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Forord  

Konseptvalgutredningen for Intercityområdet er igangsatt etter en bestilling fra 

Samferdselsdepartementet til Jernbaneverket, og skal danne grunnlag for Regjeringens 

beslutning om videre planlegging.  
Intercityområdet er i dag definert som banestrekningene Oslo-Halden, Oslo-Skien og 
Oslo-Lillehammer. Det er gjennomført tre parallelle utredninger for disse strekningene. 
I tillegg er det utarbeidet 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 Konseptanalyse. I tillegg er det utarbeidet en 
samlet KVU-rapport for hver banestrekning. 

 

Dette dokumentet omfatter konseptanalysen for IC-strekningen Oslo-Skien.  

Konseptvalgutredningene skal, i regi av Samferdsels- og Finansdepartementet, 
kvalitetssikres av eksterne konsulenter (KS1). Det strekningsvise arbeidet for 
Vestfoldbanen har vært ledet av Terje B. Grennes i Jernbaneverket. Samarbeidsgruppa 
og ressursgruppa har vært rådgivende organer for prosjektgruppa, og består av 
representanter for fylkeskommunene og fylkesmannsembetene i de tre aktuelle 
fylkene Buskerud, Vestfold og Telemark, Statens vegvesen, NSB, representanter for 
berørte kommuner og private instanser samt ulike avdelinger i Jernbaneverket.  

 
Rambøll Norge AS har vært hovedkonsulent for Vestfoldbanen og har utarbeidet 
delutredninger og hatt ansvar for sammenstilling av rapportene for Vestfoldbanen i 
figuren ovenfor. 
 

Jernbaneverket, 16. februar 2012 
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Sammendrag 

Samferdselsdepartementet har i mandat av 17.1.2011 gitt Jernbaneverket i oppdrag å 

utføre en konseptvalgutredning (KVU) for Intercity-området, dvs området som 

betjenes av tog på de tre banestrekningene Oslo ς Skien, Oslo ς Halden og Oslo ς 

Lillehammer. Denne rapporten omhandler konseptvalgutredningen for IC-strekningen 

Oslo ς Skien, med hovedvekt på Vestfoldbanen (Drammen ς Skien).  

Jernbaneverket legger følgende samfunnsmål til grunn for konseptvalg i IC-området: 

IC-korridorene skal ha et miljøvennlig transportsystem av høy kvalitet som knytter 

bo- og arbeidsområdene godt sammen.  

 

Et KVU-verksted med deltakelse fra berørte etater, kommuner, fylkeskommuner, 

organisasjoner og andre instanser ble arrangert i Larvik 4.-5. april 2011. Bl.a. på 

grunnlag av drøftinger og innspill i verkstedet er det prosjektutløsende behovet for 

tiltak i IC-korridoren Oslo ς Skien formulert som følger:  

Økt kapasitet for person- og godstransport på jernbanen i IC-området for å sikre 

tilstrekkelig punktlighet, frekvens og reisetid. 

  

Med bakgrunn i det prosjektutløsende behovet og samfunnsmålet, er det formulert ett 

absolutt krav for konseptvalgutredningen for IC-strekningen Oslo-Skien som alle 

konsept må tilfredsstille: 

 

Økt kapasitet og pålitelighet for persontransport på bane på strekningen  

Oslo - Skien. 

 
 

Ut fra de oppsatte mål og behov er det utledet andre viktige krav innenfor følgende 

tema: 

1. Pålitelig togtilbud 

2. Kort reisetid 

3. Høy kapasitet og frekvens 

4. Miljøvennlighet 

5. Regionsvekst og by- og tettstedsutvikling 

6. Trafikksikkerhet 

7. Arealinngrep  

 

Med utgangspunkt i KVU-verkstedet og etterfølgende prosess er det utviklet ulike 

konsepter for framtidig infrastruktur på Vestfoldbanen. På grunnlag av behov, mål og 

de kravene som er satt, er det foretatt en utsiling av uaktuelle konsept. Etter utsilingen 

gjensto fem konsepter: 

 

¶ VB 3A:  Begrenset utbygging av jernbanen  

¶ VB 4A:  Dobbeltspor, trasé under Vestfjorden Tønsberg-Stokke 

¶ VB 4B:  Dobbeltspor, tospors sløyfe i Tønsberg 

¶ VB 4C: Dobbeltspor, trasé under Vestfjorden TønsbergςTorp 

¶ VB 4D:  Dobbeltspor, bypass Tønsberg, tospors sløyfe i Tønsberg 
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Disse konseptene er analysert nærmere der hovedformålet har vært å kartlegge i 

hvilken grad de tilfredsstiller kravene omtalt ovenfor. Analysene er dokumentert i egne 

delrapporter og omfatter utredninger om utbyggingskostnader og usikkerhet, 

trafikkberegninger og samfunnsøkonomi, konsekvenser av arealinngrep i miljø og 

natur, risikoanalyse mht innfrielse av krav (RAMS-analyse) samt vurdering av stasjons- 

og knutepunktsutvikling. 

 

Mål- og kravoppnåelsen er oppsummert som følger (med innbyrdes rangering):  
Tabell 1: Oppsummering av mål- og kravoppnåelse. Rangering av konseptene. 

MÅL/KRAV 
REFERAN

SE-
KONSEPT 

KONSEPT   
VB 3A 

KONSEPT 
VB 4A 

KONSEPT 
VB 4B 

KONSEPT 
VB 4C 

KONSEPT 
VB 4D 

Viktig krav 1   

Pålitelig togtilbud 
 Delvis oppfylt 

3 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

2 

Viktig krav 2  

Kort reisetid 

 Ikke oppfylt Oppfylt 

2 

Oppfylt 

2 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

2 

Viktig krav 3  
Høy kapasitet/ 
frekvens 

 
Delvis, men 

lite oppfylt 

2 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

1 

Viktig krav 4 

Miljøvennlighet 

 
Delvis oppfylt 

4 

Oppfylt 

2 

Oppfylt 

3 

Oppfylt 

2 

Oppfylt 

1 

Viktig krav 5  
Regionsvekst,  
by- og tettsteds- 
utvikling 

 
Delvis oppfylt 

3 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

2 

Viktig krav 6  
Trafikksikkerhet 

 
Delvis oppfylt 

3 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

2 

Oppfylt 

1 

Oppfylt 

1 

Viktig krav 7  
Arealinngrep 

 

 

 

Ingen 

ytterligere 

inngrep for 

jernbane 

Inngrep 

avhengig av 

variant i 

Horten 

 

 Har 

middels/stort 

konflikt-

potensial på 

de fleste 

temaer  

 

Har stort 

konflikt-

potensial på 

de fleste 

temaer 

 

Vurderes å ha 

minst 

konflikt-

potensial mht 

arealinngrep 

 

 

Stort konflikt-

potensial på 

de fleste 

temaer, 

særlig mht 

kulturminner/

kulturmiljø  

 5 2 3 1 4 

 

Kravoppnåelsen tilsier at valg av konsept står mellom konseptene VB 4A og VB 4C. De 

to konseptene er like nord for Barkåker(Tønsberg) og sør for Sandefjord. Foreliggende 

grunnlag gjør det vanskelig å konkludere entydig når det gjelder valg av konsept 

mellom Tønsberg og Sandefjord.  

På denne bakgrunn vil Jernbaneverket anbefale at konsept VB 4C legges til grunn for 

neste planfase, men med følgende presiseringer: 

¶ Løsningen ut fra Drammen stasjon må ses i sammenheng med totalløsningen 

for stasjonen (krever egen utredning). 

¶ På strekningen Nykirke ς Barkåker gjennom Horten kommune utredes tre 

alternative traseer i neste planfase, den vestre traseen utredes både med og 

uten stasjon i Horten. Spørsmålet om plassering av en evt stasjon i Horten, vil 

inngå i videre planlegging etter plan- og bygningsloven. 
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¶ På strekningen Tønsberg ς Sandefjord kan man ikke konkludere entydig. 

Konsept VB 4A må tas med i det videre arbeidet. Det innebærer at det må 

utredes nærmere: 

- hvorvidt Stokke stasjon skal opprettholdes eller ikke  

- om Sandefjord stasjon skal opprettholdes med dagens lokalisering 

eller om det skal bygges ny stasjon ved Sandefjord videregående 

skole 

¶ På strekningen gjennom Larvik legges løsningen med ny stasjon under torget i 

Larvik til grunn for neste planfase. 

¶ Traseen mellom Porsgrunn og Skien må bygges slik at det blir tilstrekkelig 

kapasitet til å håndtere IC-tog, godstog og Bratsbergbanen. Hastighetsnivået 

avklares i neste planfase. 
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1 Innledning  
Dette kapitlet redegjør for bakgrunn og hensikt med KVU-arbeidet, herunder 

έƘƛǎǘƻǊƛŜƴέ ƻƎ ǎŀƳƳŜƴƘŜƴƎŜƴ ƳŜƭƭƻƳ ŘŜ ǘǊŜ ŘŜƭǎǘǊŜƪƴƛƴƎŜƴŜΦ 5Ŝǘ ōŜǎƪǊƛǾŜǊ 

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 Skien, Oslo ς Halden og Oslo ς Lillehammer.  

Området kjennetegnes av en flerkjernet bystruktur med stort befolkningsgrunnlag og 

stedvis tett arealbruk.  Dette genererer høy transportetterspørsel, preget av 

innpendling til hovedarbeidsmarkedet i Oslo-området og reiser mellom byene i 

området. IC-området er kjernen i den raskest voksende landsdelen i Norge. Fram 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. 

 
Figur 1: Kart over IC-strekningene med byer og tettsteder som inngår i dagens stoppmønster. Denne 
rapporten omhandler strekningen Oslo ς Skien (Vestfoldbanen) 
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1.2 MANDAT 

Samferdselsdepartementet har i mandat av 17.1.2011 gitt Jernbaneverket i oppdrag å 

utføre en konseptvalgutredning (KVU) for IC-strekningene. Formålet med KVU er å 

analysere store statlige investeringsprosjekter i en tidlig fase og begrunne valg av 

overordnet konseptuelle løsninger. KVU skal etterfølges av en ekstern kvalitetssikring 

kalt KS1.  KVUΩen vil også bli sendt 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 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. Det utarbeides i tillegg et felles overbygningsdokument for strekningene 

innledningsvis og et felles dokument avslutningsvis.  

1.3 ORGANISERING OG PROSESS 

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 deltakere samt en 

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

strekning. Organisering av KVU-arbeidet er vist i Figur 2. 

 

Figur 2: Organisering av KVU-IC-prosjektet 
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2 Behovsanalyse 
Behovsanalysen er basert på en kartlegging av dagens situasjon og framtidige 

transportmessige utfordringer. Videre er det avdekket relevante nasjonale mål for 

transportpolitikken, og regionale og kommunale myndigheters mål for utvikling av sine 

områder, og hvordan dette bør legge føringer for utvikling av transportsystemet i 

korridoren Oslo-Skien. Etterspørselsbaserte behov kan ha bakgrunn i dagens situasjon 

eller utløses av den store veksten en står overfor. Brukerperspektivet er knyttet til 

hvilke spesifikke behov som er viktige for brukere av transportsystemet og de som har 

interesser knyttet til utvikling av IC-togtilbudet på strekningen Oslo-Skien. 

Interessentgruppenes behov er i stor grad innhentet i KVU-verkstedet i Larvik i april 

2011. Ut fra en samlet vurdering av kartlagte behov, er det prosjektutløsende behovet 

formulert. Andre viktige behov beskrives også. 

2.1 SITUASJONSBESKRIVELSE 

2.1.1 UTREDNINGSOMRÅDET 

Utredningsområdet for Vestfoldbanen omfatter transportkorridoren mellom Oslo og 
Skien. Vestfoldbanen utgjør sammen med E18-korridoren det overordnede 
transporttilbudet mellom Oslo ς Drammen ς Vestfoldbyene og Grenland. Mens E18 er 
lagt utenom byene, betjener jernbanen sentrum av byer- og tettsteder, med traseer 
gjennom disse. Unntaket er Horten, som har stasjon på Skoppum, ca. 7 km fra 
sentrum. E18 vil være ferdig utbygd med gjennomgående fire felt innen 2016, mens 
om lag halvparten av Vestfoldbanen mellom Drammen og Skien fortsatt vil være 
enkeltsporet på samme tidspunkt, se figur 3. 

Jernbaneparseller som allerede er bygget ut eller omfattes av Nasjonal transportplan 

(NTP 2010-2013) inngår i referansealternativet, jfr. figur 3. Dette gjelder strekningene 

Barkåker-Tønsberg, Holm-Holmestrand-Nykirke og Farriseidet-Porsgrunn (Eidanger-

forbindelsen). Videre legges en ferdig utbygget firefelts E18 til grunn for 

referansealternativet. 
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Figur 3:  
Figur 1: Kart over IC-strekningene med byer og tettsteder som inngår i dagens stoppmønster. Denne 
rapporten omhandler strekningen Oslo ς Skien (Vestfoldbanen) 

 

For Vestfoldbanen vil utredningen konsentreres om aktuelle tiltak på strekningene:  

¶ Drammen ς Kobbervikdalen  

¶ Nykirke ς Barkåker  

¶ Tønsberg ς Larvik (Farriseidet)  

¶ Porsgrunn øst ς Skien  

Konseptvalgutredningen vil ikke konkretisere eventuelle behov for ny veiutbygging, 

kollektivfelt eller bussterminaler, men vil peke på konsekvenser for veitrafikken basert 

på hvordan markedet responderer på ulike tiltak (konsepter) på jernbanen. 

Influensområdet rundt jernbanestasjonene på strekningen Drammen-Skien vil bli 

analysert spesielt. Tiltak innenfor planområdet vil også bli vurdert i sammenheng med 

en mulig fremtidig høyhastighetsbane mellom Oslo og Kristiansand/Stavanger.  

2.1.2 BEFOLKNING ς NÆRINGSLIV ς AREALBRUK 

BYSTRUKTUR 

Byene langs Vestfoldbanen innenfor strekningen Drammen -{ƪƛŜƴ ƭƛƎƎŜǊ ǎƻƳ άǇŜǊƭŜǊ 

Ǉň Ŝƴ ǎƴƻǊέΣ ƻƎ ŜǊ ƛ ǎǘƻǊ ƎǊŀŘ ƎŀƴǎƪŜ ƭƛƪŜ ƛ ǎǘǄǊǊŜƭǎŜ ƻƎ ōȅǎǘǊǳƪǘǳǊΦ .ȅŜƴŜ ƪƧŜƴƴŜǘŜƎƴŜǎ 

av en forholdsvis tett bystruktur, der den største andelen av befolkningen bor innenfor 
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en radius av 3 km fra bysentra (gang- og sykkelavstand). Sentrum i byene er preget av 

handel, samt offentlig og privat service.  

De fleste byene har boligområdene lokalisert i byenes utkant og i randsonen til 

sentrum. Noen har også etablert en flerkjernestruktur med bydelssentre, lokalsentre 

og nærsentre. Samtlige kommuner ønsker å fortette med sentrumsnære boliger. 

Fortetting og sentralisering er hovedstrategier i alle kommuneplanene. 

 
Figur 4: Byer og tettsteder på IC-strekningene. Sirklenes areal er proporsjonalt med antall innbyggere i 
influensområdet rundt stasjonene (innenfor avstand 30 km) 

BOSATTE 

I studieområdet, som i resten av Østlandsområdet, har det vært en økende vekst de 

siste årene. 

Sentraliseringen mot byene er forsterket av et dominerende flyttemønster fra små 

kommuner til store sentrale bykommuner.  Dette bidrar til et flyttemønster som 

trekker mot arbeidsmarkedet i regionsentrene og mot Oslo-regionen. I perioden 2000ς 

2009 har antall innbyggere i Drammen kommune økt med nesten 15 %, den sterkeste 

økningen av bykommunene på strekningen Drammen - Skien. Nærmest Drammen 
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følger Tønsberg kommune, med en befolkningsvekst på 13 % fra 2000 til 2010.  De 

øvrige bykommunene har hatt en befolkningsvekst på 5 ς 10 % - og gjennomgående en 

noe mindre vekst med økende avstand til Oslo.  

Langs Vestfoldbanen har næringsaktiviteten, både i form av verdiskaping og antall 

arbeidsplasser, økt kontinuerlig gjennom flere år. Økt økonomisk aktivitet øker presset 

på arealressursene. I følge SSBs middelprognoser forventes en betydelig vekst i årene 

framover. Bare i Vestfold er det forventet en befolkningsøkning på ca. 70 000 innen 

2040. Den sterke veksten innebærer store utfordringer i forhold til arealutvikling og 

transportavvikling. Areal- og transportplanlegging står derfor sentralt i både Telemark, 

Vestfold og Buskerud fylker. 

SYSSELSETTING OG PENDLING 

Antall arbeidsplasser har økt i alle kommunene langs Vestfoldbanen i perioden 2000-

2007. De siste årene har det vært stagnasjon eller nedgang i kommunene i søndre 

Vestfold, mens f.eks. Drammen og Grenland fortsatt har hatt en viss vekst.  

Figuren nedenfor viser antall sysselsatte i kommunene etter arbeidssted og næring 

(SSB 2009). Tønsberg er regionens viktigste næringskommune etter Drammen, målt i 

antall arbeidsplasser. Næringstettheten (antall arbeidsplasser i forhold til folketallet) i 

stasjonssonene på strekningen Drammen - Skien er høyest i Drammen, med 50 % og 

Tønsberg med 47 %.  For de øvrige bykommunene varierer næringstettheten fra 31 % i 

Holmestrand til 41 % i Skien, mens landkommunene Stokke, med 28 %, og Sande, med 

24 %, ligger lavest.   

Gjennomsnittlig næringstetthet innenfor intercitystrekningene på Østlandet er 49 % - 

og høyest i Oslo, med 69 %.  Næringstettheten i Drammen og Tønsberg er på nivå med 

øvrige regionsentre som Lillehammer, Hamar og Fredrikstad. 

 

Figur 5: Arbeidsplasser fordelt på næringstyper [6] 

 

Vestfoldbanen kan deles inn i tre regionale arbeidsmarkeder: 

1. Drammen / Sande 

2. Strekningen Holmestrand ς Larvik 

3. Grenland (Porsgrunn/Skien) 

0

5000

10000

15000

20000

25000

30000

35000

40000

Andre yrker

Operatører, sjåfører mv.

Håndverkere

Bønder, fiskere mv.

Salgs- og serviceyrker

Kontoryrker

Høyskoleyrker

Akademiske yrker

Lederyrker



Behovsanalyse 

 

16 | KVU-RAPPORT 

 

Arbeidsreiser mellom de tre delregionene har økt sterkt i perioden 2000 ς 2009.  Både 

mellom Vestfold og Drammen og mellom Vestfold og Grenland har det i denne 

perioden vært en økning på opp mot 50 %. Mellom Vestfold og Grenland er antall 

pendlere omtrent like stort i begge retninger, mens det mellom Vestfold og Drammen 

er en retningsskjevhet med netto innpendling til Drammen. 

Antall arbeidstagere som pendler mellom stasjonssoner er størst langs Vestfoldbanen 

(116 000), langt foran Østfoldbanen (36 000) og Dovrebanen (22 000). Et stort antall 

pendler relativt korte avstander (for eksempel mellom Porsgrunn og Skien, og mellom 

Larvik og Sandefjord). Forskjellen i antall pendlere mellom de tre banestrekningene er 

mindre dersom de korteste strekningene utelates. 

I perioden 2000 ς 2009 har antall pendlere med bosted på strekningen Drammen ς 

Skien og arbeidssted i Oslo/Akershus vært tilnærmet uendret (+ 0,6 %). Fra Østfold har 

det i den samme perioden vært en økning på 8,8 %, mens antall pendlere fra Mjøs-

byen mot Oslo-regionen er redusert med 13,1 %. Det har vært en økning i Oslo-rettet 

pendling fra Drammen og nordre Vestfold, mens pendlingen fra Grenland og søndre 

Vestfold er redusert. 

Pendlingen fra Oslo/Akershus i retning Vestfoldbanen, Østfoldbanen og Dovrebanen 

har økt betydelig i perioden 2000-2009.  Økningen er størst i retning Drammen og 

Vestfoldbanen, hvor antallet pendlere bosatt i Oslo og Akershus har økt fra 5600 i 2000 

til 7500 i 2009. Økningen er størst til arbeidsplasser i Drammen, men også til 

arbeidsplasser i Tønsberg og Sandefjord er det en markert økning. Pendlingen fra 

Oslo/Akershus i retning stasjonene langs Vestfoldbanen utgjør ca. 40 % av pendlingen i 

retning Oslo/Akershus. Det er dermed bedre retningsbalanse i pendlingen i denne 

korridoren enn i de øvrige Intercity-korridorene. 

Omfanget av mellomlange arbeidsreiser har økt sterkere enn andre arbeidsreiser. I alle 

de tre korridorene foregår en regionalisering av arbeidsmarkedet. I perioden 2000 ς 

2009 har antall arbeidstagere med bosted og arbeidssted innenfor influensområdene 

til stasjonene langs Vestfoldbanen økt med 8,9 %. I den samme perioden har pendling-

en mellom stasjonsbyene økt med 18,6 %.   

Antall pendlere mellom stasjonsbyene på Vestfoldbanen har økt mer enn 

gjennomsnittet for Intercity-området ς og økningen er særlig stor for pendlerreiser fra 

40 til 80 km. 
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Figur 6: Arbeidsplasser fordelt på næringstyper [13] 

 

2.1.3 TRANSPORTMARKEDET 

PERSONTRANSPORT I OG GJENNOM UTREDNINGSOMRÅDET 

Vestfoldbanen er den mest trafikkerte av IC-strekningene, men har hatt en negativ 

utvikling når det gjelder passasjertall de siste årene, se figuren nedenfor. 

Vestfoldbanen spiller en betydelig rolle i kollektivtrafikken mellom byene og 

tettstedene langs Vestfoldbanen og for regiontrafikken mellom Oslo/Drammen, 

Vestfoldbyene og Grenland. Når alle igangsatte tiltak er ferdigstilt i 2018 er det 

forventet en vesentlig økning i antall passasjerer på Vestfoldbanen. 

 

Figur 7: Trafikkutvikling, Regiontog Østlandet, målt ved tellepunkt, 1996 ς 2010 Kilde: Jernbaneverket 
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Reisemiddelfordelingen for lokale reiser langs Vestfoldbanen (Drammen ς Skien) viser 

at bilen utgjør over 90 % av alle reiser, og at reiser med tog kun utgjør 3,3 % av 

arbeidsreiser og 2, 5 % av alle reiser. 

Tabell 2: Markedsandeler og samlet trafikk, lokale reiser Vestfoldbanen. 

Øvrige reiser Alle reiser Arbeidsreiser Øvrige reiser 

Biltrafikk, andel 93,4 % 92,3 % 93,9 % 

Togtrafikk, andel 2,5 % 3,3 % 2,2 % 

Busstrafikk, andel 4,1 % 4,4 % 3,9 % 

Mill reiser pr. år 33,7 10,9 22,9 

Av de totalt 834.000 togreisene som ble gjennomført mellom stasjoner på strekningen 

Skien ς Drammen i 2009, var hovedtyngden reiser over relativt lange strekninger.   

Relasjonene med mest togtrafikk er Drammen ς Tønsberg (11 % av reisene på denne 

relasjonen ble gjennomført med tog), Tønsberg ς Sandefjord (5 %) og Tønsberg ς 

Larvik (9 %).  Tønsberg inngår i de tre viktigste relasjonene for lokale reiser.  Med 

480.000 lokale reiser pr. år har denne stasjonen også klart flest lokale reiser av 

stasjonen på strekningen. 

 
Figur 8: Lokale togreiser innenfor strekningen Drammen ς Skien.  Antall togreiser pr. stasjon. Kilde: 
Jernbaneverket 

 

I perioden 1999 ς 2009 har det vært en gjennomsnittlig årlig økning i togtrafikken på 

3,9 % for lokale reiser innenfor strekningen Drammen ς Skien. Det betyr at utviklingen 

for korte og mellomlange reiser innenfor denne korridoren har vært langt mer positiv 

enn utviklingen i antall reiser i retning Oslo og Akershus (+ 1 % pr. år). 

Statens vegvesens trafikkindeks for Vestfold ς som skal reflektere utviklingen i 

veitrafikken innenfor fylket ς viser en gjennomsnittlig årlig trafikkvekst på 2,2 % i 

perioden 2002 ς 2010. Trafikkveksten på hovedveinettet har vært mye høyere enn 

gjennomsnittet (+ 3,5 % pr. år på E18 mellom Tønsberg og Sandefjord og + 3,1 % på 

fylkesgrensen mellom Vestfold og Telemark). 
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Med utgangspunkt i utviklingen i arbeidspendling er det grunn til å anta at det har vært 

en større økning i bilreiser med reiselengde over 20 km enn reiser med reiselengde 

under 20 km.  

Tyngden av busstrafikken er reiser innenfor de enkelte byområdene. Andelen 

kollektivreiser varierer fra 12 % i Drammen til 3 % i Larvik, Porsgrunn og Skien. 

Kollektivandelen i Tønsberg er 8 %, i Horten 9 % og i Sandefjord 5 %. I tillegg er det 

også en god del bussreiser mellom nabobyer, hvor lengre reisetid med buss enn med 

tog kompenseres av et mer finmasket stoppmønster og kortere gangavstander.  

Eksempler på relasjoner med betydelig busstrafikk er Horten - Tønsberg, Porsgrunn - 

Skien, SandefjordςLarvik og SandefjordςTønsberg. 

GODSTRANSPORT OG HAVNER 

Det går ikke godstransport på Vestfoldbanen i dag. Det foreligger ikke data om hvor 

mye gods som transporteres på vei gjennom Vestfold. Andel tunge biler på E18 gir 

likevel et visst inntrykk av omfanget av godstransportene. Andelen varierer fra 12 til 17 

%, høyest i sørvest (Larvik ς Porsgrunn) og lavest i midtre Vestfold. I nordre Vestfold 

ligger andelen tunge på 14ς15 %. Generelt er andelen tunge biler på E18 markert 

større enn på det øvrige veinettet i studieområdet. 

Jernbanetilknytningen til havnene i Horten og Tønsberg er nedlagt, men det eksisterer 

sportilknytning til havnene i Larvik og Porsgrunn (Herøya) som er de største havnene i 

regionen sør for Drammen.  

Larvik Havn er en betydelig containerhavn. Etter noe nedgang i 2009 økte 

varetrafikken over Larvik havn i 2010 med 21 % og ytterligere 20 % i 2011. Antall 

containere endte på 70 000 TEUs [17]. 

 

Det ble i alt lastet og losset 1,8 millioner tonn gods over havna i 2011. 

Havnesporet i Larvik er ikke i bruk i dag, dvs. at all trafikk over havna går på bil. Det er 

imidlertid nylig tatt initiativ fra Larvik havn til å starte opp godstransport med jernbane 

fra havna. Dersom det lykkes, kan det bli en realitet fra 2012. 

Grenland havn er største godshavn i Oslofjorden. Totalt godsomslag var i 2010 ca. 10 

mill. tonn, hvorav 1 million tonn var stykkgods. Havnen er eneste roro-terminal i 

Oslofjorden med faste ukentlige roro-linjer til Göteborg, UK og kontinentet. Roro-

godset består mye av nye biler, maskiner og semitrailere og anses, sammen med 

containere, å være egnet for banetransport. 

Grenland Havn har operativt elektrifisert jernbanespor helt ut til kaikanten på 

Brevikterminalen over Breviksbanen. I løpet av 2. halvår 2010 er det kjørt flere 

heltogsett fra Bergen til Brevik. Også Forsvaret har brukt Brevikterminalen for 

omlasting av utstyr fra sjø til bane. Grenland Havn har arbeidet lenge for å overføre 

gods fra veg til bane, og samarbeider nå med Cargo Net for å etablere fast 

jernbanependel mellom Alnabru og Brevikterminalen over Vestfoldbanen. Begrenset 

tilgang på krysningsspor på Vestfoldbanen anses som en begrensende faktor. I dagens 

situasjon vurderes forholdene å ligge bedre til rette langs Sørlands-/Bratsbergbanen 

[18].  

Havnesporet til Herøya er ikke i bruk.  

I forbindelse med sin revisjon av kommuneplanen har Horten kommune nettopp 

vedtatt å avsette et større areal ved Kopstad til godsterminal med sikte på en fremtidig 
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jernbanetilknytning. Området ligger mellom E18 og det nye dobbeltsporet som er 

under bygging nordvest for Kopstad (Holmestrand ς Nykirke).  

2.1.4 TRANSPORTINFRASTRUKTUR OG TILBUD 

TRAFIKKKAPASITET PÅ JERNBANENETTET 

Strekningsbelastningen på Vestfoldbanen fremgår av figuren nedenfor. Der er også vist 

antatt belastning i 2019 når de vedtatte delstrekningen er utbygd. 

 

Figur 9: Strekningsbelastning, passasjerer pr år med IC-tog mellom Drammen og Skien i 2008, og prognose 
for passasjerer med et togtilbud etter at tiltak som omfattes av referansealternativet er gjennomført.   
Kilde: Jernbaneverket og Vista Analyse [19][20]. 

 

Dagens Vestfoldbane har ikke tilstrekkelig kapasitet til å avvikle den ønskede 

togtrafikken i referanse på banen. 

HASTIGHETSSTANDARD PÅ JERNBANE 

Vestfoldbanen har den laveste gjennomsnittshastigheten av de tre banestrekningene i 

IC-triangelet. Mellom Drammen og Skien er maksimal tillatt hastighet på noen få 

steder 200 km/t, ellers er den i hovedsak 120 km/t eller lavere. Dette bidrar til at 

gjennomsnittshastigheten på hele strekningen er lav og reisetiden lang. Strekningen 

mellom Oslo og Skien er delvis overbelastet; det fører til forsinkelser, dårlig 

punktlighet og stor sårbarhet mot driftsforstyrrelser. De igangsatte utbyggingene av 

strekningene Holm ς Nykirke og Farriseidet ς Porsgrunn, dimensjonert for 250 km/t, vil 

forbedre forholdene for Vestfoldbanen i referansealternativet. 
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PUNKTLIGHET PÅ JERNBANE 

 

Figur 10: Punktlighet på Vestfoldbanen. Kilde: Jernbaneverket  

 

Figuren ovenfor viser at punktligheten på Vestfoldbanen var relativt stabil i perioden 

2005-2008, men at den har gått ned de to siste årene. Figuren viser også at 

punktligheten for togene som går i rushtiden, er lavere sammenlignet med 

punktligheten totalt for alle togene. 

I 2010 ble det registrert til sammen 877 forsinkelsestimer (av 21.000 togtimer) på 

Vestfoldbanen mellom Oslo S og Skien. De viktigste årsakene til forsinkelsestimene er 

planlagte arbeider, trafikkavvikling som i stor grad forårsakes av overbelastet 

infrastruktur, forlenget stasjonsopphold og forhold knyttet til sikringsanlegg. 

Togselskapene har ansvar for i underkant av 30 % av forsinkelsestimene.  

TOGTILBUD 

Vestfoldbanen utgjør ryggraden i det regionale kollektivtilbudet langs kysten sammen 

med et godt utbygd ekspressbusstilbud. Vestfoldbanen dekker markedet mellom 

Gardermoen/Oslo/Drammen og Larvik, og med forbindelse mot Skien/Porsgrunn. 

Vestfoldbanen har i dag timesfrekvens med forsterket tilbud mot Oslo om morgenen 

og fra Oslo om ettermiddagen. Til sammen har toget i overkant av 26.000 reisende en 

normaluke i Vestfold. Trafikken er størst fra Tønsberg og Sandefjord, med til sammen 

ca 12.000 påstigende togreisende i uka. 

VEIINFRASTRUKTUR 

E18 er utbygd til firefelts motorvei mellom Oslo og Tønsberg. Gjenstående delparseller 

i Vestfold er enten utbygd eller er under utbygging. I løpet av 2016 ventes E18 å være 

utbygd til sammenhengende firefelts motorveg gjennom Vestfold til Langangen sørvest 

for Porsgrunn. Tidsperspektivet for videre utbygging sørover fra Langangen er uvisst, 

men ventes nærmere avklart i NTP 2014-2023.  

 

E18 er en direkte konkurrent til jernbanen når det gjelder trafikk nord-sør gjennom 

Vestfold og for interntrafikk i Vestfold, spesielt mellom byene. I den forbindelse er det 

et poeng at E18 vil være belagt med bomavgift i opptil syv bomstasjoner mellom Gulli 

og Langangen i perioden 2010-2031. Alle bomstasjonene vil være i samtidig drift i 7-8 

år i løpet av denne perioden 

Rv. 19 inkludert ferjesambandet Moss ς Horten er riksveiforbindelse mellom E6 i 

Østfold og E18 i Vestfold. Strekningen Horten ς E18 av Rv. 19 har tilfredsstillende 

tofelts standard. Deler av strekningen er nylig ombygd.  


















































































































































