafikk mellom Norge og Sverige. E18 knytter Indre Østfold 

sammen og er hovedåren for biltrafikk i indre deler av fylket mot Oslo. E6 og E18 er en 

ǾƛƪǘƛƎ ŘŜƭ ŀǾ έ5Ŝǘ ƴƻǊŘƛǎƪŜ ǘǊƛŀƴƎŜƭέ hǎƭƻ ς København ς Stockholm, og er den viktigste 

landverts utenlandsforbindelsen til Europa for norsk næringsliv. 

E6 ble ferdig utbygd som firefelts motorvei i 2009. E18 er under utbygging til delvis 

tofelts og delvis firefelts motorvei på hele strekningen mellom fylkesgrensen 

Akershus/Østfold og riksgrensen ved Ørje. Utbyggingen av både E6 og E18 gjennom 

Østfold inngår i Østfoldpakken, et investeringsprogram delvis basert på bompenger.  
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Figur 2-7: Trafikken på det overordnede veinettet, kjøretøy pr. døgn (ÅDT) i 2009  

Kilde: Statens vegvesen strekningsdata. 
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Stor trafikk og sterk vekst i veitrafikken 

På E6 varierer trafikken fra i overkant av 30 000 kjøretøy pr. døgn (ÅDT) ved 

fylkesgrensen mellom Akershus og Østfold til ca. 22 500 ÅDT helt sør i fylket mot 

svenskegrensen. Trafikken på E18 er vesentlig lavere, fra 12000ς13 000 ÅDT på 

grensen mellom Østfold og Akershus til rundt 6000 ved Ørje mot riksgrensen. E6 og 

E18 løper sammen på en strekning ved Vinterbro, hvor trafikken er på 37 000 ÅDT. De 

største forsinkelsene og den dårligste fremkommeligheten er på strekningen mellom 

Oslo og Vinterbro. Her det registrert betydelig kø og forsinkelser i veitrafikken [25]. 

Den generelle trafikkutviklingen i Akershus og Østfold har vært jevnt stigende på linje 

med landsgjennomsnittet. De siste årene har trafikken i Østfold hatt en sterkere 

økning, mens den i Akershus har flatet noe ut.  Statens vegvesens trafikkindeks for 

Østfold viser en økning i biltrafikken på gjennomsnittlig 2,0 prosent pr. år i perioden 

2002 ς 2010, og 1,5 prosent pr. år i Akershus i samme periode. Veksten på hovedvei-

nettet har imidlertid vokst mer enn dette, og har hatt en årlig vekst på det dobbelte av 

generell trafikkvekst ellers. Sterkest vekst har det vært på E6, hvor det på sentrale 

tellepunkter var 45 prosent mer trafikk i 2010 enn i 2002. Også på E18 mot riksgrensen 

har veksten vært på samme nivå.   

 

 

Figur 2-8: Trafikkutviklingen på E6 og E18, og samlet trafikkutvikling på veinettet i 
Akershus, i Østfold og i hele Norge siden 2002. Kilde: Statens vegvesen trafikktellinger. 
 

2.4.2 JERNBANEN 

To banestrekninger, øst og vest 

Jernbanenettet gjennom Follo og Østfold består av to linjer: 

¶ Vestre linje fra Oslo via Ski, Moss, Fredrikstad, Sarpsborg til Halden og videre 

til Sverige  

¶ Østre linje fra Ski via Askim og Mysen til Sarpsborg. Mellom Mysen og 

Sarpsborg er det ikke regulær rutetrafikk, men strekningen brukes periodevis 

til godstransport.  

Østfoldbanens vestre linje har dobbeltspor fra Oslo til Sandbukta nord for Moss. Videre 
til Halden er det enkeltspor med kryssingsspor, bortsett fra en seks kilometer parsell 
med dobbeltspor mellom Sjåstad og Haug. Østre linje er enkeltsporet, med 
kryssingsspor. 
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Figur 2-9: Transportnettverket i Follo og Østfold, situasjonen etter vedtatte tiltak i gjeldende NTP frem til 2019. 
Kartgrunnlag: Norge Digitalt 
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