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FORORD
Konseptvalgutredningen (KVU) for transportsystemet Jaren (Oslo)-Gjøvik-Moelv beskriver strategier for utvikling av 
transportårene på strekningen fram mot 2062. Rapporten er utarbeidet av Statens vegvesen (SVV) og Jernbaneverket (JBV) 
på oppdrag fra Samferdselsdepartementet (SD), og skal danne grunnlag for Regjeringens konklusjon om valg av konsept 
og videre planlegging. 

Konseptvalgutredningen (KVU) skal kvalitetssikres av eksterne konsulenter i regi av Samferdselsdepartementet og 
Finansdepartementet. Dette kalles ekstern kvalitetssikring (KS1). Konseptvalgutredninger bygges opp i henhold til krav fra 
Finansdepartementet i seks deler:

- Behovsanalyse
- Mål og strategidokument
- Overordnet kravdokument
- Mulighetsstudie
- Alternativanalyse
- Føringer for videre planlegging

Kapittelinndelingen i denne konseptvalgutredningen bygger opp om disse seks hoveddelene slik:

Finansdepartementets krav til struktur Konseptvalgutredningens oppbygning og struktur

1.   Innledning 

Behovsanalyse 2.   Situasjonsbeskrivelse 
3.   Behovsvurdering

Mål og strategidokument 4.   Mål og krav

Overordnet kravdokument

Mulighetsstudie 5.   Mulige løsninger
6.   Konsepter

Alternativanalyse 7.    Transportanalyse
8.   Samfunnsøkonomisk analyse
9.    Andre påvirkninger
10. Måloppnåelse

Føringer for videre planlegging 11. Drøfting og anbefaling

12. Medvirkning og informasjon
13. Vedlegg, kilder og referanser
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Sammendrag
Samferdselsdepartementet ga i 2015 Statens vegvesen 
og Jernbaneverket, mandat til å gjennomføre en KVU for 
vegstrekningen rv. 4 Jaren-Mjøsbrua og Gjøvikbanen for 
strekningen Oslo-Gjøvik-Moelv. 

Rv. 4 og Gjøvikbanen går gjennom tre fylker, Oslo, Akers-
hus og Oppland. Riksvegen er hovedforbindelse mellom 
Vestoppland og Akershus/Osloområdet og har stor regio-
nal betydning for næringslivet og arbeidspendlere. Vegen 
har også stor lokal betydning, spesielt i og rundt Gjøvik, og 
på Hadeland. Gjøvikbanen fra 1902 er 124 km lang og har 
endestopp i Gjøvik. Den typiske reisen på Gjøvikbanen er 
en arbeidsreise. I tillegg har Gjøvikbanen en betydelig funk-
sjon for godstransport mellom Oslo og Bergen. 

Gjøvikbanens hovedutfordringer er å ivareta og videreut-
vikle banens mange funksjoner innenfor de begrensninger 
en enkeltsporet bane gir. Med overordnede målsettinger 
om et miljøvennlig og fremtidsrettet transportsystem er den 
dårlige standarden på Gjøvikbanen og et mulig behov for 
kobling mellom Gjøvikbanen og Dovrebanen derfor sen-
tralt. For gods kan en slik sammenkobling gi et mer robust 
jernbanenettverk og bidra til at mer gods kan transporteres 
på bane både på Gjøvikbanen, Bergensbanen og som et 
alternativ til Dovrebanen til og gjennom Oslo. For person-
transport er det i hovedsak bedring av kapasitet, reisetid og 
frekvens mellom tettstedene og Oslo, som er ønskelig.

Utfordringene på dagens vegsystem utenom byene Gjøvik 
og Raufoss, er i stor grad knyttet til vegstandard, avkjør-
selsproblematikk, parkeringsmuligheter bl.a knyttet til kol-
lektivknutepunkt, og gjennomgående gang- og sykkel-

vegnett. Trafikkanalyser viser at det vil være en vesentlig 
kapasitetsutfordring på flere sentrale kryss i og rundt Gjøvik 
i 2020 (Asplan Viak, 2009). Rv. 4 oppleves i tillegg som en 
barriere mellom Gjøvik sentrum og mjøsstranda, og som et 
hinder for ønsket byutvikling i dette området. 

Gjennom behovsanalysen er det fem forhold som er fram-
kommet som vesentlige for denne KVUen: 
 1. Byutvikling i Gjøvik iht gjeldende kommuneplan og  
  bystrategi 
 2.  Redusere antall ulykker med drepte og hardt  
  skadde på rv. 4 Jaren-Mjøsbrua og redusere antall  
  alvorlige hendelser på Gjøvikbanen 
 3.  Redusere bilbruken i Gjøvik sentrum, og inn og  
  ut av Gjøvik byområde 
 4.  Raskere kollektivtransport med hyppigere frekvens i 
  Gjøvikregionen og mellom regioner 
 5.  Raskere næringstransport innad og mellom regioner

KVUen analyserer 3 gjennomgående konsepter for utvik-
lingen av veg og jernbane i korridoren Jaren (Oslo)-Gjø-
vik-Moelv i tillegg til referansealternativet:

Konsept 1: Fellesutbygging - full utbygging av veg og 
 jernbane på hele strekningen 
Konsept 2: Mjøsregionen og Gjøvik by
Konsept 3: Bilbasert utvikling ved Gjøvik

Konsept 1 vurderes til å være det konseptet som samlet sett 
gir den beste framtidige løsningen for transportsystemet 
i korridoren Jaren (Oslo)-Gjøvik-Moelv. Konseptet inne-
bærer høye investeringskostnader og anses å ligge så langt 

Foto: Bergljot Solbakken
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fram i tid at Statens vegvesen og Jernbaneverket ikke ser en 
samlet gjennomføring som realistisk i overskuelig fremtid. 
Vi anbefaler heller en utvikling der enkelttiltak fra de tre 
gjennomgående konseptene, og vurderingene av mulige 
løsninger, legges til grunn. Det anbefales at utviklingen 
skjer trinnvis fra nord til sør. 

Det anbefales at eksisterende Gjøvikbane utbedres som 
trinn 1. Utbedring av eksisterende bane gir gevinster på 
kort sikt, og er en forutsetning for framtidig løsning for Gjø-
vikbanen der en sammenkobling mellom Gjøvikbanen og 
Dovrebanen, og dobbeltspor mellom Oslo og Roa, inngår. 
En sammenkopling av Gjøvikbanen og Dovrebanen er viktig 
for et robust nasjonalt gods-transportnettverk og en selv-
stendig mjøsregion. Et dobbeltspor mellom Oslo og Roa vil 
styrke godstransporten vest-øst betydelig. 

Anbefalt løsning for Gjøvikbanen har en kostnad på mellom 
1-2,3 mrd 2016-kr (eks. mva) med en usikkerhet på noe over 
+/- 50%. 

Rv. 4 mellom Gjøvik og Mjøsbrua har en viktig lokal rolle og 
funksjon mellom mjøsbyene, i det den frakter arbeidstakere 
og næringstransport mellom byene. Alle analysene viser at 
denne strekningen vil få enda mer trafikk som følge av ny 
E6. Vi anbefaler derfor at rv. 4 bygges ut på denne streknin-
gen som trinn 1 i en framtidig langsiktig løsning for riksve-
gen i korridoren. Dersom bevilgning til ny veg drar ut i tid, er 
det behov for å gjøre trafikksikkerhetstiltak i eksisterende 
veg, inkludert midtrekkverk der dette er mulig. 

Mindre tiltak på rv. 4 som bidrar til mer miljøvennlig trans-

port og ønsket byutvikling i Gjøvik bør gjennomføres. Dette 
innebærer blant annet punktvise utbedringer, atkomstut-
bedringer, gang og-sykkelvegtilbud på deler av streknin-
gen Raufoss-Gjøvik, og kollektivtiltak og optimalisering 
av gatekryss. Samtidig bør det settes i gang arbeid mot en 
bypakke/bomring for transportsystemet i og rundt Gjøvik, 
for å se på mulighetene for å finansiere ulike transporttil-
tak som ledd i en framtidig løsning. Det er også viktig å få 
avklart jernbanetrasé gjennom Gjøvik for kobling med Dov-
rebanen, og omlegging av rv. 4 utenom Gjøvik sentrum. 

Utbygging av strekningen Gjøvik – Mjøsbrua, reduserer 
behovet for tiltak på rv. 4 sør for Raufoss (Jaren-Raufoss) 
ved at en større del av trafikken vil benytte ny og kapasi-
tetssterk infrastruktur på østsiden av Mjøsa. Det er likevel 
behov for å gjennomføre trafikksikkerhets- og fremkom-
melighetstiltak her bl.a. gang-sykkelveg, veglys, utbedring 
av farlige trafikkryss og forlengelse av forbikjøringsfelt mot 
Lygna. 

Anbefalt løsning for rv. 4 har en kostnad på omlag 4,2 mrd. 
2016-kr (inkl. mva) med en usikkerhet på noe over +/- 50%.
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Rv. 4 Gran. Foto: Arve Nyborg
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1. INNLEDNING
1.1 BAKGRUNN FOR KONSEPT-
 VALGUTREDNING

Rv. 4 går gjennom tre fylker, Oslo, Akershus og Oppland, 
og er hovedforbindelse mellom Vestoppland og Akershus/
Osloområdet. Vegen er også avlastningsveg for E6-tra-
fikken nord-sør ved stor trafikk eller ved andre hendel-
ser. Vegen har stor regional betydning for næringslivet 
og arbeidspendlere og er særlig viktig for næringslivet i 
Vestoppland. Industrien i området rundt Raufoss har en 
betydelig andel internasjonale transporter som går via rv. 4. 
Vegen har også stor lokal betydning, spesielt rundt Gjøvik 
og på Hadeland.

Gjøvik kommune, Oppland fylkeskommune, Statens vegve-
sen og næringslivet gjennom foreningen «Byen vår Gjøvik», 
har etablert et samarbeidsprosjekt innenfor areal- og trans-
portplanlegging som har resultert i en strategi for ny byut-
vikling. Fremtidige transportløsninger er sentralt i dette 
arbeidet. Flere andre steder langs rv. 4 mellom Lygna og 
Mjøsbrua er det også satt i gang planlegging av utbygging/
utbedring.

Gjøvikbanen går gjennom de samme fylkene som rv. 4 og 
trafikkeres av lokaltog (indre pendel Oslo-Hakadal, ytre 
Oslo-Jaren), regiontog (Oslo – Gjøvik) og godstog (Oslo – 
Bergen). Banen fra 1902 er 124 km lang og har endestopp 
i Gjøvik. Den typiske reisen på Gjøvikbanen er en arbeids-
reise. En reisevaneundersøkelse fra 2010 viste at 80% av 
reisene som starter i Akershus er til arbeid og utdanning. 
For Oppland ligger tilsvarende andel på 50%. Reisetider 
Oslo-Gjøvik er per i dag ikke konkurransedyktige.

NSB Gjøvikbanen oppgir at det er ca 1,4 millioner reisende i 
året på banestrekningen, og antallet passasjerer er økende. 
Den største konkurrenten til banen er personbiltrafikk på 
rv. 4. Spredt bebyggelse, kapasiteten på jernbanesporet 
nærmest Oslo og arealpolitikk som i liten grad har under-
bygget fortetting, gjør det utfordrende å opprettholde jern-
banens andel av reisende i korridoren.

Gjøvikbanen har i dag en betydelig funksjon for godstrans-
port mellom Oslo og Bergen. Togene fra Alnabru tar da av 
ved Roa og over Roalinjen mot Hønefoss og Bergen. En for-
bindelse mellom Gjøvik og Dovrebanen (Moelv) har vært 
diskutert siden 1920-årene uten at det har kommet til mer 
konkrete handlinger.

1.1.1 PROBLEMBESKRIVELSE
Behovet for en trafikksikker veg i tråd med nullvisjonen 
om ingen drepte og hardt skadde i trafikken, sammen med 
næringslivets behov for et pålitelig, effektivt og sikkert 

transportsystem som bidrar til en konkurransedyktig region, 
er en sentral utfordring i forhold til utviklingen av rv. 4.

Gjøvikbanens hovedutfordringer er å ivareta og videreut-
vikle banens mange funksjoner innenfor de begrensninger 
en enkeltsporet bane gir. Med dagens trafikk er kapasite-
ten fullt utnyttet på strekningen Hakadal – Roa i rushtiden, 
med en utnyttelse av streknings- kapasiteten på 86-100 % 
i makstimen. Med overordnede målsettinger om et miljø-
vennlig og fremtidsrettet transportsystem er den dårlige 
standarden på Gjøvikbanen, manglende kapasitet på sporet  
og muligheten for kobling mellom Gjøvikbanen og Dovreba-
nen sentralt. For gods kan en slik sammenkobling gi et mer 
robust jernbanenettverk og flere interessante godsforbin-
delser og markeder. For persontransport er det i hovedsak 
bedring av kapasitet, reisetid og frekvens mellom tettste-
dene og Oslo, som er ønskelig. Behovet for en robust bo- 
og arbeidsmarkedsregion i Gjøvikregionen og rundt Mjøsa 
er også viktig i forhold til utvikling av transportsystemet 
mellom Jaren og Mjøsbrua.

Sentralt i KVUen er behovet for en fremtidig utvikling av veg-
nettet og jernbanen i og rundt Gjøvik, som bygger opp under 
målsettingen om at Gjøvik skal være en attraktiv by i en kon-
kurransedyktig region. Trafikkanalyse fra Gjøvik sentrum 
(Asplan Viak 2009), viser at det vil være en vesentlig kapasi-
tetsutfordring på flere sentrale kryss i og rundt byen i 2020.

1.2 MANDAT

Samferdselsdepartementet (SD) ba i brev av 6. februar 2014, 
Statens vegvesen om å utarbeide en KVU for flere streknin-
ger, der i blant rv. 4 Lygna – Mjøsbrua. Departementet ba 
om at Vegdirektoratet (VD) kom tilbake med nærmere pro-
sjektplaner/utfordringer for hver enkelt KVU, så snart det lot 
seg gjøre. Et utfordringsnotat ble oversendt VD i november 
2014. Utfordringsnotatet skulle gi SD tilstrekkelig grunnlag 
for å fastsette et endelig mandat for utredningen. For rv. 4 er 
det bedt om at KVUen ferdigstilles senest våren 2016.

Mandat for prosjektet er gitt i brev av 13. februar 2015 fra 
Samferdselsdepartementet, som i hovedtrekk slutter seg 
til Statens vegvesens forslag til utfordringsnotat. Departe-
mentet ønsket en bredere innfallsvinkel av transportsys-
temet på streknigen inkludert jernbanen. Statens vegvesen 
og Jernbaneverket ble gitt i mandat å gjennomføre en KVU 
for vegstrekningen rv. 4 Jaren-Mjøsbrua og Gjøvikbanen for 
strekningen Oslo-Gjøvik-Moelv.



10  e  KO N S E P T VA LG U T R E D N I N G E N ( K V U ) F O R T R A N S P O R T S Y S T E M E T J A R E N (O S LO) - G J Ø V I K- M O E LV

Hunndalen. Foto Håkon Aurlien
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2. SITUASJONSBESKRIVELSE
2.1 AVGRENSING AV OMRÅDET
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2.1.1 PROSJEKTOMRÅDE
Konseptvalgutredningen analyserer strekningen 
Jaren-Mjøsbrua for rv. 4 og Oslo-Gjøvik - Moelv for jern-
banen. Strekningen inkluderer tettstedene Nittedal, Roa/
Lunner, Gran, Eina og Raufoss og byene Oslo og Gjøvik. 

Østre Toten er en viktig tilgrensende kommune til prosjekt- 
området. Fv. 33 går gjennom kommunen og er en hoved-
ferdselsåre mellom Gjøvik og Minnesund. Ved en eventu-
elt sammenkopling mellom Gjøvikbanen og Dovrebanen, 
berøres også byene Moelv og Brumunddal. 

2.1.2 INFLUENSOMRÅDE
Influensområdet for korridoren er Oppland, Hedmark og 
Akershus nord for Oslo, Buskerud, Vestfold og Telemark i 
sørvest og Østfold i sørøst. 

Oslo er et viktig start og målpunkt for Gjøvikbanen. Ved Roa 
grener banen over til Hønefoss, med forbindelse videre til 
Bergen. Tidligere gikk togene til Bergen over Gjøvikbanen, 
men nå er det kun godstog som trafikkerer her. Alle gods-
togene til og fra Bergen trafikkerer sporet og avlaster Oslo-
tunnelen (vest for Oslo). Med utvikling av strekningen Oslo-
Roa vil også gods fra Stavanger og Kristiansand kunne 
benytte Gjøvikbanen. Alle togene på Gjøvikbanen i dag 
(med unntak av to) vender på Oslo S, og influensområdet i 
KVUen stopper her. 
 

2.2 RIKT KULTURLANDSKAP MED 
 VIKTIGE NATUR- OG 
 REKREASJONSOMRÅDER  

Landskapet i korridoren fra Oslo til Mjøsbrua, er preget av 
skog- og jordbruksområder. Fra Oslo til Lunner går dagens 
Gjøvikbane gjennom Nordmarka og er en viktig innfartsport 
for et aktivt friluftsliv i dette området. 

Ved Jaren skilles korridorene for rv. 4 og jernbanen. Mellom 
Jaren og Eina følger jernbanen en korridor som i hovedsak 
går gjennom skogsområder. Vegen går over Lygnaseter 
som er et viktig rekreasjons- og friluftsområde. Jarenvatnet 
og Einavatnet er rike kulturlandskapssjøer som har funksjon 
som raste- og beiteområde for flere fuglearter. Einavatnet har 
også en verdifull bestand av ferskvannskreps, og krepsin-
gen her har et stort omfang. Ved Einavollen finner vi Stormyra 
naturreservat, og nordover langs eksisterende rv. 4 til Eina, er 
det sammenhengende landbruksarealer. Korridorene møtes 
ved nordenden av Einavatnet. Rundt Eina er det potensial 
for funn av kulturminner i dyrka mark. Mellom Eina og Gjøvik 
følger Gjøvikbanen i hovedsak samme korridor som rv. 4. 

Fra Hunndalen og inn til Gjøvik går rv. 4 sammen med fv. 33 

langs Hunnselva og fortsetter videre gjennom Gjøvik tett 
inntil Mjøsa. Jernbanen har endestopp i Gjøvik sentrum. 
Både riksvegen og jernbanen skaper barrierer mellom byen 
og Mjøsa.
 
Mellom Gjøvik og Mjøsbrua går rv. 4 parallelt med Mjøsa. 
Veien går gjennom klynger av boligbebyggelse. Avstanden 
til Mjøsa veksler fra noen få meter til omlag 400 meter. Mens 
terrenget langs rv. 4 sør for Gjøvik har marginale utfordrin-
ger i forhold til sidehelling, preges terrenget videre nord-
over av til dels svært sidebratt terreng. Det er betydelige 
landbruksarealer, mye fritidsbebyggelse og viktige friområ-
der langs strekningen. Store deler av bolig- og fritidsbebyg-
gelsen og friområdene er vanskelig tilgjengelig og betyde-
lig påvirket av støy og andre nærføringsulemper av trafikken 
på rv. 4. Det er potensial for funn av kulturminner i dyrka 
mark og området er klassifisert som et viktig kulturmiljø av 
kommunen. 

FARE FOR HØYE NIVÅER FOR SVEVESTØV OG OPPHOPNING 
AV LUFTFORURENSNING VED BAKKEN I ENKELTE FØLSOM-
ME OMRÅDER I GJØVIK
I 2013 gjennomførte COWI AS en overordnet kartlegging av 
luftkvaliteten i 10 byområder i Region øst (COWI, 2013). Her 
ble Gjøvik vurdert til å være en av de byene i regionen hvor 
riks- og fylkesveger kan bidra til høye nivåer av svevestøv 
i enkelte følsomme områder. Boliger som ligger tett opp til 
fv.33 og fv.111 ble trukket fram som spesielt utsatt. Her vil 
mange mennesker være eksponert for svevestøv, spesielt 
om våren når vegbanen tørker opp etter vinteren og bilene 
fortsatt har piggdekk. Statistikk over værdata viser også at 
det kan forventes flere dager med inversjon som kan gi en 
opphopning av luftforurensning ved bakken.

2.3 GJØVIK - EN BY I VEKST I EN 
 STERK REGION

Gjøvik kommune har i dag rundt 30 000 innbyggere. Gjø-
vikregionen som består av kommunene Østre og Vestre 
Toten, Søndre og Nordre Land i tillegg til Gjøvik, har om lag 
70 000 innbyggere. Mjøsregionen består av kommunene 
Gjøvik, Lillehammer, Ringsaker og Hamar. I tillegg er Vestre 
Toten og Elverum kommuner viktige tilgrensende kommu-
ner. Mjøsregionen har drøyt 200 000 innbyggere og 100 
000 arbeidsplasser. Presstendenser i Oslo-området og 
ny infrastruktur nordover forventes i første omgang å gi ny 
befolkningsvekst i Gjøvik- og mjøsregionen basert på pend-
ling, men også grunnlag for ny næringsetablering og nye 
arbeidsplasser i velfungerende bo- og arbeidsmarkedsregi-
oner. SSB’s prognose for framskrevet befolkning for regio-
nene ligger på om lag 20 % fra 2014 til 2040. 

Tabell 2.3-1 viser befolkningen i kommunene som er mest 
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berørt av konseptvalgutredningen. Ifølge SSBs middels 
befolkningsprognose er det forventet at befolkningen frem 
til 2040 skal vokse betydelig i de områdene som allerede 
har størst befolkning.

Gjøvik og Raufoss er ledende innen industri, handel og 
tjenesteyting i Innlandet og er et senter for høyere utdan-
ning. Høgskolen i Gjøvik (HiG), som nå er en del av NTNU, 
er i stor vekst og har i dag over 3600 studenter og ca. 300 
ansatte. Det er et utstrakt samarbeid mellom privat nærings-
liv, FoU-miljøer, og utdanningsinstitusjonene på Gjøvik og 
Raufoss. Gjøvik er også et stort handelssted målt i omset-
ning. Statlige arbeidsplasser er viktige. Det er flest syssel-
satte innen sykehus og høgskole/universitet.

Gjøvik kommune skal være en motor for vekst og utvikling i 
regionen (Kommuneplan for Gjøvik, 2014). Veksten knyttet 
til handel, næring og bosetting i Gjøvik har ført til arealpress 
og transportmessige utfordringer. For å møte utfordringene 
er det utarbeidet en strategi for byutviklingen i Gjøvik (2011) 
med en visjon for hvordan Gjøvik skal utvikle seg frem mot 
2030. Kommuneplanens arealdel (2014) legger opp til for-
tetting av sentrum i tråd med bystrategien. Rv. 4 og jernba-
nen er viktige for Gjøvik by, men utgjør også en barriere i 
byen. I bystrategien er det listet opp ulike transporttiltak på 
kort og lang sikt. Noen av tiltakene er allerede gjennomført, 
andre er under formell planlegging etter Plan- og bygnings-
loven, og noen er på skissestadiet.

TOTENKOMMUNENE
Østre Toten er Opplands største jordbrukskommune med 
blant annet stor produksjon av grønnsaker. Kommunen har 
spredt bosetting der i underkant av 15 000 innbyggere for-
deler seg på 4 tettsteder. Lena er kommunesenteret. Vestre 
Toten er industrikommunen i    regionen, med over 40 % av 
sysselsettingen innen denne sektoren. Innenfor aksen Kal-
lerud – Raufoss foregår hoveddelen av verdiskapningen 
innenfor kunnskapsintensiv industri i Innlandet. Raufoss er 
en av Norges største industriparker med ca. 40 ulike bedrif-
ter og omlag 4000 ansatte. 

Tabell 2.3-1 Folkemengde pr 1. januar 2014. Framskrevet i tre alternativer i 2040 (kilde: SSB)

Figur 2.3-1 
Kartet viser arbeidspendling med tog og personbil mellom Gjøvik 
kommune, Østre Toten og Vestre Toten kommune. Tallet i midten av 
hver kommune indikerer antall personer som pendler internt i den kom-
munen. Grønn farge viser pendling fra Østre Toten, rød farge fra Vestre 
Toten, mens blå er pendling fra Gjøvik (Kilde: SSB 2010)

Kommune Befolkningstall 
2014 Registrert

Befolkningstall 2040 
Lav nasjonal vekst

Befolkningstall 2040
Middels nasjonal vekst

Befolkningstall 2040 
Høy nasjonal vekst

0502 Gjøvik 29 668 32 292 9 % 35 492 20 % 40 287 36 %

0528 Østre Toten 14 777 14 944 1 % 16 440 11 % 18 646 26 %

0529 Vestre Toten 13 075 13 539 4 % 14 897 14 % 16 897 29 %

0533 Lunner 8 952 10 677 19 % 11 726 31 % 13 274 48 %

0534 Gran 13 607 15 135 11 % 16 637 22 % 18 853 39 %

0233 Nittedal 22 385 27 293 22 % 29 920 34 % 34 035 52 %

Totalt 102 465 113 880 11 % 125 112 22 % 141 992 39 %

Arbeidspendling mellom Gjøvik kommune, 
Østre og Vestre Toten

HADELAND OG NITTEDAL
Gran (13 700 innbyggere) og Lunner (9000 innbyggere) er 
historisk to kommuner som er dominert av jord- og skog-
bruk, men i dag er sysselsettingen i større grad innen ser-
vicenæringen. En stor andel arbeidstakere pendler ut av 
kommunene, først og fremst til Oslo. Nittedal (22 400 inn-
byggere) er en utpreget pendlerkommune. 69% pendler ut 
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Figur 2.4 -1 Kart over de viktigste vegene i områdene med ÅDT (kilde: NVDB)

Gjøvik N-Mjøsbrua Raufoss-Gjøvik N

av kommunen, hovedsakelig til Oslo. Næringsmiddelindus-
trien er den klart viktigste næringen i Nittedal. Både rv. 4 og 
toget er viktige transportårer for Nittedal.

2.4 BILEN DET FORETRUKNE 
 TRANSPORTMIDDELET

BETYDELIGE TRAFIKKVARIASJONER PÅ RIKSVEGEN
Trafikken på rv. 4 varierer betydelig. Den laveste trafikken på 
rv. 4 er mellom Amundrud (nord for Jaren) og Eina (mellom 
5.400 og 5.600 ÅDT). På denne strekningen er også lokal-
trafikken minst. Fra Eina mot Gjøvik og videre til Mjøsbrua 
øker trafikken til en ÅDT på over 13.000 på enkelte strek-
ninger i Gjøvik. På deler der rv.4 har fellesføring med fv.33 
fra Kallerud til Nygård er ÅDT over 16000. Fra Gjøvik mot 
Mjøsbrua er trafikken på om lag 11.500 ÅDT (2015). Kartene 
under illustrerer at rv. 4 trafikalt har to svært ulike roller. 
Mellom Raufoss og Mjøsbrua er trafikken i betydelig grad 
knyttet opp mot Gjøvik by og mjøsbyene for øvrig. 

RV. 4 HAR STOR REGIONAL BETYDNING 
Rv. 4 er en hovedforbindelse mellom Vestoppland og deler 
av Akershus og Oslo-området. Vegen har stor regional 

betydning for næringslivet og arbeidspendlere. Industrien 
på Raufoss har også en betydelig andel internasjonale 
transporter som går via riksveg 4. Etter at den nye rv. 35 (nå 
E16) mellom Roa (Lunner kommune) og Gardermoen ble 
åpnet høsten 2003, ble rv. 4 en enda viktigere veg. Vegen 
har, og vil også i framtida ha stor lokal betydning selv om 
den etter hvert blir lagt utenom tettstedene langs ruta.

For langtrafikk (nord-sør) er E6 på østsiden av Mjøsa, og 
E6 kombinert med fv. 33 mellom Minnesund og Gjøvik 
(vestsiden av Mjøsa) alternative ruter til rv. 4. E6 vil i løpet 
av de neste 10 årene bygges ut til 4-felts motorveg på det 
meste av strekningen fra Gardermoen til Mjøsbrua. I tillegg 
vil strekningen på fv. 33 utbedres og rassikres mellom 
Skreifjella og Totenvika. Det er også ytterligere planer for 
utbedring av fv. 33 både i Akershus og Oppland.

Fv. 33 og fv. 246 (Lena – Reinsvoll) er en viktig forbin-
delse for Raufossområdet og er et alternativ til rv. 4 inn til 
Oslo-området på grunn av gunstigere stigningsforhold 
sammenlignet med rv. 4 over Lygna. Fv. 33 er i tillegg hoved-
vegen mellom Gjøvikområdet og Valdres. Fra Valdres kan fv. 
33, kombinert med fv. 34 langs Randsfjorden, være et alter-
nativ til E16 mellom Valdres og Gardermoen/Oslo. 
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 Mjørlund-Reinsvoll Jaren-Einavollen-Mjørlund

Bil og busstransporten mellom Oslo og Gjøvik foregår 
langs rv. 4 og fv. 33. Det er ikke gjennomgående busstil-
bud mellom Gjøvik og Oslo langs rv. 4 da vegen går paral-
lelt med Gjøvikbanen, og tog er prioritert. På strekningen 
Gjøvik – Gardermoen - Oslo kjører Timeekspressen på kom-
mersiell basis via fv. 33. 

2.4.1 STANDARD PÅ VEG, GATE OG SYKKELVEGNETTET 
I Stamvegutredningen fra 2011 pekes det på at rv. 4 utifra 
trafikkmengde og i et 30-årsperspektiv, skal ha fire felt 
(Stamvegutredningen, Statens vegvesen, 2011). Stamve-
gutredningen baserer seg på en «gap»-analyse basert på 
generelle trafikkprognoser.  I forbindelse med arbeidet 
med NTP 2014-2023, ble status og utviklingsbehov for rv. 
4 vurdert. Tabell 2.4.1-1 viser en oppsummering av dette 
notatet for KVU-strekningen (Rv. 4 Sinsen - Mjøsbrua: 
Status og fremtidig utviklingsbehov, Staten vegvesen 2012).

Foto: Knut Opeide
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Tabell 2.4.1-1 Standard 2014 for rv. 4 Jaren-Mjøsbrua, ønsket standard i 2044, tiltak i NTP 2014-2023 og ytterligere 
utviklingsbehov mot 2044 (Staten vegvesen, 2012)

KM Standard 2014 ÅDT 
2012

Ønsket 
standard 
2044 ihht 
vegnormal

Tiltak i NTP 
2014-2023

Ytterligere 
utviklings-
behov mot 
2044

Jaren - Amundrud 16,0 2 felt med noe forbikjøringsfelt 
ikke midtrekkverk

5.600 2/3-feltsveg 
med midtdeler

ÅDT 2044: 
8.000 – 12.000

Ingen Midtrekkverk (H5)

Amundrud – Lygna (Lygna 
sør)

Midtrekkverk med forbikjø-
ringsfelt, åpnet 2014

5.600 Midtrekkverk med 
forbikjøringsfelt 
(S5), åpnet 2014

Ferdig utbygd

Lygna sør – Lygna N 
(Lygnabakken)

2 felt: Vegbredde >8,5, noe 
under 7,5, ikke GS

5.600 Mindre TS-tiltak Midtrekkverk (H5)

Lygna N - Einavoll 2 felt med forbikjøringsfelt mot 
Lygna, ikke GS

5.600 Forlenget forbik-
jøringfelt

Midtrekkverk (H5)

Einavoll – Bruflat 20,8 2 felt mange utkjøringer noe 
GSV

5.500 GSV Bruflat – 
Reinsvoll og 
mindre TS-tiltak

Midtrekkverk (H5) 
med lokalveg/
Ny trasè?Bruflat - Reinsvoll 2 felt 6.000

Reinsvoll – Raufoss N 15,5 2 felt 5.100 Midtrekkverk (H5)

Raufoss N – Hunndalen Hovedsakelig 3 felt MR 7.400 Ferdig utbygd

Hunndalen - Mustad 3-felt uten MR 13.600 4-feltsveg

ÅDT 
2044:>12.000
Mindre TS-tiltak

Permanent midt-
rekkverk (H5) med 
forbikjøringsfelt og 
lokalveg/GSV

4-feltsveg på 
lengre sikt.

Ny trasé bør vur-
deres på deler av 
strekningen. 

Mustad – Hunton (xfv33) 2 felt uten MR 9.200

Hunton (xfv33) – Gjøvik 
Brygge

2 felt 13.100 GSV Bråstad – 
Kolberg
Mindre TS-tiltakGjøvik Brygge - Bråstad 7,4 2 felt 10.800

Bråstad – Kolberg 2 felt 11.100

Kolberg - Mjøsbrua 8,8 2 felt 10.800  
10.200

TRAFIKKSIKKERHETSSITUASJONEN PÅ RV. 4 - INGEN 
NEDGANG I ANTALL HARDT SKADDE
Tabell 2.4.1-2 gir en strekningsvis oversikt over ulykkessitu-
asjonen for E6 og rv. 4 i perioden 2008-2013 (Riksvegutred-
ningen 2015 Rute 6a, Statens vegvesen, 2015).  Skadekost-
nad i mill. kroner pr. km og år er beregnet ut fra antall drepte 
og skadde, og enhetsprisen pr. skade. Data i tabellen gjelder 
ulykker som har skjedd på strekningen som eksisterer i dag 
og ikke historiske ulykker. Historiske ulykker er ulykker på 
strekninger hvor det har vært endringer i vegnettet (fysiske 
tiltak, nyanlegg eller nedlegging/omklassifisering).

I forbindelse med arbeidet med handlingsprogrammet for NTP 
2018-2029, er det gjennomført en analyse av riksvegulykker i 
Region øst for perioden 2011-2015 (Statens vegvesen, 2016). 

Hensikten med analysen har vært å få et overblikk over pro-
blemområder, og en indikasjon på hvor det bør satses. 

Analysen viser at antall drepte og antall lettere skadde går 
ned i perioden 2006-2015, mens antallet hardt skadde er 
relativt konstant. E6 gjennom Oppland har hatt en økning 
og har mange og alvorlige ulykker. Spesielt utsatt er også 
rv. 4 gjennom Akershus og Oppland. I motsetning til antall 
drepte, har det ikke vært en nedgang i tallet på hardt 
skadde. Møteulykkene er fortsatt største gruppen (37%), 
mens utforkjøringer og ulykker med samme kjøreretning, 
hovedsakelig påkjøring bakfra, utgjør hhv 27 og 18%. For 
lettere personskader utgjør ulykker i samme kjøreretning 
over halvparten av uhellstypen. Analysen peker på at man-
glende reduksjon i hardt skadde på riksvegnettet, gjør at 
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Tabell 2.4.1-2 Ulykker på E6 og rv. 4 i perioden 2008-2013 
(Statens vegvesen, 2015)

vi har en utfordring i forhold til nullvisjonsarbeidet og det 
nasjonale sikkerhetsmålet (Ulykkessituasjonen på riksveg-
nettet i Region øst, Statens vegvesen, 2016). 

Det pågår utbygging og planlegging for vegnormalstandard 
på flere strekninger av rv. 4. I 2018 vil strekningen fra Roa 
til Lygna sør (med unntak av Jaren – Amundrud) ha vegnor-
malstandard. Det planlegges for en bredere trefeltsveg med 
midtdeler og forbikjøringsmuligheter på strekningen Jaren 
- Amundrud. Parseller der vegen er smalere enn 8,5 meter 
finner vi i hovedsak langs strekninger på begge sider av 
Lygnakrysset og sør for Einavollen. 

Strekningen Lygna-Mjøsbrua er ikke spesielt ulykkesutsatt i 
forhold til andre strekninger på rv. 4 og sammenliknet med E6. 

Dette skyldes i stor grad nedsatt fartsgrense på flere delstreknin-
ger. Det er i tillegg gjennomført flere trafikksikkerhetstiltak etter 
TS-revisjoner. Dette omfatter bl.a. veglys, forsterket midtoppmer-
king, automatisk trafikkontroll (ATK) og avkjørselssanering. 

Det mangler et sammenhengende tilbud til gående og 
syklende fra Lygna til Mjøsbrua. På strekningen Einavollen 
– Mjøsbrua mangler nær 25 km et tilfredsstillende tilbud til 
gående og syklende. Svært mye av tilbudet i dag skjer langs 
parallelle lokalveger. I Gjøvikområdet er de viktigste opp-
graderingene knyttet til sykkelveg med fortau. Det øvrige 
behovet er i hovedsak nye gang- og sykkelanlegg for å 
binde sammen eksisterende tilbud. Gang- og sykkelvegnet-
tet knyttet til skoler er vurdert som tilfredsstillende. 

Veg Hovedstrekning Lengde (m) ÅDT (kj.tøy/
døgn)

Ulykker Drepte Hardt 
skadde

Reg.Skost 
(mill.kr/km 
og år)

E6 Alnabru - S. Trøndelag

E6 Alnabru - Helsfyr 2 700 43 895 15 1 1 4, 317

E6 Helsfyr - Lodalsbrua 4 838 43 895 30 0 4 3,108

E6 Alnabru-Skedsmo/Tangerud 9 628 68 423 154 0 4 3,526

E6 Oslo/Tangerud - Gardermoen 27 903 56 314 123 0 8 1,206

E6 Gardermoen - Lillehammer (Ensby) 151 333 13 412 160 18 32 1,569

E6 Lillehammer (Ensby) - Otta 100 671 6 191 103 6 38 1,692

E6 Otta - Dombås 45 620 3 642 22 2 7 0,575

E6 Dombås - Sør-Trøndelag grense 36 701 1 911 15 0 5 0,334

E6 Armer, ramper, rundkjøringer 65 767 54 0 2 0,13

E6 445 161 676 27 101 1,197

Rv. 4 Oslo x rv. 150 - Gjøvik, Mjøsbrua x E6

Rv. 4 Sinsen (Mailundvegen) - Rotnes 24 489 21 882 131 4 11 3,612

Rv. 4 Rotnes - Oppland grense 9 838 9 384 20 0 2 0,7

Rv. 4 Akershus grense - Grua 15 885 7 192 16 1 4 0,929

Rv. 4 Roa - Jaren 12 733 10 101 28 0 5 1,028

Rv. 4 Jaren-Lygna 8 577 6 104 6 0 2 1,166

Rv. 4 Lygna-Mjøsbrua 59 306 7 398 61 2 10 0,678

Rv. 4 Ramper og rundskjøringer 19 756 21 0 2 0,281

Rv. 4 150 584 283 7 36 1,166
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Figur 2.4.1-1 Vegtrafikkulykker med personskader på riks-
veger i Region øst 2011-2015 (kilde: Statens vegvesen, 2016).

4

E6
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Beskrivelse: 
R30 (11 tog i døgnet, 1 tog stopper ikke på Nittedal)
L3b (11 tog i døgnet, 3 tog stopper på Stryken ved behov 
retning Oslo S - Gjøvik. 10 tog i døgnet retning Gjøvik – Oslo S)
L3a (7 tog i døgnet, 1 tog forlenges til Harestua i morgenrush 
t/r)
L3cx Merk: Bare Roa – Oslo S 1 tog i døgnet, morgenrush. 

Infrastruktur
Dagens 
infrastruktur på 
Gjøvikbanen

Gjøvikbanen, Dagens persontogtilbud og referanse 1 og 2

Stasjon med stopp
Avgang i grunnrute per time
Innsatstog/rushtidsforlengelse

Lokaltog
Regiontog
Regionekspresstog

Tegnforklaring

Avgang sjeldnere enn én pr time

Stoppmønster Togkategori

Oslo
 S

Grefse
n

Nitt
edal

Hakadal

Roa

R30

L3b (Jaren)

Linje

Linjekonsept

Jaren
Raufoss

Gjøvik

L3a  (Hakadal)

L3cx

8

8

31

30 43

9 41 70

7 26

29 41

57 107

86

74

70

118

2.4.2 DAGENS TRAFIKKSITUASJON PÅ GJØVIKBANEN 
I perioden 2007-2013 har antall reisende med Gjøvikbanen 
økt med 13%. Strekningskapasiteten er i dag anstrengt og 
mulighetene til å øke togtilbudet begrenset. Det skyldes 
primært at den er en enkeltsporet bane med få og korte 
krysningsspor for gods, i tillegg til at den trafikkeres av tog-
typer med ulik hastighet og stoppmønster.

Gjøvikbanen har varierende og krapp kurvatur, og dels høye 
verdier for stigning/fall. Dette påvirker i stor grad hastighe-
ten på banen, og gir økt slitasje på togmateriellet som tra-
fikkerer strekningen. Traséen er tilnærmet uendret siden 
åpningen i 1902. Strekningen har 14 krysningsspor, 101 
planoverganger, 72 bruer, 7 tunneler og 23 stasjoner. 
Siden Gjøvikbanen er enkeltsporet og skal betjene både 
gods, lokal og regionaltog er kapasiteten på sporet maksi-

malt utnyttet og har i dag et togtilbud med tredelt time som 
ikke har faste avgangsintervaller (stive ruter). Den ytre pen-
delen til Gjøvik går kun en gang annenhver time og første 
tog ankommer ikke Gjøvik før 09:00. Ved siden av Oslo er 
Gjøvikbanens største befolkningssenter Gjøvik, men dette 
ligger helt ytterst på banen, ca. 2 timers reisetid med toget 
fra Oslo S. Toget har da en gjennomsnittshastighet på 63 
km/t og er i dag ikke konkurransedyktig med privatbil. 

Tidene som vises i figur 2.4.2-1 er et resultat av antall stop-
pesteder, kryssingsspor, usikre planoverganger, gamle 
skinner og kurverik trasé. 

Gjøvikbanen trafikkeres med enkle togsett siden plattfor-
mene på strekningen er for korte for doble sett. Kundene 
opplever i dag at flere av togene nærmest Oslo er fulle i rush.

Figur 2.4.2-1 Dagens togtilbud på Gjøvikbanen

Tabell 2.4.2-1 Kapasitetsutnyttelse på sporet på Gjøvikbanen (kilde: Jernbaneverket SUP 2008)

Strekning Kapasitetsutnyttelse – døgn Kapasitetsutnyttelse – maks 1 time
Oslo S-Hakadal 71%-85% 71%-85%

Hakadal-Roa 71%-85%  86%-100%

Roa-Jaren 56%-70% 56%-70%

Jaren-Gjøvik 41%-55% 71%-85%
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Strekningen Roa – Gjøvik er ikke fjernstyrt og har heller ikke 
god nok strømforsyning til å kunne betjene flere eller nyere 
tog. 

2.4.3 SPRENGT KAPASITET FOR GODSTRANSPORT PÅ 
GJØVIKBANEN
Gjøvikbanen har en betydelig funksjon for godstransport 
mellom Oslo og Bergen. CargoNet kjører som regel 6 gods-
togpar over Roa pr. døgn, og togets godsandel for Oslo-Ber-
gen er 66%. Frakten domineres av stykkgods. Slik situasjo-
nen er i dag, har ikke Gjøvikbanen kapasitet til å sette inn 
flere godstog, og allerede i dag må to av togene mellom Oslo 
og Bergen kjøres om Oslo og Oslotunnelen for å komme til 
Alnabru. Gjøvikbanen kan heller ikke betjene godstog med 
lengde lengre enn 390 meter grunnet korte krysningsspor. 
Det går ingen godstog på banen nord for Roa. Det er ytret 
ønske om åpning av Valdresbanen for tømmerdrift. Jernba-
neverket har imidlertid konkludert med at en eventuell opp-
rusting blir for omfattende og kostbar.

FÅ PLANOVERGANGER ER SIKRET OG UØNSKET FERDSEL 
PÅ SPORET UTGJØR EN STOR SIKKERHETSRISIKO
Uønsket ferdsel på sporet utgjør den største sikkerhetsrisi-
koen på Gjøvikbanen, og i forhold til andre banestrekninger 
markerer Gjøvikbanen seg i negativ retning. Planoverganger 
utgjør en sikkerhetsrisiko på jernbanenettet, og legger førin-
ger på fremføringshastigheter og krav om signal ved usikrede 
planoverganger. I dag er det 101 planoverganger på Gjø-
vikbanen. De fleste (85%) er på strekningen mellom Roa og 
Gjøvik. Kun 13 av disse planovergangene er sikret. 

Diagrammet viser hendelser på Gjøvikbanen de siste 3 
årene. Flest hendelser er togobjekt med påkjørsel av dyr 
med 200 hendelser. Dernest kommer folk i spor med 55 og 
ved planovergang med 15 hendelser. 

2.4.4 DAGENS TRAFIKKSITUASJON I OG RUNDT GJØVIK
I henhold til den nasjonale reisevaneundersøkelsen (RVU) 
(Transportøkonomisk institutt, 2014), har Gjøvik en bilandel 
(bilfører, bilpassasjer og moped/MC) på 72%, kollektivan-
del på 5%, gangandel på 20% og sykkelandel på 2%. Gjøvik 
har en høy bilandel, men økt fokus på kollektivsatsning over 
tid har bidratt til økende andel kollektivreisende. Byen har 
derimot lavere sykkelandel enn øvrige norske byer, til tross 
for korte avstander og liten utpendling. Gangandelen er 
lavere enn for eksempel i Lillehammer, som har 25%.

En trafikkanalyse fra 2009 viser at det vil være vesentlige 
kapasitetsbegrensninger på flere sentrale kryss i og rundt 
byen i 2020 (Asplan Viak, 2009). Det er i perioder vesentlig 
ettermiddagsrush for deler av hovedvegnettet knyttet til rv.4 
og fv.33 i Gjøvik. Rushtrafikken skaper betydelige forsinkel-
ser knyttet til buss for fv.33 (Opplandstrafikk, 2015). 

GANG- OG SYKKEL
En trafikkundersøkelse fra Gjøvik (COWI, 2014) gjorde veg-
kantintervjuer på åtte steder langs veinettet i Gjøvik. Hvis vi 
ser på turlengder der sykkel eller gange kan være et realis-
tisk alternativ, så viser undersøkelsen at 39% (26 000 biler) 
av biltrafikken kjører turer som er kortere enn 10 km, 26% 
(18 000 biler) av biltrafikken kjører kortere enn 5 km, og 11% 

Figur 2.4.3-1 Hendelser på Gjøvikbanen de siste tre årene Figur 2.4.4-1 Transportmiddelfordeling blant bosatte i 
Gjøvik kommune, uavhengig av hvor reisene er gjennom-
ført (TØI, 2014).
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Figur 2.4.4-2 Fordeling på reiselengde, andeler av total 
hverdagstrafikk (sum =67 832 biler pr. døgn) i de åtte 
intervjustedene

Figur 2.4.4-3: Utviklingen i antall passasjerer på bybussen 
i Gjøvik (kilde: Opplandstrafikk, 2016)

(7000 biler) kortere enn 3 km. Potensialet for å få mer biltra-
fikk over på gange og sykkel er størst for de korte, daglige 
reisene i de bynære områdene. De daglige reisene er 
primært arbeids- og skolereiser. Totalt utgjør disse reisene 
over halvparten av alle reiser nærmest sentrum. 

Potensialet for å legge bedre til rette for kombinasjonsreiser, 
for eksempel mellom sykkel og kollektivtransport, er ikke 
utnyttet godt nok. Det er behov for å tilby et sammenheng-
ende og attraktivt sykkelvegnett i byer og tettsteder. Gjennom 
Gjøvik er det definert et sammenhengende gang- og sykkel-
vegnett som alternativ til rv. 4. Flere av prosjektene er priori-
tert i Handlingsprogrammet for 2014-2023 (Statens vegve-
sen, 2014). Dette må også sees i sammenheng med arbeidet 
knyttet til bystrategien for Gjøvik (Gjøvik kommune, 2011).

KOLLEKTIV
Kollektivandelen i Gjøvikregionen er lav, og selve Gjøvik er i 
dag en bilbasert by. Trafikkundersøkelsen for Gjøvik (COWI, 
2014) viser at over halvparten av alle reiser er til/fra arbeid 
eller til/fra skole og utdannelse. Sett i sammenheng med 
inn- og utpendling mellom Østre- og Vestre Toten og Gjøvik 
er potensialet for kollektivtrafikk vurdert som stor.
 
Mellom Gjøvik og Oslo er jernbanen det beste kollektivalter-
nativet for lange reiser. Det er ellers kun Timesekspressen, 
via fv. 33 og Gardermoen som har et ekspress-busstilbud 
mellom Gjøvik og Oslo. I mjøsbyområdet er det halvtimesav-
ganger med buss mellom Gjøvik og Lillehammer. Nærmere 
1000 personer har arbeidsplassen i en av bykommunene 

og bostedet i en annen. Mellom Gjøvik og Hamar er det 
timesavganger. Utover dette går Opplandstrafikks langru-
ter mellom Gjøvik og Hadeland 4 ganger daglig og mellom 
Gjøvik og Dokka/Fagernes 8 ganger daglig. Ut fra trafikk-
mengdene mellom mjøsbyene og trafikkundersøkelsen av 
2014, er det trolig et vesentlig potensial for mer kollektivtra-
fikk knyttet til langrutene mellom mjøsbyene.

80% av reisene som starter i Akershus er til arbeid og utdan-
ning. For Oppland ligger tilsvarende andel på 50%. Det 
dominerende reisemiddelet er bil med en markedsandel 
på nærmere 80%. Markedsandelen for buss ligger på 8%, 
mens toget tar ca 12% av de reisende

2.4.5 OPPMERKSOMHET RUNDT PARKERING I GJØVIK
Gjøvik kommune har utarbeidet en parkeringsstrategi for 
Gjøvik sentrum (Gjøvik kommune, 2012). Dokumentet ser på 
ulike strategier som lokalisering av større p-anlegg, stabi-
lisering av antall-p-plasser, kantsteinsparkering i sentrum, 
parkeringssoner og avgiftsnivå, nye parkeringsnormer i 
sentrum og felles parkeringsregime.

Et sentralt spørsmål for Gjøvik er om parkeringspolitikken 
skal brukes som et restriktivt virkemiddel for å dempe biltra-
fikken. Det er i dag kun avgiftsparkering innenfor den indre 
sentrumssonen. Ovennevnte strategiplan tilsier at parke-
ringspolitikken for sentrum først og fremst skal ta sikte på 
regulering, dvs. en opprydding i et sammensatt og lite over-
siktlig parkeringsregime.
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Foto: Bergljot Solbakken
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3. BEHOVSVURDERING

FRAMKOMMELIGHET: Bedre 
framkommelighet for personer 
og gods i hele landet

TRANSPORTSIKKERHET: 
Redusere transportulykker i tråd 
med null-visjonen

KLIMA OG MILJØ: 
Redusere klimagassutslippene i 
tråd med omstilling mot et lavut-
slippsamfunn og redusere andre 
negative miljøkonsekvenser

Et transportsystem som er 
sikkert, fremmer verdiskaping 
og bidrar til omstilling til 
lavutslippssamfunnet

Figur 3.2-1 Forslag til målstruktur 
Nasjonal Transportplan 2018-2029 
(Kilde: Transportetatenes grunnlags-
dokument til Nasjonal Transportplan 
2018-2029).

3.1 OM BEHOV

Kartlegging og vurdering av behov er en viktig del av KVU/
KS1-systemet. Behovsanalysen setter søkelys på interes-
sene og de ulike behovene knyttet til endring og utvikling av 
transportsystemet. 

I tråd med departementets retningslinjer for konseptvalgut- 
redning er behovene kategorisert med følgende inndeling:
• Nasjonale behov (normative behov) følger av politisk  
 vedtatte mål (f.eks. Nasjonal transportplan, stortings-
 meldinger m.m.), lover og forskrifter.
• Lokale/regionale myndigheters behov baseres på regi-
 onale og lokale myndigheters interesser, slik de frem-
 står av politiske vedtak og planer. 
• Interessegruppers behov er definert ut fra innspill fra nær-
 ingslivet, interesseorganisasjoner og offentlige instanser. 
• Etterspørselsbaserte behov har som hovedfokus 
 behovet for endring i analyseområdet, ut i fra dagens 
 situasjon og uutløst potensial.

3.2 NASJONALE BEHOV

Nasjonal transportplan for 2018-2029 (Transportetatene, 
2016), skal peke ut den langsiktige retningen for utvikling av 
transportsystemet for neste NTP-periode. Figur 3.2-1 viser 
den foreslåtte målstrukturen i grunnlagsrapporten til trans-
portplanen.

I tillegg til denne målstrukturen prioriteres å stimulere ver-
diskaping og framtidig vekst gjennom å utvikle et effek-
tivt transportsystem som legger til rette for robuste bolig-, 
service- og arbeidsmarkedsregioner.

FRAMKOMMELIGHET 
Det er behov for en infrastruktur på bane og veg som redu-
serer avstandsulempene og styrker konkurransekraften 
for næringslivet. Et forbedret transporttilbud kan bidra til 
en flerkjernet byutvikling, med potensial for å avlaste Oslo. 
I tillegg vil dette legge til rette for attraktive bomiljøer og 
arbeidsplasser i tettstedene langs Gjøvikbanen og rv. 4. 
Reduserte avstandsulemper vil kunne utvide et arbeidsmar-
ked og vil generelt gi flere arbeidstagere og større marked, 
som igjen danner grunnlag for nye tjenester og næringer. 
Mjøsbyene Gjøvik, Hamar, Lillehammer, Brumunddal og 
Moelv, og i tillegg Raufoss og Elverum, kan knyttes tettere 
sammen, bli mer robuste og mer uavhengig av Oslo.

Regjeringen vil styrke konkurranseevnen til godstrans-
port på sjø og bane. Det er derfor viktig å skape et effektivt 
transportsystem som kan redusere avstandskostnadene 
og dermed også konkurranseulempene for norsk nærings-
liv. For å etterkomme disse behovene kan investering i å 
modernisere Gjøvikbanen og knytte banen til nasjonalt 
banenett, være en vei å gå. 

TRANSPORTSIKKERHET
Det er en en målsetting å redusere antall drepte og hardt 
skadde og å opprettholde og styrke det høye sikkerhets-
nivået i jernbanetransport. Manglende reduksjon i hardt 
skadde på riksvegnettet, gjør at vi har en utfordring i forhold 
til nullvisjonsarbeidet og det nasjonale sikkerhetsmålet (jf. 
kap. 2.4.1).

KLIMA OG MILJØ
I oppfølgingen av nasjonal transportpolitikk i byene, skal 
transportetatene bistå med helhetlig virkemiddelbruk for å 
begrense personbilbruken og øke bruken av miljøvennlige 
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OPPSUMMERING NASJONALE BEHOV
• Redusere avstandsulempene for person- og  
 godstransport, som grunnlag for utvikling av  
 næringsliv og mjøsregionen. 
• Forbedre transporttilbudet slik at det bidrar til  
 en strukturert og flerkjernet byutvikling, med  
 potensial for å avlaste Oslo.
• Redusere antall drepte og hardt skadde på 
 strekningen, og opprettholde og styrke det   
 høye sikkerhetsnivået i jernbanetransport.
• Utvikle det lokale transportsystemet i og rundt 
 Gjøvik for flere gående og syklende, slik at 
 byen blir en attraktiv og bærekraftig by. 
• Øke mulighetene, kapasiteten og pålitelig-
 heten for gods på det nasjonale jernbane-
 nettet for å kunne overføre gods fra veg til   
 bane.

transportformer. Samordnet areal- og transportplanlegging 
er en forutsetning for et mer effektivt, tilgjengelig, sikkert og 
miljøvennlig transportsystem. Dette gjelder særlig for tett-
stedene i korridoren og for Gjøvik by.

Det er behov for å tilrettelegge for økt sykling i regionen 
generelt, men spesielt i by-, og tettstedsområdene, og som 
tilbringer til holdeplasser og stasjoner. Kollektivtilbudet på 
Gjøvikbanen må bedres og ses i sammenheng med et mate-
system for buss og bedre innfartsparkering.

Mer gods må overføres fra veg til bane for å møte klimautfor-
dringene. Dette forutsetter at kapasiteten og påliteligheten på 
det nasjonale jernbanenettet bedres og nye koblinger etable-
res. En utvikling av Gjøvikbanen Oslo – Roa og en sammen-
kobling med Dovrebanen kan være viktige elementer i dette. 

Det er behov for reduksjon i støy-, støv- og luftforurensnin-
gen spesielt i Gjøvik, men også for randbebyggelsen og 
tettstedene. Jordvernhensyn og naturmangfold skal tilleg-
ges stor vekt. Det må tas hensyn til konfliktområder spesielt 
mot dyrka mark, naturmangfold og kulturminner/kulturmil-
jøer i korridoren.

Foto: Knut Opeide
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3.3 REGIONALE OG LOKALE 
 MYNDIGHETERS BEHOV

Behovene er definert gjennom lokale og regionale politisk 
vedtatte planer.

REGIONALE BEHOV
Fylkeskommunene på Østlandet, de 8 fylkene i Østlandssam-
arbeidet, er enige om felles hovedmål og strategier for utvik-
lingen på Østlandet. Et viktig moment er å sikre en balansert 
og bærekraftig utvikling av attraktive bo- og arbeidsregio-
ner, som vil minske presset på Osloområdet. Nord for Oslo er 
utvikling av mjøsregionen sentralt for å oppnå dette.

Oppland fylkeskommunes vedtatte Planstrategi fra 2012 
(Oppland fylkeskommune, 2012) peker spesielt på behovet 
for rask og effektiv transport internt mellom arbeidsmarke-
dene i Gjøvik, Hamar og Lillehammer, og mellom mjøsre-
gionen og Stor-Oslo. Det ønskes økt satsing på kollektiv-
tilbud mellom dagens regionsentra, jernbanesatsing med 
dobbeltspor Oslo-Lillehammer og sammenkobling av Gjø-
vikbanen og Dovrebanen. Regionrådene i analyseområdet 
støtter opp om dette.

Innlandsutvalget konkluderer med at en effektiv fram-
kommelighet på aksen Raufoss-Gjøvik-Hamar-Elverum er 
avgjørende for å oppnå en velfungerende bo- og arbeids-
markedsregion i mjøsområdet. Her ligger utbygging av E6 
og Intercity som sentrale elementer i tillegg til utbygging 
av riksveg 4 nord-østover fra Raufoss/Gjøvik og sammen-
kobling av Gjøvikbanen og Dovrebanen. Redusert reisetid, 
befolkningsvekst og befolkningsdrevet næringsutvikling 
er sentrale mål. Dette forventes å gi en vesentlig verdiska-
pingsvekst, beregnet til opp mot 1,2 milliarder kroner pr. 
år (2015-kr) avhengig av de reisetidsreduksjoner som kan 
oppnås (Innlandsutvalget, 2015).

Den regionale planen for areal og transport i Oslo og Akers-
hus (Akershus fylkeskommune, 2015) ønsker å utvikle et 
helhetlig transportsystem for hele Oslo og Akershus som 
bygger opp om regional struktur. Planen oppsummerer 
prinsippene for videreutvikling av kollektivsystemet med at 
Oslo og de regionale byene må knyttes tettere sammen. At 
de regionale byene og arbeidsplassene konsentreres i regi-
onale knutepunkt og at bussmating til tog og økt kapasitet 
på Gjøvikbanen vil være en del av dette.

LOKALE BEHOV
Bystrategien for Gjøvik (Gjøvik kommune, 2011) peker på 
et behov for å styrke sentrum, ved å legge til rette for mer 
miljøvennlige transportformer og redusere barrierene mot 
Mjøsa. Avklaring av trasèer for hovedvegsystemet og jern-
banen i og gjennom Gjøvik, på kort og lang sikt pekes på 
som viktig i denne sammenheng.

OPPSUMMERING LOKALE OG
REGIONALE BEHOV
• Avklare framtidig arealbehov knyttet til  
 framtidig transportsystem i og gjennom Gjøvik
• Vesentlig bedre togtilbud for å styrke 
 regionen og avlaste Oslo-regionen. 
• Bedre forbindelse mellom mjøsbyene for å   
 styrke mjøsregionen. 
• Mer sikker og pålitelig forbindelse i retning   
 Oslo for næringslivet.
• Styrke Gjøvik sentrum ved å tilrettelegge for   
 miljøvennlige transportformer og redusere   
 barrieren mot Mjøsa. 

En av landets største industriparker ligger på Raufoss i 
Vestre Toten kommune. Et pålitelig transportsystem er viktig 
for næringslivet i området. Østre Toten har stor utpend-
ling, og det er behov for et godt transporttilbud til Gjøvik og 
Raufoss. 

Gjennom samarbeidet Stor-Oslo Nord, ønsker Gjøvik, 
Toten, Land, Hadeland og Nittedal å utvikle seg til attraktive 
boområder som alternativ til Oslo. Utvikling av Gjøvikbanen 
og rv. 4 er sentralt her (www.gjøvikregionen.no). 
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Primære interessent-
grupper

Behov knyttet til endringer i transportsystemet

Brukere av byen Gjøvik Godt tilbud for gående og syklende
Godt kollektivtilbud med mange ruter og høy frekvens
Gjøvik som en attraktiv by med et attraktivt sentrum, gjennom bedre tilgang til Mjøsa og Hunnselva ved hjelp av 
gang- og sykkelveger, og legge rv. 4 utenom Gjøvik sentrum

Reisende i regionen God framkommelighet
Et trafikksikkert transportsystem
Bedre kollektivtilbud både internt i regionen og mot Oslo og Gardermoen

Transportører og 
næringsliv

Tilkobling til nasjonalt jernbanenett for regional utvikling og nasjonal godstransport
Forutsigbar og effektiv næringstransport både på veg og bane, mellom mjøsbyene, til Oslo og Gardermoen
Trafikksikre veger med sammenhengende standard
Gode parkeringsløsninger
Tilgang på nok og kompetent arbeidskraft

Tabell 3.4-1: Viktigste behov for primære interessegrupper fra idèverkstedet for konseptvalgutredningen (SVV, 2015)

3.4 INTERESSEGRUPPERS BEHOV

Utvikling av transportsystemer berører i praksis «alt og 
alle». Kartlegging av ulike interessegruppers behov i denne 
konseptvalgutredningen, ble gjennomført på et todagers 
idéverksted i januar 2015 (vedlegg 1). 

PRIMÆRE, SEKUNDÆRE OG ØVRIGE INTERESSENTER
De interessegruppene som har størst problemer og utfor-
dringer i transportsystemet i dag og de gruppene som kan 
møte størst problemer og utfordringer i transportsystemet 
i fremtiden, kalles «primære interessenter». Det er deres 
behov for utvikling av transportsystemet som tillegges 
mest vekt. Tabell 3.4-1 oppsummerer de primære interesse-
gruppenes behov slik de framkom på idèverkstedet.

De interessegruppene som har stort behov for utvikling av 
transportsystemet, men ikke størst, kalles «sekundære inter-
essenter». De resterende kalles «øvrige interessenter». Vi 
viser til vedlegg 1 for nærmere beskrivelse av deres behov. 

I forbindelse med mulighetsstudiet av Gjøvikbanen for 
strekningen Oslo - Jaren (vedlegg 3), avholdt Jernbane-
forum Gjøvikbanen et idéverksted 25. november 2014. Føl-
gende punkter framkom som viktigst: 
• Avlaste Oslo-navet (Oslotunnelen, Brynsbakken og 
 Oslo S), og fokusere på Gjøvikbanens muligheter for å 
 dekke de nasjonale godsbehovene.
• Regional utvikling og bedre integrering av arbeids-
 markedet mot Oslo.
• Universell utforming på stasjonene.
• Oppfylle klimaforliket, ta veksten kollektivt, gang og 
 sykkel. Gods fra veg til bane.
• Trafikksikkerhet, få tungtransporten vekk fra vegen.
• Mer redundans for godstrafikken.
• En kobling mot Dovrebanen vi gi et mer robust jernbane-
 nett på Østlandet. Gjøvikbanen har potensiale til å bli en 
 sentral del av jernbanenettet og kan skape forbindelser 
 i alle retninger uten å gå gjennom Oslo S (avlaste 
 Oslo-navet).

OPPSUMMERING PRIMÆRE INTERESSEGRUPPERS BEHOV
• Bedre kollektivtilbud (flere ruter, økt frekvens og kortere reisetid) i Gjøvik by, internt i regionen, mellom  
 mjøsbyene, og mot Oslo og Gardermoen.
• Tilkobling til nasjonalt jernbanenett for regional utvikling og nasjonal godstransport og for å avlaste   
 Oslo-navet.
• Overføring av gods fra veg til bane.
• Forutsigbar og effektiv næringstransport både på veg og bane.
• Trafikksikre veger med sammenhengende standard.
• Trygt og godt tilbud for gående og syklende.
• Gode parkeringsløsninger.
• Attraktiv by og sentrum (Gjøvik) gjennom bedre tilgang til Mjøsa og Hunnselva, og rv. 4 utenom sentrum.
• Styrke Gjøvik- og mjøsregionens konkurransekraft (produksjon, verdiskaping, attraktive arbeidsplasser,  
 bolyst).
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3.5 ETTERSPØRSELSBASERTE BEHOV  
 / TRAFIKALE BEHOV

De etterspørselsbaserte behovene er utledet fra hva som 
mangler for å oppnå den ønskede framtidsrettede utviklingen. 
Transportsystemet må utformes slik at befolkningsveksten i 
mjøsregionen kan håndteres på en bærekraftig måte.

BEDRE TOGTILBUD FOR PERSON OG GODS
Dagens togtilbud er ikke tilfredsstillende i forhold til etter-
spørselen, verken med hensyn til antall avganger, seteka-
pasitet eller kjøretid. Persontogene i rush er fulle nærmest 
Oslo, og Gjøvik har bare tilbud om tog hver annen time. Det 
er ikke mulig å forbedre togtilbudet for persontransporten 
uten at det går ut over godstransporten.  

Mange plattformer på Gjøvikbanen er for korte til å sette inn 
lengre togsett, og krysningssporene for gods er for korte til 
å sette inn lengre godstog. Det er for få hensettingsplasser 
til å sette inn flere eller lengre tog, og strømforsyningen må 
forsterkes dersom flere eller nye tog skal trafikkere Gjøvik-
banen.

I dag går alle tog gjennom Oslo by og kapasiteten i trans-
portsystemet inn mot Oslo fra vest er allerede sprengt i 
deler av døgnet. Også etter at en evt. Oslotunnel er bygd, vil 
det være behov for å kjøre godstog mot Bergen over Roa. 

Fra KVU Oslo-Navets spesialanalyse for gods (JBV, 2015) er 
det pekt på at en ny Nittedalsbane (Oslo – Roa) også kan gi en 
mulighet for å avlaste Hovedbanen for godstog til Dovreba-
nen dersom banen bygges ut med forbindelse til Moelv. For 
godstog til Sørlands- og Bergensbanen vil flaskehalsen være 
den enkeltsporede strekningen Roa – Oslo.

En utbygging av intercity Oslo – Hamar med raske og 
hyppige persontog vil få utfordringer med saktegående og 
lange godstog på Dovrebanen. En alternativ rute via Gjøvik-
banen vil kunne gi større muligheter for gods på bane her, og 
gi en avlastning på Dovrebanen. I Jernbaneverkets perspek-
tivanalyse 2050 ønsker en at en sammenkobling av Gjøvikba-
nen og Dovrebanen blir vurdert for å øke kapasiteten for både 
gods og persontrafikken mellom Oslo – Lillehammer.  

ØKT VEGSTANDARD OG TRAFIKKSIKKERHETSTILTAK
Trafikken på rv. 4 varierer betydelig. Store deler av strek-
ningen tilfredsstiller ikke kravene i Vegnormalene (Statens 
vegvesen). Med noen unntak mangler midtrekkverk på mye 
av strekningen. Det er mange eiendommer på strekningen 
med direkte avkjørsler til riksvegen. Nullvisjonen om ingen 
drepte og hardt skadde i trafikken gir behov for en mer tra-
fikksikker rv.4. 

ØKT TILGJENGELIGHET OG FRAMKOMMELIGHET I GJØVIK
Biltilgjengeligheten er i dag vurdert til å være høyere enn 
kollektivtilgjengeligheten i Gjøvikområdet. Dette gjør at 
kollektivtilbudet må bli mer konkurransedyktig, med bedre 
framkommelighet og god sammenheng mellom det lokale 
og regionale busstilbudet. Kollektivandelen i Gjøvikregi-
onen er lav (jf. 2.4.4) og potensialet for økt kollektivtrans-
port er spesielt stort i Gjøvik, og mellom Gjøvik og de andre 
mjøsbyene.  

Det er et behov for å overføre trafikk til andre transportfor-
mer enn privatbil, slik at vegnettets kapasitet kan utnyttes 
bedre av andre trafikantgrupper, inkludert næringslivets 
transporter. Det vil ikke være mulig å bygge seg ut av tra-
fikkproblemene på veg slik reisemiddelfordelingen er i dag. 
Potensialet for å få flere bilister til å gå og sykle er størst for 

OPPSUMMERING ETTERSPØRSELS-
BASERTE BEHOV
• Utvikle transportsystemet slik at veksten i 
 transport som følge av befolknings- 
 utviklingen, kan tas med kollektivtransport,   
 gange og sykling
• Kapasiteten på jernbanen må økes og nye   
 forbindelser utvikles for å imøtekomme vekst i  
 person- og godstransport
• Avlaste Dovrebanen for godstransport
• Redusere godstransporten gjennom Oslo-
 tunnelen og Oslo S 
• Legge til rette for økt gange og sykling, spesielt  
 i byer og tettsteder og mot jernbanestasjoner
• Utvikle en trygg og pålitelig riksveg
• Redusere barrierevirkningen, støy og lokal 
 forurensning fra transportnettet

Gjøvik stasjon. Foto: Bergljot Solbakken
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Vegbygging i kulturlandskap, Gran. Foto: Frank Andersen
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1 Byutvikling i Gjøvik i iht gjeldende kommuneplan og bystrategi

2 Redusere antall ulykker med drepte og hardt skadde på rv. 4 Jaren-Mjøsbrua, og redusere antall alvorlige hendelser 
på Gjøvikbanen

3 Redusere bilbruken i Gjøvik sentrum, og inn og ut av Gjøvik byområde

4 Raskere kollektivtransport med hyppigere frekvens i Gjøvikregionen og mellom regioner

5 Raskere næringstransport innad og mellom regioner 

de korte, daglige reisene i de bynære områdene. De daglige 
reisene er primært arbeids- og skolereiser. Totalt utgjør 
disse reisene over halvparten av alle reiser nærmest Gjøvik 
sentrum. Det er også et potensial for å utnytte sykkel bedre 
som et ledd i reisekjeden med tog ved å legge til rette for 
dette ved jernbanestasjonene. Byen mangler et sammen-
hengende, sikkert og attraktivt gang- og sykkelvegnett. 

TRANSPORTÅRENES VIRKNINGER PÅ OMGIVELSENE
Rv. 4 framstår i dag som en barriere, spesielt langs Einavat-
net, og langs Mjøsa i Gjøvik sentrum og nordover til Mjøs-
brua. Jernbanen bidrar ytterligere til denne barriereeffekten 
i Gjøvik sentrum. Rv. 4 bidrar også til støy og lokal foruren-
sing. Det er derfor behov for å redusere barrierevirkningen 
av transportnettet og å redusere støy og lokal forurensing 
på disse strekningene. 

3.6 BEHOVSVURDERING – PROSJEKT-
 UTLØSENDE BEHOV OG 
 VIKTIGE BEHOV

Prosjektutløsende behov for denne KVUen framkommer av 
utfordringsnotatet til Samferdselsdepartementet av 9. sep-
tember 2014:
1. Avklare prinsippene for en utvikling av hovedvegsys-
 temet og jernbanen i og gjennom Gjøvik by på kort og 
 lang sikt.
2. Avklare hvordan behovet for et sikkert, pålitelig, effek-
 tivt og miljøvennlig transportsystem kan utvikles på kort 
 og lengre sikt. 
De prosjektutløsende behovene er basert på vurderinger av 
nasjonale, regionale og lokale målsettinger (jf. kap. 1.1.1). I 
etterkant av utfordringsnotatet er det gjort en analyse av etter-
spørselbaserte behov og en interessentanalyse. Oppsumme-

ringene fra disse analysene støtter opp under de prosjektutlø-
sende behovene, og det er derfor ikke gjort endringer i disse. 

Gjøvik kommune har en målsetting om at byen skal være 
en attraktiv by i en konkurransedyktig region. Hvordan 
transportsystemet kan bidra til en god by- og arealpolitikk, 
endret reisemiddelfordeling og ønsket sentrumsutvikling 
med fokus på gående og syklende, er viktig. 

Behovet for et trafikksikkert transportsystem i tråd med nullvi-
sjonen om ingen drepte og hardt skadde i trafikken sammen 
med næringslivets behov for et pålitelig, effektivt og sikkert 
transportsystem som bidrar til en konkurransedyktig region, er 
sentralt i forhold til fremtidig utvikling av rv. 4.  

Med overordnede målsettinger om et miljøvennlig og frem-
tidsrettet transportsystem er den dårlige standarden på 
Gjøvikbanen og behov for kapasitet utover hva et enkelt-
spor kan tilby sentralt. For persontransport er det i hoved-
sak reisetid og frekvens som er utfordringen. I tillegg til at 
toget går dit du skal. Det er videre behov for et fleksibelt, 
pålitelig og robust godstransportsystem, som kan gi flere 
muligheter for overføring av gods fra veg til bane. 

De prosjektutløsende behovene krever at fremtidig areal-
bruk avklares i hele prosjektområdet. 

VIKTIGE BEHOV
Behovsanalysen peker på regional utvikling som et sen-
tralt element. Behovet for å redusere avstandsulempene 
for person- og godstransport som grunnlag for utvikling av 
næringslivet og mjøsregionen, er pekt på fra flere hold. Styr-
king av mjøsregionen til en attraktiv bo- og arbeidsregion 
for å fremstå som mer robust og for å minske presset på 
Oslo-regionen, er derfor et viktig behov i denne KVUen. 

Helt konkret betyr de prosjektutløsende og viktige behovene følgende:
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Foto: Knut Opeide
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Samfunnsmålet viser ønsket utvikling i planområdet. Sam-
funnsmålets to delmål er gitt i mandatet fra Samferdselsde-
partementet (2015), forankret i behovsanalysen og i Nasjo-
nal transportplan 2014-2023 (Stortingsmelding 26, 2012-
2013). Effektmålene støtter opp under samfunnsmålene ved 
å angi hvilke virkninger som forventes oppnådd til beste for 
transportbrukere og for samfunnet totalt sett.  

4.1 SAMFUNNSMÅL 

Konseptvalgutredningen er utarbeidet ut fra følgende sam-
funnsmål gitt i mandatet fra SD:
1. Transportsystemet skal utvikles for økt trafikksikkerhet  
 og økt effektivitet for godstransporten
2. Transportsystemet i Gjøvik og for arbeidsreiser i og ut av  
 regionen skal utvikles i en mer miljøvennlig retning

4.2   EFFEKTMÅL

Samfunnsmålene konkretiseres i effektmålene og uttrykker 
konkrete virkninger for brukerne.   

EFFEKTMÅL FOR ØKT TRAFIKKSIKKERHET
1. Det skal ikke være noen ulykker med drepte eller hardt  
 skadde på riksveg 4
2. Det skal ikke være noen alvorlige hendelser eller drepte  
 på Gjøvikbanen

EFFEKTMÅL FOR ØKT EFFEKTIVITET I 
GODSTRANSPORTEN
1. Reisetiden for gods på veg mellom Gjøvik og Oslo skal  
 reduseres med 10 min.
2. Reisetiden for gods på bane skal reduseres med 10 min. 
3. Gjøvikbanen skal tredoble kapasiteten på godstog  
4. Alle krysningsspor på Gjøvikbanen skal tilpasses 750 m  
 lange tog
5. Nye omkjøringsmuligheter for bane (redundans)

4. MÅL OG KRAV
EFFEKTMÅL FOR ET MER MILJØVENNLIG 
TRANSPORTSYSTEM I, TIL OG FRA GJØVIK
1. Det skal være nullvekst i personbiltrafikken i Gjøvik  
 sentrum og inn og ut av Gjøvik byområde
2. Reisetid med tog Oslo – Gjøvik skal være under 60 min
3. Reisetid med kollektiv mellom Gjøvik og Lillehammer/ 
 Hamar skal være under 30 minutter

4.3 ØNSKEDE SIDEEFFEKTER

I behovsanalysen for denne utredningen, og i prosessen for 
øvrig, har regional utvikling blitt et sentralt element. Styrking av 
mjøsregionen til en attraktiv bo- og arbeidsregion både for å 
minske presset på Osloregionen og fremstå som mer robust, 
har framkommet som et viktig behov.  Dette er nødvendig for 
å oppnå en balansert utvikling mellom regionene. Regional 
utvikling er også angitt som et sentralt mål for utvikling av sam-
funnet vårt, blant annet i Nasjonal transportplan 2014-2023. 

EFFEKTMÅL FOR STYRKING AV MJØSREGIONEN
1. Reisetiden mellom Gjøvik, Hamar og Lillehammer skal  
 reduseres med 20%.
2. Frekvensen og kapasiteten for kollektivreiser mellom 
 byene i mjøsregionen skal tredobles.
3. Reisetid med kollektiv mellom Gjøvik og Oslo lufthavn  
 skal være under 60 min

4.4. TEKNISKE, FUNKSJONELLE, 
 ØKONOMISKE OG ANDRE KRAV

Tekniske, funksjonelle, økonomiske og andre krav som 
legges til grunn for beskrivelse av konseptene vurderes 
og spesifiseres i neste planfase. Temaene inngår i vurde-
ringene på et overordnet nivå i arbeidet med konseptval-
gutredningen. Dette gjelder blant annet tekniske krav i 
vegnormalene, jernbanetekniske krav, arkitektur, jordvern, 
klima, støy og luftkvalitet m.m. Vi har ikke identifisert spesi-
fikke krav i prosjektet utover dette.
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Mjøsbrua. Foto: Johan Brun
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5. MULIGE LØSNINGER
5.1 INNLEDNING

Firetrinnsmetodikken (Håndbok V712 Konsekvensanaly-
ser, Statens vegvesen) er tatt i bruk for å vurdere ulike tiltak 
og virkemidler for utviklingen av transportsystemet. Meto-
dikken innebærer å tilfredsstille de definerte målene og 
kravene på et lavest mulig tiltaksnivå:
1. Tiltak som påvirker transportetterspørselen og valg av  
 transportmiddel 
2.  Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende  
 infrastruktur 
3.  Forbedring av eksisterende infrastruktur 
4.  Nyinvesteringer og større ombygginger 

Virkninger av tiltakene analyseres først og fremst gjennom kvali-
tative vurderinger og noen ved hjelp av transportmodeller. Poten-
sielle nyinvesteringer og større ombygginger av infrastruktur for 
tog, buss, sykkel og bil vurderes. Mulige løsninger tar utgangs-
punkt i dagens situasjon sett i forhold til referansesituasjon i 2022 
( jf. kap. 6.1)og videre framskrevet til 2062 (tabell 5.1-1). De vur-
deres i forhold til måloppnåelse, øvrige virkninger og kostnader. 
For Gjøvikbanen opereres det med to referansesituasjoner. Refe-
ranse 1 forutsetter utbygging av Indre Intercity til Hamar. Refe-
ranse 2 forutsetter utbygging av  Ytre Intercity til Lillehammer. Løs-
ninger som er videreført som konsept er presentert i kapittel 6.

5.2   MINDRE STREKNINGSVISE 
 TILTAK PÅ VEG

Utfordringene på dagens vegsystem utenom byene Gjøvik og 
Raufoss, er i stor grad knyttet til vegstandard, avkjørselspro-
blematikk, parkeringsmuligheter bl.a knyttet til kollektivknute-
punkt, og gjennomgående gang- og sykkelvegnett (jf. kap. 2).

Tabell 5.1-1 Antall biler per døgn/antall togreisende per døgn (ÅDT) i 2022 og 2062 beregnet med DOM IC (kilde: COWI, 2016)

ÅDT 2022
Referanse (ref.1 Indre IC/ref.2 Ytre IC*)

ÅDT 2062
Referanse (ref.1 Indre IC/ref.2 Ytre IC)

Rv. 4/Gjøvikbanen Rv. 4 Gjøvikbanen Rv. 4 Gjøvikbanen

Nittedal 21500 3200/2900 29600 3700/3300

Roa/Stryken 7200 1900/1600 9800 2400/1900

Raufoss s/Lygna N 6100 900/600 7900 1000/500

Raufoss-Gjøvik 11600 400/200 13700 500/300

Gjøvik-Moelv 13800 16300

E6/Dovrebanen E6 Dovrebanen E6 Dovrebanen

Moelv sør 19100/19000 5300/7800 24700/24600 7400/10500

Fv. 33 Fv. 33 i referanse Fv. 33 i referanse

Oppland/Akershus fylkesgrense 1200 1600

Gjøvik/Østre Toten kommunegrense 7600 8200

* For Gjøvikbanen opereres det med to referansesituasjoner. Referanse 1 forutsetter utbygging av Indre Intercity til Hamar. Referanse 2 forutsetter utbygging av    
   Ytre Intercity til Lillehammer. 

TILTAK SOM KAN PÅVIRKE TRANSPORTETTER-
SPØRSELEN OG VALG AV TRANSPORTMIDDEL 
Tiltak innenfor trinn 1 har som mål å redusere behovet for trans-
port, og dermed redusere eller dempe behovet for ombygging 
eller nybygging. 

Endring i transportvaner styres på kort sikt i stor grad gjennom 
avgiftspolitikk. På lang sikt vil endringer i bosettingsmønster 
og arealbruk slå inn. Parkeringsavgifter, og andre skatter og 
avgifter på bilbruk er virkemidler som kan bidra til å redusere 
privat bilbruk og således endre transportvanene. Eksisterende 
bosettingsmønster og begrenset kollektivtilbud utenom by og 
tettsted vil imidlertid bidra til å begrense effekten av slike virke-
midler siden det ikke foreligger reelle alternativer til privatbil. En 
reduksjon av reisetid langs veg og bedre kollektivknutepunkt 
med innfartsparkering, vil likevel kunne ha en viss betydning 
for utvikling av bussrutetilbudet på vegstrekningene utenom 
byområdene Gjøvik og Raufoss. 

TILTAK SOM KAN EFFEKTIVISERE DAGENS 
TRANSPORTSYSTEM
Tiltak innenfor trinn 2 kan være styring, regulering, påvirkning 
eller informasjon for å utnytte eksisterende transportsystem 
mer effektivt, sikkert og miljøvennlig. 

Det er mulig å bedre sikkerheten for syklister ved å redu-
sere fartsgrensen på de vegstrekningene der det mangler et 
gang-sykkelvegnett. Det kan også være aktuelt med veglys og 
automatisk trafikkontroll (ATK).  

TILTAK SOM FORBEDRER EKSISTERENDE INFRASTRUK-
TUR
Tiltak innenfor trinn 3 kan være mindre utbedringer i eksis-
terende veg som bedrer trafikksikkerheten og framkomme- 
ligheten for ulike trafikantgrupper. For å øke trafikksikkerhe-
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Tabell 5.2.1-1 Standard, ÅDT i 2015 og trafikkulykker siste 4 år (kilde: NVDB)

PARSELL JAREN-RAUFOSS

Delstrekninger Km Standard i 2014 ÅDT 
2015 
(Totalt)

Trafikkulykker siste 4 år

Jaren - Amundrud 16,0 2 felt med noe forbikjøringsfelt, ikke midtrekkverk. 
Det planlegges for en bredere trefeltsveg med midt-
deler og forbikjøringsmuligheter på strekningen.

5600 Ingen registrerte ulykker

Amundrud – Lygna 
(Lygna sør)

Midtrekkverk med forbikjøringsfelt, åpnet 2014. 5600 1 alvorlig skadd

Lygna sør – Lygna N 
(Lygnabakken)

2 felt: Vegbredde >8,5, noe under 7,5, ikke GS. 5600 2 alvorlig skadd, 1 lettere skadd

Lygna N - Einavoll 2 felt med forbikjøringsfelt mot Lygna, ikke GS. 5600 1 alvorlig skadd, 2 lettere skadd

Einavoll – Bruflat 20,8 2 felt, mange utkjøringer, noe GS. 5500 6 lettere skadd

Bruflat - Reinsvoll 2 felt. 6000 Ingen registrerte ulykker

Reinsvoll – Raufoss N 7,0 2 felt 5800 1 meget alvorlig skadd, 2 lettere skadd. 

Trafikkmengde (ÅDT)

Trafikkulykker

Drept
Meget alvorlig skadd
Alvorlig skadd
Lettere skadd

Figur 5.2.1-1 Trafikkmengde (ÅDT) og trafikkulykker 
mellom Jaren og Raufoss (kilde: NVDB). 

ten kan aktuelle tiltak være ytterligere avkjørselssaneringer, 
bygging av gang-sykkelveger for å få et sammenhengende 
gang-sykkelvegnett og forsterket midtoppmerking.  

For å bedre fremkommeligheten kan blant annet eksisterende 
forbikjøringsfelt utvides og enkelte kryss og avkjørsler utbedres. 

I de påfølgende kapitlene vurderes tiltak under trinn 1-3 parsellvis.  

5.2.1 PARSELL JAREN-RAUFOSS
Trafikken på rv. 4 sørover fra Gjøvik er gradvis avtagende og 
lavest over Lygna. Dagens ÅDT er på om lag 5600. Forven-
tet ÅDT ved Eina Sør/Lygna Nord er 6100 i 2022, og 7900 i 
2062 (jf. tabell 5.1-1). Tabellen under viser standard på del-
strekninger i parsellen.

De største utfordringene på denne strekningen er trafikk-
farlige avkjørsler til eiendommer på begge sider av riks-
vegen. Det er ikke sammenhengende tilbud til gående og 
syklende, og vegen har flere farlige krysningspunkt. Det er, 
bortsett fra Lygna-Einavollen, veglys på hele strekningen og 
det er gjennomført sideterrengstiltak etter TS-inspeksjoner. 
Automatisk trafikkontroll (ATK) er tatt i bruk sør for Reinsvoll. 
Midtrekkverk er ikke mulig å få etablert uten omfattende 
tiltak, pga. 100 avkjørsler mellom Einavollen og Reinsvoll. 
Vegen er heller ikke bred nok til å etablere bred forsterket 
midtmerking.

Uten omfattende utbygging kan sikkerheten på strekningen 
økes gjennom ytterligere avkjørselssaneringer. Det kan eta-
bleres manglende veglys over Lygna (8 km) og ved Einavol-
len (1 km), og bygges gang-sykkelveg over Lygna (10-13 
km) og mellom Einavollen og Reinsvoll (8 km). 
For å bedre fremkommeligheten kan forbikjøringsfeltene 
nordfra mot Lygna utvides og enkelte kryss og avkjørs-
ler utbedres. Dette er tiltak som har et relativt begrenset 
omfang i forhold til en helt ny veg.
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Parsell Jaren-Raufoss

STREKNINGSVISE TILTAK I EKSISTERENDE VEG
Tiltak: Veglys over Lygna, avkjørselsutbedringer ved 
Einavollen, Blili og Mjørlund, gang- og sykkelsveg Einavol-
len-Gårder, Hegernes-Eina kirke og Eina-Bruflat. Forlenget 
forbikjøringsfelt nordfra mot Lygna og kryssutbedringer.

Kostnad (anslag): 622 mill inkl. mva. (2016-kr)

ÅDT Jaren-Raufoss 2014: 5600

ÅDT Jaren-Raufoss i referanse 2022, og i 2062: Hhv 
6100 og 7900.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Styrker trafikksikkerheten dersom tilta-
kene gjennomføres.  

Effektivitet og framkommelighet: Ingen reisetidsreduksjon. 

Miljøvennlig trans-
port: Bedre tilrette-
legging for sykkel og 
gange. Utover dette 
ingen endring. 

Sideeffekter: Ingen 
vesentlige regionale 
og lokale virkninger.

Øvrige virkninger: 
Ingen vesentlige 
endringer knyttet 
til bl.a. sikkerhet og 
beredskap.

Konklusjon: Tiltakene 
vil bedre trafikksikker-
heten og ha relativt 
begrenset kostnad i 
forhold til ny veg. De 
bidrar imidlertid i liten 
grad til måloppnåel-
sen for denne KVUen. 
Tiltakene er aktuelle 
som ledd i en trinn-
vis utvikling der rv. 4 
først utvikles mellom 
Raufoss og Mjøsbua. 
Dette vil gi redusert 
gjennomgangstrafikk 
på strekningen Jaren-
Raufoss, og en mindre 
vektlegging av fram-
kommelighet og has-
tighet her.
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5.2.2 PARSELL GJØVIK N-MJØSBRUA
Trafikken mellom Gjøvik N og Mjøsbrua var i 2015 på 
omlag 11500 ÅDT. Forventet trafikk i 2022 og 2062 er hhv 
13800 og 16300 (jf. tabell 5.1-1). Trafikkøkningen kommer 
delvis som følge av den planlagte utbyggingen av E6 fra 
Kolomoen til Ensby. Vegen har en viktig lokal rolle og funk-
sjon i det den frakter arbeidstakere og næringstransport 

mellom mjøsbyene og i mjøsregionen. Et fungerende bo- 
og arbeidsmarked her avhenger bl.a. av kortest mulig og 
forutsigbar reisetid. 

Tabellen under viser standard på delstrekninger i parsellen, 
ÅDT i 2015 og trafikkulykker på strekningen siste 4 år (kilde: 
NVDB). 

Tabell 5.2.2-1 Standard på vegnett, ÅDT i 2015 og trafikkulykker siste 4 år mellom Gjøvik N og Mjøsbrua (kilde: NVDB)

Parsell Gjøvik N-Mjøsbrua
Delstrekninger Km Standard i 2014 ÅDT 2015 (Totalt) Trafikkulykker siste 4 år

Bråstadbrua - Kolberg 11,5 2 felt 11700 3 alvorlig skadd, 4 lettere skadd

Kolberg - Mjøsbrua 2 felt, nedsatt fartsgrense ved 
Dalsjordet og ved Smedmoen.

11500 1 drept, 1 alvorlig skadd, 7 lettere 
skadd

Figur 5.2.2-1 Trafikkmengde (ÅDT) og trafikkulykker 
mellom Gjøvik N og Mjøsbrua (kilde: NVDB)

Kartet viser trafikkmengde på rv. 4 og lokalvegnettet, og 
hvor trafikkulykkene har skjedd på de ulike delstrekningene 
i parsellen.

De største utfordringene på denne strekningen er trafikkfar-
lige avkjørsler til eiendommer på begge sider av riksvegen. 
Det mangler sammenhengende gang- og sykkelvegnett og 
det er farlige kryssinger av riksvegen for gående som må 
krysse riksvegen i plan for å komme til bussholdeplasser 
eller fritidseiendommer. Mange delstrekninger har nedsatt 
fartsgrense. Det er forsterket midtoppmerking og veglys på 
store deler av strekningen, og avkjørselssanering er gjen-
nomført så langt det lar seg gjøre. 

På grunn av nedsatt hastighet på deler av strekningen, er 
den ikke spesielt ulykkesbelastet i dag. Med en forven-
tet ÅDT i 2022 på 13800 er det grunn til å anta at både tra-
fikk-sikkerhetssituasjonen og framkommeligheten kan bli 
utfordrende. For å øke sikkerheten ytterligere bør bruk av 
automatisk trafikkontroll (ATK) vurderes. Flere avkjørings-
lommer for saktegående kjøretøy uten alternativ rute til rv.4, 
kan være et tiltak som kan ha en viss effekt på trafikkflyten 
på denne strekningen. Det bør bygges gang-sykkelveg 
mellom Kolberg og Bråten, og Redalen og Mjøsbrua. Gang 
og sykkelvegtiltak mellom Bråstad (Gjøvik N) og Kolberg er 
viktig, men anses som så kostbar (kostnadsvurdert til om 
lag 100 mill. 2016-kr) at den ikke er aktuell som et mindre 
tiltak. Utbedring av kollektivterminalen i Redalen kan vurde-
res, men det krever at kryss mellom rv. 4 og fv. 249, og lokal-
vegen sørover (Stokkevegen) utbedres samtidig. Midtrekk-
verk er ikke mulig å få etablert uten omfattende tiltak. 

Trafikkmengde (ÅDT)

Trafikkulykker

Drept
Meget alvorlig skadd
Alvorlig skadd
Lettere skadd
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Parsell Gjøvik N-Mjøsbrua
STREKNINGSVISE TILTAK I EKSISTERENDE VEG
Tiltak: Gang og sykkelveg Kolberg-Bråten, Redalen-Mjøs-
brua, avkjøringslommer for saktegående kjøretøy og strek-
nings-ATK, utbedring av kollektivterminalen ved Redalen.

Foreløpige kostnadsvurderinger: 50-80 mill. inkl. mva. 
(2016-kr)

ÅDT Gjøvik-Moelv i 2015: Om lag 11500

ÅDT Gjøvik-Moelv i referanse 2022, og i 2062: Hhv 
13800 og 16300.

ÅDT Moelv sør i referanse 2022 med Indre IC (ref.1), og 
med Ytre IC (ref.2): Hhv 19100 og 19000. 

ÅDT Moelv sør i 2062 med Indre IC (ref.1), og med Ytre 
IC (ref.2): hhv 24700 og 24600.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Styrket trafikksikkerhet dersom tiltakene 
gjennomføres. 

Effektivitet og framkommelighet: Ingen reisetidsreduksjon. 

Miljøvennlig transport: Bedre tilrettelegging for syklende 
og gående, og kollektivtransport. Utover dette ingen endring.

Sideeffekter: Ingen vesentlige regionale og lokale virkninger.

Øvrige virkninger: Ingen bedring av sikkerhets- og bered-
skapsituasjonen. 

Konklusjon: Tiltakene bidrar i liten grad til måloppnåel-
sen i denne KVUen. Med en ÅDT på om lag 11500 i 2015 og 
13800 i 2022, anses ikke tiltakene som tilstrekkelige til å gi 
en robust og god framtidig løsning for denne strekningen.  

Skibladner på Mjøsa. Foto: Bergljot Solbakken
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5.3 MINDRE STREKNINGSVISE TILTAK  
 PÅ JERNBANEN

Jernbaneverkets utredning «Fremtidig utvikling av Gjøvik-
banen» fra 2014 vurderer bl.a. mindre tiltak på Gjøvikbanen 
(vedlegg 2). Banen er enkeltsporet og kurverik, og den betje-
ner både gods- og persontransport. I dag er kapasiteten på 
enkeltsporet maksimalt utnyttet fra Oslo til Roa og kryssings-
sporene for persontogkryssing ligger jevnt og tett (ca. hver 5. 
kilometer). Noen tiltak som nye, dobbelt så lange eller andre 
typer tog (to-etasjers) kan avhjelpe dagens press på person-
kapasiteten i Akershus, men på grunn av sporkapasiteten er 
det ikke mulig å sette inn flere persontog på denne streknin-
gen uten at det går ut over godstransporten.

Et jernbaneprosjekt R2027 (Jernbaneverket, 2014) viser at 
vi, utover dagens ruteplan, kan klare å tilby et tog i timen 
til Gjøvik ved å forlenge pendelen som snur på Jaren, og å 
sette inn et rushtog til Hakadal. Dette krever imidlertid ut- 
bedring av Nittedal stasjon, forbedret strøm nord for Roa, 
reetablering av kryssing på Reinsvoll stasjon og fjernstyring 
av strekningen Roa-Gjøvik. Dette persontogtilbudet vil imid-
lertid gi færre, gode rutetider for godstogtransporten.

Mindre tiltak som å forlenge et eller to av krysningssporene 
slik at lengre godstog kan kjøre, kan gi noe mer godskapasi-
tet, men ikke flere godstog. 

Oslo-Gjøvik, Mindre strekningsvise tiltak i 
eksisterende trasé (Alternativ 0+)

Tiltak: Oppgradering av Nittedal stasjon, hensetting på Jaren og 
Gjøvik, kryssingsspor på Reinsvoll og økt strømforsyning nord for Roa.

Grunnkalkyle: Mellom 1-2,3 mrd. eks. mva. (2016-kr).

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Noe bedre trafikksikkerhet som følge av utbedring 
eller fjerning av planoverganger.

Reisetid: Dårligere enn i dag. Oslo - Nittedal: 30min, Oslo - Jaren: 1t 
18min, Oslo - Gjøvik: 2t 1min

Persontogtilbud: Timesfrekvens til Gjøvik. Et ekstra innsatstog til 
Hakadal.

Gods: Reduserer tidsrommet godstrafikken kan tilbys slot (kjørerute). 
Reduserer vekstmulighetene for godstrafikken. 6 tog om dagen.

Konklusjon: Tiltakene i alternativet anses som så vesentlige i forhold 
til dagens trafikksituasjon på Gjøvikbanen at de må gjennomføres på 
kort sikt uavhengig av andre tiltak som er vurdert i denne KVUen. Tilta-
kene er også en forutsetning for å kunne gjennomføre større tiltak på 
jernbanen.
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5.4 BYTILTAK (GJØVIK)

Tabellen under viser standard på delstrekninger i parsellen 
Raufoss-Gjøvik inkludert Gjøvik by, ÅDT i 2015 og trafikku-
lykker på strekningen siste 4 år (kilde: NVDB). 

Kartet nedenfor viser trafikkmengde på rv. 4 og lokalvegnet-
tet, og hvor trafikkulykkene har skjedd på de ulike delstrek-
ningene i parsellen.

Tabell 5.4-1 Standard på vegnettet, ÅDT i 2015 og trafikkulykker siste 4 år mellom Raufoss og Gjøvik N (kilde: NVDB)

PARSELL RAUFOSS-GJØVIK N

Delstrekninger Km Standard i 2014 ÅDT 2015 (Totalt) Trafikkulykker på rv. 4 siste 4 år

Raufoss N – Hunndalen 8,1 Hovedsakelig 3 felt MR 9600 1 alvorlig skadd, 1 lettere skadd

Hunndalen - Mustad 3-felt uten MR 16000 1 alvorlig skadd

Mustad – Hunton (xfv33) 2 felt uten MR 8000-9700 3 lettere skadd

Hunton (xfv33) – Gjøvik Brygge 2 felt 14000 1 lettere skadd

Gjøvik Brygge - Bråstad 7,4 2 felt 11500 1 alvorlig skadd, 3 lettere skadd

Trafikkmengde (ÅDT)

Trafikkulykker

Drept
Meget alvorlig skadd
Alvorlig skadd
Lettere skadd

ENDRING I TRANSPORTVANER
I og rundt Gjøvik vil det være større muligheter for å påvirke 
transportetterspørselen sammenlignet med det øvrige ana- 
lyseområdet, siden det her er kortere avstander, og det vil 
være mer aktuelt å gå eller sykle på hele eller deler av reisen.

Nedenfor følger kvalitative og generelle vurderinger knyttet 
til tiltak og virkemidler innenfor samordnet areal- og trans-
portstrategi og effekten av å satse på gåing, sykling og kol-
lektivreiser som følge av kvalitetsforbedringer i tilbudet.  

AREALPLANLEGGING
På kommunenivå vil arealplanlegging kunne bidra til å øke 
attraktiviteten, lønnsomheten og rasjonalisere driften av kol-
lektivtilbudet. Undersøkelser viser at jo tettere sentrum er, 
jo flere reiser kollektivt. Komprimert arealutnyttelse rundt 
eksisterende byer og tettsteder kan på lang sikt bidra til å 
dempe transportetterspørselen av bil. Økte investeringer i 
infrastruktur for å styrke kollektivtilbudet i kombinasjon med 
arealplanlegging vil bidra til at flere går, sykler eller benytter 
seg av kollektivtransport.

God arealutnyttelse i tettstedene langs Gjøvikbanen og spe-
sielt i bybåndet mellom Raufoss og Gjøvik vil være av stor 
betydning.  Hvordan den forventede befolkningsveksten 
blir håndtert gjennom arealutvikling for bolig og næring, vil 
være sentralt for å løse framtidig transport i planområdet.

PARKERINGSRESTRIKSJONER
Parkeringsavgifter kan benyttes som et aktivt virkemiddel 
for å redusere trafikken, men også som et virkemiddel for å 
fordele trafikken i ønsket retning. Resultater fra transport-
modellberegninger viser klart at økte parkeringsavgifter og 
færre p-plasser gir en avvisningseffekt på personbiltrafikken. 

Dagens parkeringssituasjon for byområdet Gjøvik er nærmere 
beskrevet i kapt. 2.4.5. Biltrafikken kan påvirkes betydelig av 

Figur 5.4-1 Trafikkmengde og trafikkulykker mellom 
Raufoss og Gjøvik N (kilde: NVDB)
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tilgang på parkeringsplasser. Særlig har parkeringsfor- 
holdene ved arbeidsplasser stor betydning for reisemiddel-
valg. Parkeringsrestriksjoner bør derfor være en del av en 
samlet virkemiddelbruk i løsningene for byområdet Gjøvik.

ØKONOMISKE VIRKEMIDLER
En avgiftspolitikk i kombinasjon med videreutvikling av tog- 
og busstilbudet kan forventes å ha positiv effekt. Dette vil 
øke tilskuddsbehovet til persontransporttjenestene for å 
gjøre tilbudet konkurransedyktig. Et godt utbygd rutetilbud 
med høy frekvens og konkurransedyktig reisetid vil være en 
premiss for å kunne påvirke transportetterspørselen i miljø-
vennlig retning.

I utredningen er det gjort et modellforsøk for byområdet 
Gjøvik hvor det er det lagt inn en «teoretisk» bomring rundt 
Gjøvik i kombinasjon med bedret kollektivtilbud og redusert 
hastighet for bil (jf. kap. 7.). Dette er gjort for å belyse tiltak som 
kan påvirke transportetterspørselen og valg av tran-
sportmiddel på veg. Resultatet viser at vi generelt kan si at jo 
høyere bomtakster, desto mindre bilbruk og større overføring 
til andre transportformer. I tillegg til bompenger må virke- 
midlene som parkering og arealbruk kombineres dersom vi 
skal oppnå en vesentlig reduksjon i trafikkveksten med 
personbil. 

BUSSTRANSPORT
Kollektivandelen er lav for de reisende innenfor byområdet i 
Gjøvik. Korte avstander gjør at sykkel og gange konkurrerer 
med busstransporten. Rimelig og godt tilbud knyttet til par-
keringsplasser for bil i og rundt sentrum medfører at bilen 
også har et sterkt fortrinn i forhold til busstransport. 

Det er vurdert flere mindre fremkommelighetstiltak for buss 
i Gjøvik. Flere bybusser i Gjøvik har i dag forsinkelser i rush, 
og det er behov for økt framkommelighet på flere veger. 

GANG- OG SYKKEL
Forbedring av eksisterende infrastruktur og gjennomføring 

Tabell 5.4.1-1 Beregnet antall turer per dag for Gjøviks befolkning basert på reisemiddelfordelingen fra RVU

av mindre tiltak knyttet til gående og syklende vil gi bedre 
mulighet til miljøvennlig transport. Potensialet er størst i de 
litt større tettstedene og spesielt rundt Gjøvik by. Dette som 
følge av befolkningstetthet og korte avstander mellom mål-
punktene. 

Trafikkundersøkelsen for Gjøvik viser at over halvparten av 
alle reiser er til/fra arbeid eller til/fra skole og utdannelse. 
Ca. 20% av bilturene er under 5km og ca. 40% av bilturene 
er under 10 km. Det er vurdert en rekke mindre tiltak for å 
øke framkommeligheten for sykkel i og rundt Gjøvik. Sykke-
landelen i Gjøvik er lav (jf. kap. 2.4.6) og det vil kreve større 
investeringer dersom sykkelandelen skal økes vesentlig. 

5.4.1 HELSEEFFEKTEN AV Å NÅ NULLVEKSTMÅLET  
 MED ØKT GÅING OG SYKLING I GJØVIK
Det er gjennomført beregninger av helseeffektene av å nå null-
vekstmålet der veksten i persontransporten tas med gåing, 
sykling og kollektivtransport. Beregningene tar utgangspunkt 
i nye reiser til fots og på sykkel som følge av nullvekstmålet og 
gjennomsnittlige avstander til ulike reisemåter. 

Beregningene er utført for Gjøvik kommunes befolkning. Den 
omfatter alle persontransport-reiser som foretas, både i og 
utenfor kommunen, med unntak av svært lange reiser. Bereg-
ningene omfatter ikke gods- og næringstransport, og reiser i 
Gjøvik som foretas av personer fra andre kommuner. De omfat-
ter heller ikke reiser med barn til og med 12 år, fordi reisevane-
undersøkelsene bare gjelder personer fra og med 13 år. 

BEREGNING AV FRAMTIDIG ANTALL REISER MED ULIKE 
TRANSPORTMIDLER
I tabell 5.4.1-1 er det beregnet antall turer pr dag for Gjøviks 
befolkning, basert på reisemiddelfordelingen fra RVU (jf. 
figur 2.4.4-1). Det er videre beregnet for 2040, med antatt 
befolkningsvekst (jf. tabell 2.3-1), og samme reisemiddel-
fordeling som i dag. I tillegg er det beregnet en situasjon 
der antall bilturer holdes konstant, og der økningen i antall 
reiser overføres til gåing, sykling og kollektivtransport. 

2016 2040 - samme reisem. forb. 2040 - ved økt satsing på gåing og sykling

Turer / døgn Andel Turer / døgn Andel Turer / døgn Andel Endring
Turer / døgn

Til fots 17 259 20 % 20 538 20 % 25 281 25 % 4 742

Sykkel 1 955 2 % 2 327 2 % 8 090 8 % 5 763

Kollektivtransport 4 251 5 % 5 059 5 % 7 079 7 % 2 020

Bilfører 52 117 61 % 62 020 61 % 52 117 50 % -9 903

Bilpassasjer 8 162 10 % 9 713 10 % 8 162 8 % -1 551

Annet 1 360 2 % 1 619 2 % 1 619 2 % 0

Sum 85 105 100 % 10 1 275 100 % 102 347 100 % 1 072
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Tabell 5.4.1-2 Årlig helsegevinst i 2040 i millioner 2014-kroner

Tabell 5.4-2 Byutviklingstiltak for Gjøvik

Dette forutsetter en sterk satsing på gåing og sykling.

Den største relative endringen er lagt på sykkel. Gjøvik har 
i dag en svært lav sykkelandel, sammenlignet med tilsva-
rende byer ellers i Norge. Et mål på 8% tilsvarer det nasjo-
nale målet samlet, og det er lavere enn det som foreslås for 
byområder i nasjonal sykkelstrategi. Det bør derfor være et 
realistisk mål. Andel gåturer er forutsatt endret fra 20 til 25%. 
Dette er ikke veldig ambisøst, men vi bør ta i betraktning at 
økt sykkelsatsing kan gi overgang fra gåing til sykling, og at 
summen av gå og sykkelturer er det mest interessante. Det 
er videre forutsatt en økning i kollektivandelen på ca. 2%. 

BEREGNING AV ÅRLIG HELSEGEVINST MED ØKT GÅING 
OG SYKLING 
Å gå og sykle gir en helseeffekt. I håndbok V712 Konse-
kvensanalyser (Statens vegvesen) er det angitt verdier for 
den positive helseeffekten ved økt gåing og sykling. Verdi-
ene er beregnet til 52,44 2014-kroner pr km for gående og 
26,38 2014-kroner pr km for syklister.

Nasjonale tall fra reisevaneundersøkelsen angir følgende rei-
selengder for de ulike transportmidlene: gåing – 2,2 km/tur og 
sykling 5,1 km/tur. For hver kollektivreise er det angitt at det pro-
duseres en gåtur på 670 meter. Tabell 5.4.1-2 viser økningen i 
antall km gåing og sykling ved sterk satsing i 2040, sammenlig-
net med en ren framskrivning med dagen transportmiddelfor-
deling. Den viser også helseeffekten av dette pr år i 2040. 

Dersom en forutsetter at effekten øker lineært, fra 0 til 
509 millioner i 25-årsperioden fram til 2040, blir neddis-
kontert helsegevinst med 4% rente samlet på 3,6 mrd. 
2014-kroner. I 2016-kroner blir dette 3,7 mrd. 

BYUTVIKLINGSTILTAK I GJØVIK 
Tabell 5.4-2 viser en oppsummering av byutviklingstiltak for 
Gjøvik og er en oppfølging av bystrategien. Hovednett for 
sykkel er vist i figur 5.4-1. Byutviklingstiltakene er mindre 
tiltak på kommunalt og fylkeskommunalt vegnett som anses 
som så vesentlige i forhold til dagens trafikksituasjon at de 
bør gjennomføres på kort sikt, uavhengig av andre tiltak 
som er vurdert i denne KVUen. 

Byutvikling Gjøvik Tiltak

Veg • Kryssutbedringer Fv 33 Minnesundvegen X Ringvegen (Kirkeby).
• Kryssutbedring fv.33 Minnesundvegen X Fridtjof Nansensveg og fv.33 Minnesundvegen X Østre Totenveg.
• Kryssutbedring Allfarvegen – Vestre Totenveg (Grobølkrysset)
• Kryssutbedring Fv.172 Raufossvegen X Mathias Topps veg.
• Kryssutbedring Fv.33 Fagernesvegen X Lillengvegen
• Kryssutbedring Fv.33 Fagernesvegen X Fv.172 Raufossvegen

Jernbane Aktuelle tiltak ligger inne i referanse 2022 for jernbanen.

Gang/sykkel Sykkelplan for Gjøvik
• Gang og sykkelveg fra Hans Mustadsgate X fv 172 til Marcus Thranes gate X Wergelandsgate.
• Gang og sykkelveg fra Marcus Thranes gate X Wergelandsgate til Trondheimsvegen X Fischersgate.  
• Gang og sykkelveg fra Hans Mustadsgate X fv 172 til Campus Kallerud (GS-bru og opprusting). 
• Gang og sykkelveg fra Trondheimsvegen X Fischersgate til Trondheimsvegen X Bråstadgutua.

Øvrige GS-tiltak
• Oppgradering av gatenettet i Gjøvik sentrum.
• Ombygging fra rundkjøring til planskilt kryss, Kaspergården. 
• Ny gang- og sykkelvegforbindelse fra Huntonstranda til CC.
• Etablere kollektivfelt lang fv. 33 fra Gjøvik sentrum til Kaspergården.

Kollektivtilbud • Ombygging av kollektivfelt i Strandgata X Hunnsvegen (Rundkiosken) til X Niels Ødegårdsgate
• Framkommelighetstiltak Berghusvegen – Teknologivegen/Campus Kallerud 
• Framkommelighetstiltak Teknologivegen - Alfarvegen (fv. 111).

Helsegevinst i mill. 2014 kr. Til fots Sykkel Kollektiv Sum

Antall turer / dag 4 742 5 763 2020

Million turer 7 år 1,73 2,10 0,74

Million km/år 3,81 10,73 0,49

Helsegevinst pr. år i 2040 200 283 26 509
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Figur 5.4-2 Sykkelruter Gjøvik
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5.5 STØRRE VEGTILTAK (TRINN 4)

Det er gjennomført egne partielle analyser som grunnlag for 
å utarbeide gjennomgående konsepter på veg. I tillegg er 
det gjort analyser av en utvikling av fv. 33 og fv. 246 som et 
alternativ til rv. 4 (jf. kap. 5.7), og en direkte kryssing mellom 
Gjøvik og Hamar (BridgeX, jf. kap. 5.8). 

Det er lagt vekt på måloppnåelsen, trafikkmengde (tabell 
5.1-1), øvrige virkninger og kostnader når alternativer er silt 
ut eller tatt med til videre analyser.

5.5.1 PARSELL JAREN-RAUFOSS
På strekningen Jaren-Raufoss er det vurdert fire ulike alter-
nativer for utvikling av vegen. Dette spenner fra utvikling av 
eksisterende veg (A1) til tre alternativer med ny veg på hele 
eller deler av strekningen (A2-A4). 

Parsell Jaren-Raufoss

A1 OPPGRADERING AV EKSISTERENDE VEG

Tiltak: Midtdeler, utvidelse av dagens veg til standard 
U-H5. Må bygge lokalveg for å ta opp adkomstene. 
Flere store planfrie kryss. Gang- og sykkelveg på man-
glende strekninger.

Foreløpige kostnadsvurderinger: 5,3 mrd. inkl. mva. 
(2016-kr). 

ÅDT Eina Sør/Lygna Nord i referanse 2022, og i 
2062: Hhv 6100 og 7900.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Trafikksikkerheten styrkes på ny veg 
ved at motgående kjørefelt fysisk skilles. Flere plan-
skilte kryss bygges for å sikre trafikksikker adkomst til 
eiendommer. Ny lokalveg bygges for å sikre adkomst til 
eiendommer som i dag har adkomst fra rv. 4. Mangler 
avlastet veg for trafikkavvikling under byggeperioden.

Effektivitet og framkommelighet: Ingen reisetidsre-
duksjon mellom Jaren og Hunndalen. Godstransport 
på veg må fortsatt forsere høydebarrieren over Lygna. 
Tidvis utfordrende vinterdrift på rv. 4 over Lygna.

Miljøvennlig transport: Forbedret tilbud til gående 
og syklende ved at det bygges ny gang- og sykkelveg 
mellom Einavollen og Reinsvoll.

Sideeffekter: Samfunnssikkerhet og beredskap 
styrkes på strekningen ved alternative vegruter (ny 
lokalveg bygges).

Øvrige virkninger: Middels konfliktpotensial iht 
ikke-prissatte vurderinger (vedlegg 9). Utfordringer 
knyttet til landskapsbildet og tap av landbruksareal som 
følge av utvidelse av eksisterende veg og ved bygging 
av ny lokal veg. Innløsing av eiendommer og muligens 
også oppsplitting av gårdsmiljøene.

Konklusjon: Alternativet tas ikke med videre. Dette 
skyldes at ny lokalveg må bygges i vegens fulle lengde 
for å sikre adkomst til eiendommer som i dag har 
adkomst fra rv. 4. Det er høy kostnad og lavere målopp-
nåelse i forhold til A2 Hennung og A3 Einastrand. 
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Raufoss

Jaren

4

4

Parsell Jaren-Raufoss

A2 NY RV. 4 OVER HENNUNG

Tiltak: Ny veg med midtdeler (standard H5). Opprust-
ning av eksisterende rv. 4 som blir lokalveg.

Kostnad (anslag): 5,3 mrd. inkl. mva. (2016-kr). 

ÅDT Eina Sør/Lygna Nord i referanse 2022, og i 
2062: Hhv. 6100 og 7900.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Trafikksikkerheten styrkes på ny veg 
ved at motgående kjørefelt fysisk skilles og avkjørs-
ler legges til lokalvegen. Dagens rv.4 omklassifiseres 
til lokalveg og bidrar til at trafikksikkerhetssituasjonen 
totalt sett forbedres ved at trafikkmengden reduseres. 
Avlaster eksisterende rv. 4 svært godt.

Effektivitet og framkommelighet: Reisetidsreduksjo-
nen mellom Jaren og Hunndalen blir 6-7 minutter. Redu-
sert høydebarriere spesielt for godstransport på veg, 
da vegen legges om Hennung som ligger 140 høyde-
meter lavere enn dagens rv.4 over Lygna.

Miljøvennlig transport: Forbedret tilbud til gående 
og syklende langs eksistrende rv. 4 mellom Jaren og 
Reinsvoll, som omklassifiseres til lokalveg. Strekningen 
Jaren-Einavollen avlastes og gir muligheter for et gjen-
nomgående godt GS-tilbud.

Sideeffekter: Raufoss og Gjøvik knyttes tettere til 
Hadelandsregionen.

Øvrige virkninger: Samfunnssikkerhet og beredskap 
styrkes på strekningen Jaren-Reinsvoll, ved alternative 
vegruter (eksisterende rv. 4 blir lokalveg). Middels kon-
fliktpotensial iht ikke-prissatte vurderinger (vedlegg 
9). Utfordrende å finne gode linjer for veg og jernbane 
i områdene rundt Bleiken, og Eina fra Hågår i sørvest, 
forbi Skjelbreia og rett nord for Eina tettsted.

Konklusjon: Alternativet tas med videre, da det gir best 
måloppnåelse, selv om kostnaden også er høyest.

Eksisterende veg
Ny veg
Ny dobbeltsporet 
jernbane
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Raufoss

Jaren

4

4

Parsell Jaren-Raufoss

A3 NY RV. 4 VEST FOR EINAVATNET (EINASTRAND)

Tiltak: Ny veg med midtdeler (standard H5). Opprust-
ning av eksisterende rv. 4 som blir lokalveg.

Kostnad (anslag): 4,1 mrd. inkl. mva. (2016-kr).

ÅDT Eina Sør/Lygna Nord i referanse 2022, og i 
2062: 6100 og 7900.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Trafikksikkerheten styrkes på ny veg 
ved at motgående kjørefelt fysisk skilles og avkjørs-
ler legges til lokalvegen. Store deler av dagens rv.4 
omklassifiseres til lokalveg og bidrar til at trafikksikker-
hetssituasjonen totalt sett forbedres ved at trafikkmeng-
den reduseres. Avlaster eksisterende rv. 4 godt.

Effektivitet og framkommelighet: Reisetidsreduksjo-
nen mellom Jaren og Hunndalen blir 2-3 minutter. God-
stransport på veg må fortsatt forsere høydebarrieren 
over Lygna.Tidvis utfordrende vinterdrift på rv. 4 over 
Lygna.

Miljøvennlig transport: Forbedret tilbud til gående og 
syklende langs eksistrende rv. 4 mellom Einavollen og 
Reinsvoll, som omklassifiseres til lokalveg. 

Sideeffekter: Raufoss og Gjøvik knyttes noe tettere til 
Hadelandsregionen.

Øvrige virkninger: Samfunnssikkerhet og bered-
skap styrkes på strekningen Einavollen-Reinsvoll, ved 
alternative vegruter (eksisterende rv. 4 blir lokalveg). 
Middels konfliktpotensial iht ikke-prissatte vurderinger 
(vedlegg 9). Det kan bli utfordrende å finne en god linje-
føring fra Hågår sørvest for Eina, ved Skjelbreia drikke-
vannskilde og nord for Eina tettsted.

Konklusjon: Alternativet tas med videre. Dette begrun-
nes i at alternativet gir større avlastning av eksisterende 
rv. 4. og bedre måloppnåelse, til samme kostnad som 
A4 Einavatnet øst.

Eksisterende veg
Ny veg
Ny dobbeltsporet 
jernbane
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4

4

Parsell Jaren-Raufoss

A4 NY RV. 4 ØST FOR EINAVATNET 

Tiltak: Ny veg med midtdeler (standard H5). Opprust-
ning av eksisterende rv. 4 som blir lokalveg.

Foreløpige kostnadsvurderinger: 4,4 mrd. inkl. mva. 
(2016-kr). 

ÅDT Eina Sør/Lygna Nord i referanse i 2022, og i 
2062: Hhv 6100 og 7900.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Trafikksikkerheten styrkes på ny veg 
ved at motgående kjørefelt fysisk skilles og avkjørsler 
ligger til lokalvegen. Store deler av dagens rv.4 omklas-
sifiseres til lokalveg. Avlaster ikke eksisterende rv. 4 
(framtidig lokalveg) godt nok.

Effektivitet og framkommelighet: Reisetidsreduksjo-
nen mellom Jaren og Hunndalen blir 2-3 minutter. God-
stransport på veg må fortsatt forsere høydebarrieren 
over Lygna. Tidvis utfordrende vinterdrift på rv. 4 over 
Lygna.

Miljøvennlig transport: Forbedret tilbud til gående og 
syklende langs eksistrende rv. 4 mellom Einavollen og 
Reinsvoll, som omklassifiseres til lokalveg. 

Sideeffekter: Raufoss og Gjøvik knyttes noe tettere til 
Hadelandsregionen.

Øvrige virkninger: Samfunnssikkerhet og beredskap 
styrkes på strekningen Einavollen-Reinsvoll, ved alter-
native vegruter (eksisterende rv. 4 blir lokalveg). Lavt 
konfliktpotensial iht ikke-prissatte vurderinger (vedlegg 
9). Det er likevel utfordringer ved Einavollen og Stor-
myra naturreservat og øst for Bråten ved Geiteryggmyra 
naturreservat. Skogs- og myrområder har betydning for 
vannhusholdningen og ny veg som medfører mye hogst 
og drenering av myrområdene vil ha negativ betydning 
for dette.  

Konklusjon: Alternativet utredes ikke videre. Dette 
skyldes at det gir mindre avlastning av lokalvegen. Det 
er behov for mange avkjørsler. Ny veg vest for Einavat-
net (Einastrand) ser ut til å gi større avlastning av lokal-
veg til samme kostnad og vel så god måloppnåelse.
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Tabell 5.5.1-1. viser trafikktallene for de vurderte større tilta-
kene på strekningen. Felles for alternativene i denne parsel-
len, er at de bidrar til trafikkøkning sammenliknet med refe-
ransesituasjonen. Hovedforklaringen på dette er redusert 
reisetid. Alternativ 2 gir ca 7 min kortere kjøretid enn i dag, 
mens alt. 3 gir 2 – 3 minutter tidsbesparelse på den 44 km 
lange strekningen (jf. kap. 7). 
 
I referansealternativet er det lagt til grunn ferdig utbygd E6 
mellom Lillehammer og Kolomoen. Dette gir som effekt at 
trafikken i referansesituasjonen i 2022 blir betydelig lavere 
enn i dag. For de fleste vegalternativene vil ikke trafikken 
være på dagens nivå på mange år.

OPPSUMMERING
Utvikling i eksisterende trasè A1, er ikke tatt med videre i 
analysene fordi det gir dårligere måloppnåelse enn alterna-
tiv A3 og A4, uten å være rimeligere. 

Alternativ A4 er ikke tatt med i videre analyser fordi det 
er vurdert å gi mindre avlastning av lokalvegen til større 
kostnad enn alternativ A3. Det er også vurdert at øvrig 
måloppnåelse ikke er bedre enn alternativ A3. 

Det er valgt å gå videre med følgende alternativer til alterna-
tivanalysen:
• A2 ny rv.4 over Hennung: 
• A3 Ny rv. 4 Einastrand

5.5.2 PARSELL RAUFOSS-GJØVIK N
I påfølgende kart og tekst vises mulige løsninger for rv. 4 for 
parsellen Raufoss-Gjøvik N. 

Tabell 5.5.1-1 Trafikk for alternativene 1,2, 3 og 4 beregnet med DomHedOpp (COWI, 2016)

*  I den partielle silingen av vegalternativene ble modellen DOM HedOpp benyttet. Denne viser gjennomgående noe lavere trafikk enn modellen DOM IC som er        
     benyttet for veg og jernbane samlet.

ÅDT på gammel / ny rv. 4 (beregnet med DOM HedOpp) *

Lygna Henung Einavatnet Eina Raufoss nord

Dagens situasjon 6 200 5 300 6 300 11 400

Referanse 2022 4 900 4 200 5 200 10 800

Alternativ 1, 2022 6 000 5 100 6 000 11 900

Alternativ 2, 2022 1 100 / 6 100 400 / 6 100 1 100 / 6 700 12 700

Alternativ 3, 2022 5 900 500 / 4 600 700 / 5 700 11 900

Alternativ 4, 2022 6 000 1 900 / 3 300 1 500 / 5 100 11 900
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Samlekart for A1, alt. 1-3
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Parsell Raufoss-Gjøvik N

A 1 BILBASERT UTVIKLING ALTERNATIV 1 SENTRUM

Tiltak: H5+ 2-felt med midtrekkverk og forbikjørings-
strekninger på strekningen Reinsvoll-Gjøvik N. Rv. 4 
legges i kulvert i Gjøvik forbi mjøsstranda. Avkjørsler an-
legges til Gjøvik sentrum via nye atkomster ved Hunton 
fra sør og CC fra nordsiden. Tilrettelegging for kollektiv, 
gang og sykkel.

Foreløpige kostnadsvurderinger: 1,6 mrd. inkl. mva. 
(2016-kr). 

ÅDT Raufoss-Gjøvik i referanse 2022, og i 2062: Hhv 
11600 og 13700.

ÅDT fv. 33 Gjøvik/Østre Toten kommunegrense i 
referanse 2022, og i 2062: Hhv 7600 og 8200.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Stor belastning på lokalvegnettet i 
Gjøvik under bygging.

Effektivitet og framkommelighet: Ingen reisetidsre-
duksjon.  Godstransport på veg må fortsatt gå gjennom 
sentrum.

Miljøvennlig transport: Forbedret tilrettelegging 
for kollektivtransport. Forbedret tilbud til gående og 
syklende og lokaltransport.

Sideeffekter: Forbedret adkomst til Gjøvik sentrum. 
Noe bedring av bymiljøet ved at det tilrettelegges for økt 
kollektiv, gang og sykkel i sentrum.

Øvrige virkninger: Utfordrende ved at lokalvegnet-
tet i Gjøvik blir avlastningsveg. Rv. 4 gjennom sentrum 
skaper visuelle utfordringer for bybildet, selv om tilgan-
gen til mjøsstranda blir bedre. 

Konklusjon: Alternativet gir dårlig måloppnåelse og tas 
ikke med videre som selvstendig alternativ. 

Parsell Raufoss-Gjøvik N

A 1 BILBASERT UTVIKLING ALTERNATIV 2 
NÆRT OMLAND

Tiltak: 4-felts motorveg (H8) på strekningen 
Reinsvoll-Kallerud. Ny 4-felts rv. 4 i tunnel fra Kalle-
rud-Gjøvik N. Avkjørsler anlegges til Raufoss industri-
park og til Gjøvik sentrum via nye atkomster ved Hunton 
fra sør og CC fra nordsiden. Fv.33 sørover legges i ny 
trasé med H5 standard mellom Oppsal og Bondelia. 
Resterende del mellom Bondelia og Rambekkmoen 
opprustes med standard U-H5. Tilrettelegging for kol-
lektiv, gang og sykkel.

Foreløpige kostnadsvurderinger: 5,8 mrd. inkl. mva. 
(2016-kr). 

ÅDT Raufoss-Gjøvik i referanse 2022, og i 2062: Hhv 
11600 og 13700.

ÅDT fv. 33 Gjøvik/Østre Toten kommunegrense i 
referanse 2022, og i 2062: Hhv 7600 og 8200.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Avlaster eksisterende rv. 4 gjennom 
sentrum. Tungtransport føres forbi Gjøvik ved tunnel.

Effektivitet og framkommelighet: Reduserer reiseti-
den mellom mjøsbyene med 2-3 min. Bedret framkom-
melighet og reisetid mellom Gjøvik og Oslo på veg via 
Moelv.

Miljøvennlig transport: Forbedret tilrettelegging 
for kollektivtransport. Forbedret tilbud til gående og 
syklende og lokaltransport.

Sideeffekter: Forbedret adkomst til Gjøvik sentrum. Bo- 
og bymiljøet bedres ved at rv. 4 legges utenom sentrum. 

Øvrige virkninger: Samfunnssikkerhets- og bered-
skapsmuligheter styrkes ved at rv. 4 legges utenom 
Gjøvik sentrum. Eksisterende rv. 4 omklassifiseres til 
lokalveg og blir avlastningsveg. Utfordringer knyttet til 
landskapsbildet, nærmiljø og friluftsliv ved Hunndalen 
(Vardal Idrettspark).

Konklusjon: Alternativet gir noe bedre måloppnåelse 
enn A1 alt.1, men tas likevel ikke med videre som selv-
stendig alternativ. 
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Parsell Raufoss-Gjøvik N

A1 BILBASERT UTVIKLING 
ALTERNATIV 3 REGIONALE TILTAK

Tiltak: 4-felts motorveg på strekningen Reinsvoll-Kal-
lerud (H8). Ny 4-felts rv. 4 i tunnel fra Kallerud-Gjøvik N. 
Avkjørsler anlegges til Raufoss industripark og til Gjøvik 
sentrum via nye atkomster ved Hunton fra sør og CC 
fra nordsiden. Fv.33 sørover legges i ny trasé mellom 
Oppsal og Bondelia. Resterende deler opprustes med 
U-H5 standard, dvs en gjennomgående opprusting 
av fv.33 fra Kallerud til Totenvika. Fv.246 rustes opp fra 
Reinsvoll (rv.4) til Lena (fv.33) med standard U-H5. Kol-
lektiv, gang- og sykkelvegtiltak.

Kostnad (anslag): 11,7 mrd. inkl. mva. (2016-kr). 

ÅDT Raufoss-Gjøvik i referanse 2022, og i 2062: Hhv 
11600 og 13700.

ÅDT fv. 33 Gjøvik/Østre Toten kommunegrense i 
referanse 2022, og i 2062: Hhv 7600 og 8200.

ÅDT fv. 33 Oppland/Akeshus fylkesgrense i refe-
ranse 2022, og i 2062: Hhv. 1200 og 1600. 

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Avlaster eksisterende rv. 4 gjennom 
sentrum. Tungtransport føres forbi Gjøvik ved tunnel.

Effektivitet og framkommelighet: Reduserer reiseti-
den mellom mjøsbyene med 2-3 min. Bedret fremkom-
melighet og reisetid mellom Gjøvik/Toten og Oslo på veg 
via Moelv. Opprusting av fv.33 og fv.246 bedrer frem-
kommelighet og reisetider på veg internt i Gjøvikregio-
nen og på Toten spesielt.

Miljøvennlig transport: Noe forbedret tilrettelegging 
for kollektivtransport. Noe forbedret tilbud til gående og 
syklende og lokaltransport.

Sideeffekter: Forbedret adkomst til Gjøvik sentrum. 
Regionale forbedringer på veg ved at fv.33 løftes fram 
som alternativ trasé mot Gardermoen og Oslo. 

Øvrige virkninger: Samfunnssikkerhets- og bered-
skapsmuligheter styrkes ved at rv. 4 legges utenom 
Gjøvik sentrum. Eksisterende rv. 4 omklassifiseres til 
lokalveg og blir avlastningsveg. Middels konfliktpoten-
sial iht ikke-prissatte vurderinger (vedlegg 9). Utfordrin-
ger knyttet til landskapsbildet, nærmiljø og friluftsliv ved 
Hunndalen (Vardal Idrettspark) og kulturminner/kultur-
miljø på fv. 33 Bondelia-Kallerud. Reduserer støy-, støv- 
og luftkvalitetsulemper i Gjøvik sentrum.  

Konklusjon: Høy kostnad, men alternativet tas likevel 
med videre pga fokus på regionale virkninger. 

Hunnselva. Foto: Bergljot Solbakken
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Parsell Raufoss-Gjøvik N

A2 BYUTVIKLING ALTERNATIV 2  

Tiltak: Ny 4-felts rv. 4 i tunnel på strekningen Kallerud-Gjø-
vik N (H8). Nye adkomster til rv. 4 ved Huntonarmen og CC. 
Rv. 4 i kulvert forbi mjøsstranda. Ny trasè for fv. 33 i tunnel 
fra Rambekk opp til rundkjøring Alfarvegen/Vestre Toten-
veg. Utbedring av kombinert veg fv.33/ fv. 111 over Kalle-
rud til fv.172 Raufossvegen. Optimalisering av gatekryss. 
Gang- og sykkelvegtiltak.

Kostnad (anslag): 3,25 mrd. inkl. mva. (2016-kr). 

ÅDT Raufoss-Gjøvik i referanse 2022, og i 2062: Hhv 
11600 og 13700.

ÅDT fv. 33 Gjøvik/Østre Toten kommunegrense i 
referanse 2022, og i 2062: Hhv 7600 og 8200.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Avlaster eksisterende rv. 4 gjennom 
sentrum. Tungtransport føres forbi Gjøvik ved tunnel.

Effektivitet og framkommelighet: Reduserer reisetidene 
mellom mjøsbyene med 2-3 min. Bedret fremkommelighet 
og redusert reisetid mellom Gjøvik og Oslo på veg via Moelv.

Miljøvennlig transport: Forbedret tilrettelegging 
for kollektivtransport. Forbedret tilbud til gående og 
syklende og lokaltransport.

Sideeffekter: Forbedret adkomst til Gjøvik sentrum og 
rv. 4 på Kallerud.

Øvrige virkninger: Utfordrende ved at lokalvegnettet 
i Gjøvik blir avlastningsveg. Middels konfliktpotensial 
ihht ikke-prissatte vurderinger (vedlegg 7). Utfordringer 
knyttet til landskaps-
bildet, nærmiljø 
og friluftsliv ved 
Hunndalen (Vardal 
Idrettspark). Redu-
serer støy-, støv- og 
luftkvalitetsulemper 
i Gjøvik sentrum.

Konklusjon: Alter-
nativet tas med 
videre pga fokus på 
byutvikling i Gjøvik. 
Bedre måloppnåelse 
enn A2 alt. 1. 

Parsell Raufoss-Gjøvik N

A2 BYUTVIKLING ALTERNATIV 1 

Tiltak: Standard på rv. 4 forblir uendret i dette alternati-
vet. Det gjennomføres tiltak for å redusere barriereeffekten 
knyttet til rv. 4 forbi mjøsstranda. Hovedvegnett gjennomgår 
punktvise utbedringer, primært ifm nye avkjørsler fra rv. 4 og 
strekningsvise atkomstutbedringer fra fv.33. Gang-sykkel-
vegtilbud på deler av strekningen. Kollektivtiltak og optima-
lisering av gatekryss.

Kostnad (anslag): 610 mill. inkl. mva. (2016-kr). 

ÅDT Raufoss-Gjøvik i referanse 2022, og i 2062: Hhv. 
11600 og 13700.

ÅDT fv. 33 Gjøvik/Østre Toten kommunegrense i 
referanse 2022, og i 2062: Hhv 7600 og 8200.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Stor belastning på lokalvegnettet i 
Gjøvik under bygging og økt risiko for ulykker.

Effektivitet og framkommelighet: Ingen reisetidsreduk-
sjon. Godstransport på veg må fortsatt gjennom sentrum.

Miljøvennlig transport: Forbedret tilrettelegging for kol-
lektivtransport. Forbedret tilbud til gående og syklende og 
lokaltransport.

Sideeffekter: Forbedret adkomst til Gjøvik sentrum og 
rv. 4 på Kallerud.

Øvrige virkninger:  Middels konfliktpotensial iht ikke-pris-
satte vurderinger (vedlegg 9). Utfordringer knyttet til bybildet, 
og nærmiljø og friluftsliv langs med Mjøsstranda. Rv. 4 forblir 
flomutsatt område ved Mjøsstranda uten at mulighetene for 
avlastningsveg for-
bedres.

Konklusjon: Alter-
nativet tas med 
videre pga fokus på 
byutvikling i Gjøvik. 
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For denne strekningen er det gjennomført partiell analyse 
knyttet til at rv. 4 går i tunnel forbi Gjøvik. Hensikten med 
vegen er å redusere biltrafikken gjennom sentrum og langs 
mjøsstranda 1).

En ny veg i tunnel vil gi en innkorting på ca 1 km og tidsbe-
sparelse på ca 3 minutter i forhold til dagens rv. 4 fra Hunn-
dalen til Bråstad (nord for sentrum). Den vil også kunne 
redusere barrierevirkningen som rv. 4 utgjør i dag mellom 
sentrum og Mjøsa. 

Vegen vil isolert bidra til ca en halvering av trafikken på rv. 
4 langs mjøsstranda i forhold til det vi ville hatt i 2022 uten 
veg i tunnel forbi Gjøvik og uten andre tiltak. Den vil også 
bidra til en reduksjon på omlag 500 biler pr. døgn på fv. 154 
Åsvegen og fv. 172 Hans Mustads gate.

Virkningen av vegen påvirkes av andre tiltak. Med bl.a en 
bomring, utbygd rv. 4 fra Gjøvik til Mjøsbrua og ny kobling 
fra fv. 33, vil trafikkmengden på dagens rv. 4 langs mjøs-
stranda reduseres med over 80% (jf. kap. 7).

LOKALE VIRKNINGER 
Som en del av ATP-arbeidet i Gjøvik og oppfølging av 
bystrategien (2011), er mulige løsninger for parsellen 
Raufoss-Gjøvik N vurdert i forhold til lokale virkninger 
(SWECO, 2016). Vurderingene er en del av rapporten 
«Analyse av regionale og lokale virkninger for rv. 4 Jaren – 
Mjøsbrua» (vedlegg 10). 

Vurderingene av lokale virkninger tar utgangspunkt i ulike 
alternativer for strekningen Raufoss til Gjøvik N. I tillegg er 
det gjort en vurdering av jernbane gjennom eller utenom 
sentrum, en tverrforbindelse fra Gjøvik til Hamar og ringveg 
i Gjøvik. Alternativene er vurdert i forhold til hvordan de 
påvirker byutviklingen i Gjøvik, herunder sentrumsutvikling, 
tilrettelegging for miljøvennlig transport og bo- og bymiljø. 
Vurderingene er gjort kvalitativt i forhold til en 7-delt skala, 

1) I trafikkberegningen er det lagt til grunn at tunnelen har to felt, mens den mest sannsynlig vil bli planlagt med fire felt. Trafikkmengden i tunnelen (10000 – 11000 
ÅDT), er betydelig lavere enn kapasiteten på en tofelts veg. Dermed vil RTM regne ut en kjøretid basert på at det er ”fri flyt” (ca 80 km/t), uansett om det er to eller fire 
kjørefelt. Beregningene vil derfor gi et godt bilde på virkningen av tunnelen forbi Gjøvik sentrum uavhengig av antall felt.

Tabell 5.5.2-1 - Lokale virkninger i forhold til måloppnåelse ønsket byutvikling i Gjøvik

LOKALE VIRKNINGER

Tema 1A Bil-ba-
sert rv. 4

1B Bil-basert 
rv. 4, fv.33 og 
fv. 246

1C Som 1B med 
tverr-forbin-
delse Gjøvik-
Hamar

2A By-utvik-
ling uten 
jernbane

2B By-utvikling 
med jernbane 
og stasjon i 
sentrum

2C Som 2B 
men stasjon 
på Kallerud

3 Ringveg 
med by-
utviklings-
tiltak

Sentrums-utvikling -1 -1 -1 2 3 -2 -1

Tilrettelegging for 
miljøvennlig transport

-1 -1 -1 2 3 -1 -1

By- og bomiljø 2 2 -1 1 -1 2 2

Samlet vurdering Middels Middels Dårlig God God Dårlig Middels

der 3 er svært positiv konsekvens og – 3 er svært negativ 
konsekvens. Vurderingene framkommer av tabell 5.5.2-1.

Sentrumsutvikling og tilrettelegging for miljøvennlig trans-
port vil for de fleste alternativene ha virkninger som peker 
i motsatt retning av bo- og bymiljø. Dette skyldes at stor 
trafikk inn til og gjennom Gjøvik sentrum, både med bil og 
tog, vurderes positivt for de to første temaene, men nega-
tivt spesielt for bomiljø. Lokale virkninger vil uansett måtte 
balanseres mot regionale og nasjonale virkninger. 

Det er alternativ 2A og 2B som vurderes til å nå målene for 
byutvikling Gjøvik i ATP-Gjøvik arbeidet, på best måte. 
Dette fordi de i sterkere grad styrker eksisterende sentrum-
skjerne og i størst grad tilrettelegger for økt bruk av miljø-
vennlige transportformer. Alternativene 1A, 1B, 1C er relativt 
like og vurderes til å delvis nå målene. I hovedsak skyldes 
dette mulighetene for langsiktige virkninger på lokalisering 
og reisemønster, og dermed økt bilbruk og en mer trans-
portkrevende tettstedsstruktur. Alternativ 3 bidrar også til 
delvis måloppnåelse. Alternativ 2C har liten måloppnåelse. 
Dette skyldes i hovedsak at jernbane utenom sentrum og 
der stasjonen flyttes til Kallerud, har negativ innvirkning på 
ønsket byutvikling i Gjøvik. Alternativene 1A, 1B, 1C og 3 
er de løsningene som i størst grad bygger opp om målene 
i KVU-arbeidet knyttet til reduksjon i reisetid for kollektiv-
transporten i rushtiden.

OPPSUMMERING
Tiltakene i alternativene A1 Bilbasert utvikling alternativ 1 og 
A1 Bilbasert utvikling alternativ 2 nært omland inngår i A1 
Bilbasert utvikling alternativ 3 og utredes derfor ikke videre 
i alternativanalysen som selvstendige løsninger. Det er valgt 
å gå videre med følgende alternativer til alternativanalysen:
• A1 Bilbasert utvikling alternativ 3 regionale virkninger:  
 alternativet tas med videre pga fokus på regionale 
 virkninger
• A2 Byutvikling alternativ 1: alternativet tas med videre 
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 pga fokus på byutvikling og utvikling av rv. 4 i eksis-
 terende trasé gjennom Gjøvik. 
• A2 Byutvikling alternativ 2: alternativet tas med videre 
 pga fokus på byutvikling, og der ny rv. 4 legges i tunnel 
 forbi Gjøvik. Bedre måloppnåelse enn A2 alternativ 1. 

5.5.3 PARSELL GJØVIK N-MJØSBRUA
I 2013/2014 ble det utarbeidet et forprosjekt for denne 
strekningen. Bakgrunnen var at strekningen ikke er til-
fredsstillende med hensyn til sikkerhet og framkommelig-
het. Manglende lokalveg og tilbud til gående og syklende, 
og at saktegående landsbrukskjøretøy må bruke riksve-
gen, ble trukket fram som vesentlige utfordringer. Med 
utgangspunkt i disse forholdene og forventet trafikk-
mengde, ble den faglige vurderingen at denne streknin-
gen bør ha samme framtidige standard som E6 i mjøsom-
rådet. Forprosjektet vurderte 6 alternativer for å oppnå 
møtefri veg, 5 alternativer med 4-felts veg, og ett alternativ 
med 2-felts veg og midtrekkverk. 

Dagens trafikksituasjon (2015) har en ÅDT på om lag 
11500. Trafikkfordelingen i rundkjøringen ved Mjøsbrua 
viser i dag en ÅDT på 14300 på E6 sørover, en ÅDT på 
12700 på E6 nordover, og en ÅDT på 11300 på rv. 4 sørover 
mot Gjøvik (kilde: NVDB). Trafikkmengden på rv.4 er med 
andre ord, om lag på samme nivå som E6. Framskrevet tra-
fikkmengde er henholdsvis ÅDT 13800 i 2022 og 16300 i 
2062. 

I KVUen har vi tatt utgangspunkt i forprosjektets anbefalin-
ger og vurdert 3 mulige løsninger for denne parsellen. 

Parsell Gjøvik N-Mjøsbrua

A1 OPPGRADERING AV EKSISTERENDE VEG MED MIDT-
REKKVERK OG FORBIKJØRINGSFELT

Tiltak: Midtdeler, utvidelse av dagens veg til standard U-H5. 
Må bygge lokalveg for å ta opp adkomstene. Gang- sykkelveg 
Kolberg-Bråten, delvis ny lokalveg og oppgradering av lokal-
veg fv.172 Bråstad til Kallerud.

Kostnad (anslag): 1,7 mrd. inkl. mva. (2016-kr). 

ÅDT Gjøvik-Moelv i 2015: Omlag 11500

ÅDT Gjøvik-Moelv i referanse 2022, og i 2062: Hhv 13800 
og 16300.

ÅDT Moelv sør i referanse 2022 med Indre IC (ref.1), og 
med Ytre IC (ref.2): Hhv 19100 og 19000. 

ÅDT Moelv sør i 2062 med Indre IC (ref.1), og med Ytre IC 
(ref.2): hhv 24700 og 24600.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Trafikksikkerheten styrkes på utbedret veg 
ved at motgående kjørefelt fysisk skilles. Ny lokalveg bygges 
som avlastningsveg, og for å sikre adkomst til eiendommer som 
i dag har adkomst fra rv. 4. Private avkjørsler fra rv. 4 til bolig-, 
fritids- og næringseiendommer må imidlertid videreføres. Tra-
fikksikkerheten under byggeperioden blir utfordrende pga man-
glende avlastet veg for trafikkavvikling. 

Effektivitet og framkommelighet: Ingen reisetidsreduksjon. 
Videreføring av private avkjørsler fra rv. 4 fører til at fartsgren-
sene vil forbli nedsatt på riksvegen selv etter at en sammen-
hengende lokalveg er anlagt.

Miljøvennlig transport: Forbedret tilbud til gående og 
syklende langs ny lokalveg. 

Sideeffekter: Mjøsbyene knyttes noe tettere sammen.

Øvrige virkninger: Samfunnssikkerhet og beredskap styrkes 
på strekningen ved alternative vegruter (ny lokalveg bygges). 
Stort konfliktpotensial iht ikke-prissatte vurderinger (vedlegg 
9), spesielt knyttet til naturressurser (dyrka mark), verdifulle kul-
turmiljøer og kulturminneforekomster, og nærmiljø og friluftsliv 
langs med Mjøsa. Tiltak i området må tilpasses landskapsbildet. 

Konklusjon: Alternativet tas ikke med videre til alternativanaly-
sen. Dette skyldes at ny lokalveg må bygges i vegens fulle lengde. 
Ved sammenhengende midtrekkverk oppstår behovet for to 
separate forbikjøringsstrekninger. Eneste reelle muligheter for 
dette er på dyrka mark ved Ødegården (Kolbergflåa) og Stokke 
Nedre i Redalen. Det er høye kostnader og konflikter knyttet til inn-
løsing av eksisterende eiendommer og fritidsbebyggelse langs 
med Mjøsa. Betydelige støyreduserende tiltak må påregnes. Tra-
fikkavvikling i utbyggingsperioden vil bli svært utfordrende.
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Parsell Gjøvik N-Mjøsbrua

A2 VESTKORRIDOREN

Tiltak: Ny 4-feltsveg (H8) med midtdeler vest for eksis-
terende rv. 4. Omklassifisering av eksisterende rv. 4 som 
blir lokalveg. 

Kostnad (anslag): 3,1 mrd. inkl. mva. (2016-kr). 

ÅDT Gjøvik-Moelv i referanse 2022, og i 2062: Hhv 
13800 og 16300.

ÅDT Moelv sør i referanse 2022 med Indre IC (ref.1), 
og med Ytre IC (ref.2): Hhv 19100 og 19000. 

ÅDT Moelv sør i 2062 med Indre IC (ref.1), og med 
Ytre IC (ref.2): hhv 24700 og 24600.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Trafikksikkerheten styrkes på ny veg 
ved at motgående kjørefelt fysisk skilles. Eksisterende 
rv. 4 omklassifiseres til lokalveg og blir avlastningsveg.

Effektivitet og framkommelighet: Reduserer reiseti-
den mellom mjøsbyene med 2 min. Bedret framkomme-
lighet mellom Gjøvik og Oslo på veg via Moelv.

Miljøvennlig transport: Eksisterende rv.4 omklassi-
fiseres til lokalveg med tilpasset tilbud for gående og 
syklende.

Sideeffekter: Mjøsbyene knyttes tettere sammen 
gjennom redusert reisetid.

Øvrige virkninger: Samfunnssikkerhet og beredskap 
styrkes på strekningen ved alternative vegruter (eksis-
terende rv. 4 blir lokalveg). Stort konfliktpotensial iht 
ikke-prissatte vurderinger (vedlegg 9), spesielt knyttet 
til naturressurser (dyrka mark), verdifulle kulturmiljøer 
og kulturminneforekomster, og alunskiferproblematikk. 
Tiltak i området må tilpasses landskapsbildet og det må 
finnes gode løsninger for håndtering av masse inkudert 
alunskifer. Vurderes likevel som noe bedre enn utbe-
dring av eksisterende veg.

Konklusjon: Alternativet gir bedre måloppnåelse enn 
alternativ A1. Færre bolig- og fritidseiendommer blir 
berørt og trafikkavviklingen i utbyggingsperioden blir 
mindre utfordrende da eksisterende veg kan benyttes. 
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Parsell Gjøvik N-Mjøsbrua

A3 KOMBINERT

Tiltak: 4-felts veg (H8) gjennom delvis utbedring av eksisterende 
trasé i nordre og søndre del, delvis ny trasé vest for eksisterende rv. 4.

Foreløpige kostnadsvurderinger: Ikke kostnadsvurdert i denne 
KVUen.  

ÅDT Gjøvik-Moelv i referanse 2022, og i 2062: Hhv 13800 og 16300.

ÅDT Moelv sør i referanse 2022 med Indre IC (ref.1), og med 
Ytre IC (ref.2): Hhv 19100 og 19000. 

ÅDT Moelv sør i 2062 med Indre IC (ref.1), og med Ytre IC 
(ref.2): hhv 24700 og 24600.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Trafikksikkerheten styrkes på ny veg ved at 
motgående kjørefelt fysisk skilles. Ny lokalveg bygges som avlast-
ningsveg på de delene der dagens rv. 4 videreføres, og for å sikre 
adkomst til eiendommer som i dag har adkomst fra rv. 4. Mangler 
avlastet veg under byggeperioden på de delene som medfører 
utbedring i eksisterende veg. Trafikkavviklingen under bygging blir 
derfor svært utfordrende.

Effektivitet og framkommelighet: Reduserer reisetiden mellom 
mjøsbyene med 2 min. Bedret framkommelighet mellom Gjøvik og 
Oslo på veg via Moelv. 

Miljøvennlig transport: Forbedret tilbud til gående og syklende 
ved at ny gang-sykkelveg bygges langs strekningene som inne-
bærer utvidelse av eksistrende veg. Gang-og sykkelveg som del av 
lokalvegen (omklassifisering av eksisterende rv. 4 til lokalveg) på 
de strekningene der det bygges ny veg i ny trasé. 

Sideeffekter: Mjøsbyene knyttes tettere sammen gjennom redu-
sert reisetid.

Øvrige virkninger: Samfunnssikkerhet og beredskap styrkes på 
strekningen ved alternative vegruter (ny lokalveg bygges på deler av 
strekningen, eksisterende rv. 4 blir lokalveg der vegen bygges i ny 
trasé). Ikke vurdert i de ikke-prissatte vurderingene, men alternativet 
vil ikke endre konfliktpotensialet på strekningen.

Konklusjon: Alternativet tas ikke med videre. Et sammenhengende 
midtrekkverk krever sammenhengende lokalveg. Der dagens rv.4 
trasé videreføres må det samtidig bygges ny avlastet veg. Støyredu-
serende tiltak må påregnes. Trafikkavvikling i utbyggingsperioden vil 
bli svært utfordrende. Selv om alternativet ikke er kostnadsvurdert, er 
det grunn til å anta at kostnadene vil bli høyere enn A2 Vestkorridoren.  
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I den partielle analysen på denne strekningen, er det tatt 
utgangspunkt i fire kjørefelt (H8-standard) og fartsgrense 
100 km/t (jf. 2.4.2). Dette gir en tidsbesparelse på 2 – 3 
minutter i forhold til dagens rv. 4 på denne strekningen. Vi 
får også en gjennomgående lokalveg og et sammenheng-
ende tilbud for gående og syklende. 

En utbygging av denne strekningen isolert, vil øke trafikken 
med 500 – 1000 biler pr. døgn. Dersom vi får en samtidig 
utbygging av rv. 4 mellom Jaren og Raufoss, vil trafikken 
totalt sett øke med ca 1500 biler pr. døgn nord for Gjøvik. 
Det er utført samfunnsøkonomiske beregninger for utbe-
dring i eksisterende veg (A1) og ny veg i ny trasè (A2) for 
denne strekningen, bl.a. for å vurdere om A1 kan være 
aktuell som ledd i en trinnvis utbygging på strekningen.  

Både A1 og A2 gir negativ netto nytte per budsjettkrone, hhv 
-0,88 og -0,75 (jf. tabell 5.5.3-1). ÅDT i 2022 på over 13000, 
medfører iht vegnormalene H8-standard. Med en negativ 
netto nytte per budsjettkrone tilnærmet lik ny veg i ny trasé, 
blir det vanskelig å forsvare en trinnvis utbygging på strek-
ningen som innebærer utbedring i eksisterende trasé. Total-
kostnaden på lang sikt, ved å bygge ut A1 og deretter A2, 
vurderes for høy sammenliknet med nytten. 

Alternativ 2 gir totalt sett bedre måloppnåelse enn både A1 
og A3, og vi har valgt å gå videre med dette alternativet til 
alternativanalysen.

OPPSUMMERING AV ALTERNATIVER FOR VEG
Mindre tiltak mellom Jaren og Raufoss kan være aktuelt som 
ledd i en trinnvis utvikling der rv. 4 Raufoss-Mjøsbrua utvikles 
først. Utviklingen fra Raufoss til Mjøsbrua vil gi redusert gjen-
nomgangstrafikk sørover og dermed også mindre vektleg-

ging av framkommelighet og hastighet på denne strekningen. 
Mellom Gjøvik N og Mjøsbrua øker trafikkmengden betydelig 
mellom dagens og referansesituasjonen i 2022. Dette skyldes 
at det er lagt til grunn ferdig utbygd E6 mellom Lillehammer 
og Kolomoen i referansesiuasjonen. Mindre tiltak på denne 
strekningen vil derfor ikke kunne gi ønsket måloppnåelse. 
Byutviklings-tiltakene i Gjøvik, er mindre tiltak på kommunalt 
og fylkeskommunalt vegnett som anses som så vesentlige i 
forhold til dagens trafikksituasjon at de bør gjennomføres uav-
hengig av andre tiltak som er vurdert i denne KVUen. 

Utbedring av eksisterende veg med midtdeler og økt farts-
grense, krever forbikjørings-muligheter for utrykningskjøre-
tøy. Midtdeler kan ikke kombineres med direkte avkjørsler 
eller gående og syklende. Det må derfor bygges ny lokalveg 
der dette ikke er tilfredsstillende i dag. Den nye lokalvegen 
må legges nær eksisterende veg for å håndtere avkjørsler 
og lokaltrafikk. Ny lokalveg vil beslaglegge dyrka mark og 
føre til oppdeling og innløsing av eiendommer som ligger 
langs vegen. Utvikling av eksisterende veg vil også gi økt 
støy og enkelte steder, redusert tilgang til friluftsområder. 

Fordelene med utvikling av eksisterende veg er at vegen 
går der folk bor. Skal vegen utvikles for å håndtere annet 
enn lokaltrafikk på en sikker og effektiv måte, krever dette 
både en parallell lokalveg og omfattende avbøtende tiltak. 
Utbedring av eksisterende veg blir derfor ofte uforholds-
messig dyrt sett i forhold til bygging av ny veg. I tillegg er 
trafikkavviklingen i utbyggingsperioden svært utfordrende. 
Utbedring av eksisterende veg for parsellene Jaren-Raufoss 
og Gjøvik N-Mjøsbrua, er derfor forkastet som selvstendige 
alternativer i de gjennomgående konseptene for veg. 
Tabell 5.5-1 viser hvilke alternativer som det er valgt å gå 
videre med til gjennomgående konsepter for veg.

Tabell 5.5.3-1 Samfunnsøkonomisk prissatte beregninger av A1 og A2 i parsellen Gjøvik N-Mjøsbrua (COWI,2016)
Transportsystemet Jaren (Oslo) – Gjøvik - Moelv Alternativ 

1 2

Prissatte virkninger

Netto nytte (mill. kr)      -1 354 -2 138

Netto nytte pr budsjettkrone (NNB) -0,88 -0,75

Tabell 5.5-1 Oppsummering av hvilke alternativer som ikke utredes videre og hvilke alternativer på veg som går videre 
inn i de gjennomgående konseptene

Strekning Alternativer som ikke utredes videre Alternativer til alternativanalysen

Jaren-Raufoss A1 Oppgradering av eksistrende trasé.
A4 Rv. 4 i ny trasè øst for Einavatnet.

A2 Ny rv.4 over Hennung.
A3 Ny rv. 4 Einastrand.

Raufoss-Gjøvik N A1 Bilbasert utvikling alternativ 1.
A1 Bilbasert utvikling alternativ 2 
nært omland.

A1 Bilbasert utvikling alt. 3 regionale virkninger. A2 Byutvikling alternativ 1.
A2 Byutvikling alternativ 2 med sammenkobling av Gjøvikbanen og Dovreba-
nen og ny rv. 4 i tunnel forbi Gjøvik.

Gjøvik N-Mjøsbrua A1 Oppgradering av eksisterende trasé 
Gjøvik N-Mjøsbrua.
A3 Kombinert.

A2 Vestkorridor.
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5.6 STØRRE JERNBANETILTAK PÅ  
 GJØVIKBANEN (TRINN 4)

Løsningsmulighetene som skisseres i denne KVUen, fra 
Oslo til Gjøvik, er hentet fra Jernbaneforum Gjøvikbanen 
sin rapport «Mulighetsstudie Gjøvikbanen» fra 2014 som er 
utarbeidet av Rejlers og OsloEconomics (vedlegg 3 og 3b). 

For å utvikle Gjøvikbanen med dobbeltspor og for å tilfreds-
stille krav til hastighet på 160-200km/t og stigning på 12,5‰, 
vil jernbanetraseen bli mer rett enn i dag, gi flere tunneler og 
valgmulighetene for linjeføring blir færre. Ved opptegning var 
det ønskelig at de viktigste stasjonene ble lagt på tilnærmet 
samme sted som tidligere. Dette og forekomster av alunski-
fer, hensynet til landbruk, høydeforskjeller mellom stasjoner 
og dybden på Mjøsa har vært førende for hvor traséen for ny 
Gjøvikbane kan legges.

Prosjektet har fysisk avgrensning ved Grorud og Grefsen i 
sør og har forutsatt at Hoved-banen, Oslo S og Alnabru har 
nok kapasitet til å kunne gjennomføre foreslåtte togtilbud. 
Når det gjelder behov for tiltak på andre banestrekninger 
som for eksempel Roa-Hønefosslinjen, Bergensbanen og 
Dovrebanen, er det vurdert slik at det ikke er nødvendig for 
å gjennomføre foreslått togtilbud. Dette med unntak av dob-
beltspor mellom Hamar – Moelv. Tilsving i Hokksund, Høne-
foss, Elverum og Hamar vil derimot gjøre togfremføringen 
mye raskere og smidigere mellom de andre banestreknin-
gene og Gjøvikbanen.

I forbindelse med mulighetsstudiet ble det gjennomført 
medvirkning fra kommunene og plassering av stasjoner ble 
diskutert. Det ble skissert et togtilbud for dobbeltspor på 
delparseller og en utredning for de ikke-prissatte verdiene. 
Det ble laget et grovt kostnads-overslag med en samfunns-
økonomisk analyse. 

AKTUELLE TRASÉER OSLO-HAKADAL
Det ble skissert 3 alternativer for jernbanetrasé mellom Oslo 
og Nittedal. I tillegg ble utvidelse av dagens enkeltspor til 
dobbeltspor gjennom marka vurdert. 

I den samfunnsøkonomiske analysen i mulighetsstudiet ble 
det konkludert med at alternativet Grefsen – Nittedal var det 
mest lønnsomme pga. at markedet for Grefsen var større 
enn på Grorud. I dette alternativet ble ikke ulempen med at 
godstransporten fortsatt må forsere flaskehalsen Brynsbak-
ken, vurdert. I alternativet med Slattum stasjon er investe-
ringskostnadene veldig høye da stasjonen blir liggende 70 
meter under bakken.

I det videre blir det ikke tatt stilling til hvilket alternativ som er 
best, da alle tilfredsstiller kravene til stigning og hastighet, og 
gir tilnærmet lik effekt. Strekningen blir derfor kun omtalt som 
dobbeltspor Oslo – Nittedal, og ført videre som et prinsipp. 
Som utbyggings-etappe må en videreføre dobbeltsporet til 
Hakadal for å kunne ta igjen eksiterende jernbanelinje.    

   
Figur 5.6-1 Aktuelle traséer Oslo-Hakadal
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AKTUELLE TRASÉER NITTEDAL-RAUFOSS
Mellom Hakadal og Raufoss ble traséen tegnet nærmest 
mulig opptil dagens Gjøvikbane. Dette for å redusere inngre-
pet og treffe dagens stasjoner, men også fordi banen i dag 
er lagt på en «naturlig» linje i terrenget. Imidlertid går banen 
rundt, opp og ned på alle småkoller. Det er av den grunn mye 
mer tunnel i det nyopptegnede traséforslaget.

I oppstarten av KVU-arbeidet fikk konsulentfirmaet Rejlers i 
oppdrag i å detaljere traséen noe mer slik at vi kunne foreta 
et mer grundig kostnadsoverslag. Det er likevel rom for en 
mer terrengtilpasset linje som kanskje inneholder mer eller 
mindre tunnel.

AKTUELLE TRASÉER RAUFOSS-DOVREBANEN
En sammenkobling mellom Gjøvikbanen og Dovrebanen ble 
vurdert i «KVU For Transportsystemet Kolomoen-Lilleham-
mer» i 2007. Konklusjonen fra rapporten var at en sammen-
koblingen av Gjøvikbanen og Dovrebanen gjør jernbane-
systemet mer fleksibelt og åpner for nye muligheter for både 
gods- og persontog. Investeringskostnadene for å bygge 
og trafikkere en sammenkoblingen, var imidlertid så store at 
tiltaket den gang ikke ble anbefalt (KVU Transportsystemet 
Kolomoen-Lillehammer, Statens vegvesen, 2007). 

Opptegning av traséen for nordre del av Gjøvikbanen og 
en mulig sammenkobling ble utført av konsulentselskapet 
ViaNova og Jernbaneverket. På det meste var det opptil 12 
alternativer på strekningen Raufoss – Moelv/ Brumunddal, 
men også her er det rom for videre tilpasning. Disse 12 alter-
nativene er slått sammen til tre hovedalternativ:
• Alternativ 1 Hengebru (spenn på ca. 1200m)
• Alternativ 2 Skråstagbru (spenn på ca. 600m)
• Alternativ 3 Kassebru (spenn på ca. 70m)

På denne delen av Gjøvikbanen er det flere utfordringer 
knyttet til opptegning av en jernbanetrasé. Høydeforskjellen 
mellom Raufoss og Gjøvik ved Mjøsas bredd er stor og er 
ikke forenlig med en godstoglinje med maksimum 12,5 –15 
promille. Gjøvikområdet ligger helt nord i Oslofeltet og består 
av en del alunskifer, som er meget kostbart å bygge tunnel 
i. Det er først og fremst deponering av alunskiferen som er 
kostnadsdrivende da det må behandles som spesialavfall (jf. 
vedlegg 4). 

I forhold til kryssing av Mjøsa er det bruspenn, valg av 
brutype og fundamenteringsdybde på brupilar som spiller 
inn for hvor en kan legge en jernbanebru. En bru som skal 
ta jernbane krever mer stabilitet enn en vegbru. Dybden på 
Mjøsa er stor, og utenfor Gjøvik by er Mjøsa opptil 220 meter 
dyp. Det blir grunnere jo nærmere Moelv vi kommer, hvor 
dybden ligger på mellom 40 - 70 meter. 

Det finnes enkelte eksempler internasjonalt som er i nærhe-
ten av foreslåtte bruløsninger, men det kan i dag ikke karakte-
riseres som kjent og gjennomprøvd teknologi.  Det er ventet 
at dette vil endre seg i løpet av relativt få år. 

I følge fagfolk innen brufaget hos konsulentselskapet Aas 
Jacobsen og bruekspert i Jernbaneverket Arne Vik, er vanndyp 
på 70 meter i grenseland for hva som er mulig å fundamen-
tere med konvensjonelle metoder, og kostnadene for hvert 
fundament er enorme. Flytebruer i Mjøsa vil ikke være aktuelt 
på grunn av den store nivåforskjellen fra laveste til høyeste 
vannstand på ca 7 meter. Når det gjelder bruspenn er største 
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Figur 5.6-2 Aktuelle traséer Nittedal-Raufoss
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enkeltspenn i Norge på 186 m på 
Vassbotn bru i Vestfold og der står 
fundamentene på fjell. I Skandina-
via har vi eksempel fra Øresund-
brua med bruspenn på 490 meter 
som er en skråstagbru. Det er på 
tross av de tekniske usikkerhe-
tene tegnet opp to alternativer som 
ligger i grenseland av hva som er 
teknisk mulig, men som det finnes 
lignende eksempler av i Tyrkia og i 
Portugal med 1000m spenn. Utfor-
dringene knyttet til at en ikke kan 
taue inn konstruksjoner på sjø er 
ikke vurdert i denne KVUen, mens 
den tekniske gjennomførbarheten 
knyttet til selve bruspenn og pilar-
fundament gjenspeiles i investe-
ringskostnadene som er lagt inn i 
grunnkalkylen.

Alternativene på strekningen 
mellom Oslo – Nittedal og mellom 
Raufoss – Moelv/Brumunddal er 
vurdert kostnadsmessig, og i en 
samfunnsøkonomisk prissatt og 
ikke-prissatt analyse (vedlegg 7 
og 9). Videre i selve konseptutred-
ningen er alternativene med bare 
som en del av et hovedprinsipp, 
og vurderes som ett alternativ med 
samme virkninger. I en eventuell 
videre planlegging etter plan- og 
bygningsloven vil det være naturlig 
å vurdere disse alternativene grun-
digere for å optimalisere trasé og 
konsekvenser.

ALTERNATIVE JERNBANELØS-
NINGER PÅ HELE STREKNINGEN 
OSLO-MOELV
I konseptvalgutredningen er det 
vurdert 6 alternativer som faller 
inn under kategorien nyinveste-
ringer og større ombygginger:
• Alternativ 1a Dobbeltspor   
 Oslo-Hakadal
• Alternativ 1b Dobbeltspor  Oslo-Roa
• Alternativ 2 Sammenkobling av Gjøvikbanen og 
 Dovrebanen
• Alternativ 3 Sammenkobling og dobbeltspor Oslo-Roa
• Alternativ 4 Dobbeltspor Oslo-Gjøvik
• Alternativ 5 Dobbeltspor Oslo-Moelv/Brumunddal

For resultater av disse alternativene i forhold til trafikk, se 
transportanalysen (vedlegg 7). Togtilbudene som er skis-
sert  for alternativene er beskrevet mer detaljert i vedlegg 5, 
13 og 14.

Figur 5.6-3 Aktuelle traséer Raufoss-Moelv
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Alternativ 1a: Dobbeltspor til Hakadal. 
3 alternative traséer

Grunnkalkyle: 10,5 mrd. eks. mva. (2016)

MÅLOPPNÅELSE:
Trafikksikkerhet: Bedre sikkerhet på ny parsell, men få 
planoverganger blir fjernet, da det er på nordre del de 
fleste planovergangene er.

Effektivitet og framkommelighet: Reisetid Oslo - Nit-
tedal: 15min, Oslo - Jaren: 1t 04min og Oslo - Gjøvik: 
1t 44min. Tidsgevinst for godstransport er på 25 min. 
Avlaster Oslotunnelen for 2 godstog.

Miljøvennlig transport: Forbedret persontogtil-
bud ved at det kjøres 3 lokaltog i timen til Hakadal på 
gammel bane. Timesfrekvens til Gjøvik og ekstra inn-
satstog til Jaren på ny bane. For gods 
kan alle Bergenstogene kjøre 
her (8 tog om dagen).

Konklusjon: Løsningen 
gir lav måloppnåelse for 
godstransporten. Dette 
skyldes at kapasiteten 
på strekningen Hakadal – 
Roa fortsatt vil være full, 
og vi får derfor ikke 
utnyttet optimalt det 
nye dobbeltsporet fra 
Oslo - Hakadal. 
Løsningen er 
derfor forkastet.

Alternativ 1b: Dobbeltspor til Roa. 
3 alternative traséer

Grunnkalkyle: 17 mrd. eks. mva. (2016)

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: Bedre sikkerhet på ny parsell, men få 
planoverganger blir fjernet, da det er på nordre del de 
fleste planovergangene er.

Effektivitet og framkommelighet: Bedre kapasitet. 
Reisetid Oslo - Nittedal: 15min, Oslo - Jaren: 50 min og 
Oslo - Gjøvik: 1t 32min. Tidsgevinst for godstransport 
på 25-45 min. Flere slot (kjøreruter) i attraktive tider. 

Miljøvennlig transport: Forbedret persontogtil-
bud ved at det kjøres 3 lokaltog i timen til Hakadal på 
gammel bane. Timesfrekvens til Gjøvik og ekstra inn-
satstog til Jaren på ny bane. Alle godstog fra 
Stavanger/Sørlandet, 5 om dagen, 
kan gå om Gjøvikbanen

Sideeffekter: Stasjonene 
opp til Jaren kommer i 
pendleravstand til Oslo.

Øvrige virkninger: 
Avlaster Oslotunnelen 
og Brynsbakken som 
flaskehals, fjernes. 
Farlig gods i Oslo-
tunnelen kan unngås

Konklusjon: 
Alternativet tas 
med videre. 

Figur 5.6-4 
Mulige løsninger 
for Gjøvikbanen
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Alternativ 2: Sammenkobling av 
Gjøvikbanen og Dovrebanen. 
Flere alternative traséer 

Grunnkalkyle: 17 mrd. eks. mva. (2016).1,5 mrd. mindre 
hvis vi trekker linjen utenom Gjøvik stasjon.

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: God trafikksikkerhet på ny bane. 
Størstedelen av Gjøvikbanen blir som før med mange 
planoverganger. 

Effektivitet og framkommelighet: Ny nettverksstruk-
tur på Østlandet og et mer robust og fleksibelt jern- 
banenettverk. Reisetid om Gjøvikbanen Oslo - Nittedal: 
30 min, Oslo - Jaren: 1 t 18 min og Oslo - Gjøvik: 2t 1min. 
Reisetid om Dovrebanen (IC) Gjøvik – Lillehammer: 
21min, Gjøvik - Hamar: 25min, 
Gjøvik - Gardermoen: 57 min, 
Gjøvik - Oslo: 1t 20min. 
Gods kan kjøre om Gjøvik-
banen ved stans på Dovre-
banen eller i Osloområdet.
 I et langsiktig perspektiv 
vil imidlertid ikke alternativ 2 
oppfylle krav til frekvens 
og kapasitet på gods. 

Miljøvennlig transport: 
Forbedret persontogtilbud 
ved at det kan tilbys rute-
tilbud til og fra Lillehammer 
og Hamar. Godstog fra 
øst og sør kan kjøre 
nordover mot Trond-
heim. Mulighet for 
tømmerterminal på vest-
siden av Mjøsa. Mer 
tømmer kan fraktes fra 
Hønefossområdet til Sverige. 

Sideeffekter: Forsterking av 
mjøsregionen som felles bo- og 
arbeidsmarked. Gjøvikregionen 
får jernbanetilgang til Gardermoen 
og Oslo via IC. Vi får styrket eksiste-
rende investering i IC.

Konklusjon: Alternativet tas 
med videre.

Alternativ 3: Sammenkobling og 
dobbeltspor til Roa

Grunnkalkyle: 33 mrd. eks. mva. (2016)

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: God trafikksikkerhet

Effektivitet og framkommelighet: Ny og mer robust nett-
verksstruktur på Østlandet. Nye muligheter for et gods- 
transportnettverk og terminalstruktur. Et mer robust og 
fleksibelt jernbanenettverk. Reisetid om Gjøvikbanen Oslo 
- Nittedal: 15 min, Oslo - Jaren: 50 min og Oslo - Gjøvik: 1t 
32 min. Reisetid om Dovrebanen (IC) Gjøvik – Lillehammer: 
21min, Gjøvik - Hamar: 25min, Gjøvik - Gardermoen: 57 min, 
Gjøvik - Oslo: 1t 22min. Gods kan kjøre om Gjøvikbanen ved 
stans på Dovrebanen eller i Osloområdet.

Miljøvennlig transport: Forbedret persontogtilbud 
ved at det tilbys nye rutetilbud til Lillehammer og Hamar. 
God kapasitet for gods både i 
forhold til toglengde og antall 
ruter. Ingen begrensninger.

Sideeffekter: Forsterking 
av mjøsregionen som felles 
bo- og arbeidsmarked. Gjø-
vikregionen får jernbane-
tilgang til Gardermoen og 
Oslo via IC. Redusert kjø-
retid på Gjøvikbanen og 
alle tettstedene kommer i 
pendleravstand til Oslo.

Konklusjon: Alternati-
vet oppnår mange mål, 
effekter og muligheter 
med en lavere kostnad enn 
ved full utbygging (alter-
nativ 5). Vi har likevel valgt 
å ikke gå videre med dette 
alternativet av to grunner. Den 
ene grunnen er valget om å ha 
sammensatte konsepter som 
er forskjellige og viser spennvid-
den i alternative løsninger for trans-
portsystemet. Den andre grunnen er 
at med å ta konsept med full jernba-
neutbygging fra Grorud til Moelv vil 
vi kunne plukke ut alle verdiene som 
trengs for å vurdere et løsningsalter-
nativ som alternativ 3 gir.
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Alternativ 4: 
Dobbeltspor til Gjøvik

Grunnkalkyle: ca. 40 mrd. eks. mva. (2016)

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: God trafikksikkerhet. 

Effektivitet og framkommelighet: Bedre kapasitet 
både for persontog og gods. Reisetid Oslo - Nittedal: 
15 min, Oslo - Jaren: 46 min og Oslo - Gjøvik: 1t 9 min. 
Tidsgevinst for gods på 25-45min.

Miljøvennlig transport: Forbedret persontogtil-
bud ved at det kjøres 3 lokaltog i timen til Hakadal på 
gammel bane. Timesfrekvens til Gjøvik og ekstra inn-
satstog til Jaren på ny bane. Alle godstog fra Stavan-
ger/Sørlandet, 5 om dagen, kan gå om Gjøvikbanen.

Sideeffekter: Redusert 
kjøretid på Gjøvikbanen og 
alle tettstedene kommer i 
pendleravstand til Oslo.

Øvrige virkninger: 
Avlaster Oslotunnelen 
og Brynsbakken som 
flaskehals, fjernes. 
Farlig gods i Oslo-
tunnelen kan unngås.

Konklusjon: 
Løsningen vil ikke 
gi nye muligheter 
utover det de andre 
alternativene kan gi 
til en lavere pris. 
Løsningen er derfor 
forkastet.

Alternativ 5: 
Dobbeltspor til Moelv

Grunnkalkyle: 53 mrd eks. mva. (2016)

MÅLOPPNÅELSE
Trafikksikkerhet: God trafikksikkerhet. 

Effektivitet og framkommelighet: Inneholder alle 
effektene beskrevet i de andre alternativene. Reisetid 
om Gjøvikbanen Oslo - Nittedal: 15 min, Oslo - Jaren: 
46 min og Oslo - Gjøvik: 1t 9 min. Reisetid om Dov-
rebanen (IC) Gjøvik – Lillehammer 21 min, Gjøvik - 
Hamar: 25 min, Gjøvik - Gardermoen: 57 min, Gjøvik 
- Oslo: 1t 22 min.

Miljøvennlig transport: Inneholder alle effektene 
beskrevet i de andre alternativene.

Sideeffekter: Inne-
holder alle effektene 
beskrevet i de andre 
alternativene.

Øvrige virkninger: 
Inneholder alle effek-
tene beskrevet i de 
andre alternativene.

Konklusjon: 
Alternativet tas 
med videre. 
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OPPSUMMERING 
Løsningsalternativ 1a Dobbeltspor fra Oslo til Hakadal, gir 
minimal gevinst for godstransporten. Dette skyldes at kapa-
siteten på strekningen Hakadal – Roa fortsatt vil være full, 
og vi får derfor ikke utnyttet det nye dobbeltsporet fra Oslo – 
Hakadal i stor nok grad. Løsningen er derfor forkastet. 

Løsningsalternativ 4 med dobbeltspor fra Oslo til Gjøvik gir 
ikke nye muligheter utover det de andre alternativene kan gi, 
til en lavere pris. Løsningen er derfor forkastet.

Løsningsalternativ 3 med både sammenkobling i nord og 
dobbeltspor til Roa i sør er et alternativ som synes interes-
sant å gå videre med. Det oppnår mange mål, effekter og 
muligheter med en lavere kostnad enn ved full utbygging. Vi 
har likevel valgt å ikke gå videre med dette alternativet av to 
grunner. Det ene er valget som er tatt med å finne sammen-
satte konsepter som er forskjellige og som viser spennvid-
den i alternative løsninger for transportsystemet. Den andre 
grunnen er at med å ha et konsept med full jernbaneutbyg-
ging fra Grorud til Moelv vil vi kunne plukke ut alle verdiene 
som trengs for å vurdere løsningsalternativ 3. Med andre 
ord er ikke dette alternativet forkastet, men bare ikke tatt 
videre med i de gjennomgående konseptene.

For Gjøvikbanen har prosjektet valgt å gå videre med føl-
gende løsninger til alternativ-analysen:
• Alternativ 1b dobbeltspor Oslo – Roa
• Alternativ 2 sammenslåing av Gjøvikbanen – Dovrebanen
• Alternativ 5 Dobbeltspor Oslo – Moelv

De tre valgte alternativene vil gi forskjellige muligheter og 
effekter for jernbanenettet og transportsystemet på Østlan-
det og nasjonalt for gods.

5.7 FYLKESVEG 33

På idéverkstedet som ble arrangert i forbindelse med kon-
septvalgutredningen (vedlegg 1), kom det frem ulike forslag 
til tiltak som lå utenfor den geografiske avgrensningen (korri-
doren) til konseptutvalgsutredningen. I dette kapitlet følger en 
vurdering av innspill og transporttiltak knyttet til fylkesveg 33.

Trafikken på fv. 33 varierer betydelig. Inn mot Gjøvik er fv. 33 
viktig og håndterer relativt store trafikkmengder. Som rute for 
lengre reiser har fv. 33 i dag en begrenset rolle. Trafikken på 
fylkesgrensa mellom Oppland og Akershus er i dag på under 
1.500 kjøretøy i døgnet. Den planlagte utviklingen av fv. 33 
med rassikring mm vil styrke fv. 33 noe. Samtidig vil utviklingen 
av E6 gjøre fv. 33 til et mindre attraktivt alternativ for de lengste 
transportene. For trafikk fra Raufossområdet og Valdres kan 
likevel fv. 33 i kombinasjon med fv. 246 være viktig.
 Med dette som utgangspunkt er rollen til fv. 33 vurdert opp 

mot rv. 4 gjennom en følsomhetsanalyse (vedlegg 7). Hen-
sikten med følsomhetsanalysen er å vurdere om utvikling av 
fv. 246 og fv. 33 kan gi et mindre behov for investeringer på 
rv. 4 og en mer effektiv utnyttelse av det samlede vegnettet. 

5.7.1 VURDERINGENE FRA FØLSOMHETSANALYSEN
Følsomhetsanalysene viser at en opprustet fv. 33/246 bare 
i beskjeden grad får økt trafikk. Økningen i forhold til refe-
ranse blir 500 – 1 000 biler pr. døgn (ÅDT i 2022). I første 
rekke er dette trafikk fra øvrige, lokale veger på Toten. For 
fjerntrafikken på fv. 33 innebærer opprustingen en økning 
fra ca 1 500 til 1 900 ÅDT ved fylkesgrensen mot Akershus. 
Dette er trafikk som blir overført fra E6. 

Følsomhetsanalysen viser at opprusting av fv. 33 og fv. 246 
ikke gir en mer effektiv utnyttelse av det samlede vegnettet 
og at investeringsbehovet på rv. 4 ikke endrer seg. 

5.8 TVERRFORBINDELSE 
 GJØVIK-HAMAR

En ny vegforbindelse mellom Hamar og Gjøvik ble vurdert i 
«KVU for Transportsystemet Kolomoen-Lillehammer» i 2007 
(KVU Transportsystemet Kolomoen-Lillehammer, Statens 
vegvesen, 2007). Den inneholdt følgende elementer:
• 10 km lang undersjøisk tunnel mellom Gjøvik og Nes
• 5 km lang undersjøisk tunnel mellom Hamar og Nes  
 (under Furnesfjorden)
• 10 km veg på Nes og Hamar-siden, inkl. en tunnel på 
 ca. 0,8 km
• 1,8 km veg, inkl. en tunnel på ca. 0,8 km mellom Hamar  
 og kryss på Jessnes.

Utredningen peker på at en tverrforbindelse mellom Gjøvik 
og Hamar, vil redusere reisetiden innad i mjøsregionen 
betydelig. Den vil kunne ha stor positiv effekt for utvikling 
av denne regionen og mjøsbyene (Lillehammer– Gjøvik 
– Hamar). Imidlertid vil tverrforbindelsen føre til nyskapt 
trafikk og bidra negativt i forhold til klimautslipp. KVUen fra 
2007 konkluderer med at kostnadene er for høye for den 
skisserte løsningen, men at det på sikt kan være interessant 
å vurdere en enklere løsning. 

BRIDGEX
En arbeidsgruppe av sentrale næringslivsledere i Oppland 
har, uavhengig av KVUen, tatt initiativ til å se på mulighetene 
for direkte kryssing mellom Gjøvik og Hamar. De har skissert 
en undersjøisk tunnel for veg og jernbane fra Kapp i vest til 
Hamar by i øst. Prosjektet kalles «BridgeX» og viser mulig-
hetene en slik forbindelse vil gi for mjøsregionen (www.
gjøvikregionen.no). Det er ikke oppgitt detaljer om teknisk 
gjennomførbarhet, koblingene til eksisterende jernbane og 
veg, eller kostnadene for prosjektet på nettsiden.
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Mjøsa/Nes sett fra Hovdetoppen i Gjøvik. Foto: Bergljot Solbakken
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En direktekobling kan gi en betydelig endring i reisemøn-
ster. I tillegg vil det i praksis være et alternativ til en utbyg-
ging av rv. 4 mot Mjøsbrua, og trolig gjøre rv. 4 til en mindre 
aktuell ferdselsåre fra Gjøvikområdet mot Oslo. 

Vi har valgt å vurdere «BridgeX» gjennom en følsom-
hetsanalyse som belyser de trafikale konsekvensene på 
veg. Utgangspunktet er å se om en direkte kobling til en 
sammenlignbar kostnad, kan utvikles til å få en rolle som 
utsetter eller gjør utbedringer på rv. 4 unødvendige.
Jernbanen inngår ikke i følsomhetsanalysen. Dette skyldes 
at tekniske krav til både horisontalkurvatur og stigningsfor-
hold umuliggjør stasjoner både på Raufoss og Gjøvik, sam-
tidig som jernbanen skal treffe en tunnelåpning ved Kapp. 
Det vil også være utfordrende å få fundamentert senketun-
nelen godt nok til å tilfredsstille kravene til den stabiliteten 
som en jernbane krever. 

5.8.1 VURDERINGENE FRA FØLSOMHETSANALYSEN
Tverrforbindelsen omfatter ca. 11 km ny veg fra dagens fv. 
33 ved Andersgård i Østre Toten til Tingnes på Nes i Rings-
aker. Fra Tingnes fortsetter vegen videre ca. 9 km til Hamar. 
Forutsatt vegstandard er to kjørefelt og 80 km/t.

De nevnte veglengdene forutsetter en tilnærmet rettlinjet 
veggeometri. Dersom vegen planlegges som undersjøisk 
tunnel vil dette pga. stigningsforhold medføre en økt kjøre-
lengde og økt kjøretid og dermed noe mindre trafikk sam-
menlignet med beregnet alternativ.  

Mjøskryssingen vil få mellom 9500 og 12000 biler pr. døgn 
i 2022 (ÅDT). De viktigste trafikale endringene på eksis-
terende veger som følge av ny veg over Mjøsa blir:
• På dagens mjøsbru og på rv. 4 fra Mjøsbrua og sørover  
 til Gjøvik reduseres trafikken med ca 3000 biler pr. døgn.
• På fv. 33 mellom Gjøvik sentrum og krysset med Mjø 
 skryssingen vil trafikken øke med ca 6000 biler pr. døgn,  
 noe som nesten er en fordobling i forhold til referanse-
 alternativet i 2022.

Mulighetene for langsiktige virkninger på lokalisering og 

reisemønster, og dermed økt bilbruk og en mer trans-
portkrevende tettstedsstruktur gjør at løsningen vil ha en 
negativ innvirkning på byutviklingen i Gjøvik (jf. tabell 5.5.2-
1). Kostnadene antas også å bli svært høye. Reduserte rei-
setider mellom mjøsbyene vil imidlertid bidra positivt til et 
mer attraktivt bo- og arbeidsmarked i mjøsregionen, og 
en trafikksikker og effektiv godstransport på veg. En tverr-
forbindelse vil generere svært mye nyskapt trafikk mellom 
Gjøvik og Østre Toten.

Med en 4-felts E6 til Mjøsbrua og videre nordover, vil reise-
tidene mellom mjøsbyene reduseres og det blir en mer tra-
fikksikker og effektiv veg på østsiden av Mjøsa. De tekniske 
kravene til jernbane gjør at en tverrforbindelse ikke kan gi 
oss en løsning der transportsystemet ses i sammenheng. 
Dette er en vesentlig svakhet. Ved å utvikle transportsys-
temet nordover i korridoren mellom Raufoss og Mjøsbrua, 
vil vi kunne se veg og jernbane i sammenheng. Reisetiden 
mellom vest-øst reduseres ytterligere og vi bygger opp under 
allerede vedtatte investeringer på E6 og Inter City. Trafikksik-
kerheten og effektiviteten vil også bedres betydelig. Disse 
forholdene sammen med kostnadsbildet, gjør at en tverrfor-
bindelse mellom Gjøvik og Hamar ikke vurderes videre.   

5.9 REGIONALE KOLLEKTIVTILTAK

Med utbygging av Inter City til Hamar og videre til Lille-
hammer, vil det bli et svært godt togtilbud på østsiden av 
Mjøsa. Ut fra trafikkmengdene og trafikkundersøkelsen av 
2014, er det et betydelig potensial for mer kollektivtrafikk 
mellom mjøsbyene. Erfaringer fra andre regioner tilsier at 
økt tilbud gjennom økt frekvens vil ha en vesentlig effekt. 
For å påvirke valg av transportmiddel kan det tilrettelegges 
med gode parkeringsmuligheter og hyppige bussavganger 
til Hamar/Moelv/Brumunddal fra Gjøvik.

Arbeidspendlingen inn- og ut mellom Østre- og Vestre 
Toten og Gjøvik viser også et betydelig potensial for kollek-
tivtrafikk mellom Raufoss, Kapp, Lena og Gjøvik.
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Mjøsa og Gjøvik. Foto: Bergljot Solbakken
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6. KONSEPTER
Kapitlet presenterer tre gjennomgående konsepter i tillegg 
til referansealternativet (0-konseptet): 

Konsept 0: Referansealternativet
Konsept 1:  Fellesutbygging - full utbygging av veg og 
  jernbane på hele strekningen
Konsept 2:  Mjøsregionen og Gjøvik by
Konsept 3:  Bilbasert utvikling ved Gjøvik

Figur 6-1 Viser de ulike parsellvise alternativene for veg og 
jernbanen som inngår i de gjennomgående konseptene. 

Konseptene baserer seg på ulike strategier for å tilfredsstille 
samfunnsmålene. De inneholder i tillegg løsninger som skal 
bidra til ønsket byutvikling i og rundt Gjøvik. Konseptene er 
prinsipielle og skal vise spennvidden i alternative løsninger 
for transportsystemet og brukes til å analysere virkninger av 
ulike hovedgrep og virkemiddel. 

6.1 KONSEPTER SOM INNGÅR  
 I ALTERNATIVANALYSEN

Analyseåret i KVUen er satt til 2022, og er det året beregnin-
gene gjøres for. Analyseåret/ beregningsåret bør i utgangs-
punktet settes så langt frem i tid at det både er realistisk at 
tiltakene kan gjennomføres, og slik at befolkningsveksten 
tilsier at behovet vil være på plass. Vi mener dette i liten grad 
vil være aktuelt for analyseår 2022, mens analyseår 2062 er 
så langt frem at usikkerheten i beregningene blir for stor. Vi 
har derfor lagt til grunn analyseår 2022 og 2062, i tråd med 
de tekniske retningslinjene for planfasen til NTP og føringer 
gitt for KVUene som skal gjennomføres i denne perioden. 

Analyseår blir i andre sammenhenger også kalt sammen-
ligningsår eller sammenstillingsår. Sammenligningsåret er 
det året alle kostnader skal neddiskonteres til. I så måte har 
selve sammenligningsåret ikke noen faktisk betydning og 
det enkleste er å sette det likt med analyseåret. I NTP-sam-
menheng settes åpningsåret lik sammenligningsåret for 
at prosjektene i størst mulig grad skal være basert på de 
samme forutsetningene. Alle konsept skal derfor beregnes 
som om de åpnes i 2022. År 2022 er derfor brukt som både 
analyse/beregningsår og sammenligningsår for trafikkbe-
regningene og de samfunnsøkonomiske beregningene i 
denne KVUen. I tillegg benyttes 2062 som analyseår. 

Figur 6-1 Gjennomgående konsepter

1. Fellesutbygging 2. Mjøsregionen og Gjøvik by 3. Bilbasert utvikling ved Gjøvik 

HOVED-
ALTERNATIV 5
Dobbeltspor
Oslo - Moelv 

ALT. 1
Ny rv. 4 
Gjøvik N - 
Mjøsbrua

ALT. 2.2
Byutvikling 
Gjøvik felles 
tunnel

ALT. 2
Hennung

HOVED-
ALTERNATIV 2
Dobbeltspor
Raufoss- Moelv

ALT. 1
Ny rv. 4 
Gjøvik N - 
Mjøsbrua

ALT. 2.1
Byutvikling 
Gjøvik

ALT. 3
Einastrand

HOVED-
ALTERNATIV 1B
Dobbeltspor
Oslo-Roa

ALT. 1
Ny rv. 4 
Gjøvik N - 
Mjøsbrua

ALT. 2.2
Bilbasert 
løsning i 
Gjøvik

ALT. 3
Einastrand

JERNBANE JERNBANE JERNBANEVEI VEI VEI



6 8  e  KO N S E P T VA LG U T R E D N I N G E N ( K V U ) F O R T R A N S P O R T S Y S T E M E T J A R E N (O S LO) - G J Ø V I K- M O E LV

KONSEPT 0. REFERANSESITUASJON
Et referansekonsept er en framskrivning av dagens infra-
struktur og arealutnyttelse til ønsket sammenligningsår slik 
vi antar den vil forekomme dersom de nye konseptene ikke 
gjennom-føres. De nye konseptene sammenlignes opp mot 
referansekonseptet for å kunne se om tiltakene har positiv 
eller negativ effekt i forhold til ønsket måloppnåelse. 

Trafikale virkninger av hvert konsept sammenlignes med 
referansekonseptet. I KVU-systemet er det definert at refe-
ransekonseptet bare skal inneholde prosjekter det er bevil-
get penger til eller som har vedtatt bompengeproposisjon. 
I denne KVUen forholder vi oss til samme definisjon av null-
alternativet som i planarbeidet for NTP. Disse er definert i de 
tekniske retningslinjene for planfasen i NTP (Statens veg-

vesen, 2015). Referansen vil for to av konseptene (konsept 
1 og 2), også inneholde dobbeltsporet jernbane mellom 
Hamar og Lillehammer. Dette skyldes at togtilbudet som 
er skissert i konseptene ikke kan tilbys uten dobbeltspor 
mellom Hamar og Lillehammer.

Referansealternativet i denne KVUen er derfor dagens 
løsning med vedtatte tiltak iht gjeldende NTP, fylkesvise 
handlingsprogram og strategi for byutvikling Gjøvik og Ytre 
IC på Dovrebanen (jf. tabell 6.1-1). For at tiltakene i størst 
mulig grad skal kunne basere seg på samme forutsetninger, 
er åpningsåret lik sammenligningsåret. Alle konsept skal 
derfor beregnes som om de åpnes i 2022. Dette må derfor 
også gjelde de tiltak som inngår i referansekonseptet, selv 
om noen av tiltakene per i dag ikke har bevilgning. 

Veg Vegstandard som i dag på hele strekningen.

Jernbane Tiltak i henhold til inneværende NTP-periode: Strekningsfornyelse, bedre strømforsyning, utbedring av 
kryssingsspor, hensetting Jaren og utbedring av Nittedal stasjon.

Gang/sykkel 1.   Endring i gatestruktur på fv. 172 Kallerud-Bråstad med fokus på gående og syklende (fylkesvegtiltak)
2.   Gang-sykkelveg mellom Kolberg og Bråten (Stokkevegen, programområdetiltak).

Kollektivtilbud Som i dag: timesfrekvens på strekningene Jaren-Raufoss og Gjøvik N-Mjøsbrua.

Godstransport Som i dag.

Trafikksikkerhet Avkjørselssanering iht gjeldende NTP. Ellers som i dag.

Utbygging Ingen tiltak på veg og jernbane utover vedtatte tiltak iht gjeldende NTP, fylkesvise handlingsprogram og 
oppfølging av «Strategi for ny byutvikling Gjøvik». 

Figur 6.1-1 Dagens togtilbud på Gjøvikbanen og i referanse

GJØVIKBANEN, DAGENS PERSONTOGTILBUD REFERANSE 1 OG 2

Tabell 6.1-1 Konsept 0 Referansesituasjonen. Beskrivelse av tiltak
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Figur 6.1-1 Dagens togtilbud på Gjøvikbanen og i referanse

DOVREBANEN, TOGTILBUD I REFERANSE 2 (YTR IC + 
NY OSLO TUNNEL)

 Foto: Bergljot Solbakken
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Figur 6.1-2 Kart konsept 1
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sentrum, og utvikling av knutepunktene i og rundt Gjøvik. 
Tiltakene er beskrevet i tabell 6.1-2.

TOGTILBUDET PÅ GJØVIK- OG DOVREBANEN MED FULL 
UTBYGGING 
Det gamle sporet fra Oslo S til Hakadal beholdes og kan 
opprettholde dagens rute med 3 tog i timen. Det nye dob-
beltsporet til Gjøvik vil kunne tilby 4 tog i timen til Jaren med 
en reisetid ned til 42 minutter, mens to tog kjører videre til Lil-
lehammer med en reisetid på 1t 9min til Gjøvik og 1t 30min 
til Lillehammer. På Dovrebanen trekkes pendelen fra Hamar 
til Moelv og Gjøvik og Raufoss på Gjøvikbanen. Reisetiden 
mellom Oslo S og Gjøvik blir da på 1t 20min på Dovrebanen. 
Togtilbudet mellom mjøsbyene vil kunne bli 2 tog i timen til 
hver av de store byene med reisetid på 25 min mellom Gjøvik 
– Hamar, og 21 min mellom Gjøvik - Lillehammer.

For godstransporten vil det nå ikke være begrensninger 
på antall tog, lengde og tyngde. Gjøvikbanen vil dermed 
fremstå som en viktig godsbane i et nettverk som er robust 
og kan avlaste/fjerne tog fra Oslo S og Dovrebanen. Kjøre-
tiden beregnes til 90 km/t. Nye tømmerterminaler kan opp-
rettes vest for Mjøsa og ved Hønefoss. 

KONSEPT 1: FELLESUTBYGGING. FULL UTBYGGING AV 
VEG OG JERNBANE PÅ HELE STREKNINGEN
I dette konseptet er det lagt inn delvis møtefri veg og bedre 
stigningsforhold på strekningen Jaren-Raufoss. Gjennom-
gangstrafikken føres utenom Gjøvik by og ny firefelts møtefri 
veg på strekningen Gjøvik N-Mjøsbrua. Kobling mellom rv. 4 
og fv. 33 ved Kallerud gjennom ny trasé i tunnel ved Rambekk. 
Dette vil være attraktivt for næringstransport på veg som skal 
sørover og for byutviklingen i Gjøvik. For jernbanen er det lagt 
inn dobbeltspor fra Oslo til Gjøvik og videre med sammen-
kobling til Dovrebanen ved Moelv. Dette vil legge til rette for 
økt godstransport og større fleksibilitet gjennom nytt jernba-
nenettverk på Østlandet. I tillegg vil dobbeltsporet gi redusert 
reisetid mellom Oslo og Gjøvik, samme tilbud som for Hamar 
og muligheter for lokalt togtilbud mellom mjøsbyene. Det er 
i konseptet valgt en jernbanetrase som går utenom Gjøvik 
sentrum, men med ny nordre Gjøvik stasjon i Kallerudområdet. 
Konseptet forutsetter felles utbygging for veg og jernbane. 

Det er vektlagt tiltak som dekker behovet for motorisert 
transport i og rundt Gjøvik ved bruk av miljøvennlige trans-
portformer, og tiltak som gir best mulig ønsket byutvikling.  
I konseptet inngår også et nytt parkeringsanlegg i Gjøvik 

Veg Jaren-Raufoss: A2 Ny rv. 4 over Hennung med standard H5 
Raufoss-Gjøvik N: A2 alternativ 2
1.   Ny rv. 4 i tunnel fra Kallerud/Vardal idrettspark til Gjøvik nord (Ramberget) med vegtilpasning sør og nord for 

tunnel med standard H8.
2.   Ny adkomst Gjøvik sentrum sør fra rv. 4 Huntonarmen.
3.   Ny miljøkulvert over rv. 4 på mjøsstranda.
4.   Ny adkomst Gjøvik nord.
5.   Ny trasé for fv. 33 i tunel fra Rambekk opp til rundkjøring Allfarvegen/Vestre Totenveg.
6.   Utbedring av kombinert veg fv.33/ fv. 111 over Kallerud (X rv. 4) til X Fv.172 Raufossvegen.
Gjøvik N (Ramberget) – Mjøsbrua: A2 Vestkorridoren, ny rv. 4 med standard H8.

Bane A5: Dobbeltspor fra Oslo til Moelv. 
Av praktiske årsaker er det på søndre del valgt alternativet Grorud – Nittedal videre inn i utredningen, fordi den gir 
best effekt for gods. Forbi Gjøvik er det alternativet som går i felles godstog- og persontoglinje med kun stasjon nord 
i Gjøvik. Gammel linje ned til Gjøvik og Gjøvik stasjon legges ned. På nordre del er det kryssing ved Moelv som er 
valgt pga enklest teknisk gjennomførbarhet.

Gang/sykkel Gang- og sykkelveg som del av ny lokalveg Gjøvik N-Mjøsbrua
Nye gang-sykkelveger i Gjøvik by, Gjøvik-Raufoss og Gjøvik-Kapp-Lena.
Ny gang- og sykkelbru fra Storgata over rv. 4 til mjøsstranda.
Øke framkommeligheten og trafikksikkerheten for gående i Gjøvik sentrum, herunder bygge om fra veg til gate og 
sikre viktige hovedganglinjer.

Kollektivtilbud veg Gjøvik og mjøsbyene: halvtimesruter 
Gjøvik by: Kollektivfelt ut av Gjøvik sentrum. Kryssutbedringer og fremkommelighetstiltak. Opprusting av kollektiv-
knutepunkt/skysstasjoner Raufoss, Reinsvoll, Lena og Kapp. Opprusting av bussholdeplasser. Økt frekvens på alle 
sentrale ruter (50%), rutetidsforbedringer (20%) og takstreduksjon (20%).

Trafikantbetaling Ordinære bompenger for finansiering av strekningen er aktuelt (15 år). Bomring rundt Gjøvik. 

Utbygging Konseptet forutsetter felles utbygging veg og jernbane for strekningen Jaren-Raufoss-Gjøvik N. Kan bygges ut etap-
pevis der strekningen Gjøvik N-Mjøsbrua bygges ut først. Utbyggingen kan foregå uavhengig av eksisterende trafikk 
på dagens rv. 4. 

Tabell 6.1-2 Konsept 1 Fellesutbygging. Beskrivelse av tiltak
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Figur 6.1-3 Viser hvilket togtilbud som kan tilbys i konsept 1 med dobbeltspor Oslo-Gjøvik-Moelv

GJØVIKBANEN, TOGTILBUD KONSEPT 1 MED DOBBELTSPOR FRA OSLO - GJØVIK - MOELV

DOVREBANEN, TOGTILBUD KONSEPT 1 MED DOBBELTSPOR 
FRA OSLO - GJØVIK - MOELV
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Figur 6.1-4 Kart konsept 2
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KONSEPT 2 MJØSREGIONEN OG GJØVIK BY
Konseptet prioriterer en styrking av mjøsregionen som en 
felles bo- og arbeidsmarkedsregion og trafikksikkerhet 
gjennom møtefri veg på strekningen Jaren-Raufoss-Hunn-
dalen og Gjøvik N-Mjøsbrua. For jernbanen bygges dob-
beltspor fra Raufoss til Moelv. Dette tilrettelegger for per-
sontransport mellom mjøsbyene, og overføring av godstra-
fikk fra deler av Dovrebanen til Gjøvikbanen, noe som vil 
øke attraktiviteten for nærings- og persontransport, og kol-
lektivtransport mellom mjøsbyene. Videre er det vektlagt et 
mer robust og fleksibelt jernbanesystem. 
 
Konseptet har fokus på tiltak som bidrar til at størst mulig 
del av det motoriserte transportbehovet i og rundt Gjøvik 
dekkes ved bruk av kollektive transportmidler, og tilret-
telegging for gående og syklende. Det er vektlagt godt 
utbygd kollektivtilbud mellom knutepunktene og Gjøvik by. 
I konseptet inngår også et nytt parkeringsanlegg i Gjøvik 
sentrum, og utvikling av knutepunktene i og rundt Gjøvik. 
Tiltakene er sammenstilt i tabell 6.1-3.

TOGTILBUDET PÅ GJØVIK- OG DOVREBANEN 
MED SAMMENKOBLING 
Med en sammenkobling av Gjøvikbanen og Dovrebanen 
uten å gjøre noe fra Oslo-Raufoss på Gjøvikbanen, får vi 
ingen kjøretidsforbedring på Gjøvikbanen, men en tilknyt-
ning til IC-togtilbudet på Dovrebanen. Passasjerer fra Gjøvik 
får vi nå en baneforbindelse til Gardermoen med reisetid på 
57 min og til Oslo på 1t 20min. Togtilbudet viser at en trekker 
pendelen fra Hamar over til Gjøvik og Raufoss før den snur. 
De store byene i mjøsregionen får en banetilknytning med 2 
tog i timen med reisetid under halvtimen. 

 Figur 6.1-5 Viser hvilket togtilbud som kan tilbys i konsept 2 
med sammenkobling av Gjøvikbanen og Dovrebanen.

KONSEPT 3 BILBASERT UTVIKLING VED GJØVIK
Konseptet prioriterer fremkommelighet for bil i og rundt 
Gjøvik og redusert reisetid for togreisende på strekningen 
Oslo-Nittedal-Jaren ved at Gjøvikbanen bygges ut med 
dobbeltspor fra Oslo til Roa. Det bidrar i tillegg til bedre 
godstransport mellom Bergen-Oslo, Sørlandet/Stavan-
ger-Oslo. Tiltakene er beskrevet i tabell 6.1-4.

Tabell 6.1-3 Konsept 2 Mjøsregionen og Gjøvik by. Beskrivelse av tiltak

Veg Jaren-Raufoss: A3 Ny rv. 4 på vestsiden av Einavatnet (Einastrand) med standard H5.
Raufoss-Gjøvik N: A2 alternativ 1
1.   Ny adkomst Gjøvik sentrum sør fra rv. 4 Huntonarmen.
2.   Ny kulvert over rv. 4 på mjøsstranda.
3.   Ny adkomst Gjøvik nord.
4.   Ny trase for fv. 33 i tunnel fra Rambekk opp til rundkjøring Allfarvegen/Vestre Totenveg
5.   Utbedring av kombinert veg fv.33/ fv. 111 over Kallerud (X rv. 4) til X Fv.172 Raufossvegen
Gjøvik N (Ramberget) – Mjøsbrua: A2 Vestkorridoren, ny rv. 4 på strekningen med standard H8.

Bane Dobbeltspor Gjøvik-Moelv med sammenkobling av Gjøvikbanen og Dovrebanen. En splitting ved Raufoss 
der godslinjen går i tunnel fra Raufoss til Gjøvik N og en persontoglinje som følger gammel linje ned til 
Gjøvik stasjon og ny linje videre til Bråstadelva hvor den møter godslinjen. Av praktiske årsaker er det valgt 
kryssingen ved Moelv for videre utredning.

Gang/sykkel 1.   Gang- og sykkelveg som del av ny lokalveg Gjøvik N-Mjøsbrua.
2.   Nye gang-sykkelveger i Gjøvik by, Gjøvik-Raufoss og Gjøvik-Kapp-Lena.
3.   Ny gang- og sykkelbru fra Storgata over rv. 4 til mjøsstranda.
4.   Øke framkommeligheten og trafikksikkerheten for gående i Gjøvik sentrum, herunder bygge om fra 

veg til gate og sikre viktige hovedganglinjer.

Kollektivtilbud Gjøvik og mjøsbyene: halvtimesruter. 
Gjøvik by: Kollektivfelt ut av Gjøvik sentrum. Kryssutbedringer og fremkommelighetstiltak. Opprusting av 
kollektivknutepunkt/skysstasjoner Raufoss, Reinsvoll, Lena og Kapp. Opprusting av bussholdeplasser. 
Økt frekvens på alle sentrale ruter (50%), rutetidsforbedringer (20%) og takstreduksjon (20%).

Trafikantbetaling Ordinære bompenger for finansiering av strekningen er aktuelt (15 år). Bomring rundt Gjøvik. 

Utbygging Kan gjennomføre etappevis utbygging og utbygging kan gå uten kontakt med hovedveg på store deler av 
strekningen. 
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Figur 6.1-5 Viser hvilket togtilbud som kan tilbys i konsept 2 med sammenkobling av Gjøvikbanen og Dovrebanen

TOGTILBUDET PÅ GJØVIK- OG DOVREBANEN MED 
DOBBELTSPOR FRA OSLO TIL ROA
Det gamle sporet fra Oslo S til Hakadal beholdes og kan 
opprettholde dagens rute med 3 tog i timen. Det nye dob-
beltsporet vil kunne tilby 2 tog i timen til Jaren med en reise-
tid under timen, mens det ene toget kjører videre til Gjøvik 
med en reisetid på 1 time og 34 minutter til Gjøvik.

På Gjøvikbanen vil det bli god kapasitet for gods fra Bergen, 
Vestlandet og Sørlandet, både med hensyn til toglengde og 
antall ruter. Oslotunnelen og Oslo S vil avlastes og farlig gods 
i Oslotunnelen kan unngås. Tidsgevinsten for godstogene fra 
vest vil være på 25-45 minutter, og en kan tilby slots (kjøreru-
ter) i attraktive tider. Brynsbakken som flaskehals for gods 
fjernes.
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Figur 6.1-6 Kart konsept 3
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Veg Jaren-Raufoss: A3 ny rv. 4 på vestsiden av Einavatnet (Einastrand) med standard H5. 
Raufoss-Gjøvik N: A1 alternativ 3.
1.   Ny rv.4 Reinsvoll-Raufoss med standard H8.
2.   Ny rv. 4 Raufoss-Kallerud med standard H8.
3.   Ny rv. 4 i tunnel fra Kallerud/Vardal idrettspark til Gjøvik nord (Ramberget) med vegtilpasning sør og 

nord for tunnel med standard H8.
4.   Ny trasé for fv. 33 i tunnel fra Rambekk opp til rundkjøring Alfarvegen/Vestre Totenveg.
5.   Utbedring av kombinert veg fv.33/ fv. 111 over Kallerud (x rv. 4) til x fv.172 Raufossvegen.
6.   Ny trasé for fv.33 Oppsal (Kapp)-Bondelia (Rambekkmoen).
7.   Opprusting av fv.33 Totenvika – Skreia –Lillo-Oppsal.
8.   Opprustning av fv.246 Reinsvoll (rv.4) - Lena (x fv.33).
9.   Ny adkomst Gjøvik sentrum sør fra rv. 4 Huntonarmen.
10.   Ny kulvert over rv. 4 på mjøsstranda.
11.   Ny adkomst Gjøvik nord.
Gjøvik N-Mjøsbrua: A2 Vestkorridoren, ny rv. 4 med standard H8.

Bane A1b: Dobbeltspor fra Oslo til Roa. Mindre tiltak gjennomføres videre nordover mot Gjøvik. 

Gang/sykkel 1.   Gang- og sykkelveg som del av ny lokalveg Gjøvik N-Mjøsbrua.
2.   Gjennomføring av sykkelplanen for Gjøvik.
3.   Oppgradering av gatenettet i Gjøvik sentrum for å bedre trafikksikkerheten.
4.   Ombygging fra rundkjøring til planskilt kryss ved Kaspergården.
5.   Ny gang- og sykkelvegforbindelse fra Huntonstranda til CC inkludert GS-bru over Hunnselva.

Kollektivtilbud Gjøvik-mjøsbyene: halvtimesruter. 
Gjøvik by: Kollektivfelt ut av Gjøvik sentrum. Kryssutbedringer og fremkommelighetstiltak.

Trafikantbetaling Ordinære bompenger for finansiering av strekningen er aktuelt (15 år). Bomring rundt Gjøvik.

Utbygging Vegen kan bygges etappevis og uavhengig av jernbanen. Berører ikke lokalveg under anleggsperioden.

Tabell 6.1-4 Konsept 3 Bilbasert utvikling ved Gjøvik. Beskrivelse av tiltak

Figur 6.1-7 Viser hvilket togtilbud som kan tilbys i konsept 3 med utbygging av dobbeltspor mellom Grorud - Roa.
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Tabell 6.2-1 Resultater av totale prosjektkostnader for de ulike alternativer/strekninger og konsepter i mill. kr 2016, eks. 
mva. (Dovre Group AS, 2016). * Stasjon utenom Gjøvik sentrum reduserer kostnaden med 1,5mrd 

Jernbane

Jernbane - strekninger/alternativer Grunn- 
kalkyle

Forventet 
tillegg

Forv. kostnad 
(P50)

Høy (P85) Standard 
avvik

Standard avv. 
(%)

Grefsen - Nittedal 5 573 1 728 7 300 11 670 4 202 58%
Grorud - Nittedal 5 985 1 113 7 098 10 935 3 690 52%
Grorud - Slattum - Nittedal 6 419 3 051 9 470 15 605 5 899 62%
Nittedal - Roa 10 941 2 263 13 204 20 847 7 350 56%
Roa - Raufoss 19 761 4 905 24 666 38 359 13 167 53%
Raufoss - Moelv, hengebru* 25 848 5 961 31 808 48 760 16 299 51%
Raufoss - Moelv, bru v/Kolberg* 19 700 6 962 26 662 41 593 14 356 54%
Raufoss - Moelv bru v/Moelv* 16 569 7 789 24 359 38 954 14 034 58%

Jernbane - hovedalternativer Grunnkal-
kyle

Forventet 
tillegg

Forv. kostnad 
(P50)

Høy (P85) Standard 
avvik

Standard avv. 
(%)

1b: Grorud - Roa 16 925 3 376 20 302 31 732 10 991 54%

2: Raufoss - Moelv, bru v/Moelv* 16 569 7 789 24 359 38 954 14 034 58%

5: Grorud - Moelv, bru v/Moelv* 53 256 16 070 69 326 108 779 37 935 55%

Veg

Veg - hovedalternativer Grunnkal-
kyle

Forventet 
tillegg

Forv. kostnad 
(P50)

Høy (P85) Standard 
avvik

Standard avv. 
(%)

1. Full utbygging 9 578 3 495 13 073 19 987 6 648 51%

2. Mjøsregionen 6 438 2 532 8 970 13 797 4 642 52%

3. Bilbasert utvikling 15 532 5 340 20 872 31 788 10 497 50%

Konsepter, vei og jernbane

Konsepter, vei og jernbane Grunnkal-
kyle

Forventet 
tillegg

Forv. kostnad 
(P50)

Høy (P85) Standard 
avvik

Standard avv. 
(%)

1. Full utbygging vei og jernbane* 62 834 19 565 82 399 128 646 44 468 54%

2. Mjøsregionen og Gjøvik by* 23 007 10 321 33 328 52 580 18 512 56%

3. Bilbasert utvikling 32 458 8 716 41 174 63 433 21 403 52%

6.2  KOSTNADSVURDERINGER AV DE  
 GJENNOMGÅENDE KONSEPTENE

Det finnes ingen offisiell metode for anslag i KVU-sam-
menheng og kostnadsvurderingene er derfor gjennomført 
med ulik detaljeringsgrad i ulike KVUer. Retningslinje for 
anslagsmetodikken (Retningslinje R764, Statens vegvesen) 
sier at kostnadsoverslagene skal utarbeides på et grovt 
nivå. Kravet til nøyaktighet og ressursbruk er derfor mindre 
enn på kommunedelplannivå.
 
Basisestimatene for veg og jernbane som inngår i de gjen-
nomgående konseptene, er vurdert hver for seg. Det er ikke 
gjennomført trippelanslag på mengder og enhetspriser på 
vegtiltakene, slik at basisestimatene på veg er på samme 
usikkerhetsnivå som for jernbanen. Det er gjennomført 
felles usikkerhetsanalyse for veg og jernbane (vedlegg 6). 

Tabell 6.2-1 gjengir de viktigste resultatene fra usikker-
hetsanalysen. Forventet kostnad (P50) for de tre felleskon-
septene varierer mellom 33 og 82 mrd. kr. Standardavviket 
er noe over 50 % for alle felleskonseptene.

Generelt sett vurderes usikkerheten i prosjektet til å være 
høy sammenlignet med andre KVUer (i overkant av 50% mot 
«vanligvis» 40%). Hovedårsaken til dette er at løsningene 
som er kostnadsvurdert er veldig grove, og at gjennomfø-
ringen av utbyggingen og investeringene forventes å ligge 
i et tidsrom fra 2022 til 2062. Jo lenger ut i tid for åpning 
av tiltakene, jo større usikkerhet. Det er også stor usikker-
het knyttet til ulike tunnel- og bruløsninger for jernbanen. 
På grunn av prosjektets lange tidshorisont, store omfang 
og høye kompleksitet, fremstår en spredning på 50% som 
rimelig og fornuftig.
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Hunnselva: Foto: Bergljot Solbakken
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Mjøsa sett fra Gjøvik nord. Foto: Bergljot Solbakken
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7.1 TRANSPORTMODELLER

7.1.1 PERSONTRANSPORTMODELLER
Analyse med transportmodeller er ett av flere verktøy for å 
vurdere virkninger av konseptene. Resultatene fra transpor-
tanalysen er også en viktig del av grunnlaget for beregning 
av samfunnsøkonomisk nytte. 

Litt forenklet kan vi si at en transportmodell er en strukture-
ring av tilgjengelige data for å beskrive virkeligheten som 
i dette tilfellet er reiseomfanget og reisevaner for person-
transporten i områdene. Modellene er forenklinger av trafi-
kantenes reelle atferd og bygger på en rekke forutsetninger 
som ikke gjelder fullt ut i virkeligheten. Resultatene gir ingen 
”fasit om framtida”, men gir likevel nyttige og objektive inn-
spill til vurdering av trafikale virkninger og nytte av ulike 
konsepter. Trafikale virkninger av ny infrastruktur sammen-
lignes med et referansealternativ. Et referansealternativ er 
en framskrivning av dagens infrastruktur og arealutnyttelse 
til ønsket sammenligningsår slik vi antar den vil forekomme 
hvis de nye konseptene ikke gjennomføres. 

I denne KVUen forholder vi oss i utgangspunktet til samme 
definisjon av referanse-alternativet som i planarbeidet med 
NTP (Statens vegvesen, 2015), det vil si at både indre IC og 
E6 Lillehammer – Kolomoen er forutsatt ferdig utbygd. For 
konseptene med kobling mellom Dovrebanen og Gjøvikba-
nen er Ytre IC lagt til grunn som referanse. I tillegg kommer 
tiltak som er bundet, det vil si at de er startet eller besluttet 
gjennomført. De nye konseptene sammenlignes mot refe-
ransekonseptet for å vurdere de trafikale virkningene av de 
ulike konseptene opp mot hverandre.

Det er benyttet to persontransportmodeller, Nasjonal 
Transportmodell (NTM) for turer over 70 km, og Regional 
Transportmodell (RTM) for turer under 70 km. I RTM er del-
områdemodellene «DOM HedOpp» og «DOM IC» benyt-
tet. Årsaken til at det er benyttet to delområdemodeller er 
at områdene de ulike tiltakene har direkte innvirkning på, 
spenner over så store avstander at de ikke omfattes av en 
enkelt delområdemodell. DOM HedOpp dekker et område 
som består av Oppland, Hedmark og Akershus nord for 
Oslo, mens DOM IC dekker et område som strekker seg fra 
Østfold og Telemark i sør til sørlige del av Gudbrandsdalen i 
nord. Begge modeller beregner persontransporten i soner, 
og fordeler den på reisemidlene bil, tog, buss, sykkel og 
gange.

7.1.2 NASJONAL GODSTRANSPORTMODELL 
Virkninger for godstransport og hvordan jernbanealternati-
vene påvirker tonn og tonn-kilometer for alle transportmidler, 
er analysert av Transportøkonomisk institutt (vedlegg 8) med 
Nasjonal godstransportmodell (NGM). Godsmodellen bereg-
ner all godstransport innenlands og import og eksport.

Modellsystemet er delt i en etterspørselsside og en tilbuds-
side. Etterspørsel etter gods-transport er beskrevet med et 
sett etterspørselsmatriser for 32 varegrupper som viser hvor 
mange tonn som transporteres hver vei mellom kommu-
nene i Norge og til og fra utlandet. Tilbudssiden består av 
et transportnett og et sett kostnadsfunksjoner for transport-
midler og godshåndtering på lagre og terminaler.For hver 
av de 32 varegruppene velger godsmodellen den trans-
portløsningen som minimerer de totale logistikkostnadene, 
først og fremst hastighet. «Godsstrømmene» påvirkes ikke 
av endringer i transportsystemet, dvs. at mengde gods som 
transporteres mellom kommunene er konstant. 

Modellen, slik den er kjørt her, fanger ikke opp dagens 
kapasitetsbegrensninger og effekten av å endre på disse. 
Resultatene må dermed tolkes som etterspørselseffekten av 
endrede generaliserte kostnader på jernbane, gitt ubegren-
set kapasitet.

Hastigheten på toglenker i Godsmodellen er i utgangs-
punktet definert til å være 65 km/t for alle innenlands toglin-
jer. Enkelte av strekningene på Gjøvikbanen har vesentlig 
lavere hastighet enn dette i dag. Det har derfor vært nød-
vendig å justere referansenettverket slik at effekten av dob-
beltsporutbyggingen kan fanges opp.

7.2 RESULTATER FRA  
 TRANSPORTANALYSEN

Det er valgt å gå videre med tre gjennomgående konsept 
(jf. kap 6). Siden analysetidsrommet for KVUen er 2022 til 
2062, er transportanalysen først gjennomført for referan-
sesituasjonen i 2022. Deretter er hvert enkelt av de tre kon-
septene beregnet i 2022 og sammenlignet med referansesi-
tuasjonen. De virkningene vi får frem, både i transportana-
lysen og senere i den samfunnsøkonomiske analysen, er 
endringer i forhold til referansesituasjonen i 2022 og ikke i 
forhold til dagens situasjon. I og med at både vegnettet og 
jernbanen (Dovrebanen) i referansesituasjonen er vesentlig 
annerledes enn dagens veg- og jernbanenett vil sammen-
ligninger med dagens situasjon være vanskelig.  

7.2.1 REFERANSE
Utbyggingen av E6 til firefelts motorveg (Kolomoen – Mjøs-
brua), vil bidra til at rv. 4 sør for Gjøvik får mindre trafikk i 
2022, enn i dag. Rv. 4 nord for Gjøvik får mer. Dette skyldes 
at standardhevingen på E6 reduserer reisetiden til Oslo og 
de andre mjøsbyene, og dermed blir mer attraktiv. Resulta-
tene er vist i kartet på neste side. Som transportanalysene 
av de ulike konseptene senere vil vise, er de trafikale virk-
ningene på veg til dels større mellom dagens situasjon og 
referansesituasjonen enn mellom de ulike konseptene. 
For jernbanen er det benyttet to ulike referansekonsept. 

7. TRANSPORTANALYSE
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Figur 7.2.2-1 Trafikale virkninger på jernbanen i Konsept 1. 
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Hele Ytre Intercity er forutsatt for konseptene som tar med 
seg kobling mellom Dovrebanen og Gjøvikbanen, mens kun 
Indre Intercity er lagt til grunn for konseptet som ikke har 
med koblingen. Transportanalysen viser at det i 2022 er til 
sammen over 2500 flere reisende pr. døgn på Dovrebanen 
sør for Moelv med dobbeltspor frem til Lillehammer (Ytre 
IC) sammenlignet med dobbeltspor kun til Hamar (Indre 
IC).  Ytre IC vil også føre til færre reisende med Gjøvikbanen. 
Det er først og fremst reisetid som påvirker resultatene. De 
som bor i Gjøvikområdet vil benytte seg av Dovrebanen for å 
komme til Oslo pga. kortere reisetid.

7.2.2 KONSEPT 1 - FELLESUTBYGGING 
Tabell 7.2.2-1 viser de trafikale virkningene på veg og jern-
bane i Konsept 1. 

Konsept 1 gir en samlet reisetidsreduksjon for bilreiser på 
12 min på strekningen Jaren – Mjøsbrua. Trafikken nord for 
Gjøvik by øker med omlag 15%, i hovedsak fordi noe trafikk 
hentes fra E6 mot Oslo i tillegg til at reisetiden til de andre 
mjøsbyene reduseres. Biltrafikken ved Eina sør vil øke med 
om lag 40% som følge av den kortere reisetiden på rv. 4 over 
Hadeland sammenlignet med E6 gjennom Hedmark.
 
Bomring rundt Gjøvik vil, sammen med den nye tunne-
len, redusere trafikken på dagens rv. 4 ved mjøsstranda 
med rundt 85% sammenlignet med referansesituasjonen. 
I sentrum er ikke virkningen like stor. Her vil trafikken redu-
seres med 19-27%. Beregnet trafikk på vegen i tunnel forbi 
sentrum er 10500 biler pr. døgn i 2022. Tilsvarende får den 
nye delen av fv. 33 (i kort tunnel) 5200 biler pr. døgn. 

Figur 7.2.1-1 Trafikkbildet i 2014 (sort) og referanse i 2022 
(rødt), fra modellkjøring i DOMHedOpp (COWI, 2016).

Jernbanereiser pr dag
(Sum begge retninger)

ÅDT Veg

Rv. 4/Gjøvikbanen Referanse Konsept 1 Endring Referanse Konsept 1 Endring

Nittedal 2900 7500 4600 21 500 21 400 -100

Roa/Stryken 1600 3900 2300 7 200 8 000 800

Eina sør/Lygna N 600 1300 700 6 100 8 400 2 300

Raufoss-Gjøvik 200 2100 1900 11 600 12 000 400

Gjøvik-Moelv 3000 3000 13 800 15 000 1 200

Fv. 33

Akershus grense 1 200 1 100 -100

Gjøvik/Østre Toten 7 600 6500 -1 100

E6/Dovrebanen

Moelv S 7800 8300 500 19 000 17 200 -1 800

Tabell 7.2.2-1: Trafikale virkninger Konsept 1 (COWI, 2016)

3)  Vegtiltakene er ikke lagt inn i kjøringene av godsmodellen. Tiltakene er av såpass begrenset karakter at de ikke vil ha vesentlig innvirkning på transportmiddel-
      valget til vareeierne.-

Togtrafikken i konseptet gir et betydelig økt passasjer-
grunnlag på Gjøvikbanen. Endringen i antall reisende på de 
ulike snittene langs banen ligger på mellom 700 og 4900 
reisende. Størst prosentvis økning skjer på den nordlige 
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Figur 7.2.2-2: Ett godstog på ca. 600m tilsvarer omkring 30 lastebiler

delen av banestrekningen, mens endringen i antall reisende 
med toget er størst i sørlig del. Sammenkoblingen fører til 
om lag 3000 reisende mellom de to banestrekningene, noe 
som utgjør over halvparten av dagens trafikk på Dovreba-
nen i området.

Dobbeltsporet mellom Oslo og Roa korter ned kjøretiden for 
godstog til Bergen med 30-45 minutter avhengig av retning 
og tid på døgnet. Dette bidrar til en overføring av omlag 150 

Reisetidsbesparelse i minutter på rv. 4 ift. referanse i 2022

Strekning Konsept 1

Jaren - Gjøvik (Hunndalen) 7

Hunndalen - Gjøvik N (Bråstad) 2

Bråstad - Mjøsbrua 2

Sum Jaren - Mjøsbrua 12 

ÅDT 2022 Referanse Konsept  1

Rv. 4 Skibladnerbrygga 9 000 1 300

Strandgata 6 300 5 100

Hans Mustads gate 5 600 4 100

Jernbanereiser pr dag (Sum begge retninger) ÅDT Veg

Rv. 4/Gjøvikbanen Referanse Konsept 2 Endring Referanse Konsept 2 Endring

Nittedal 2900 3000 100 21 500 21 500 0

Roa/Stryken 1600 1500 -100 7 200 7 300 100

Raufoss S/Lygna N 600 400 -200 6 100 7500 1400

Raufoss-Gjøvik 200 1200 1000 11 600 10 400 -1 200

Gjøvik-Moelv 2600 2600 13 800 13 200 -600

Fv. 33

Akershus grense 1 200 1 200 0

Gjøvik/Østre Toten 7 600 6 600 -1000

E6/Dovrebanen

Moelv S 7800 8300 500 19 000 17 900 -1100

Tabell 7.2.3-1: Trafikale virkninger Konsept 2 (COWI, 2016)

000 tonn fra lastebil til jernbane mellom Oslo og Bergen i 
2022. Sammenkobling og dobbeltspor Oslo-Roa gir en etter-
spørselsrespons for gods på jernbane i nord-sør-aksen på 
om lag 100 000 tonn. Dersom vi forutsetter en last på 11 tonn 
per lastebil, gir tiltaket en årlig reduksjon i antallet lastebiler 
på norske veger på 22 700, dvs. 62 lastebiler i døgnet.

7.2.3  KONSEPT 2: MJØSREGIONEN OG GJØVIK BY
Tabell 7.2.3-1 viser de trafikale virkningene på veg og jern-
bane i Konsept 2.

Gjennomgangstrafikken på rv. 4 blir mindre i Konsept 2 
sammenlignet med Konsept 1. Dette skyldes at ny rv. 4 
«Hennung» i Konsept 1 gir 3-4 minutter raskere reisetid enn 
ny rv. 4 «Einastrand» i Konsept 2. Dermed blir mer trafikk 
værende på E6 i Konsept 2. Trafikken ved Eina vil ikke øke 
med mer enn 10% - 15% sammenlignet med referansekon-
septet. Dette gir en trafikk på om lag dagens nivå.

Med rv. 4 i eksisterende trasé gjennom Gjøvik, vil ikke trafik-
ken endres vesentlig fra referansesituasjonen (om lag 8%). 
I sentrum vil trafikken reduseres med 11-17% som følge av 
bomringen. Nord for Gjøvik vil biltrafikken bli litt lavere enn i 
referanse, noe som er vesentlig lavere enn i konsept 1. Dette 
skyldes at gjennomgangstrafikken på E6 ikke vil overføres 
til rv. 4. Samtidig vil flere velge toget med ny mjøskryssing.

Togtrafikken i konseptet gir et relativt stort passasjergrunn-
lag på den nye krysningen. Passasjergrunnlaget tilsvarer 
over halvparten av dagens passasjergrunnlag på Dovre-
banen ved Moelv. Sør for Raufoss vil passasjergrunnlaget 
reduseres fra i dag. For togreisende fra Raufoss og Gjøvik 
til Oslo, vil det være mer attraktivt å benytte seg av tilbudet 
på Dovrebanen enn Gjøvikbanen, da dette både har hyppi-
gere avganger og kortere reisetid. Dette tyder på at en god 
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Figur 7.2.3-1 Trafikale virkninger på jernbanen i Konsept 2. 
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kobling over Mjøsa vil endre reisemønster, og få en virk-
ning både for lokale reiser mellom mjøsbyene, og for lengre 
reiser.

Sammenkoblingen vil gi endringer i godsvolumer på jern-
bane, men dette framkommer ikke i godsmodellen. Dette 
anses som en vesentlig metodisk svakhet ved modellverk-
tøyet. Det er stor grunn til å anta at muligheten for å frakte 
gods på jernbane nordover via Gjøvikbanen, vil gi økt etter-
spørsel ettersom det vil kunne bidra til mer gunstige rute-
leier for gods, økt leveringssikkerhet på grunn av redundan-
sen, økt kapasitet og nye mulige relasjoner. Eksempelvis vil 
tilrettelegging for tømmertransport på bane gjennom en ny 
terminalstruktur kunne avlaste vegnettet med betydelige 
transportvolumer.

7.2.4 KONSEPT 3: BILBASERT UTVIKLING VED GJØVIK
Tabell 7.2.4-1 viser de trafikale virkningene på veg og jern-
bane i Konsept 3. 

Reisetidsbesparelse i minutter på rv. 4 ift. referanse i 2022

Strekning Konsept 2

Jaren - Gjøvik (Hunndalen) 3

Hunndalen - Gjøvik N (Bråstad) 0

Bråstad - Mjøsbrua 2

Sum Jaren - Mjøsbrua 6

ÅDT 2022 Referanse Konsept  2

Rv. 4 Skibladnerbrygga 9 000 8 800

Strandgata 6 300 5 200

Hans Mustads gate 5 600 5 000

Beregningene viser at trafikken i dette konseptet ligger 
mellom Konsept 1 og Konsept 2 for strekningen sør for 
Raufoss. Nord for Gjøvik vil biltrafikken bli omtrent på 
samme nivå  som konsept 1. Dette konseptet har totalt sett 
den beste vegstandarden på rv. 4 på strekningen Raufoss - 
Mjøsbrua.  
 
Som for konsept 1 vil bomringen rundt Gjøvik, sammen med 
den nye tunnelen, redusere trafikken på dagens rv. 4 ved 
mjøsstranda med rundt 85% sammenlignet med referansesi-
tuasjonen. I sentrum vil trafikken reduseres med 17-25%. 

Tilbudsforbedringen på den sørlige delen av Gjøvikbanen 
fører til en dobling av antall togreiser mellom Oslo og Nitte-
dal. Også nord for Nittedal dobles trafikken, men fra et bety-
delig lavere nivå. 
 
Dobbeltsporet mellom Oslo og Roa korter ned reiseetiden 
for godstog fra Oslo til Bergen med 30-45 minutter avhen-
gig av retning og tid på døgnet. Dette bidrar til en overføring 
av omlag 150 000 tonn fra lastebil til jernbane mellom Oslo 
og Bergen i 2022. Endringen kommer som overført trafikk 
fra lastebil. Forutsetter vi en last på 11 tonn per lastebil gir 
tiltaket en årlig reduksjon i antallet lastebiler på norske veier 
på 13 600, dvs. 37 lastebiler i døgnet. 

7.2.5 SAMMENLIGNING AV KONSEPTENE
I sammenstillingen av konseptene må det tas med i vurde-
ringen at referansekonseptet har et vesentlig endret reise-
mønster sammenlignet med dagens trafikk. Dette henger 
sammen med at referansekonseptet har med seg utbyg-
gingen av E6 til firefelts motorveg. Den største endringen i 
reisetid er derfor mellom dagens (2014) situasjon og refe-
ransesituasjonen (2022).  Tabell 7.2.5-2 viser reisetider på 

Jernbanereiser pr. dag (Sum begge retninger) ÅDT Veg

Rv.4/Gjøvikbanen Referanse Konsept 3 Endring Referanse Konsept 3 Endring

Nittedal 3200 6400 3200 21 500 21 300 -200

Roa/Stryken 1900 3400 1500 7200 7500 300

Raufoss S/Lygna N 900 1100 200 6100 8000 1900

Raufoss-Gjøvik 400 700 300 11 600 8900 (*) -2700

Gjøvik-Moelv 13 800 14 400 600

Fv. 33

Akershus grense 1 200 1 200 0

Gjøvik/Østre Toten 7 600 6 600 -1000

E6/Dovrebanen

Moelv S 5300 5000 -300 19 100 18 100 -1000

Tabell 7.2.4 -1: Trafikale virkninger Konsept 3 (COWI, 2016) 

* ÅDT på ny rv. 4 som inngår i konseptet. 
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Figur 7.2.3-2 Trafikale virkninger på jernbanen i Konsept 3
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Reisetidsbesparelse i minutter på rv. 4 sammenlignet med referanse i 2022
Strekning Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3
Jaren – Gjøvik (Hunndalen) 7 3 5
Hunndalen – Gjøvik N (Bråstad) 2 0 2
Bråstad – Mjøsbrua 2 2 2
Sum Jaren - Mjøsbrua 12 6 10

Tabell 7.2.5-1: Beregnede reisetidsbesparelser (avrundet) på rv. 4 i forhold til referanse i 2022

Beregnet reisetid mellom uvalgte mål (minutter med bil)
Dagens Referanse Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Gjøvik - Hamar 41 35 33 33 33
Gjøvik - Lillehammer 36 30 28 28 28
Gjøvik - Oslo (via E6) 118 109 107 107 107
Gjøvik - Oslo (via rv. 4) 105 103 93 99 97
Gjøvik - Raufoss 12 12 11 12 11
Lillehammer - Oslo via rv. 4 141 133 121 127 125
Lillehammer - Oslo via E6 122 114 114 114 114

Tabell 7.2.5-2: Reisetid på en del strekninger med bil

 Dagens (2014) Referanse 2022 Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3
 Reisetid (min) Reisetid (min) Reisetid (min) Reisetid (min) Reisetid (min)
Gjøvik – Lillehammer Buss 36 30 28 28 28

Tog 25 25
Gjøvik – Hamar Buss 41 35 11 33 35

Tog 21 21
Gjøvik – Raufoss Buss 12 12 11 12 11

Tog 11 11 8 8 11
Gjøvik – Oslo Buss 105 103 93 99 97

Tog 118 118 69 80 94
Gjøvik - Gardermoen Buss 83 83 81 81 83

Tog 57 57

Tabell 7.2.5-3: Reisetid for kollektiv (veg/jernbane) med alle tiltak, dagens tall mot konseptene

en del strekninger i alle konseptene og dagens situasjon 
(2014) og referansesituasjonen.

TOGTRAFIKKEN
For en tenkt reise mellom Gjøvik, vil det med referanse 2 
være mer attraktivt å benytte Dovrebanen i kombinasjon 
med buss framfor å benytte Gjøvikbanen, siden linje RE10 
som går langs Dovrebanen bruker nesten 40 min mindre tid  
mellom Oslo og Gjøvik enn linje R30 som går langs Gjøvik-
banen. Dette er forklaringen på at antall reisende med tog 
på Gjøvikbanen nord for Jaren er lavere i referanse 2. 

Ser vi på det totale antallet reisende, er det konsept 1 som får 
flest passasjerer i 2022  med omlag 16000 flere påstigende 
passasjerer enn i referanse. Dette er omlag fire ganger så mye 
som med konsept 2. Konsept 3 får nesten 7000 flere passasje-
rer enn i referansealternativet der ytre IC ikke er forutsatt. 

VEGTRAFIKKEN
Referansesituasjon 2 med ytre IC og forbedret togtilbud på 
Dovrebanen til Lillehammer vil i følge transportmodellen 
bare i liten grad bidra til å redusere biltrafikken sammenliknet 
med referansesituasjonen der ytre IC ikke er forutsatt utbygd. 
Dette ser vi av trafikktallene for E6 og rv. 4 i referanse 1 og 2 
hvor vi med referanse 2 får en trafikkreduksjon på maksimalt 
rundt 100 ÅDT på hver av hovedvegene E6 og rv. 4. 

ENDRINGER I REISEMIDDELVALG
Beregningene viser at det til tross for økning i antall reisende 
med tog, ikke blir en tilsvarende reduksjon i vegtrafikken på rv. 
4 og øvrige hovedveger i den aktuelle transportkorridoren. Det 
kan være flere grunner til at det blir slik. På den nordlige delen 
(fra Jaren og nordover) inneholder de tre konseptene forbe-
dringer både av veg og bane. Dette bidrar til at konkurransefor-
holdet mellom de to transportformene ikke endres i vesentlig 
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Figur 7.2.5-1 Reisetider Gjøvikbanen og 
Dovrebanen i alle tre konsepter

Figur 7.2.5-2 Reisetider på Gjøvikbanen og 
Dovrebanen i konsept 1 og 2

Hakadal

grad. På den sørlige delen, dvs. mellom Nittedal og Oslo, er 
den totale transportkapasiteten på veg og tog for liten i forhold 
til den totale transportetterspørselen. Det betyr at hvis noen 
bilreiser overføres til tog så vil nye bilreiser fylle opp den fri-
gjorte kapasiteten på vegen. Dermed vil vi ikke se en vesentlig 
nedgang i biltrafikken selv om antall togreiser har økt. 

En annen grunn til at biltrafikken endrer seg lite som følge av 
et forbedret togtilbud, er at toget bare betjener en liten del 
av reisemarkedet. Det betyr at bare en liten del av bilreisene 
er overførbare til tog. Det betyr også at en langt større del av 
reisene som gjøres med buss på strekninger parallel med 
jernbanen, blir overført til tog når togtilbudet forbedres. 

REISETIDER
Reisetid med bil på rv. 4 mellom Jaren og Mjøsbrua blir 
redusert med mellom 6 og 12 minutter i de tre ulike konsep-

tene (jf. tabell 7.2.5-1).  Disse reisetidene er mest represen-
tative når trafikken går uhindret i hastighet som tilsvarer 
fartsgrensen og der det ikke er forsinkelser.

Figur 7.2.5-1 viser reisetider på Gjøvikbanen og Dovreba-
nen i alle de gjennomgående konseptene sett i forhold til 
dagens situasjon. Referansealternativet har samme reisetid 
til Gjøvik som i dag, dvs. omlag 2 timer. I konsept 1 og 2 er 
Dovrebanen og Gjøvikbanen koblet sammen ved Moelv, og 
det er da mulig å reise fra Oslo til Gjøvik via Dovrebanen. For 
konsept 2 er det en god del kortere reisetid langs Dovreba-
nen enn Gjøvikbanen, noe som gjør at Gjøvikbanen mister 
trafikk til Dovrebanen. For stoppene nord for Eina er det 
raskere å bruke Dovrebanen. 

Konsept 1 gir kortest reisetid med 69 min. mellom Oslo og 
Gjøvik. Dette er nesten 50 min. kortere enn i referanse og 
dagens situasjon. Konsept 2 har den samme reisetiden som 
referanse langs Gjøvikbanen, men 38 min. kortere reisetid 
langs Dovrebanen. Konsept 3 forbedrer reisetiden mellom 
Oslo og Gjøvik med 24 min. 

Et effektmål for utredningen er reisetid med kollektiv på 30 
min og 60 min mellom forskjellige målpunkt. Det er valgt 
disse tidsenhetene fordi det representerer terskelverdier for 
det folk flest godtar som pendleravstand (kilde: Regional 
utvikling NTP 2018-2027). Tabell 7.2.5-3 viser måloppnåel-
sen i forhold til dette.

TRAFIKKSIKKERHET
Konseptenes effekt på trafikksikkerhet på veg (tabell 8.1-2)
kommer dels som følge av bedre vegstandard på de nye 
vegstrekningene på rv. 4, og dels fordi det blir færre kjørte 
km totalt med bil i konseptene (bl.a. som følge av at flere 
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Gjøvik kirke. Foto: Bergljot Solbakken

reiser med tog) sammenlignet med referanse. Det er liten 
forskjell på konseptene, men konsept 1 gir en litt større 
reduksjon i antall vegtrafikkulykker og antall skadde og 
drepte enn konsept 2 og 3. 

Tabell 7.2.5-4 Beregnede effekter på trafikksikkerhet på veg. Endringer i forhold til referansene

Endringer i ulykker første år (2022) Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Drepte (personer) -1 -1 0

Hardt skadde (personer) -2 -2 -2

Lettere skadde (personer) -26 -20 -21

Personskadeulykker (antall) -17 -12 -12
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8.1 PRISSATTE VIRKNINGER

Ingen av de tre gjennomgående konseptene får positiv 
netto nytte. Det betyr at kostnadene for bygging og drift 
overskrider de positive nyttebidragene. Konsept 3 er det 
minst ulønnsomme konseptet. Konsept 1 gir totalt sett de 
største positive nyttebidragene, men siden kostnaden for 
dette konseptet er vesentlig høyere enn de øvrige konsep-
tene, får konsept 1 en dårligere samfunnsøkonomisk lønn-
somhet enn konsept 3 (jf. tabell 8.1-1).

TRAFIKANTNYTTE
Trafikantnytten er nytte som følge av endret reisetid og reise-
kostnad for alle transportmidler. Endringene regnes i forhold 
til referanse. Trafikantnytten er beregnet for et gjennomsnitts-
døgn i 2022 og i 2062 for hele transportmodellområdet.

Tabell 8.1-2 viser hvordan trafikantnytten fordeler seg på 
ulike kategorier. Konsept 1 gir den klart største nytten for 
kollektivtrafikken, fordi konseptet har det beste buss- og 
togtilbudet. Konseptet gir også høyere trafikantnytte for bil 
og for godstrafikken på jernbanen. 

OPERATØRNYTTE
Operatørnytten består av kostnader, inntekter og overførin-
ger knyttet til bompengeselskaper, andre kollektivselskaper 
og operatørnytte totalt. Operatørnytten er nærmere omtalt 
i vedlegg 7. Negativ operatørnytte skyldes kravet til overfø-
ringer fra bomselskapet til det offentlige. 

OFFENTLIGE
Nytten for det offentlige består av investeringskostnadene, 
drift- og vedlikeholdskostnader på veg og jernbane som 

8. SAMFUNNSØKONOMISK ANALYSE

Nytte/kostnad for år 2022–2061. Felles prisnivå 2016
Komponenter (mill. kr diskontert) Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Trafikant- og trans-
portbrukere

Trafikantnytte
Godsnytte jernbane

20 491
1 728

8 783
275

6 618
987

Totalt 22 219 9 058 7 605

Operatører Totalt -6 260 -7 636 -2 362

Det offentlige (B)

Investeringer
Drift og vedlikehold
Overføringer
Skatte- og avgifts-
inntekter

-96 901
-1 412
-5 217

-1 650

-38 554
-454

5 069

-996

-47 630
-907

2 151

-801

Totalt -105 179 -34 935 -47 188

Samfunnet for øvrig

Ulykker
Restverdi jernbane
Støy- og luftforurensning
Skattekostnad

1 919
-3 126
1 015

-22 896

1 506
-1 142

361
-7 613

2 108
-9

731
-9926

Totalt -23 087 -6 888 -7095

Netto nytte (NN)
NNB

-112 308
-1,07

-40 402
-1,16

-49 041
-1,04

Tabell 8.1-1 Nytte/kostnadsanalyse for gjennomgående konsepter

Trafikantnytte for år 2022-2062. Felles prisnivå 2016

Nytte for trafikanter og transportbrukere                 
(mill. kr diskontert)

Konsept 1 Konsept2 Konsept 3

Trafikantnytte Bil (fører og passasjer) 6314 3253 1355

Kollektiv 14 151 5498 5065

Syklende 4 4 20

Gående 23 28 178

Godsnytte jernbane 1728 275 987

Sum 22 219 9058 7605

Tabell 8.1-2 Trafikantnytte for gjennomgående konsepter
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følge av tiltakene, overføringer fra bompengeinnkrevin-
gen og overføringene til kollektivselskaper, og endringer i 
skatte- og avgiftsinngang. Det sistnevnte følger av at det blir 
endring i hvor mye staten får inn i drivstoffavgifter, primært 
på grunn av endring i bilbruk, men også en liten endring i 
godstrafikk på dieseltog.

SAMFUNNET FOR ØVRIG
Under samfunnet for øvrig finnes virkninger på trafikk-
sikkerhet og miljø som følge av tiltakene. Det framgår at 
samfunnet sparer miljø- og ulykkeskostnader. Det henger 
sammen med endringene i trafikkarbeid (kjørte km). Øknin-
gen i antall kjørte km med tog i konsept 1 i forhold til refe-
ranse, medfører at ulykkeskostnader for tog i dette konsep-
tet blir vesentlig større enn konsept 2 og 3.  Dette bidrar til at 
beregnet reduksjon i ulykkeskostnadene totalt sett for veg 
og tog blir lavere i konsept 1 enn i konsept 3.  Videre er rest-
verdi for jernbaneinvesteringer tatt med. Tiltakene gir nytte 
for samfunnet utover analyseperioden på 40 år, men på 
grunn av behovet for reinvesteringer blir restverdien samlet 
sett negativ. Det skyldes at konseptene dreier seg om veldig 
store prosjekter. Til slutt regnes det en skattekostnad på 20 
øre pr krone av nytten for det offentlige. 

8.2 IKKE-PRISSATTE VURDERINGER  
 (KONFLIKTPOTENSIAL)

8.2.1 OM VIKTIGE HENSYN OG IKKE-PRISSATTE  
 VURDERINGER
I delrapporten «KVU Transportsystemet Jaren (Oslo)-Gjø-
vik-Moelv. Ikke-prissatte vurderinger», (vedlegg 9) er det 
gjort en nærmere vurdering av konfliktpotensialet for de 
ikke-prissatte temaene landskapsbilde, nærmiljø og frilufts-
liv, naturmangfold, kulturminner/kulturmiljø og naturressur-
ser. I tillegg er det gjort en overordnet vurdering av byut-
vikling og arealbruk i Gjøvik, og naturfare bl.a. knyttet til 
alunskiferproblematikk og trygg deponering av masse. 

Viktige hensyn som framgår i kap. 1.1.1 i delrapporten, 
legger føringer for vurderingene av de ikke-prissatte 
temaene. Dette inkluderer data som er analysert. Beho-
vene går i hovedsak ut på å unngå inngrep i viktige natur-
miljø og naturressurser. Inngrep i og negative konsekven-
ser for landskap, nærmiljø og friluftsliv, og kulturmiljøer skal 
begrenses. Det skal være en miljømessig forsvarlig og sam-
funnsnyttig deponering av masser. 

Viktige enkeltpunkt eller virkninger kan ikke velte et 
konsept. Likevel kan summen av negative virkninger og 
konfliktpotensial skape utfordringer for en senere planpro-
sess etter plan- og bygningsloven. 

8.2.2 METODIKK 
Håndbok V712 Konsekvensanalyser (Statens vegvesen), 
angir metode for hvordan en konsekvensutredning (KU) 
skal utføres. Metodikken er primært rettet mot planer som 
har som mål å avklare valg av alternativ, og der prosjektene 
er i en fase som omfattes av Plan- og bygningsloven slik at 
plikten til konsekvensutredning utløses. Det finnes ingen 
offisiell metode for ikke-prissatte konsekvenser i KVU-sam-
menheng, men etablert praksis er å tilpasse metodikken 
fra V712. Metodikken som er benyttet i denne KVUen er 
nærmere beskrevet vedlegg 9. 

8.2.3 VURDERINGER AV KONFLIKTPOTENSIALET
Kartet over summert konfliktpotensial (vekta areal) på neste 
side, viser at det er områder i korridoren der konfliktpoten-
sialet er stort. I store deler av korridoren er det utfordringer 
knyttet til dyrka mark. For strekningen Jaren-Raufoss er 
området ved Einavollen og Stormyra naturreservat utfor-
drende. I tillegg grenser konfliktpotensial til stort rundt Eina 
fra Hågår i sør forbi Skjelbreia drikkevannskilde, til nord for 
Eina. Dette gjelder spesielt i forhold til nærmiljø, kulturmin-
ner/kulturmiljøer og naturressurser. 

For strekningen Raufoss-Gjøvik N vil området ved Hunn-
dalen være utfordrende blant annet for landskapsbildet og 
nærmiljøet. Dette skyldes at veg og jernbane i tunnel forbi 
Gjøvik vil kreve store inngrep. Det er nærføring til idrettsan-
legg, og vi må forvente økt støy spesielt rundt tunnelåpnin-
gene. I Gjøvik sentrum er konfliktpotensialet først og fremst 
knyttet til om rv. 4 og jernbanen skal gå gjennom sentrum. 
Dette skaper utfordringer rundt ønsket bo- og arealutvikling 
i henhold til bystrategien og tilgangen til Mjøsa som frilufts- 
og rekreasjonsområde. Mjøsstranda er også flomutsatt. 

For den nordlige strekningen fra Gjøvik N til Mjøsbrua vil 
konfliktpotensialet være stort for nesten alle ikke-prissatte 
tema, men spesielt knyttet til naturressurser, verdifulle kul-
turmiljøer og kulturminneforekomster, og alunskiferproble-
matikk. Tiltak i området må tilpasses landskapsbildet, og 
det må finnes gode løsninger for håndtering av masse inku-
dert alunskifer.
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Tabellen 8.2.3 -1 viser konfliktpotensialet for de gjennom-
gående konseptene. Konfliktpotensialet er delt inn i poten-
siell stor konflikt, middels eller liten/ingen potensiell kon-
flikt. Dette er vist i tabell med tallene 3, 2 og 1 og fra rødt til 
grønt. Samlet sett har alle de gjennomgående konseptene 
et middels konfliktpotensial. Konfliktpotensialet knyttet til 
naturressurser er stort. Dette skyldes først og fremst forhol-
det til dyrka mark. Det er verdt å merke seg at det er poten-
sialet for konflikt som er vurdert. Et høyt konfliktnivå inne-
bærer ikke at det ikke er mulig å finne løsninger på neste 
plannivå. 

8.3 SAMLET SAMFUNNSØKONOMISK  
 VURDERING

Tabell 8.3-1 viser den samlede samfunnsøkonomiske vurde-
ringen for de tre gjennomgående konseptene. Alle konsep-
tene har negativ netto nytte. Nyttekostnadsanalysen viser 
ikke hvordan hvert av de ulike tiltakene som inngår i de tre 
konseptene bidrar til nytten. For å få svar på dette burde det 
vært gjort separate beregninger av de ulike veg- og banetil-
takene som inngår i de tre konseptene. 

Transportsystemet Jaren (Oslo) – Gjøvik - Moelv
Konsept

1 2 3

Prissatte virkninger

Netto nytte (mrd kr) -112,3 -40,4 -49 

Netto nytte pr budsjettkrone (NNB) -1,07 -1,16 -1,04

Ikke-prissatte

Konfliktpotensial ikke-prissatte vurderinger Middels Middels Middels

Tabell 8.3-1 Samfunnøkonomisk vurdering for gjennomgående konsepter

Den samfunnsøkonomiske gevinsten ved å omfordele trans-
port fra bil til kollektiv, sykkel og gange i Gjøvik er beregnet 
til 509 mill. kr (2014-kr) per år i 2040 (jf. kap. 5.2.2.1). Omreg-
net til 2016-kr blir dette 532 mill. kr årlig. Denne gevinsten 
kommer ikke fram i den samfunnsøkonomiske vurderingen. 
Konsept 1 og 2 inneholder flest tiltak for å endre reisemiddel-
fordelingen til og i Gjøvik. Konsept 3 fokuserer på bil og vil 
ikke i like stor grad bidra til en endret reisemiddelfordeling.
 
Det er vanskelig å skille konseptene ut i fra konfliktpotensial i 
de ikke-prissatte vurderingene. Konfliktpotensialet får derfor 
ingen betydning for den samlede samfunnsøkonomiske 
vurderingen av konseptene. Det kan likevel få betydning på 
neste plannivå når det gjennomføres en fullstendig konse-
kvensutredning.   

Ved rangering av konsepter må vi ta hensyn til mulighetene 
innenfor hvert enkelt konsept og til forhold utenfor den sam-
funnsøkonomiske analysen. Disse forholdene er nærmere 
omtalt i kap. 5 Mulige løsninger, og i kap. 9 Andre virkninger.  
Når det gjelder en samlet vurdering av konseptene, henvises 
det til kapittel 10 og 11 som omhandler måloppnåelse, drøf-
ting og anbefaling. 

Konfliktpotensial for gjennomgående konsepter

Tema Felles utbygging Mjøsregionen og 
Gjøvik by

Bilbasert Gjøvik

Landskap 2 2 2

Nærmiljø og friluftsliv 2 2 2

Naturmangfold 2 1 2

Kulturminner og kulturmiljø 2 2 2

Byutvikling og arealbruk 2 2 2

Naturressurser 2-3 2-3 2-3

Naturfare 1-2 2 1-2

Samlet vurdering Middels Middels Middels

Tabell 8.2.3-1: Konfliktpotensial for de gjennomgående konseptene  
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Kartlegging av masser og bergarter ved hjelp av elektromagnetiske bølger, rv. 4 Hadeland. Foto: Frank Andersen
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Storgata i Gjøvik. Foto: Bergljot Solbakken
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9.1 NETTO RINGVIRKNINGER

9.1.1 REGIONALE OG LOKALE VIRKNINGER 
Det er utarbeidet en egen delrapport om regionale og lokale 
virkninger (SWECO, 2016), som en del av oppfølgingen av 
arbeidet med ATP-Gjøvik og bystrategien (2011), og denne 
KVUen. Rapporten ligger som vedlegg 10.
 
Formålet med rapporten har vært å synliggjøre hvorvidt kon-
septene som foreligger i KVUen bygger opp under, eller er 
i motstrid til, regionale og lokale mål for utvikling i regionen 
og lokale mål for byutvikling i Gjøvik slik de framkommer i 
bystrategien. Metodikken som er benyttet tar utgangspunkt i 
Håndbok V712 Konsekvensutredninger (Statens vegvesen). 
Hovedkonklusjonene gjengis i dette kapittelet, og det er i 
KVU-sammenheng fokus på de regionale virkningene.

9.1.1.1 REGIONALE VIRKNINGER
Det er gjennomført vurderinger av regionale konsekvenser 
for de 3 gjennomgående konseptene for følgende temaer:
• Regionalt bo- og arbeidsmarked
• Private og offentlige virksomheter
• Godstransport
• Senterstruktur og handelsreiser
• Regiondannelse

Felles for alle temaene er at en bedre infrastruktur og 
reduserte reisetider fremmer regional utvikling. Et styrket 
innland med bedre kommunikasjonsforbindelser mellom 
mjøsbyene står sentralt. Spesielt er et bedret togtilbud, med 
sammenkobling av Gjøvikbanen og Dovrebanen, avgjø-
rende. Næringslivet vil styrke sin konkurransekraft ved 
bedre infrastruktur gjennom mer effektiv inn- og uttransport 
av varer. Både private og offentlige virksomheter vil få et 
større marked å rekruttere kompetanse fra. Dette vil gi flere 
bosatte, flere arbeids-plasser og styrke eksisterende og nye 
virksomheter innen handel og øvrig næringsliv, inklusive 
reiseliv. Vurderingene er gjort kvalitativt i forhold til en 7-delt 
skala, der 3 er svært positiv konsekvens og -3 er svært 
negativ konsekvens. 

Konsept 1 Fellesutbygging med full utbygging av veg 
og jernbane på strekningen styrker aksen fra sør til nord, 
øker framkommeligheten, og gir en mer effektiv og miljø-
vennlig godstransport for industri og næringsliv i regionen. 
Konseptet styrker utviklingen av mjøsregionen og bygger 
opp under et felles bo- og arbeidsmarked i denne regionen. 
Mulighetene for integrasjon mellom offentlige og private 
virksomheter i mjøsregionen vil øke. Kortere reisetid til Oslo 
vil i mindre grad styrke eksisterende byer og tettsteder som 
attraktive handelssentre for bosatte og besøkende. 

Konsept 2 Mjøsregionen og Gjøvik by vil være et løft for 
Gjøvik- og mjøsregionen. På lik linje med konsept 1, vil det 
styrke regiondannelsen rundt Mjøsa, bidra til å styrke et 
felles bo- og arbeidsmarked i regionen og legge til rette for 
økt integrasjon mellom virksomheter i mjøsregionen. Med 
konsept 2 vil den regionale godstransporten få økt effektivi-
tet, samtidig som konseptet tilrettelegger for godstransport 
på veg mellom Gjøvik og Oslo. Konsept 2 styrker i større 
grad eksisterende byer og tettsteder som attraktive han-
delssentre for bosatte og besøkende, men bidrar i mindre 
grad til redusert reisetid mellom Gjøvikregionen og Oslore-
gionen via Gjøvikbanen og rv.4.

Konsept 3 Bilbasert utvikling ved Gjøvik bidrar i mindre 
grad enn konsept 1 og 2 til regional utvikling i mjøsregionen. 
Konsept 3 gir godstransporten de største positive konsekven-
sene på grunn av reduserte reisetider, blant annet mot Oslo.
 
9.1.2 MERNYTTE I KVU TRANSPORTSYSTEMET 
 JAREN (OSLO)-GJØVIK-MOELV
Det er utarbeidet en egen delrapport (vedlegg 11) om vur-
deringer av mernytte knyttet til KVU Transportsystemet 
Jaren (Oslo)-Gjøvik-Moelv (COWI, 2016). 

Hagen-utvalget (NOU 2012:16) har anbefalt å utføre ana-
lyser av netto ringvirkninger, også kalt mernytte, der vi kan 
tenke oss at slike effekter kan oppstå. Det geografiske 
området som dekkes i denne KVUen fremstår som en kan-
didat for slike analyser. Tiltakene inneholder sammenkob-

9. ANDRE VIRKNINGER

Regionale virkninger

Tema Felles utbygging Mjøsregionen og 
Gjøvik by

Bilbasert Gjøvik

Regionalt bo- og arbeidsmarked 3 3 1

Private og offentlige virksomheter 2 2 1

Godstransport 2 2 2

Senterstruktur og handelsreiser 1 2 -1

Regiondannelse 2 2 1

Samlet vurdering God God Middels

Tabell 9.1.1.1-1 Sammenstilling av regionale virkninger (basert på SWECOs rapport 2016)
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Figur 9.1.1.1-1 Temakart regiondannelse (SWECO, 2016) 
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ling av store arbeidsmarkedsregioner, og det er nettopp ved 
slike tiltak teorien sier at vi kan oppnå mernytte utover det 
nyttekostanalysene beregner.

Det er lagt til grunn en agglomerasjonsmodell for å beregne 
mernytten for KVU Transport-systemet Jaren (Oslo)-Gjø-
vik-Moelv. Modellen kalkulerer hvilken nytte veg- og jernba-
netiltakene vil gi samfunnet gjennom forbedringer i produk-
tiviteten til de sysselsatte som følge av et mer velfungerende 
arbeidsmarked og redusert reisetid. En fullstendig forkla-
ring av modellen framkommer i delrapporten. 
 
MERNYTTE VED DE GJENNOMGÅENDE KONSEPTENE
En oppsummering av funnene fra mernytteanalysen er å 
finne i tabell 9.1.2-1. Resultatene viser at alle de tre gjennom-
gående konseptene har betydelige mernytteeffekter, men at 
de er størst i Konsept 1. Nåverdien av mernytten i Konsept 
1 er på over 19 milliarder kroner. Nåverdien er beregnet 
over 40 år med en rente på 4%. Nåverdien av mernytten i 
Konsept 3 er noe høyrere enn i Konsept 2, men begge disse 
ligger i nærheten av 8 milliarder.

I beregningene er det store effekter i mjøsregionen og i 
Oslo-området. Konsept 1 får med seg betydelig mernytte 
fra begge disse regionene. I Konsept 2 er nytten konsen-
trert i mjøsregionen og i Konsept 3 er nytten konsentrert i 
Oslo-området.

For alle konseptene er produktivitetsveksten knyttet til veg 
størst i Vestre Toten, Gran og Gjøvik. Den er noe større i 
konsept 2 og 3, noe som skyldes at disse konseptene i noe 
større grad binder sammen regionen. De knytter imidler-
tid ikke regionen sørover. Verdien på effektene er størst i 
Gjøvik. Kombinasjonen av mange sysselsatte og høy pro-
sentvis produktivitetsvekst gjør at nesten 40% av totalef-
fekten kommer i denne kommunen. Produktivitetseffektene 
kommer som følge av at vegtiltakene vil binde mjøsregio-
nen tettere sammen som en arbeidsmarkedsregion, og vil 
redusere økonomiske avstander gjennom kortere reisetider. 
Reisetidsreduksjonene er ikke veldig store i antall minutter, 
men nok til at de gjør pendling mellom byene og tettstedene 
mer effektivt og attraktivt. Effektene er størst langs rv. 4, og 
spesielt i Gjøvik og på Toten, som ligger geografisk midt i 
tiltaksområdet.

 Nok årlig Nok Nåverdi

Konsept 1 992 19 626

Konsept 2 396 7 847

Konsept 3 419 8 295

Tabell 9.1.2-1: Totale mernytteffekter av de tre konseptene, 
millioner kroner (2016)

Ringsaker har en særlig høy effekt av jernbanetiltaket. Dette 
skyldes flere forhold. For det første opplever kommunen 
nærmere tilknytning til to andre store kommuner, Hamar 
og Gjøvik. Mernyttemessig er det alltid en fordel med en 
slik sentral beliggenhet. For Ringsaker drar det også opp 
at kommunen har to jernbanestopp: Moelv og Brumund-
dal. Siden disse ligger nær hverandre, blir mernytteeffekten 
vesentlig. De to tettstedene vil med forbedret jernbanetil-
bud, fungere som en godt integrert småby. Ellers ser vi høy 
vekst i Vestre Toten og Gjøvik. Sørover langs Gjøvikbanen 
viser tabellen produktivitetseffekter på mellom 0 og 1%. 
Oslo bidrar med svært mye mernytte i konsept 1 og 3, selv 
om det er en beskjeden prosentvis økning i produktiviteten. 
Dette skyldes styrket tilbud langs en akse i Oslo med mange 
arbeidsplasser og høy befolkningstetthet. Oslo har mange 
sysselsatte og allerede svært høy verdiskaping per syssel-
satt, derfor vil verdien på denne økningen bli betydelig.

Modellen er ikke god nok til å fange opp reelle effekter av et 
bedret jernbanetilbud innad i en kommune (som Oslo), ved 
at den for eksempel ikke tar hensyn til konkurranseflaten 
mot kollektivtilbudet her. Det kan derfor være at effekten for 
Oslo i dette tilfelle er noe overvurdert. På den andre siden 
kan et bedre transporttilbud i et allerede tett befolket og 
høyproduktivt område være undervurdert i modellen, noe 
som trekker i motsatt retning. 

9.2 FORDELINGSVIRKNINGER

Fordelingsvirkninger er vurdert i den samfunnsøkonomiske 
analysen, i tilknytning til mernytte og i de regionale og lokale 
virkningsvurderingene. Det er ikke gjort spesifikke vurde-
ringer mht omfordeling mellom grupper, individ/kollektiv og 
mellom generasjoner. 

9.3 FLEKSIBILITET

Fleksibilitet ved større utbygginger vurderes gjerne ut i fra 
to perspektiver: 
1.  Etappevis utbygging – tilpasning mht finansiering og 

måloppnåelse. 
2.  Robust utbygging - tilpasning av løsninger ved endrede 

rammevilkår som befolkningsutvikling, økonomi, tekno-
logisk utvikling, klimaendringer osv. 

Ingen av tiltakene i de vurderte konseptene binder opp 
valgmuligheter ved seinere utvikling av transportsystemet. 
Veg og jernbane kan bygges ut uavhengig av hverandre og 
etappevis. Det er imidlertid vesentlig at jernbane og veg 
samordnes i planleggingsfasen, slik at løsninger ikke legger 
hindringer for framtidig handlingsrom. 
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9.4 FINANSIERING

Det er gjort beregninger av bompengepotensialet for de 
mest aktuelle delstrekningene i KVUen (SVV, 2016). Det er 
lagt til grunn at bompenger kun kan finansiere investeringer 
i veg, ikke jernbane, og at bompenger kun er aktuelt der det 
skjer en vesentlig forbedring av en vegstrekning. Rv. 4 har 
en trafikk som tilsier at potensialet er betydelig ut fra gjel-
dende føringer for bompengefinansiering. 
 
Forutsetningene som er lagt til grunn er basert på det 
samme opplegget som i grunnlagsdokumentene til Nasjo-
nal transportplan. De mest sentrale forutsetningene er:
•  Etterskuddsvis innkreving i 15 år fra og med 2022
•  Lånerenten satt til 5,5%  
•   Takstnivået er basert på 3 kr/km med innkreving i 

begge retninger
•  Tyngre kjøretøy betaler dobbelt takst

Med unntak av bomring rundt Gjøvik, er det ikke gjort egne 
transportanalyser for vurderingen av bompengepotensialet. 
Slike beregninger kan ikke bruke samme referansesituasjon 
som i denne KVUen og vil kreve omfattende vurderinger av 
bomplassering. Beregninger med bompenger må også ta 
med seg virkningene av de øvrige bomstasjonene som er i 
gang eller er vedtatt på E6, rv. 4 og fv. 33. Dette vil trolig bidra 
til et høyere trafikkgrunnlag. I senere planfaser må det gjen-
nomføres egne trafikkberegninger. Det er i stedet lagt til grunn 
en trafikkavvisning på 15% eller 20% i de ulike vurderingene.

De beløpene som kommer frem er det bidraget bompen-
gene kan dekke av en investering med de gitte forutsetnin-
gene, med andre ord bompengeandelen. Netto bompenger 
er betydelig større og dekker rente- og innkrevingskostna-
der i tillegg til investeringskostnadene.

Tabell 9.4-1 oppsummerer bompengepotensialet slik vi har 
vurdert det på de ulike strekningene. Grunnlaget er ytterli-
gere utdypet i en egen underlagsrapport.

9.5 USIKKERHET

Datagrunnlaget som benyttes som grunnlag og analysene 
som gjennomføres i en konseptvalgutredning er på et mer 
overordnet nivå enn i en konsekvensutredning etter plan- 
og bygningsloven. Det vil derfor være større usikkerhet for 
vurdering av virkninger og kostnader. Usikkerheten gjelder 
først og fremst transportanalysen og anslag for kostnader 
til investering, drift og vedlikehold av ny infrastruktur. Vur-
dering av ikke-prissatte konsekvenser er også mye grovere 
enn for konkrete prosjekter.

9.5.1 SAMFUNNSUTVIKLING
Det er tatt utgangspunkt i nåsituasjonen og en framskriving 
til 2040. Dette er nærmere omtalt i kap. 2, med referanse 
til prognoser fra SSB. Slike utviklingstrekk er usikre, og vi 
bør regne med uventede endringer i bl.a befolkningsut-
vikling, inntektsnivå, næringsutvikling, klima og teknolo-
gisk utvikling i tidsrommet KVUen operere innenfor (2022-
2062). Større utbygging av infrastrukturtiltak kan f.eks. føre 
til endringer i befolkningsutviklingen på hele strekningen 
Jaren (Oslo)-Gjøvik-Moelv.

9.5.2 TRANSPORTMODELLEN OG SAMFUNNS-
 ØKONOMISK ANALYSE
Transportmodellen er kalibrert i forhold til observerte reise-
vaner (reisevaneundersøkelser) og trafikktellinger. Dersom 
modellen gir en god beskrivelse av dagens situasjon er det 
rimelig å anta at modellen også er egnet til å analysere tiltak 
som medfører en endring av dagens situasjon. Eksempler 
på slike tiltak er endringer av kapasitet eller kjørehastig-
het på en eksisterende vegstrekning, en ny veg, innføring 
eller endring av bomavgifter, eller endringer av kjøretid 
og avgangsfrekvens for én eller flere buss- eller togruter. 
Dersom tiltakene avviker vesentlig i forhold til det som i dag 
oppfattes som mulig eller realistisk, vil dette øke usikkerhe-
ten i modellens resultater. F.eks. vil et tiltak som medfører en 
halvering av dagens reisetider med bil og/eller tog mellom 
Gjøvik og Oslo, eller en mangedobling av dagens kostnader 
ved bruk av bil og/eller kollektivtransport, være utenfor det 
som er mulig å analysere med denne transportmodellen.

Strekning Lengde Takst ÅDT 2022 Trafikk- 
avvisning

Bompenge- 
potensial

Rv. 4 Mjøsbrua – Gjøvik N 11,3 km 34,- 12.500- 13 500 15% 1550 mill

Rv. 4 Tunnel forbi Gjøvik 7 km 21,- 11.100 15%   650 mill

Bomring Gjøvik 15,- 16.600 15% 1900 mill

Rv. 4 Hennung 33,3 km 100,- 6.700 20% 2300 mill

Rv. 4 Einastrand 20,8 km 62- 4.700 15% 1100 mill

Tabell 9.4-1 Bompengepotensialet for de ulike strekningene i KVUen (SVV, 2016)
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Godsmodellen viser ikke at sammenkoblingen alene vil gi 
endringer i godsvolumer på jernbane. Vi kan tenke oss at 
muligheten for å frakte gods på jernbane nordover via Gjø-
vikbanen, vil gi økt etterspørsel ettersom det vil kunne bidra 
til mer gunstige ruteleier for gods, økt leveringssikkerhet på 
grunn av redundansen og økt kapasitet. Disse forholdene 
fanges imidlertid ikke opp av godsmodellen.  

Endring i transportvaner styres på kort sikt i stor grad 
gjennom avgiftspolitikk. På lang sikt vil endringer i boset-
tingsmønster og arealbruk slå inn. Parkeringsavgifter, og 
andre skatter og avgifter på bilbruk er virkemidler som kan 
bidra til å redusere privat bilbruk og således endre trans-
portmiddelfordelingen i en mer miljøvennlig retning. Eksis-
terende bosettingsmønster og begrenset kollektivtilbud 
utenom by og tettsted vil imidlertid bidra til å begrense 
effekten av slike virkemidler siden det ikke foreligger reelle 
alternativer til privatbil. I og rundt Gjøvik vil det være større 
muligheter for å påvirke transportetterspørselen sammen-
lignet med det øvrige analyseområdet, siden det her er 
kortere avstander, og det vil være mer aktuelt å gå eller sykle 
på hele eller deler av reisen. Transportanalysen fanger ikke 
opp de positive virkningene av å satse på gåing, sykling og 
kollektivreiser som følge av kvalitetsforbedringer i tilbudet 
(jf. kap. 5).

En svakhet med transportmodellen er at den i progno-
sesituasjonen ikke tar hensyn til endringer i arealbruken. 
Modellens sonedata (dvs. data om demografi og arbeids-
plasser) for prognoseårene 2022 og 2062 er basert på SSBs 
prognoser. I disse prognosene er det ikke tatt hensyn til at 
endringer i transporttilbudet kan påvirke arealbruken og 
dermed også hvor det blir mer (eller mindre) attraktivt å 
bosette seg eller arbeide i fremtiden. Et eksempel kan være 
at det blir mer attraktivt å bosette seg og etablere nærings-
områder (arbeidsplasser) i nærheten av jernbanestasjoner 
når reisetiden med toget reduseres og antall avganger økes. 
En slik styrking av passasjergrunnlaget for toget håndteres 
ikke i transportmodellen. Denne svakheten vil spesielt gjøre 
seg gjeldende på lang sikt, dvs. for prognoseåret 2062. 
Antall togreiser i analyseperioden kan derfor bli beregnet for 
lavt, noe som også har en konsekvens for resultatene av den 
samfunnsøkonomiske lønnsomheten av jernbanetiltakene. 

RAMS er en internasjonalt brukt forkortelse 
som står for:
R=Reliablity=Pålitelighet
A=Availability=Tilgjengelighet
M=Maintainability=Vedlikeholdbarhet
S=Safety=Sikkerhet

RAMS-analyser skal følge prosjektet til ferdig utbygd og 

satt i drift, og på ulike plannivå avdekke tilfeldige og syste-

matiske feil som kan oppstå.

Et bedre transporttilbud med reduserte kostnader kan 
utvide regioner for bolig, arbeid og service. Et geografisk 
større arbeidsmarked med større befolkning kan bidra til 
økonomisk vekst med bedre balanse mellom tilbud og etter-
spørsel etter kompetanse. Regionforstørring kan også gi økt 
konkurranse og nye muligheter for samarbeid i næringslivet 
og for effektivisering i offentlig sektor.

Det er etterhvert akseptert at de samfunnsøkonomiske bereg-
ningene ikke tar med seg alle virkninger i et utbyggingsom-
råde. Transportinvesteringer reduserer opplevd avstand 
gjennom bedre transporttilbud. Den reduserte avstanden gir 
økt tetthet, og økt tetthet gir økt produktivitet. I tradisjonelle 
nyttekostnadsanalyser av infrastrukturtiltak fanges ikke slike 
produktivitetseffekter av tiltakene opp. En mernytteanalyse 
beregner slike effekter, og er derfor tilleggseffekter som kan 
legges på nytten fra nyttekostnadsanalysene.

9.5.3 KOSTNADER
Investeringskostnader for de gjennomgående konseptene er 
vurdert i egne anslagssamlinger (jf. kap. 6.2). På grunn av de 
store usikkerhetene knyttet til forventet kostnad, så mener vi 
det er riktig å oppgi investeringskostnadene for de vurderte 
alternativene som kostnader i anslag og/eller grunnkalkyle, 
mens det i EFFEKT brukes forventet kostnad P(50). 

9.5.4 TEKNISK GJENNOMFØRBARHET
Mellom Gjøvik og Mjøsbrua er det store forekomster av 
alunskifer og selv om dette ikke er av dominerende karaktèr, 
kan det skape utfordringer mht håndtering av farlig masse. 
Å bygge fast forbindelse over Mjøsa mellom Gjøvik og 
dagens mjøsbru, er forbundet med stor usikkerhet knyttet 
til grunnforhold og nye teknologiske løsninger (jf. kap. 5). 
Videre undersøkelser med utgangspunkt i valgt løsning kan 
avdekke forhold som kan påvirke muligheten for gjennom-
føring, kostnader og arealkonflikter. 
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9.6 RISIKO OG SÅRBARHET

RAMS-analysen (vedlegg 12) er gjennomført med delta-
kere med ulik bakgrunn fra drift og vedlikehold. Metoden 
følger Jernbaneverket̀ s krav til RAMS-analyser på over-
ordnet nivå. De alternative løsningene er vurdert ut i fra 
forutsetning om ferdige driftssatte anlegg. Løsningene er 
i størst mulig grad vurdert mot dagens situasjon for både 
veg og jernbane. Kategorisering og mål for veg og jernbane 
framgår i vedlagte rapport. Resultatene presenteres i tabell 
9.6-1 og 9.6-2.

KONKLUSJONER FOR GJØVIKBANEN
For de alternativene som i den innledende fareidentifiserin-
gen ikke tilfredsstiller kravene, er det identifisert mulige tiltak 
for å forbedre løsningen. Konklusjoner og anbefalinger er 
basert på gjennomføring av disse tiltakene. I tillegg til alter-
nativer som inngår i de gjennomgående konseptene, er det 
vurdert risiko og sårbarhet for alternativ 0 + og alternativ 3. 
Det er mulig å utvikle Gjøvikbanen trinnvis, og få gevinster 
for hvert trinn:

1. Det anbefales at 0+-tiltakene på jernbanen iverksettes 
så raskt som mulig.  Det vil gi gevinster på kort sikt, og det 
er en forutsetning for de neste alternativene.  Mange av til-
takene bør kunne iverksettes innen få år. Tiltaket med lengst 
tidshorisont (2026) er innføring av fjernstyring nord for Roa. 
Fjernstyring kan om ønskelig forseres. 

2. Neste trinn i utviklingen av Gjøvikbanen er enten Alter-
nativ 1b Dobbeltspor Oslo-Roa eller alternativ 2 Dobbelt-
spor Raufoss-Moelv.  Hvilket av disse som bør realiseres 
først, avhenger av hvilket behov som er viktigst: Økt kapasi-
tet for gods i retning Bergen eller ny forbindelse for gods og 
persontrafikk mot Dovrebanen.

Alternativ 1b Dobbeltspor Oslo-Roa gir følgende effekter:
• Mulighet for økt frekvens for persontog på hele Gjøvikbanen; 

inntil 2 tog i timen nord for Roa, høyere frekvens sør for Roa.
• Mer fleksibilitet for godstransporten, og økt sannsynlig-

heten for at mål for kapasitet, kjøretid og punktlighet for 
gods oppnås.  Denne fleksibiliteten kan utnyttes både for 
godstog retning Bergen og godstog retning Stavanger, 
som en avlastning for å kjøre godstog gjennom Oslotun-
nelen. Kapasiteten på gods retning Bergen og Stavanger 
vil også avhenge av kapasiteten vest for Roa, så nytten av 
dobbeltspor Oslo-Roa må vurderes i et større bilde.  

Alternativ 2 Dobbeltspor Raufoss-Moelv gir følgende 
effekter:
• Muligheten for en vesentlig bedring i persontogtilbudet 

fra Raufoss og Gjøvik til mjøsbyene, Gardermoen og 
Oslo, men ikke økt kapasitet sør for Roa.

• Åpner et alternativ til dagens godstrafikk på Dovrebanen 
langs Mjøsa.  Strekningen Eidsvoll-Hamar vil få dårli-
gere kapasitet for godstog når vi får full IC-trafikk her.  
Det må avklares om det kan frigjøres tilstrekkelig kapa-
sitet Oslo – Raufoss til å kjøre godstog retning Trond-
heim på denne strekningen, i tillegg til persontogene 
retning Gjøvik.  Det kan bli nødvendig med flere krys-
singsspor på dagens Gjøvikbane.

3. Tredje trinn i utviklingen av Gjøvikbanen er å komplettere 
med det konseptet som ikke ble valgt i forrige trinn. 

4. Fjerde trinn er alternativ 5 Dobbeltspor Oslo-Mo-
elv.  Utbygging av jernbanen i henhold til gjennomgående 
konsept 1, vil tilfredsstille alle krav, men sannsynligvis ikke 
gi vesentlig økt ytelse sammenlignet med en kombinasjons-
løsning.

KONKLUSJONER VEG
Vegløsningen er vurdert parsellvis og for de alternativene 
som inngår i de 3 gjennomgående konseptene. Det er ikke 
formulert ytelseskrav for RAMS for disse parsellene, og 
alternativene kan derfor kun sammenliknes innbyrdes. 
     
Alternativ A2 Hennung kommer noe bedre ut enn alternativ 
A3 Einastrand. A2 Alternativ 1 rv. 4 gjennom Gjøvik kommer 
dårligere ut enn de to andre alternativene, som RAMS-mes-
sig ser ut til å være likeverdige. A2 Vestkorridor ser ut til å gi 
like god eller bedre RAMS-ytelse enn dagens situasjon.

9.7 SAMLET VURDERING ANDRE  
 VIRKNINGER

Tabell 9.7-1 viser en sammenstilling av analysene knyttet til 
regionale virkninger, mernytte og RAMS. Konsept 1 gir de 
største netto ringvirkninger noe som først og fremst skyldes 
togtilbudet med dobbeltspor fra Oslo til Moelv. Konsept 
2 og 3 gir begge middels til god netto ringvirkninger, men 
konsept 2 scorer best på regional virkning av disse to. Dette 
skyldes sammenkoblingen av Gjøvikbanen og Dovrebanen.  
Konsept 3 scorer noe høyere i RAMS-analysen enn konsept 
2, noe som skyldes dobbeltsporet fra Oslo til Roa. 
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Jaren-Raufoss Raufoss-Gjøvik N Gjøvik N- 
Mjøsbrua

A2 Hennung A3 Einastrand
A2 alt. 2 tunnel 

forbi Gjøvik
A2 alt. 1 rv. 4 

gjennom Gjøvik
A1 alt. 3 tunnel forbi 

Gjøvik
A2 Vestkorridoren

Tabell 9.6-2 Resultat fra RAMS på veg (JBV, 2016)

Mål 
Alternativ 1b 
Dobbeltspor 

Oslo-Roa

Alternativ 2
Dobbeltspor 

Raufoss-Moelv

Alternativ 5
Dobbeltspor 
Oslo-Moelv

Regularitet    

Oppetid    

Punktlighet persontog    

Punktlighet gods    

Robusthet mot ytre forhold og grunnforhold persontog    

Robusthet mot ytre forhold og grunnforhold Gods    

Kjøretid persontog    

Kjøretid Gods    

Frekvens/kapasitet persontog i 2030    

Frekvens/kapasitet persontog i 2050    

Frekvens/kapasitet gods i 2030    

Frekvens/kapasitet gods i 2050    

Dimensjonerende stigning/fall    

Vedlikeholdbarhet (hvite tider)    

Trafikksikkerhet    

Security (tilsiktede handlinger)    

Beredskap    

Tabell 9.6-1 Resultat etter analyse og forslag til tiltak (grønn: høy sannsynlighet, gul: usikkert, rød: lav sannsynlighet)

Transportsystemet Jaren 
(Oslo) – Gjøvik - Moelv

Konsept

1 2 3

Mernytte (mrd 2016-kr) 16,7 6,7 7,1

Regionale virkninger God God Middels

RAMS jernbane 
(måloppnåelse)

Høy sannsynlighet Høy sannsynlighet/usikkert Høy sannsynlighet

RAMS veg (måloppnåelse) Høy sannsynlighet Usikkert/høy sannsynlighet Høy sannsynlighet/usikkert

Samlet vurdering God God til middels God til middels

Tabell 9.7-1 Samlet vurdering andre virkninger
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10.1 MÅLOPPNÅELSE

De gjennomgående konseptene er vurdert opp mot effekt-
målene og samfunnsmålene som er satt for KVUen. 

ØKT TRAFIKKSIKKERHET
Effektmålet for rv. 4 er vurdert mht endringer i antall ulykker 
i forhold til referanse. Den samfunnsøknomiske analysen 
(kap. 8.1) viser at det er konsept 1 som bidrar mest til å redu-
sere antall ulykker. Dette skyldes at det er dette konseptet 
som gir best vegstandard på hele strekningen og at dob-
beltsporet fra Oslo til Moelv fører til at flere reiser med tog 
sammenliknet med referanse. Det er imidlertid ikke store 
forskjeller på konseptene.

Når det gjelder Gjøvikbanen er konseptene vurdert i forhold 
til sannsynligheten for at det ikke skal være noen alvorlige 
hendelser og drepte på Gjøvik. Dersom vi sanerer alle plano-
vergangene slik som foreslått i RAMS-analysen, vil sannsyn-
ligheten for måloppnåelse å være høy for alle konseptene.

ØKT EFFEKTIVITET I GODSTRANSPORTEN  
Effektmålet for rv. 4 er vurdert mht redusert reisetid på rv. 4 
mellom Gjøvik og Oslo sett i forhold til reisetid i referanse (103 
min). I referanse ligger det allerede inne en reisetidbesparelse 
fra dagens situasjon som skyldes utbygging til vegnormal-
standard på strekningen Roa-Jaren. Det er kun konsept 1 som 
når målet om 10 min. redusert reisetid i forhold til referanse. 
Dette skyldes at konseptet inneholder ny veg i ny trasé over 
Hennung. Redusert høydebarriere i forhold til dagens rv. 4 
over Lygna og høyere gjennomsnittlig fart, bidrar til en bety-
delig tidsbesparelse for godstransporten på veg. 

Sannsynligheten for at Gjøvikbanen kan tredoble kapasite-
ten på godstog er høy i alle konseptene, men på forskjellig 
delstrekning av banen. For nordre del av Gjøvikbanen vil det 
være mulig å sette inn godstog som ikke skal til Alnabru. Det 
er kun konsept 1 som når målet om at alle krysningsspor på 
Gjøvikbanen skal være tilpasset 750 m lange tog, da et dob-
beltspor fra Oslo – Moelv vil gi samme effekt. Både konsept 
1 og 3 oppfyller målet om redusert reisetid for gods på 

Konsept

1 2 3

Det skal ikke være noen 
ulykker med drepte eller hardt 
skadde på riksveg 4

Drepte: -1
Hardt skadde: -2

Drepte: -1
Hardt skadde: -1

Drepte: 0
Hardt skadde: -1

Det skal ikke være noen alvor-
lige hendelser og drepte på 
Gjøvikbanen

Høy sannsynlighet for å nå 
målet

Høy sannsynlighet for å nå 
målet

Høy sannsynlighet for å nå 
målet

Konsept

1 2 3

Reisetiden for gods på veg 
mellom Gjøvik og Oslo skal 
reduseres med 10 min. (8%)

10min 4min 6min

Reisetiden for gods skal redu-
seres med 10 min

Over Bergen reduseres reisetid 
med 30-45 min

Reisetid reduseres ikke Over Bergen reduseres rei-
setid med 30-45 min

Gjøvikbanen skal tredoble 
antall godstog 

Høy sannsynlighet for å nå 
målet

Høy sannsynlighet for å nå 
målet på nordre del. Usikkert 
på søndre del

Høy sannsynlighet for å nå 
målet på søndre del

Alle krysningsspor på Gjøvikba-
nen er tilpasset 750m lange tog

Høy sannsynlighet for å nå 
målet

Usikkert Usikkert

Nye omkjøringsmuligheter 
(redundans)

Høy sannsynlighet for å nå 
målet. Nytt nettverk som knytter 
sammen øst, vest, sør og nord

Høy sannsynlighet for å nå 
målet

Høy sannsynlighet for å nå 
målet

10. MÅLOPPNÅELSE

Effektmål for økt trafikksikkerhet

Effektmål for økt effektivitet i godstransporten

Måloppnåelse samfunnsmål 1

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Transportsystemet skal utvikles for økt trafikksikkerhet 
og økt effektivitet for godstransporten

God Middels Middels 
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Måloppnåelse samfunnsmål 2

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Transportsystemet i Gjøvik og for arbeidsreiser i og ut 
av regionen skal utvikles i en mer miljøvennlig retning God Middels Middels

Effektmål for et mer miljøvennlig transportsystem i, til og fra Gjøvik

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Det skal være nullvekst i per-
sonbiltrafikken inn og ut av 
Gjøvik byområde

Mjøsstranda: - 85% 
Gjøvik sentrum: - 19-27%

Mjøsstranda: -8% 
Gjøvik sentrum: -11-17%

Mjøsstranda: -85% 
Gjøvik sentrum: -17-25%

Reisetid med tog mellom Oslo – 
Gjøvik skal være under 60 min 

69 min 80 min 94 min

Reisetid med kollektiv mellom 
Gjøvik og Lillehammer/Hamar 
skal være under 30 min

Gjøvik – Lillehammer 
- Buss: 28 min
- Tog: 21 min 
Gjøvik – Hamar 
- Buss: 33 min
- Tog: 25 min

Gjøvik – Lillehammer 
- Buss: 28 min
- Tog: 21 min 
Gjøvik – Hamar
- Buss: 33 min 
- Tog: 25 min

Gjøvik – Lillehammer
- Buss: 28 min
- Tog: ingen
Gjøvik – Hamar
- Buss: 33 min
- Tog: ingen

bane. Redundansen vil bedres i alle konsept. Konsept 2 vil 
gi nye muligheter og robusthet, men utviklingsmulighetene 
begrenses av kapasitet Roa – Oslo. Konsept 3 gir ingen nye 
muligheter, men vil styrke en eksisterende omkjøringsvei 
fra sør og vest mot Alnabru. Konsept 1 gir et nytt nettverk på 
Østlandet som gir mange mulige kjøreveier.

Tabellen på forrige side viser måloppnåelse knyttet til sam-
funnsmål 1 basert på effektmålene. Konsept 1 gir best målopp-
nåelse, mens konsept 2 og 3 gir middels måloppnåelse. 

MER MILJØVENNLIG TRANSPORTSYSTEM I, 
TIL OG FRA GJØVIK
Effektmålet knyttet til nullvekst i personbiltrafikken, måles i 
form av trafikkreduksjon på veg ved mjøsstranda og i Gjøvik 
sentrum i forhold til referansesituasjonen. Det er konsept 1 og 
konsept 3 som bidrar mest til trafikkreduksjon her. Det er en 
kombinasjon av bomring og tunnel forbi Gjøvik, som bidrar til 
dette. I konsept 1 overføres i tillegg en del trafikk fra veg til bane 
som følge av dobbeltspor på Gjøvikbanen Oslo-Moelv. Størst 
reduksjon finner vi ved mjøsstranda (85%), mens reduksjonen 
i sentrum ikke er like stor. I konsept 2 beholdes rv. 4 i eksis-
terende trasé gjennom Gjøvik. Trafikken endres lite i forhold 
til referansesituasjonen langs mjøsstranda, noe som skyldes 
at gjennomgangstrafikken ikke har en alternativ veg utenom 
byen. Noe trafikk overføres fra veg til bane nordover som følge 
av dobbeltspor på Gjøvikbanen mellom Gjøvik og Moelv. I 
sentrum reduseres biltrafikken med 11-17%, noe som først og 
fremst skyldes bomringen. Konsept 3 innebærer dobbeltspor 
fra Oslo til Roa på Gjøvikbanen. Den resterende strekningen 
mellom Roa og Gjøvik beholdes som i referanse. Dette gjør 
at vi ikke får en overføring av trafikk fra veg til bane på samme 
måte som for konseptene 1 og 2. 

Trafikkanalysene fanger ikke opp endringer i reisemiddel-
fordeling som følge av økt satsing på kollektiv, sykkel og 
gange i Gjøvik. Dette er en svakhet ved analysene. Konsept 
1 og 2 inneholder flest tiltak for å endre reisemiddelfor-
delingen til og i Gjøvik, og det er derfor grunn til å anta at 
måloppnåelsen i disse to konseptene blir enda større enn 
det resultatene fra trafikkanalysene viser. 

Effektmålet om at reisetiden mellom Oslo og Gjøvik skal under 
60 minutter oppnås ikke i noen av konseptene. Effektmålet om 
reisetid mellom mjøsbyene på under 30 min oppnås ved sam-
menslåing av Gjøvikbanen og Dovrebanen i konsept 1 og 2.

Tabellen under viser måloppnåelse knyttet til samfunnsmål 
2 basert på effektmålene. Konsept 1 gir best måloppnåelse, 
konsept 2 og 3 gir begge middels måloppnåelse.

STYRKING AV MJØSREGIONEN
Effektmålet om redusert reisetid mellom Gjøvik og mjøs-
byene tar utgangspunkt i reisetiden på veg, siden det ikke 
finnes et jernbanetilbud mellom Gjøvik og de andre mjøsby-
ene i referansesituasjonen. Reisetiden Gjøvik-Lillehammer 
og Gjøvik-Hamar i referanse er hhv. 30 min og 35 min. Sam-
menkoblingen av Gjøvikbanen og Dovrebanen i konsept 1 
og 2, bidrar til betydelige reduserte reisetider på jernbanen 
mellom mjøsbyene i forhold til veg. Konsept 3 inneholder 
dobbeltspor mellom Oslo og Roa, og det er kun vegen som 
bygges ut i dette konseptet. Dermed nås ikke målet om en 
20% reisetidsreduksjon i dette konseptet. 

Det er kun konsept 1 og 2 som når målet om en tredobling 
av frekvens og kapasitet på kollektivreisene mellom mjøs-
byene. Bussene dobles fra timesruter til halvtimesruter. På 
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jernbanesiden får vi et tilbud mellom mjøsbyene som ikke 
eksisterer i dag. Sammenkobling mellom Gjøvikbanen og 
Dovrebanen med dobbeltspor mellom mjøsbyene, betyr 
at vi i tillegg til økt frekvens på buss, får et jernbanetilbud 
med 3 tog i timen i konsept 2 og 4 tog i timen for konsept 1. 
Konsept 3 når ikke målet, fordi det ikke inneholder en sam-
menkobling på jernbanesiden.

Sammenkobling av Gjøvikbanen og Dovrebanen bidrar til 
at reisetiden mellom mjøsbyene og Oslo Lufthavn Garder-
moen blir på under 60 min i konsept 1 og 2.

Tabellen nederst på siden viser måloppnåelse knyttet til 
ønskede sideeffekter, dvs. en styrking av mjøsregionen som 
en felles bo- og arbeidsmarkedsregion. Konsept 1 og 2 gir 
best måloppnåelse noe som skyldes dobbeltspor mellom 
Oslo og Moelv og sammenkobling med Dovrebanen. Dette 
bidrar til reduserte reisetider og økt kapasitet og frekvens 
på avgangene i tillegg til at vi får et tilbud via Dovrebanen 
som ikke eksisterer i dag. Konsept 3 gir dårligst måloppnå-
else. Dette skyldes at konseptet ikke har et jernbanetilbud 
mellom mjøsbyene. Reisetidsreduksjonen på veg og økt 
frekvens på busstilbudet mellom mjøsbyene er ikke nok til å 
nå effektmålene her. 

MÅLKONFLIKTER
Det kan oppfattes som en målkonflikt mellom 0-vekstmå-
let for personbiltransport i Gjøvik sentrum og inn og ut av 
Gjøvik byområde, og målene om redusert reisetid på veg 
mellom Gjøvik og de andre mjøsbyene, og raskere god-
stransport Gjøvik-Oslo på veg. Analysene av konseptene 
viser imidlertid at denne målkonflikten kan reduseres bety-
delig gitt at vi kombinerer de riktige virkemidlene og tilta-
kene i lys av samordnet areal- og transportplanlegging. 

OPPSUMMERING
Konseptene har ulike styrker og svakheter som i sum kan 
utligne hverandre noe. Vi kan likevel si at konsept 1 gir best 
måloppnåelse. Resultatene fra vurderingene av andre virk-
ninger styrker dette bildet (jf. tabell 9.7-1). 

Konsept 2 gir noe bedre måloppnåelse enn konsept 3, noe 
som skyldes sammenkoblingen av Gjøvikbanen og Dovre-
banen og flere tiltak som skal bidra til å endre reisemiddel-
bruken i Gjøvik sentrum, og inn og ut av Gjøvik byområde. 
At rv. 4 går i eksisterende trasé gjennom Gjøvik bidrar imid-
lertid til at trafikken ved mjøsstranda ikke endres i dette kon-
septet. I vurderingen av andre virkninger stiller de to kon-
septene nokså likt. 

Effektmål for styrking av mjøsregionen 

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Reisetiden mellom Gjøvik, 
Hamar og Lillehammer skal 
reduseres med 20%

Veg
Gjøvik-Hamar: 6%
Gjøvik-Lillehammer: 6%

Jernbane
Gjøvik-Hamar: 28%
Gjøvik-Lillehammer: 30%

Veg
Gjøvik-Hamar: 6%
Gjøvik-Lillehammer: 6%

Jernbane
Gjøvik-Hamar: 28% min
Gjøvik-Lillehammer: 30%

Veg
Gjøvik-Hamar: 6%
Gjøvik-Lillehammer: 6%

Frekvensen og kapasiteten 
for kollektivreiser mellom 
byene i mjøsregionen skal 
tredobles

Buss
Halvtimesruter
Jernbane
4 tog i timen

Buss
Halvtimesruter
Jernbane
3 tog i timen

Buss
Halvtimesruter
Jernbane
Ingen

Reisetid med kollektiv 
mellom Gjøvik og Oslo luft-
havn skal være under 60 min

Buss: 81 min
Tog: 57 min

Buss 81 min
Tog: 57 min Buss: 81 min

Tog: Ingen

Måloppnåelse ønskede sideeffekter 

Konsept 1 Konsept 2 Konsept 3

Styrke mjøsregionen som 
felles bo- og arbeidsmar-
kedsregion

God God Dårlig 
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11. DRØFTING OG ANBEFALING
11.1 DRØFTING OG ANBEFALING AV  
 LØSNING

Effektivitet, robusthet, regional utvikling, godstransport 
og utnyttelse av eksisterende veg-og baneinvesteringer 
er viktig når løsninger for framtidens transportsystem for 
Jaren (Oslo)-Gjøvik-Moelv skal fastsettes. Prinsippene for 
utviklingen av hovedvegsystemet og jernbane i og gjennom 
Gjøvik må avklares i tråd med vedtatt bystrategi (Gjøvik, 
2011) og gjeldende kommuneplan (2014) på kort og lang 
sikt, og samferdselstiltak som kan bidra til å styrke mjøsre-
gionen bør prioriteres. 

Den samfunnsøkonomiske analysen og analysen knyttet til 
andre virkninger, viser at alle de gjennomgående konsep-
tene har negativ netto nytte per budsjettkrone. Det betyr at 
kostnadene for bygging og drift overskrider de positive nyt-
tebidragene. Konsept 3 er det minst ulønnsomme konsep-
tet, mens konsept 1 totalt sett gir den største nytten for trafi-
kanter og transportbrukere (jf. kap.8).

Tiltak knyttet til gående, syklende og kollektivreisende, er 
viktig for god måloppnåelse og medfører en samfunnsøko-
nomisk gevinst i størrelsesorden 3,7 mrd. 2016-kr (jf. kap. 5). 
Konsept 1 og 2 inneholder flest tiltak for å endre reisemid-
delfordelingen til og i Gjøvik, og det er derfor grunn til å anta 
at den samfunnsøkonomiske nytten i disse to konseptene 
blir høyere enn det resultatene viser. 

Konsept 2 og 3 er nokså likestilte i den samlede vurderingen 
av samfunnsøkonomiske og andre virkninger, men bidrar 
positivt på ulike virkninger. Konsept 2 bidrar i høyere grad til 
regional utvikling, mens konsept 3 øker sannsynligheten for 
mer overføring av gods fra veg til bane.
 
Tabell 11.1-1 Sammenstilling av samfunnsøkonomisk analyse og andre virkninger

Transportsystemet Jaren 
(Oslo) – Gjøvik - Moelv

Konsept

1 2 3

Prissatte virkninger

Netto nytte (mrd.kr) -112,3 -40,4 -49

Netto nytte pr budsjettkrone 
(NNB)

-1,07 -1,16 -1,04

Ikke-prissatte

Konfliktpotensial ikke-pris-
satte vurderinger

Middels Middels Middels

Andre virkninger

Mernytte (mrd 2016-kr) 19,6 7,8 8,3

Regionale virkninger God God Middels

RAMS jernbane (måloppnå-
else)

Høy sannsynlighet Høy sannsynlighet/usikkert Høy sannsynlighet

RAMS veg (måloppnåelse) Høy sannsynlighet Høy sannsynlighet/usikkert Høy sannsynlighet

FV. 33 OG NY TVERRFORBINDELSE GJØVIK-HAMAR
Følsomhetsanalysene viser at opprusting av fv. 33 og fv. 246 
ikke gir en mer effektiv utnyttelse av det samlede vegnettet 
og at investeringsbehovet på rv. 4 ikke endrer seg som følge 
av utbedringer her (jf. kap. 5.7). 

En ny direkte tverrforbindelse mellom Hamar og Gjøvik, vil 
generere svært mye nyskapt trafikk mellom Gjøvik og Østre 
Toten. De tekniske kravene til jernbane gjør at en tverrfor-
bindelse i form av en undersjøisk tunnel, ikke kan gi oss en 
løsning der veg og jernbane ses i sammenheng. Dette er en 
vesentlig svakhet. Ved å utvikle transportsystemet nordover 
i korridoren mellom Raufoss og Mjøsbrua, vil vi kunne se 
veg og jernbane i sammenheng. Reisetidene mellom mjøs-
byene vil reduseres og det blir en mer trafikksikker og effek-
tiv veg på vestsiden av Mjøsa. Samtidig bygges det opp 
under allerede vedtatte investeringer på E6 og Inter City. 
Trafikksikkerheten og effektiviteten vil også bedres betyde-
lig. Disse forholdene sammen med kostnadsbildet, gjør at 
en tverrforbindelse mellom Gjøvik og Hamar ikke anbefales 
på bekostning av en utvikling mot Mjøsbrua.
 
11.1.1 ANBEFALTE LØSNINGER
Konsept 1 vurderes til å være det konseptet som samlet sett 
gir den beste framtidige løsningen for transportsystemet 
i korridoren Jaren (Oslo)-Gjøvik-Moelv. Konseptet inne-
bærer høye investeringskostnader og anses for å ligge så 
langt fram i tid, at Statens vegvesen og Jernbaneverket ikke 
ser en samlet gjennomføring som realistisk i overskuelig 
fremtid, men anbefaler en utvikling der enkelttiltak fra de tre 
gjennomgående konseptene og vurderingene av mulige 
løsninger i kap. 5, legges til grunn. Det er stor mulighet for 
at gjennomføring av enkeltelementer vil påvirke nytten av 
fremtidige investeringer gjennom arealutvikling og nye mar-
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keder, noe transportanalysene ikke kan fange opp. Løsnin-
gene bør derfor igangsettes trinnvis. Det anbefales at utvik-
lingen skjer fra nord til sør.

GJØVIKBANEN
Sammenkopling av Gjøvikbanen og Dovrebanen er 
viktig for et robust nasjonalt godstransportnettverk og 
en selvstendig mjøsregion.
Vurdert opp mot de prosjektutløsende behovene og sam-
funnsmålene for denne KVUen, vil løsninger som innebærer 
sammenkobling mellom Gjøvikbanen og Dovrebanen, gi 
størst måloppnåelse. Sammenkoplingen vurderes som svært 
positivt for å svare ut behovene og målene innen regiondan-
nelse og særlig da styrkingen av mjøsregionen som et felles 
bo- og arbeidsmarked. Reisetidene mot Oslo, Gardermoen 
og de andre mjøsbyene reduseres betydelig. Den vil også 
kunne bidra til ønsket sentrumsutvikling og en framtidsrettet 
tilrettelegging for miljøvennlig transport til og i Gjøvik. Ved at 
flere velger jernbanen nordover om Moelv/Hamar, for å dra 
videre til Gardermoen/Oslo, vil vi kunne få en endring i rei-
semønsteret i mer miljøvennlig retning. En sammenkobling 
støtter i tillegg opp under investeringene for hele Intercity.

Sammenkoblingen vil gi vesentlige endringer i dagens Gjø-
vikbane både for persontransport og godstransport. Per-
sontransporten vil tilnærmet forsvinne mellom Raufoss 
og Jaren. For godstransporten vil en sammenkobling gi 
et alternativ for godstrafikk ved hendelser på Dovreba-
nen langs Mjøsa. Det er grunn til å anta at mulighetene til 
å frakte gods på jernbane nordover via Gjøvikbanen, vil gi 
endringer i godsvolum på jernbane ettersom sammenkob-
lingen vil kunne bidra til mer gunstige ruteleier for gods, 
økt leveringssikkerhet, økt kapasitet og nye mulige rela-
sjoner. Eksempelvis vil tilrettelegging for tømmertransport 
på banen gjennom ny terminalstruktur kunne avlaste veg-
nettet med betydelige transportvolumer, noe som også er 
etterspurt fra skogbruksnæringens side. 

Når planlegging av ny vegtrasé starter, er det nødvendig å 
avklare framtidig jernbanetrasé samtidig for å unngå at ny 
veg vanskeliggjør gode jernbanetraséer. 

Dobbeltspor mellom Oslo og Roa styrker 
godstransporten vest-øst.
Et dobbeltspor mellom Oslo og Roa styrker godstranspor-
ten vest-øst betydelig. Det må tas stilling til om det er økt 
godskapasitet Bergen-Oslo, eller ny forbindelse mot Dov-
rebanen, som er viktigst. Dette kan få betydning for når en 
sammenkobling mellom Gjøvikbanen og Dovrebanen kan 
realiseres. På grunn av stort arealpress i Oslonære områder, 
er det viktig å starte planleggingen av denne delen raskt for 
å sikre nødvendige arealer. 

Figur 11.1.1-1 Framtidig  løsning for Gjøvikbanen
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Utbedring av eksisterende Gjøvikbane er en forutset-
ning for framtidig løsning for Gjøvikbanen.
Uavhengig av hva som kommer først av sammenkobling eller 
dobbeltspor Oslo-Roa, så må mindre strekningsvise tiltak for 
Gjøvikbanen (Konsept 0+) iverksettes som trinn 1 i en framti-
dig løsning (jf. kap. 9.6 og gjeldende NTP). Det vil gi gevinster 
på kort sikt, og er en forutsetning både for en sammenkob-
ling mellom Gjøvikbanen og Dovrebanen, og dobbeltspor 
mellom Oslo og Roa. Anbefalt løsning innebærer en grunn-
kostnad på mellom 1-2,3 mrd 2016-kr (eks. mva).

RIKSVEG 4
Rv.4 bør bygges ut mellom Gjøvik og Mjøsbrua. 
En viktig bakgrunn for KVUen, er behovet for økt trafikksik-
kerhet og bedre framkommelighet mellom Gjøvik og mjøsby-
ene, og en arealavklaring i Gjøvikområdet (jf. utfordringsno-
tatet av 9. september 2014). Rv. 4 har en viktig lokal rolle og 
funksjon mellom mjøsbyene, i det den frakter arbeidstakere 
og næringstransport mellom byene. En sammenkobling av 
Dovrebanen og Gjøvikbanen, vil kun i liten grad redusere 
behovet for tiltak på strekningen Gjøvik N-Mjøsbrua. Alle 
analysene viser at denne strekningen vil få enda mer trafikk 
som følge av ny E6. Flere vil også velge å reise om Mjøsbrua 
for å komme til Gardermoen og Oslo. Trafikkmengden på 
rv. 4 er om lag på samme nivå som E6, og bør derfor utvi-
kles med et tilsvarende ambisjonsnivå. Utbygging av denne 
strekningen vil også redusere/utsette behov for tiltak på rv. 4 
sør for Raufoss ved at en større del av trafikken vil benytte ny 
og kapasitetssterk infrastruktur på østsiden av Mjøsa. Ved 
å bygge ut rv. 4 bidrar vi til en mer effektiv og trafikksikker 
person- og godstransport på veg vest-øst, og mellom Gjøvik 
og Oslo via E6. Dette er i tillegg viktig for utvikling av mjøsby-
ene og mjøsregionen som felles bo- og arbeidsmarkedsre-
gion, og bygger opp under investeringene som gjøres på E6.

Tabell 11.1.1-1 Anbefalt løsning for Gjøvikbanen

Anbefalt løsning for Gjøvikbanen 

Strekning Løsning Beskrivelse Grunn-kostnad i mrd 2016-kr (eks. mva).

Oslo-Gjøvik Konsept 0+
Oppgradering av eksisterende 
Gjøvikbane i iht NTP

1-2,3 mrd

Det er ikke mulig å anlegge midtrekkverk på denne strek-
ningen uten betydelig utvidelse av vegen og bygging av 
lokalveg. Kostnadene ved å gjennomføre enkle eller midler- 
tidige løsninger er vurdert som svært store, fordi de vil 
utløse et behov for innløsning av boliger, fritidseiendommer, 
støytiltak og opparbeidelse av nye krysningspunkt . Hand-
lingsrommet for utvikling av rv.4 nord for Gjøvik er derfor 
begrenset og det er vurdert at den mest framtidsrettede løs-
ningen er å legge rv.4 i ny trasé vest for dagens veg.  
I lys av de prosjektutløsende behovene og samfunnsmå-
lene for denne KVUen, anbefales det at utbygging av rv. 4 
mellom Gjøvik og Mjøsbrua i ny trasé, gjennomføres som 
trinn 1 i en framtidig langsiktig løsning for rv. 4 i hele korrido-
ren. Dersom bevilgning til ny veg drar ut i tid, er det behov 
for å gjøre trafikksikkerhetstiltak i eksisterende veg, inklu-
dert midtrekkverk der det er mulig. 

Det bør gjennomføres felles planlegging av veg og jernbane 
for strekningen, slik at vegløsningen ikke hindrer en fram- 
tidig jernbaneløsning.

Tiltak på rv. 4 som bidrar til mer miljøvennlig transport 
og ønsket byutvikling i Gjøvik bør gjennomføres.
Det er et betydelig potensial for endret reisemiddelbruk i 
Gjøvik, jamfør dagens reisemiddelfordeling og vurdering av 
nullvekstmålet i kapt. 5.4.1. Dette krever samordnet innsats 
og økt tilrettelegging og prioritering av gående, syklende 
og fremkommelighet for buss. Tiltak knyttet til gående, 
syklende og bussreisende er viktig for god måloppnåelse, 
og medfører samfunnsøkonomisk gevinst når helsegevin-
sten for gang- og sykkel er regnet med.

Konsentrert arealbruk er en forutsetning for å styrke miljø-
vennlig transport. En mer kompakt arealstruktur for Gjøvik 
by og bybåndet Gjøvik-Raufoss, vil kunne dempe trans-
portbehovet, styrke mulighetene for økt gange og sykkel 

Tabell 11.1.1-2 Anbefalt langsiktig løsning for Gjøvikbanen

Anbefalt langsiktig løsning for Gjøvikbanen

Strekning Løsning Beskrivelse

Raufoss-Moelv Konsept 2 sammenkobling Gjøvikbanen-Dovrebanen Dobbeltspor fra Raufoss til Moelv

Roa-Raufoss Konsept 0+ Oppgradering i eksisterende trasé

Oslo-Roa Konsept 3 Dobbeltspor Oslo-Roa
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og styrke markedsgrunnlaget for kollektivtransporten. 
Mindre vegtiltak knyttet til rv. 4 slik de framgår av gjennom-
gående konsept 2, bør inngå i en samlet virkemiddelpakke 
for byområdet Gjøvik og gjennomføres som trinn 1 i en fram-
tidig langsiktig utvikling av transportsystemet i og rundt 
Gjøvik. Tiltakene vil bidra til god måloppnåelse knyttet til 
vedtatt arealbruk og målet om mer miljøvennlig transport.
 
Arbeid med bypakke for Gjøvik og forprosjekt for 
avklaring av framtidige traséer for Gjøvikbanen og rv. 
4, bør igangsettes.
Det anbefales at det settes i gang arbeid mot en bypakke/
bomring for transportsystemet i og rundt Gjøvik, for å finan-
siere ulike transporttiltak i og rundt Gjøvik sentrum som ledd 
i en framtidig langsiktig løsning.

En byutvikling der en vektlegger styrking av eksisterende 
sentrumskjerne og beholder jernbanestasjonen i sentrum, 
vurderes generelt som mest hensiktsmessig. Nærmere ana-
lyser av en mulig flytting av jernbanestasjonen til Kallerud 
bør gjennomføres. En analyse vil måtte se på hvordan aksen 
sentrum – Kallerud da kan betjenes av kollektivtransport og 
styrkes som et fungerende sentrumsområde.

Rv. 4 og jernbanen som barrierer mellom sentrum og Mjøsa 
skal i tråd med kommunens strategier reduseres betrak-
telig. På lang sikt er det derfor viktig å finne løsning for en 
omlegging av rv. 4 i en forbikjøringstunnel utenom sentrum 

fra Kallerudkrysset.

Det anbefales at det settes i gang et forprosjekt som avklarer 
en fremtidig jernbanetrasé gjennom Gjøvik og kobling mot 
Dovrebanen, og omlegging av rv. 4 utenom Gjøvik sentrum. 
For å unngå unødige bindinger bør dette skje parallelt med 
planlegging av ny rv. 4 mellom Gjøvik og Mjøsbrua.

E6-utbyggingen reduserer behovet for investeringer 
på strekningen Jaren-Raufoss, men trafikksikkerhets- 
og fremkommelighetstiltak bør gjennomføres.
Vurderingen av trafikksituasjonen fra dagens (2014) til refe-
ranse i 2022, viser at trafikken mellom Jaren og Reinsvoll 
ikke endrer seg i større grad. Dette skyldes at en ferdig 
utbygd E6 vil trekke til seg mye trafikk både nordfra og fra 
Gjøvik. Behovet for å bygge ny veg i ny trasé sør for Raufoss 
er derfor ikke overhengende og kan avstemmes mot trafikk-
utvikling etter at E6 og nordre del av rv. 4 er ferdig utbygd.
 
Det anbefales at ytterligere trafikksikkerhets- og fremkom-
melighetstiltak i eksisterende veg gjennomføres som trinn 1 
i en framtidig langsiktig løsning for rv. 4 i korridoren. 

I tabell 11.1.1-2 presenteres enkelttiltak på rv. 4 som inngår 
i anbefalt løsning for korridoren. De er ikke å anse som en 
investeringsportefølje. Den vil komme i videre planlegging 
og gjennom prioriteringer i Nasjonal transportplan.

Tabell 11.1.1-3 Anbefalt løsning for rv. 4

Anbefalt løsning riksveg 4 

Strekning Løsning Beskrivelse Anslag i mrd 2016-kr (inkl. mva)

Gjøvik N-Mjøsbrua Konsept 1 (A2 Vestkorridoren) Ny rv. 4 i ny trasé med standard H8. 3,1

Raufoss-Gjøvik N Konsept 2 (A2 alt. 1) Mindre vegtiltak som bygger opp 
under ønsket byutvikling for Gjøvik 
i tråd med kommuneplan og bys-
trategien for Gjøvik.

0,610

Jaren-Raufoss Konsept 0+ Trafikksikkerhets- og framkomme-
lighetsstiltak i eksisterende trasé.

0,622

Sum kostnad 4,232

Tabell 11.1.1-4 Parsellvise samfunnsøkonomiske prissatte beregninger (COWI as, 2016)

Transportsystemet Jaren 
(Oslo) – Gjøvik - Moelv

Løsning for korridoren Jaren-Mjøsbrua

Gjøvik N-Mjøsbrua
Konsept 1 (A2 Vestkorridoren)

Raufoss-Gjøvik N
Konsept 2 (A2 alt. 1)

Jaren-Raufoss
Mindre vegtiltak 

Prissatte virkninger

Netto nytte (mill.kr) -2 138 -374 -619

Netto nytte pr budsjettkrone 
(NNB)

-0,75 -0,67 -1,09
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Gjøvik N-Mjøsbrua: Ny veg i ny trasé 
vest for eksistrende veg.

Raufoss-Gjøvik N: Rv. 4 gjennom 
sentrum uendret. Hovedvegnett gjen-
nomgår punktvise utbedringer, primært 
ifm nye avkjørsler fra rv. 4 og strek-
ningsvise atkomstutbedringer fra fv.33. 
Gang-sykkelvegtilbud på deler av strek-
ningen. Kollektivtiltak og optimalisering 
av gatekryss.

Jaren - Raufoss: Vegtiltak i eksisterende 
trasé, herunder bl.a. gang-sykkelveg, 
veglys, utbedring av farlige trafikkryss, 
forlengelse av krabbefelt mot Lygna.  

Figur 11.1.1-2 Kart anbefalt løsning rv. 4
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 Parsellvise samfunnsøkonomiske prissatte beregninger for 
anbefalt løsning på strekningen Jaren-Mjøsbrua, framkom-
mer av tabell 11.1.1-3. Den anbefalte løsningen inneholder 
omfattende tiltak knyttet til gang- og sykkelveg og kollek-
tivtiltak. Gevinsten ved slike tiltak kommer ikke fram i den 
samfunnsøkonomiske beregningen. Den samfunnsøkono-
miske gevinsten ved å omfordele transport fra bil til kollek-
tiv, sykkel og gange i Gjøvik alene, er beregnet til 509 mill. 
kr (2014-kr) per år i 2040 (jf. kap. 5). Omregnet til 2016-kr 
blir dette 532 mill. kr årlig. Det er derfor grunn til å anta at 
den samfunnsøkonomiske nytten (netto nytte per budsjett-
krone) er atskillig høyere enn det som framkommer i tabel-
len. I vurderingen av lokale virkninger er anbefalt løsning for 
Raufoss-Gjøvik N vurdert som ett av to løsninger som bidrar 
til å nå målene for byutvikling Gjøvik i ATP-Gjøvik arbeidet, 
på best måte. Dette fordi alternativet bidrar til å styrke eksis-
terende sentrumskjerne og i stor grad tilrettelegger for økt 
bruk av miljøvennlige transportformer. 

11.2 OPPFØLGENDE PLANLEGGING

Første fase etter regjeringens beslutning om valg av løsnin-
ger for transportsystemet for Jaren (Oslo)-Gjøvik-Moelv, er 
planlegging med konsekvensutredning etter Plan- og byg-
ningsloven (Pbl). Føringer for videre planlegging på veg og 
jernbane er vist i tabell 11.2-1. Det er viktig at det legges opp 
til felles kommunedelplanprosesser mellom Statens vegve-
sen og Jernbaneverket som avklarer framtidige transport-
løsninger og traséer for veg og jernbane i korridoren. 

Strekning Aktuelt plannivå Hensikt Oppfølgende undersøkelser Prioritet

Raufoss-
Gjøvik N

Oslo- Gjøvik

Mulighetsstudie Bypakkearbeid/bompenge-prop. for Gjøvik. 
Avklaring av nivå på trafikantbetaling og bom-
pengepotensialet, tiltak og mål.

Avklare framtidige løsninger for 
godstransport på Gjøvikbanen.

1

Reinsvoll-
Gjøvik N

Gjøvik 
N-Moelv

Oslo-Roa

Forprosjekt

Kommundelplan

Kommundelplan

Avklare framtidige transportløsninger og 
traséer for veg og jernbane i og rundt Gjøvik.

Avklare framtidige transportløsninger og 
traséer for veg og jernbane. 

Avklare framtidige løsninger og traséer for 
jernbane.

Konsekvensutredning (KU)

Konsekvensutredning (KU)

2

Tabell 11.2-1 Føringer for videre planlegging på veg og jernbane 

11.3 KONTRAKTSTRATEGI

I Prop. 1 Statsbudsjettet 2014/15 står det:
«Transportetatane vil medverke til auka effektivitet i anleggs-
bransjen gjennom å ta i bruk kontraktformar som utnyttar 
og utviklar kompetansen i leverandørledda. Dette blir gjort 
ved auka omfang av totalentreprisar. Entreprenørane blir da 
engasjerte i ein tidlegare fase, noko som betre utnyttar deira 
kompetanse. Det vil vere krevjande for entreprenørar og råd-
givarar å gå inn i ny kontraktform dersom dette berre gjeld 
enkeltprosjekt. Det bør derfor leggast opp eit program der 
fleire prosjekt blir gjennomførte med totalentreprisar, slik at 
bransjen kan ha eit langsiktig perspektiv på kompetanseopp-
bygginga si.»

Tradisjonelt har utførelsesentrepriser vært vanligste entre-
priseform i veg- og tunnelprosjekt. Utførelsesentrepriser gir 
mulighet til å prosjektere kontraktarbeidet mens en venter 
på avklaring av finansiering. En kan da iverksette anskaffel-
sesprosessen samtidig med at finansieringen av prosjektet 
er på plass og det gis klarsignal til anleggsstart.

Denne muligheten foreligger ikke ved totalentreprise, fordi 
det er entreprenøren som skal prosjektere arbeidene. Imid-
lertid kan anleggsarbeidene settes i gang uten at alt er pro-
sjektert. Ferdigstillingstidspunkt i totalentreprise trenger 
derfor ikke bli vesentlig forskjellig sammenlignet med utfø-
relsesentreprise.

Det må velges en kontraktstrategi som bidrar til at vi når pro-
sjektets målsetting på best mulig måte. Endelig valg av kon-
trakt- og gjennomføringsstrategi må i tillegg baseres på en 
samlet vurdering av flere faktorer, som
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• Type aktiviteter/arbeid som skal gjennomføres
• Nærføringer annen infrastruktur og boliger
• Verneinteresser
• Gjennomføringsplan 
• Massehåndtering/-disponering
• Marked – konkurranse, antall tilbydere, størrelsen på  
 entreprenørene i markedet, geografisk plassering
• Håndtering av grensesnitt/koordinering mellom entre-
 priser
• Håndtering av risiko
• Ytre Miljø/Helse Miljø Sikkerhet
• Kompleksitet og kritikalitet
• Forhold hos byggherreorganisasjonen
• Behov for forberedende entrepriser?

Disse faktorene vil kunne endre seg med tiden og graden 
av detaljering i planer. Valg av kontrakt- og gjennomførings-
strategi bør derfor foretas når kommundelplanen er vedtatt 
og reguleringsplanfasen igangsettes.

Utlegging av frostsikringslag, Gran. Foto: Frank Andersen
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KVU-arbeidet har vært organisert i et fellesskap mellom Jern-
baneverket og Statens vegvesen Region øst. Statens veg-
vesen Region øst har hatt prosjektlederansvaret. Styrings-
gruppa har bestått av Vegdirektoratet, Jernbaneverket og 
Statens vegvesen Region øst, hvor sistnevnte har vært leder. 
Prosjektet har vektlagt kommunikasjon og medvirkning fra 
oppstart ved å involvere kommuner, fylkeskommune, interes-
seorganisasjoner, næringsliv og andre etater i KVU-arbeidet.

BRED DELTAKELSE PÅ ARBEIDSVERKSTED
Den 28.-29. februar 2015 ble det arrangert et idéverksted i 
Gjøvik med om lag 60 engasjerte deltakere og representan-
ter fra kommuner, fylkeskommune, fylkesmann, interesseor-
ganisasjoner og næringsliv. Arbeidsverkstedet er grundig 
dokumentert i en rapport som ble sendt alle deltakerne 
(vedlegg 1) og også lagt ut på prosjektets nettsider (www.
vegvesen.no).

I forbindelse med mulighetsstudiet for Gjøvikbanen mellom 
Oslo og Roa, ble det arrangert et idéverksted 25. november 
2014 i regi av Jernbaneforum Gjøvikbanen. Det ble i tillegg 
avholdt flere møter med kommunene opp til Jaren for å disku-
tere stasjonsbeliggenhet. Dette er benyttet i denne KVUen.

12. MEDVIRKNING OG INFORMASJON
ENGASJERT REFERANSEGRUPPE
Kort tid etter arbeidsverkstedet ble berørte kommuner, 
Oppland fylkeskommune, fylkes-mannen i Oppland, 
næringsliv og interesseorganisasjoner invitert til å delta i 
en referanse-gruppe. Hensikten med denne gruppa var å få 
innspill til arbeidet med KVUen og å drøfte tanker og vurde-
ringer overfor deltakerne. Det ble arrangert 3 møter i perio-
den og engasjementet i gruppa var stort. Dokumentasjon 
fra disse møtene er publisert på prosjektets nettsider.

GODT SAMARBEID MED ADMINISTRATIV 
KONTAKTGRUPPE
Samtidig med invitasjon til deltakelse i ekstern referanse-
gruppe, ble berørte kommuner og Oppland fylkeskommune 
invitert til å delta i en administrativ kontaktgruppe. Hensikten 
var å få innspill og synspunkter underveis i KVU-prosessen. 

LOKAL MEDIEINTERESSE
Lokale medier i Gjøvikregionen har vist stor interesse for 
KVU-arbeidet. Prosjektsidene på vegvesen.no har også blitt 
brukt til å informere om status og milepæler i arbeidet og 
om KVU-prosessen generelt.
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13.1 VEDLEGG
Vedlegg 1:  Idéverksted (Statens vegvesen og Jernbaneverket, 2015)
Vedlegg 2:  Fremtidig utvikling av Gjøvikbanen (Rejlers, 2015)
Vedlegg 3:  Mulighetsstudie Gjøvikbanen (Jernbaneverket, 2015)
Vedlegg 3b:  Samfunnsøkonomisk analyse – Mulighetsstudie Gjøvikbanen
Vedlegg 4:  Teknisk gjennomførbarhet Gjøvikbanen (Jernbaneverket, 2015)
Vedlegg 5:  Valgt standard på ny Gjøvikbane (Jernbaneverket, 2016)
Vedlegg 6:  Usikkerhetsanalyse (Dovre Group AS, 2016)
Vedlegg 7:  Trafikkanalyser og samfunnsøkonomisk analyse (COWI as, 2016)
Vedlegg 8:  Godsmodell Gjøvikbanen (TØI, 2016)
Vedlegg 9:  Ikke-prissatte vurderinger (Statens vegvesen, 2016)
Vedlegg 10:  Regionale og lokale virkninger (SWECO, 2016)
Vedlegg 11:  Mernytte (COWI as, 2016)
Vedlegg 12:  RAMS-analyse (Jernbaneverket, 2016)
Vedlegg 13:  Togtilbud med kart (Jernbaneverket 2016)
Vedlegg 14:  Togtilbud gods (Jernbaneverket 2016)
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Avtale reiseliv – forslag pr. 04.09.14 

 

Avtale 
mellom 

Gjøvikregionen Hadeland Ringerike Reiseliv 
og kommunene 

Gjøvik, Østre Toten, Vestre Toten, Søndre Land, Nordre Land, Gran, Lunner, Jevnaker, Hole 
og Ringerike 

 
 

1. Partene i avtalen 
 
Gjøvikregionen Hadeland Ringerike Reiseliv, heretter kalt destinasjonsselskapet. 
 
og 
 
Kommunene: Gjøvik, Østre Toten, Vestre Toten, Søndre Land, Nordre Land, Gran, Lunner, 
Jevnaker, Hole og Ringerike, heretter kalt kommunene. 
 
 

2. Formål med avtalen 
 
Formålet med denne avtalen er å regulere forholdet mellom kommunene og 
destinasjonsselskapet. I dette ligger både tjenesteinnhold og økonomiske forhold. 
 
 

3. Formålet med reiselivssamarbeidet og destinasjonsselskapet 
 
Organisasjonen skal fungere som virkemiddelapparat for kommunene for å sikre felles profil 
og flere besøkende til regionen i et tett samarbeide med reiselivsnæringen. 
Destinasjonsselskapet er en medlemsorganisasjon og det er en felles forståelse av at det er 
medlemsbedrifter som skal profileres gjennom organisasjonen. Medlemsmassen består av 
reiselivsrelaterte bedrifter innen bl.a. overnatting, transport, servering, opplevelser og 
handel i tillegg til kommunene. Det er også et formål at kommunene og regionene profileres 
gjennom samarbeidet. 
 
 

4. Tjenesteinnhold 
 
Destinasjonsselskapet yter følgende tjenester: 

a) Profilering av regionen på web, sosiale medier, messer og trykksaker etc. 
b) Tilby arrangementskalender løsning til kommunens nettsider 
c) Deltakelse i ulike reiselivsrelaterte prosjekter i regionene 
d) Profilering av ikke betalbare attraksjoner og aktiviteter som f.eks. kirker, 

turstier, turforslag. 



e) Kontakt opp mot virkemiddelapparat herunder fylkeskommuner og 
Innovasjon Norge i reiselivsspørsmål 

f) Produktutvikling i samarbeid med reiselivsnæringen og den enkelte 
kommune. 

g) Kompetansehevende tiltak for reiselivsnæringen 
 

5. Økonomi 

Kommunene forplikter seg til å yte følgende tilskudd til drift og utvikling av 

destinasjonsselskapet: 

Kommune 2015 2016 2017 Merknader 

     

Gjøvikregionen:     

Gjøvik 982 860 982 860 982 860 Inkl. turistkontor 

Østre Toten 297 100 297 100 297 100  

Vestre Toten 297 100 297 100 297 100  

Nordre Land 240 870 240 870 240 870  

Søndre Land 240 870 240 870 240 870  

     

     

Hadelandsregionen:     

Gran 150 000 200 000 200 000  

Jevnaker 130 000 160 000 160 000  

Lunner 130 000 160 000 160 000  

Partnerskapsmidler 
Hadeland/OFK 

368 840 258 840 258 840  

     

     

Ringeriksregionen:     

Hole   240 870  

Ringerike   582 860  

Partnerskapsmidler 
Ringeriksregionen 
og Buskerud 
fylkeskommune 
(BFK) 

800 000 800 000  Forutsetter 
godkjenning i 
BFK 

 

6. Ikrafttredelse og varighet 

Denne avtalen trer i kraft når alle parter har fattet vedtak om godkjenning av avtalen og 

gjelder til 31. desember  2017. 

 



7. Oppsigelse 

Hver enkelt part kan ikke si opp denne avtalen i avtaleperioden med mindre alle parter er 

enige om dette. 

 

8. Reforhandling og fornyelse av avtalen 

Dersom det i avtaleperioden kommer nye nasjonale føringer i forhold til ny norsk 

reiselivsstrategi – Destinasjon Norge, skal partene reforhandle avtalen i den grad de nye 

føringene tilsier dette. 

Avtalen evalueres innen 1. mars 2017. Deretter møtes partene for å drøfte samarbeidet 

videre og evt. reforhandle eller forlenge avtalen.  

 

9. Tvister 

Eventuelle tvister om forståelsen av denne avtalen skal søkes løst i minnelighet gjennom 

forhandlinger. Hvis tvisten ikke er løst innen 6 måneder kan hver av partene gå til søksmål 

ved de ordinære domstoler. 

 

 

Dato: 

 

Underskrifter: 

 

Ordførerne i kommunene 

 

Gjøvik          Østre Toten          Vestre Toten          Søndre Land          Nordre Land 

 

Gran          Lunner          Jevnaker          Hole          Ringerike 

 

Styreleder i Gjøvikregionen Hadeland Ringerike Reiseliv 
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- Regionrådet for Hadeland sin tilflyttings- og etableringssatsing 

  

 

 

 

Utarbeidet av  
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Prosjektleder Janka Stensvold Henriksen  
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Prosjektets navn  
Hadeland – nært og naturlig  

- Regionrådet for Hadeland sin tilflyttings- og etableringssatsing   
 

Prosjekteier 
Regionrådet for Hadeland  
 
Bakgrunn og forankring   
“Hadeland – nært og naturlig” er en regional satsing for å bistå kommunene 
Lunner, Gran og Jevnaker med å nå sine mål om befolkningsøkning og 
næringsvekst. Prosjektet startet opp i 2007 som «Bo- og etablererregion 
Hadeland» etter et forprosjekt i 2006 og skiftet navn til «Hadeland – nært og 
naturlig» våren 2011.  
 
Hadeland har sentral beliggenhet i forhold til Oslo, Gardermoen, Gjøvik og Hønefoss og 
utgjør en frodig lokasjon i Osloregionen med en utviklings-akse både vest/øst og videre 
nordover. Med sitt historiske kulturlandskap, beliggenhet ved Randsfjorden og god 
tilgang på naturressurser har regionen stort vekst-potensiale med fokus på bærekraftig 
ressursbruk, ny næringsetablering og tettstedsutvikling. Prosjektet er forankret i:  
  
- Regional plan for Hadeland 2015-2021 
- Regional plan for attraktive byer og tettsteder i Oppland  
- Regionalt handlingsprogram fra OFK 
- Kommuneplanene til Jevnaker, Lunner og Gran 
 

 
Formål  
 
Prosjektet har som formål å markedsføre Hadeland og bidra til 
næringsutvikling og stedsutvikling i regionen.  
 
 

 
 
Fokusområder  

 
Forsterking av Hadelands profil 
 
Synliggjøring av bærekraftig stedsutvikling 
 
Aktivering av grønn ressursutnyttelse og næringsutvikling  
 
Tilgjengeliggjøring av smarte samfunnsløsninger 
 
Tilrettelegging for kunnskapsdeling  
 
Formidling av Hadelands fortrinn i historie, ressurser og verdigrunnlag. 
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Visjon  
Hadeland er den mest attraktive tilflyttings- og etablererregionen på Østlandet for den 
som vil leve i takt med naturens bæreevne. 
 
 
Langsiktige mål   
 

Hovedmål  
 
Hadeland er en attraktiv og bærekraftig bo- og etablererregion hvor 
befolkningstallet og antallet lokale arbeidsplasser øker.  
 

 
Delprosjekter   
 

1. Branding og markedsføring  
Delmål: «Hadeland - nært og naturlig» utgjør en felles profil for 
Hadelandsregionen som skiller seg ut i Innlandet, plasserer regionen i 
Osloregionen og hvor de tre hadelandskommunene utfyller hverandre på en god 
måte – hvor merkevaren «Hadeland» kommuniseres internt og eksternt.  
 

2. Ny næring og grønne forretningsmodeller   
Delmål: Hadeland er kjent som en grønn region, med fokus på sirkulær 
ressursbruk og en etablerervennlig oppstarts-scene der side-næring til 
landbruket er i stor vekst og regionen opplever økning i antall arbeidsplasser.  

 
3. Smarte sentrum og stedsanalyse  

Delmål: Hadelandskommunene er ledende i Oppland for bærekraftig 
samfunnsutvikling og utvikler smarte tettsteder som utfyller regionsenteret som 
attraktive bosteder og medfører økning i antall innbyggere i regionen.  

 
 
Målgrupper 

 
Den prioriterte målgruppen for satsingen er attraktive etablerere med høy 
kompetanse, samfunnsengasjement og aktive fritidsinteresser. De kan være 
barnefamilier som søker ut av eller mot Oslo enten de er mobile arbeidstakere, 
bedriftsledere og gründere, med eller uten tilhørighet i Hadeland som ser for seg en 
fremtid med bolig, arbeid eller næring i regionen.  
 
En annen målgruppe for Hadeland – nært og naturlig er kommunene og andre 
utviklingsaktører internt og eksternt som kan bidra i arbeid med stedsutvikling og 
næringsutvikling som regionen kan dra nytte av.  
 
Den tredje målgruppen er egne innbyggere som medvirkere og deltagere i 
samfunnsutviklingen og dessuten som ambassadører for Hadeland. 
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Overordnet organisering  
 

 

Prosjektansvarlig  Daglig leder Sigmund Hagen  
Prosjektleder Janka Stensvold Henriksen  
Styringsgruppe  Ordførere og rådmenn i Jevnaker, Lunner og Gran og       

daglig leder for regionrådet. 

 
Prosjektleder er ansvarlig for fremdrift og resultatoppnåelse i satsingen og nærmeste 
overordnede er regionrådets daglig leder. Rådmennene er styringsgruppe, og har 
sammen med daglig leder, styringsansvar for prosjektet. 
 
Til daglig fungerer prosjektlederne i administrasjonen som hverandres prosjektgruppe.  
Det er ønskelig å etablere faste internmøter med næringsrådgivere og 
samfunnsplanleggere i alle tre kommune og få bedre samhandling med disse.  
 

 
Omfang 
Hadeland – nært og naturlig består av tre delprosjekter hvor det som har 
høyest prioritet er branding og markedsføring. Dernest skal det satses mer på 
ny næring og grønne forretningsmodeller i tiden fremover og samtidig være et 
fortsatt fokus på stedsutvikling og smarte sentrum – som er satsingsområder 
som skaper grunnlag for markedsføringen. I tillegg har satsingen en funksjon 
som tilrettelegger for kunnskapsdeling, samarbeid og formidling i regionen.  

Rammebetingelser  
Satsingen arbeider etter en nettverksbasert organisasjonsmodell og er først 
og fremst avhengig av personressurser og samarbeid. En forutsetning for 
arbeidet er kopling av regionale, kommunale og private aktører som driver 
utviklingsarbeid og ekstern finansiering i tillegg til egne midler.    
 
Tidsplan  
Prosjektmandatets hovedmål og delmål er dimensjonert for en langsiktig 
utvikling med en klar visjon. Det sees som hensiktsmessig å formulere egne 
mål for prosjektet i 2017. Vedlagt følger milepælsplaner for 2017 og over en 
mer definert prosjektperiode fra 2017-2020 som viser potensiell fremdrift i 
prosjektet. Disse er dynamisk og brukes som styringsdokument i 2017. 
 
Rapportering  
Prosjektleder rapporterer jevnlig til styringsgruppa på bakgrunn av dynamisk 
årlig milepælsplan som vedligger i oppdatert versjon i møteinnkallingen. 
 

 
Finansiering / budsjett 
Prosjektet finansieres av partnerskapsmidler fra OFK og egenandel fra 
kommunene. Kostnadsrammene for prosjektet er estimert til minimum 
1 200 000 per år inkludert frie midler til eksterne prosjekter. Prosjektet gis 
beslutningsmyndighet for bidrag inntil 50 000 til eksterne prosjekter. Se 
vedlagt budsjett for 2017. 
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Hadeland – nært og naturlig  

 
 
Delmål 2017  

 
1. Hadeland har et tydelig felles brand som utgjøres av kommunenes 

særegne kvaliteter og «stedsbranding» av Hadeland kan brukes i 
markedsføringsarbeidet til kommuner, bedrifter, organisasjoner, 
institusjoner og andre samfunnsaktører.  

 
2. Hadelandsregionen utvikling er etablert og kommunenes regionale og 

lokale samfunnsaktører kan samlokaliseres og samhandle bedre i 
tilrettelegging for ny næring.   

 
3. Regionhadeland.no og de andre nettsidene har fått mer dynamisk 

innhold både i tekst, film og bilde som er egnet til kunnskapsdeling 
eksternt og internt og videreutvikling av delingsverktøy. 

 
4. Hadeland er mer synlig i nasjonale medier og utnytter seg bedre av 

eksisterende merkevarer for Innlandet, Osloregionen, Norge og 
Skandinavia.  

 
5. Hadeland – nært og naturligs nye kommunikasjonsstrategi og 

medieplan ruster prosjektet videre for en digital virkelighet i rask 
endring og avdekker behov for nye kommunikasjonsverktøy. 

 
6. Hadeland – nært og naturlig oppleves som en koplingsaktør i 

prosesser, tiltak og initiativer som jobber for at Hadeland skal bli en 
attraktiv scene for nye næringsinitiativ.  

 
 

Hovedmål 2017  
 

 
Hovedmålsettingen for 2017 er å formidle mer kunnskap om det 
utviklingsarbeidet som faktisk skjer i regionen og gjør den attraktiv. Dette 
gjøres gjennom ulike markedsføringstiltak, men også gjennom strategisk 
arbeid, samarbeidsprosjekter og praktiske tiltak. 
 

 

Kritiske suksessfaktorer  
 
Forankring, forpliktelse og endringsvilje i kommunene 
Forutsigbar skala for prioriteringer og økonomi 
Tilstrekkelig rom for langsiktig planlegging   
Medvirkning som baner vei for implementering og videre satsingsområder  
Samhandling på tvers av virksomhetsområder   
Dynamisk og aktuell handlingsplan som svarer til raskt skiftende mediebilde  
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Hadeland – nært og naturlig  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Budsjett 2017 

Aktivitet  

Prosjektleder lønn (inkl. adm. kostnader, sos.utg)      660 000 

Drift, oppgradering, grafiske og tekniske løsninger       80 000 

Kampanjer, annonsering andre markedsføringstiltak       80 000 

Film-, bilde- og annen innholdsproduksjon      110 000 

Nettverksbygging/møter/kurs/konferanse       50 000 

Støtte til eksterne aktører      200 000 

Vedlikehold av skilt        20 000 

Totalt  1 200 000 

 

 



Milepælsplan 2017   

 

 

 

Hadeland - 
nært og 
naturlig  

Markedsføring og 
kommunikasjon 

Film og 
bildemateriale 
er kartlagt og 

samarbeid med 
Gjøvikregionen  

Filmer fra 
Finne hjem er 
ferdig slik at 

ny produksjon 
kan planleges 
og filmene kan 

publiseres i 
sosiale medier  

Ny film- og 
bilde 

produksjon 

Bilder og 
oppsett på 

hjemmesiden 
er endret  

Første 
innlegg er 

publisert slik 
at mediene 

kan 
kontaktes  

Publikasjon 2, 
også i lokale 

aviser  

Publikasjon 
3, også i 

lokale aviser  

Ny medie-plan 
og 

kommunikasjo
nsstrategier 

ferdig   

Oppfølging 
signalarr: Ski-

nm, 
Gjøvikbanen, 

Farmen  

Hjemmesider 
og sosiale 

medier 
oppdateres 

jevnlig - 
evaluering  

Region-
administrasjo
nen har gode 

forutsetninger 
for å 

samarbeide på 
tvers av 

prosjekter og 
Hadeland 
nært og 

naturlig kan ta 
oppgaven 

med å 
formidle 
innholdet 

Prosjektet 
driftes slik at 

ressursbruken 
gir rom for 

videre utvikling 
av nye 

prosjekter  

Næringsutvikling  

Samarbeid med 
Energigården, 

Landbrukskontoret
, Hadelandshagen, 

Hadeland 
Videregående og 

andre  

Hadelandskonferansen  

Forprosjektfase for 
ny næringssatsing 

Oppfølging av 
eksterne 

aktører gjøres 
jevnlig  

Når møter med 
kommunenes 

rådgivere er initiert  

Behov for 
samhandling 

er kartlagt  

Stedsutvikling  

Oppfølging av 
pågående 
initiativer 

gjøres jevnlig  

Samarbeid med 
Folkemuseet, Ny 
bolig Hadeland, 
Osloregionen og 

andre    

Hadeland 
har utviklet 

egen 
brandbox  

Mål 5 

Hadelandsregioen 
utviking er 
etablert og 

kommunenes 
samfunnsaktører 

kan 
samlokaliseres   

 Mål 4 

Rollen som 
kopler for 

næringsinititiv 
er etablert  

Mål 3 

Hadeland er 
synlig i 

nasjonale 
medier som 

skaper 
forutsetning 
for høynet 

treffprosent  

Mål 1 

Hadeland.no har 
fått mer 

dynamisk 
innhold som er 

egnet til 
kunnskapsdeling  

Mål 2 

Behov for nye 
digitale 

verktøy er 
kartlagt  

Mål 6  

Hadeland har 
et tydelig  

felles brand 

jshe
Typewriter
Hovedmål:
Formidle med kunnskap om utviklingen som foregår 
i regionen og som i seg selv bidrar til å gjøre Hadeland attraktiv 
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Milepælsplan 2017-2020 

 

   Markedsføring og 
kommunikasjon 

Ny næring og grønne 
forretningsmodeller  

Smarte sentrum  
og stedsanalyse 

2017 Bildebank, gjennomgang 
materiale, ny produksjon og 
samarbeid Gjøvikregionen 

Oppfølging nettverk, 
utvikling av samarbeid   

Oppfølging samarbeid, 
pågående prosjekter, 
møter, aktører  

 Nasjonale prosjekter NM, 
Gjøvikbanen, Farmen   

Møtepunkt 
næringsrådgivere  

Brand box Hadeland 

 Ny kommunikasjonsstrategi Hadelandskonferansen  Test Gran torg  
 Mer dynamisk nettside  Forprosjekt næringssatsing  Ny klimaplan  
 Digital brosjyre forprosjekt   Hadelandsregionen utvikling  Tydelig felles brand  
 

2018   Viral kampanje   Pilot Hadeland  Kunnskapsdeling  
 Digitalt verktøy behov   Klyngeinitiativ utredning Pilot Hadeland   
 Filmproduksjon Hadelandskonferansen  Bok: Hadeland historie 
 Publikasjon  Hadeland oppstart-region  100 års plan oppstart 

 

2019 Felles nettportal  Mat fra Hadeland nettverk Delingskonsept 
 Utvikle app i samarbeid med 

reiseliv 
Råvarer fra gjenbruk, 
flerbruk, landbruk 
kartlegging 

Prosjekt 
entreprenørskap  

 Nasjonal kampanje  Hadelandskonferansen    Visualisering prospekt 
Hadeland  

 Ekstern drifting av nettside og 
gjesteforfattere  

Hadeland scene for nye 
næringsinitiativ. 

Strategi for sirkulære 
kommuner 

 

2020 Brandet «Hadeland» skiller 
seg ut i Innlandet, plasserer 
regionen i Osloregionen og 
de tre hadelandskommunene 
utfyller hverandre på en god 
måte  

Hadeland er kjent som 
en grønn region, med 
fokus på sirkulær 
ressursbruk  

Hadelandskommunene 
er ledende i Oppland 
for bærekraftig 
samfunnsutvikling  

 

--- 

 

Hovedmål 
Hadeland er den mest attraktive  
tilflyttings- og etablererregionen  

på Østlandet 
 

 



 

 

 

 

 

Bioøkonomistrategi for Innlandet 

En næringsstrategi med samhandlinger og tiltak mot 2020 
 

 

 

Oppdatert: 14.11.2016 
 

 
 

 

Visjon: 

Innlandet – et ledende kraftsentrum for bærekraftig bioøkonomi i Norge 

 

  



 

 

 

 

 

  

 

Oppdraget: 

Gjennom strategien skal det jobbes for at Innlandet kan ta en nasjonal posisjon som bioøkonomiregion. 

Strategien skal bidra til økt konkurransekraft og verdiskaping i Innlandet, og til det grønne skiftet i den 

nasjonale økonomien. Utviklingen skal skje på en måte som sikrer fremtidig tilgang på ressursene og 

utvikling av et bærekraftig næringsliv. Gjennom arbeidet skal man koble satsingen mot relevant og 

komplementerende fag- og utviklingsmiljøer i andre regioner, i og utenfor Norge. Arbeidet skal bidra til å 

posisjonere Innlandet for et mulig regionalt forskningsløft og økt deltakelse i internasjonale 

forskningsprogram som EU Horisont 2020. 

Vedtak fra felles fylkestingsmøte i Oppland og Hedmark fylkeskommuner (april 2015) 

  



 

 

 

 

 

 

Forord (Skrives til slutt og av strategieierne) 
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En bioøkonomi for nasjonen, en strategi for Innlandet 

Innlandet har en betydelig andel av Norges landbaserte biologiske ressursgrunnlag, sterke yrkes- og 

kompetansemiljøer og komplette verdikjeder for forvaltning og utvikling av en rekke biobaserte 

produkter. Innlandet har aktører innen matproduksjon, jord- og skogbruk, genetikk, bioenergi, 

restråstoff- og avfallshåndtering, innenlands fiskeoppdrett, ferskvannsforvaltning, 

næringsmiddelindustri og fornybar energi. Innlandet er beredt til å ta en sentral rolle i 

videreutviklingen av bioøkonomien inn i ei grønn, karbonnøytral framtid. 

 

Strategien gir retning for utviklingen av bioøkonomien i Hedmark og Oppland, med mål om legge til 

rette for økt verdiskaping, flere arbeidsplasser og økt konkurransekraft i de biologisk baserte 

verdikjedene.    

Hvorfor bioøkonomi? 

 

«Bærekraftig utvikling» ble lansert av Verdenskommisjonen for miljø og utvikling allerede i 1987 som 

en strategi for å løse fattigdoms- og miljøproblemer i sammenheng. Utgangspunktet var og er at vi må 

ivareta behovene til verdens befolkning i dag, uten å ødelegge framtidige generasjoners muligheter til 

å få dekket sine behov. Ambisjonene er høye. Verdenssamfunnet ønsker gjennom bærekraftmålene å 

utrydde fattigdom, bekjempe ulikhet og stoppe klimaendringene. Det må jobbes parallelt med 

miljømessig, økonomisk og sosial bærekraft (www.fn.no). I desember 2015 ble Paris-avtalen 

undertegnet som setter tydeligere mål for klimagassutslipp og mål for klima. Paris-avtalen har bl.a. 

som mål at temperaturen på kloden ikke skal stige over 2°C (helst ikke over 1,5°C) og at kloden skal 

være klimanøytralt en gang mellom år 2050 og 2100. Ønsket og behovet for et «grønt skifte» er med 

andre ord stort. 

Befolkningsvekst og globale klima- og miljøutfordringer krever betydelig vilje til endring og omstilling 

fremover. Behovet for mat, energi og materialer vil øke, men videre vekst og utvikling må skje innenfor 

naturens tålegrenser. Dette forutsetter en overgang til produkter og tjenester som gir betydelig 

mindre negative konsekvenser for klima og miljø og mer effektiv utnyttelse av ressursene enn det vi 

finner i dag; samfunnet må gjennom et grønt skifte. Bioøkonomien er en del av løsningen både globalt 

og nasjonalt, basert på effektiv produksjon, utnyttelse og foredling av fornybare biologiske ressurser.  

 

 

«Bioøkonomi - bærekraftig produksjon og omdannelse av biomasse til mat, helse- og 

fiberprodukter til industrielle produkter og til energi. Fornybar biomasse inkluderer ethvert 

biologisk materiale som produkt i seg selv eller for anvendelse som råmateriale»  

(EUs definisjon) 

 

http://www.fn.no/
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OECD mener bioøkonomien vil bli et bærende element for Europas økonomi innen 40 år. Norge og 

Innlandet med sin betydelige ressurs- og kompetansebase har store muligheter til å bidra og å være i 

front i det grønne skiftet.  

 

Hvorfor en regional bioøkonomistrategi?  

Innlandet er allerede en betydelig aktør innen bioøkonomi. Både i et nasjonalt, og til dels 

internasjonalt, perspektiv har næringene i Innlandet utviklet en sterk stilling. Dette gjelder innen 

næringsmiddelteknologi og -industri, avlsmiljø og -teknologi, jordbruk, skogbruk, innenlands 

fiskeoppdrett, tremekanisk industri, bioenergi, gjenvinnings-, resirkulerings- og renovasjonsteknologi 

og -industri. Innlandet har kultur for å produsere og skape verdier av råvarene. Næringsstrukturen 

kjennetegnes av alt fra enkeltbedrifter til nettverk, klynger og innovasjonssystemer.  

Innlandet har dessuten potensial til mye mer. Regionen har potensial for økt vekst i etablerte og nye 

bioøkonomiske næringer, og bedre utnytelse av biologiske ressurser og areal som kan utnyttes til 

bærekraftig produksjon. Med disse potensialene og styrkene har Innlandet det grunnlaget som skal til 

for å bli et ledende kraftsentrum for bærekraftig bioøkonomi i Norge.  

Innlandets bioøkonomisstrategi har dette som bakteppe og som utgangspunkt for sin visjon. Mer om 

regionens fortrinn er beskrevet i vedleggene. 

En politisk prioritering  

Innlandet forvalter en betydelig andel av landets biologiske ressurser, og tilhørende næringer preger 

regionens næringsstruktur. Strategien for utviklingen av en bærekraftig bioøkonomi er med denne 

planen og tiltakene et bidrag til regionens og nasjonens utvikling.  

Fylkeskommunenes samfunnsoppdrag er å stimulere og gi retning til regionens samfunnsutvikling. 

Fylkeskommunene prioriterer bioøkonomi som sentral næringspolitikk for Innlandets bidrag til 

nasjonens utvikling. Den skal forstås som første skritt i en utvikling som vi vil skal prege og omforme 

samfunnsutviklingen i lang tid framover. En slik utvikling krever et tett samarbeid og en tett samkjøring 

og samhandling med Innlandssamfunnet og nasjonen for øvrig. Samarbeid er en nøkkel for å utvikle 

en integrert bioøkonomi.  
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Visjon, mål og strategier 

Videreutvikling av bioøkonomi kreves for å møte de store samfunnsutfordringene vi står overfor; klima, 

ressurstilgang, energi og mat. Bioøkonomi er et verktøy for bærekraftig samfunnsutvikling for å sikre 

framtidig velferd. Innlandet har unike muligheter med de største landbaserte bioressursene i Norge 

Mål og strategier 

Visjonen følges opp av fem mål som skal sikre at Innlandet blir en ledende aktør i bioøkonomien, og gi 

vesentlige bidrag til bærekraftig vekst og utvikling, regionalt og nasjonalt. Hver av de fem målene 

følges opp med strategier som forutsetter samhandling mellom offentlige aktører, og mellom 

offentlige og private aktører.  

Målene med tilhørende strategier (S) er:  

1. Kunnskap og kompetanse 

Innlandet skal ha tilgang på nødvendig kunnskap og kompetanse for å videreutvikle bioøkonomien 

regionalt. 

S1 Styrke og utvikle sterke kompetansemiljøer innen bioøkonomi i alle deler av Innlandet 

S2 Initiere og øke forsknings-, utviklings- og innovasjonsprosjekter/-programmer 

(tverrfaglig/tverrsektoriell/internasjonalt) 

S3 Sikre relevant og attraktiv utdanning fra grunnskole til høgskole/universitet  

 

2. Marked og konkurransekraft 

Innlandet skal ha attraktive etablerer- og utviklingsmiljø for biobasert verdiskaping. 

S4 Tilrettelegge for effektiv etablering av biobasert næringsliv 

S5 Arbeide for å tiltrekke seg investorer og gründere 

S6 Arbeide for økte markedsmuligheter for biobaserte produkter  

 

3. Biologiske ressurser og returstrømmer 

Innlandet skal være ledende i utviklingen av en bærekraftig og kunnskapsbasert produksjon og bruk 

av bioressurser. 

S7 Bidra til økt bærekraftig produksjon i jordbruk, skogbruk og av innlandsfisk, av høy 

kvalitet og mest mulig basert på innenlandske ressurser 

S8 Arbeide for bærekraftig og kunnskapsbasert forvaltning av regionens bioressurser 

S9 Videreutvikle regionen innen restressurser og utnyttelse av returstrømmer (sirkulær 

økonomi) 

 

 

Visjon 

Innlandet – et ledende kraftsentrum for bærekraftig bioøkonomi i Norge   
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4. Samarbeid 

Innlandets bioøkonomisatsing skal gi grunnlag for en felles og målrettet innsats, være inviterende 

overfor alle relevante aktører og forpliktende for alle involverte.  

S10 Stimulere til flere klyngeprosjekter og styrket samhandling blant innovasjonsaktørene 

(trippel helix, FoU-institusjoner, næringsliv og virkemiddelapparat) i Innlandet. 

S11 Samarbeid, forenkling og koordinering i virkemiddelapparatet for målrettet 

virkemiddelbruk 

 

5. Synliggjøring og kommunikasjon 

Innlandet skal påvirke og være en pådriver i bioøkonomien, og drive informasjonsarbeid ovenfor 

næringsliv og samfunn. 

S12 Videreutvikle arenaer for informasjon, dialog og samarbeid, også i et internasjonalt 

perspektiv 

S13 Drive koordinert og målrettet informasjons- og påvirkningsarbeid på alle nivåer og 

arenaer 

S14 Bevisstgjøre innbyggere og næringsliv om nødvendigheten av et skifte i retning av en 

sirkulær økonomi basert på biologiske ressurser og kompetanse 

 

Tilhørende handlingsplan følger vedlagt. 
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Organisering av bioøkonomiarbeidet i Innlandet 

Bioøkonomistrategien er utarbeidet i samarbeid mellom fylkeskommunene og Fylkesmannen i 

Hedmark og Oppland, og er et strategidokument som eies av alle fire aktørene. Bioøkonomistrategien 

krever samordning så vel mellom offentlige aktører som mellom det offentlige, næringsliv og 

kunnskaps- og kompetanseinstitusjoner (trippel helix).  

 

Det er stor dynamikk innen bioøkonomien. Det vil dukke opp nye muligheter som skal vurderes 

underveis. Nye muligheter, ny kunnskap, nye koblinger og ny politikk kan komme fra 

kompetansemiljøene, fra næringen, eller som nye politiske signaler. Denne dynamikken må avspeiles i 

organiseringen. 

 

Det overordnede ansvaret for gjennomføring av strategien vil ligge til styringsgruppen som består av 

de fire strategieierne. Innovasjon Norge vil være observatør. Styringsgruppa skal sikre en god dialog 

og en samlet virkemiddelbruk mellom virkemiddelaktørene. 

 

Styringsgruppen skal gjøre dette gjennom: 

- Sikre kontinuerlig dialog og samarbeid med næringslivet og kompetansemiljøene i 

Innlandet. 

- Løfte frem og sikre offentlig dialog og oppmerksomhet knyttet til utvikling av 

bioøkonomien 

- Forankring i kommunene  

- Oppfølging av handlingsplan og rapportering til fylkestingene 

- Utforme egen kommunikasjonsplan for gjennomføringen 

- Gi anbefalinger vedrørende politikkutforming 

 

Den daglige oppfølging og interne koordineringen knyttet til en bioøkonomistrategi vil bli et ansvar 

for fylkeskommunene, organisert som en egen administrativ arbeidsgruppe bestående av de fire 

strategieierne i Oppland og Hedmark. Det skal være knyttet en egen, dedikert prosjektleder til 

arbeidet, med tett tilknytning til de fire strategieierne. 

 

Det etableres et Råd for bioøkonomisk vekst i Innlandets næringsliv (BioRåd). Dette rådet skal bestå av 

ledende aktører fra forsknings- og kompetansemiljø og næringsliv. Rådet skal ledes av aktørene selv. 

Et slikt råd skal både være en lyttepost, tilføre kompetanse og bidra til å målrette strategiutviklingen. 

Rådet skal spille inn til styringsgruppen og prosjektleder vil bistå rådet administrativt. 

 

Rådet vil ha følgende fokusområder: 

- Gi anbefalinger og råd vedrørende tiltak og gjennomføring 

- Bidra til koordinert påvirkningsarbeid fra det offentlige, næringslivet og 

virkemiddelsaktører overfor nasjonale og internasjonale aktører 

- Være en aktiv lyttepost for utviklingen innen bioøkonomien nasjonalt og internasjonalt  

- Være en arena for å bidra til videreutviklingen av strategien 

- Ha faste møtepunkter med Styringsgruppen 
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Revidering 

Fylkesmennene og fylkeskommunene er eiere av strategien og ansvarlig for oppfølging av 

handlingsplanen. Strategien har en tidshorisont fra 2017 til 2020. 

Konkrete tiltak og handlinger som gjennomføres innenfor målsetningen i strategien er utformet i en 

handlingsplan. De prioriteringer som gjøres i handlingsplanen gjelder for inneværende planperiode, og 

vil bli avløst av nye tiltaksprioriteringer for neste planperiode. Revidering av handlingsplanen vil 

gjennomføres i samarbeid med kommuner, næringsliv, kompetanseinstitusjoner og andre 

interessegrupper, og vil være det operative dokumentet for oppfølging og gjennomføring. 
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Vedlegg A 

 

Handlingsplan (2017-2020) 

Handlingsplanen er utformet etter innspill som har framkommet i strategiprosessen.  

 

1. Kunnskap og kompetanse  

Mål: Innlandet skal ha tilgang på nødvendig kunnskap og kompetanse for å videreutvikle 

bioøkonomien regionalt. 
 

Strategi S1: 

Styrke og utvikle sterke kompetansemiljøer innen bioøkonomi i alle deler av Innlandet 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Sikre tilstrekkelige statlige 

tilskudd til et kunnskaps- og 

kompetanseløft for bioøkonomien 

i Innlandet 

Påvirkningsarbeid, konkrete 

utspill for sentrale 

myndigheter (departementer, 

Stortinget) 

FK  

FM 

Kunnskapsinstitusjonene 

Næringslivets 

interesseorganisasjoner 

Styrke kompetansemiljøet for 

utvikling og bruk av bioteknologi i 

videreforedling av biomasse og 

reproduksjon  

Bidra til utvikling av et 

bioøkonomisenter i Innlandet 

finansielt og politisk/ 

administrativt  

Senteret skal etablere noder i 

regionene. 

FK, IN, RFF 

Hedmark kunnskapspark (HKP) 

Heidner-miljøet 

Høgskole-/universitetsmiljøene 

(H/U-miljøene) 

Tretorget 

SRM  

Næringslivet 

Styrke kunnskaps-

/kompetansemiljøet knyttet til 

matkultur, produksjon og 

distribusjon av mat 

Styrke nettverk og 

videreutvikle koblinger 

mellom aktørene 

FK, IN, FM 

Matprodusentenes markeds- og 

distribusjonsselskaper 

Innovasjonsarenaer for 

matprodusenter 

Matmerk, NOFIMA 

Styrke industrielle miljøer innen 

bioøkonomi 

Videreutvikle 

klyngesamarbeidet innen 

tremekanisk industri 

FK, IN 

FM 

Næringsaktørene 

Bidra til å etablere NTNU i 

Gjøvik som et ledende 

kompetansemiljø innen 

utviklingen av tremekanisk 

industri 

FK, RFF, IN 

NTNU i Gjøvik 

NCE Raufoss 

Treteknisk industri i Innlandet 

Nettverket knyttet til skog- og 

trestrategien 

Tretorget 

Støtte opp under 

videreutviklingen av Arena 

i4plastics med fokus på 

bioplast og -kompositter  

FK, IN, KUF Oppland 

NTNU/SRM/i4plastics 

Næringslivets 

interesseorganisasjoner 

Andre private aktører 
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Strategi S2: 

Initiere forsknings-, utviklings- og innovasjonsprosjekter/-programmer 

(tverrfaglig/tverrsektoriell/internasjonalt) 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Søke og gjennomføre forsknings- 

og innovasjonsprogrammer/-

prosjekter (FoUI) 

Prioritere bioøkonomi i 

oppdragsbrev til Innovasjon 

Norge og i bruk av 

utviklingsmidlermidler  

FK og FM 

 

Etablere søkbare ordninger 

for regionale FoUI-initiativ 

FK/RFF, FM 

Forskningsrådet 

HU-miljøene 

Kunnskapsparkene 

Regionalt næringsliv 

Utvikle og delta i InterReg-

prosjekter, nasjonale 

forskningsprosjekter, og 

bidra til deltakelse i nye EU-

program 

FK 

EU BioInn (EU-nettverk Innlandet) 

Kommunenes sentralforbund 

Høgskole- og 

universitetsmiljøene 

Næringsliv 

Bidra til utvikling av 

biodrivstoffproduksjon 

Bidra økonomisk til å 

etablere Bio4Fuel, forsknings-

senter på biodrivstoff 

underledelse av NIBIO.  

FK 

Et bredt sammensatt konsortie av 

Fylkeskommuner, næringsaktører 

og kunnskapsmiljøer nasjonalt og 

internasjonalt 

Kopling av næringsmiljøer 

(nasjonalt/internasjonalt) for å ta 

ut synergier 

Legge til rette for konkrete 

samarbeid mellom 

fagmiljøer/-områder 

 

 

FK 

FoU-miljøer 

Næringsliv 

NFR 

 

Tiltrekke oss alliansepartnere 

med kompetanse vi ikke har i 

regionen 

Kartlegge mulighetene for 

bioprospektering 

Strategi S3: 

Sikre relevant og attraktiv utdanning og utviklingsmiljøer fra grunnskole til høgskole/universitet 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Sikre relevant og attraktiv høyere 

utdanning og akademiske miljø 

innen bioøkonomi 

Bidra til å etablere Høgskolen 

i Innlandet som et ledende 

miljø innen bioteknologi og 

utvikling og bruk av ressurser 

i utmark  

FK  

Høgskolen i Innlandet 

Næringslivet 

 

Bidra til etablering og 

utvikling av Evenstad 

Innovation Center som 

kompetansesenter innen 

kommersialisering og 

innovasjon. 

FK 

Høgskolen i Innlandet 

SIVA 

Forskingsrådet 
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Bidra til å etablere NTNU 

Gjøvik som et ledende 

kompetansemiljø innen 

utviklingen av tremekanisk 

industri 

FK 

NTNU i Gjøvik 

Treindustrien i Innlandet 

Sikre relevant og attraktiv 

utdanning på videregående nivå 

innen bioøkonomi 

 

 

Utvikle et læringsopplegg 

innenfor bærekraftig 

utvikling i videregående 

skole 

 

FK 

Landbruksnæring 

Næringsmiddelindustri 

Næringslivet 

Utvikle og sikre etter- og 

videreutdanning for 

landbruksnæringa, f.eks. 

Voksenagronom  

FK, FM 

Landbruksnæringen 

 

Etterspørre / stimulere til 

lærlingplasser 

FK 

Næringslivet 

Landbrukets 

interesseorganisasjoner 

 

 

 

 

 

2. Marked og konkurransekraft  

Mål: Innlandet skal ha attraktive etablerer- og utviklingsmiljø for biobasert verdiskaping. 

Strategi S4: 

Tilrettelegge for effektiv etablering av biobasert næringsliv 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Effektive planprosesser 

Aktiv rådgiving ovenfor 

kommuner og styrke 

kompetansegrunnlaget for 

effektiv arealplanlegging 

FK, FM 

Kommuner 

Kommunenes 

interesseorganisasjoner 

Høgskolemiljøene 

Tidlig dialog med 

kommunene i planprosesser 

FK, FM 

Oppgradering og tilpassing av 

infrastruktur, sikre effektive 

varestrømmer 

Utbedre flaskehalser på 

fylkeskommunale veier for 

industrielle behov  

FK, FM 

Statens vegvesen 

Industriens og næringslivets 

interesseorganisasjoner 

Kommuner 

Påvirkningsarbeid ovenfor 

sentrale vei- og 

banemyndigheter 

FK 

Industriens og næringslivets 

interesseorganisasjoner 

Departementer og etater 

Etablere en satsing for økte 

investeringer i skogsbilveg, i 

samarbeid med næringa og 

basert på foreliggende 

kartlegginger. 

FM 

FK 

Næringa 

Kommuner 
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Strategi S5: 

Arbeide for å tiltrekke seg investorer og gründere  

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Markedsføre Innlandet overfor 

aktuelle miljøer nasjonalt og 

internasjonalt 

Etablering verktøy for 

målrettet å trekke bedrifter, 

kapital og kompetanse til 

Innlandet og tilrettelegge for 

instrumenter for risikokapital.  

FK 

Innovasjon Norge 

Kommuner 

Næringsliv  

Finansmiljø 

Strategi S6:  

Arbeide for økte markedsmuligheter for biobaserte produkter 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Bioenergi  

Ta i bruk biodrivstoff i 

regionens kollektivtransport 

FK 

Biodrivstoffsprodusenter 

Forskningsmiljøer 

Stimulere til bruk av 

biodrivstoff i anleggs- og 

transportsektoren.  

FK 

Biodrivstoffsprodusenter 

 

Bruke naturbruksskolene som 

piloter i forhold til 

biodrivstoffbruk i landbruket 

FK 

Biodrivstoffprodusenter 

Økt bruk av vannbåren varme 

i offentlige byggeprosjekter. 

 

FK, FM 

Kommuner 

Energigården, Miljøcampus 

Evenstad,  

Bruk av tre i bygg 

Kreve og vektlegge livsløps-

analyse ved innkjøp i 

offentlige bygg 

 

FK, FM 

Byggenæringen 

Byggenæringens organisasjoner 

Kommuner  

Konsulentvirksomheter 

Arkitekter 

Videreutvikle "Kompetanse-

programmet for økt bruk av 

tre i Innlandet" 

FK, FM 

Kommuner 

Konsulentvirksomheter 

Arkitekter 

Utvikle bruk av regionens 

matressurser 

Bevisst på bruk av lokalmat i 

offentlige arrangementer og 

fylkeskommunenes 

matservering. 

 

FK, FM, IN 

Lokalmatprodusentenes 

interesseorganisasjoner 

Videregående skoler 

Høgskolemiljøene 

Klyngeutviklere 

Kunnskapsparkene 

Næringsmiddelindustri 

Aktører innen naturbasert reiseliv 

Målrettet bruk av offentlig 

anskaffelser/innkjøp for å støtte 

opp under innovasjon og utvikling 

Gjennomføre kompetanse-

tiltak rettet mot offentlige 

aktører og innkjøpere 

FM, FK  

Kommuner 
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3. Biologiske ressurser og returstrømmer  

Mål: Innlandet skal være ledende i utviklingen av en bærekraftig og kunnskapsbasert produksjon og 

bruk av bioressurser. 

Strategi S7 

Bidra til økt bærekraftig produksjon i jordbruk, skogbruk og av innlandsfisk, av høy kvalitet og mest 

mulig basert på innenlandske ressurser 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Økt bærekraftig produksjon i 

jordbruket 

 

Rullere Regionalt 

Bygdeutviklingsprogram, 

herunder Regionalt nærings-, 

miljø- og skog/klimaprogram 

FM 

FK 

IN 

Næringa  

Kommuner 

Vurdere piloter og støtte 

tiltak for redusert 

avhengighet av importerte 

fôrråvarer 

FM 

FK 

Næringa 

Kommuner 

Økt produksjon av skog og 

kvalitetsvirke 

 

 

Rullere Strategi for skog- og 

tresektoren i Hedmark og 

Oppland 

FM, FK 

Næringa 

Understøtte en 

videreutvikling av 

Skogfrøverket 

FM, FK 

Skogfrøverket 

Næringa 

Bidra til etablering av et 

foredlingssenter for 

skogplanter på Biri 

FM 

Næringa 

Skogfrøverket 

Styrke langsiktige invest-

eringer knyttet til opp-

bygging og skjøtsel av skog 

FM 

Kommuner 

Innlandsfisk 

Tilrettelegge for økt satsing 

på fiskeoppdrett i Innlandet 

FK, FM  

Kommunene 

IN 

Næringsaktørene 

Tilrettelegging og 

mobilisering for økt uttak av 

villfisk 

FK, FM 

Næringsaktørene 

Strategi S8: 

Arbeide for bærekraftig og kunnskapsbasert forvaltning av regionens bioressurser 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Sikre og utvikle ressursgrunnlaget 

Utvikle og vektlegge 

jordvernstrategi i all 

samfunnsutvikling 

FM, FK 

Kommuner 

 

Videreutvikle og rullere skog- 

og trestrategi 

FM, FK 

Nettverket knyttet til skog- og 

trestrategien 

H/U-miljøene (Evenstad) 

Arbeide for en nasjonal 

landbrukspolitikk som legger 

til rette for aktiv utnyttelse av 

utmarksressursene. 

FK, FM 

H/U-miljøene  

Landbrukets organisasjoner 
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Strategi S9: 

Videreutvikle regionen utnyttelse av side-/returstrømmer (sirkulær økonomi) 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Videreutvikle systemer for 

returstrømmer fra husholdning og 

næringsliv mv. 

Stimulere til forskning og 

innovasjon i bruk av 

returstrømmer  

FK 

Renovasjonsselskaper 

Kommuner 

Konsulentselskaper 

Forskningsinstitutter 

Næringsliv 

Fremme utvikling av den sirkulære 

økonomien 

Etablere et program for økt 

utnyttelsesgrad av biologiske 

sidestrømmer/restprodukter 

 

FK, FM, RFF, IN  

Forskningsrådet 

H/U-miljøene 

Landbrukets organisasjoner 

Kommuner  

Næringsliv 

Renovasjonsselskap 

 

 

4.  Samarbeid  

Mål: Innlandets bioøkonomisatsing skal gi grunnlag for en felles og målrettet innsats, være inviterende 

overfor alle relevante aktører og forpliktende for alle involverte.  

Strategi S10: 

Stimulere til flere klyngeprosjekter og styrket samhandling blant innovasjonsaktørene (trippel helix, 

FoU-institusjoner, næringsliv og virkemiddelapparat) i Innlandet.  

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Økt mobilisering til forskning 

Etablering av Regional 

satsing for FoU med fokus på 

bioøkonomi 

FK  

Forskningsrådet 

RFF 

Næringsliv 

Utvikling av klyngeprosjekter 

Kvalifisere Arena Heidner til 

NCE. 

FK, IN 

FM 

Næringsaktørene 

Etablere klyngesamarbeid 

innen skog og tre 

FK, IN 

FM 

Næringsaktørene 

Strategi S11: 

Samarbeid, forenkling og koordinering i virkemiddelapparatet for målrettet virkemiddelbruk 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Etablere en effektiv organisasjon 

for gjennomføring av strategien 

Ansette prosjektleder for 

gjennomføring og 

oppfølging av strategien 

FK, FM, IN 

Næringsliv 

Utarbeide en forpliktende 

"Ordføreravtale for 

Innlandet" for gjennomføring 

av omforente tiltak. 

FK 

Kommuner 

KS 
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5.  Synliggjøring og kommunikasjon  

Mål: Innlandet skal påvirke og være en pådriver i bioøkonomien, og drive aktivt informasjonsarbeid 

ovenfor næringsliv og samfunn. 

Strategi S12: 

Videreutvikle arenaer for informasjon, dialog og samarbeid, også i et internasjonalt perspektiv 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Skape regionale møteplasser med 

bioøkonomi som tema 

Arrangere/medarrangere 

konferanse innen 

bioøkonomi i årsskiftet 2017-

2018 og ved rullering av 

strategien 

FK, FM 

Næringslivet 

Kunnskapsmiljøene 

 

Råd for bioøkonomisk vekst i 

Innlandets næringsliv (BioRåd) 

 

Etablere Bioråd med 

ressurspersoner fra FoU og 

næringsliv,  

FK, FM, IN 

Næringsliv 

Interesseorganisasjoner 

 

Biorådet skaper og nyttiggjør 

seg nødvendige funksjonelle 

nettverk 

FK 

EU-nettverk Innlandet 

Andre relevante nettverk 

Strategi S13: 

Drive koordinert og målrettet informasjons- og påvirkningsarbeid på alle nivåer og arenaer 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

 

Drive koordinert og målrettet 

påvirkningsarbeid på alle nivåer  

 

Generell og spesifikk 

påvirkning 

FK, FM 

BioRådet  

Næringsliv 

Kommuner/regioner 

Interessegrupperinger (avhengig 

av sak) 

Felles profil for bioøkonomi 

Innlandet 
Utarbeidet felles profil 

FK og FM 

Strategi S14: 

Bevisstgjøre innbyggere og næringsliv om nødvendigheten av et skifte i retning av en sirkulær 

økonomi basert å biologiske ressurser og kompetanse 

Tiltaksområde Tiltak Ansvar og Samarbeidspartnere 

Kunnskaps-/kompetanseløft 

Utarbeide og gjennomføre 

utdanningsprogram blant 

regionale offentlige 

innkjøpere (f.eks. 

Kompetanseprogrammet for 

økt bruk av tre i bygg) 

FK, FM 

Næringsliv 

Interessegrupperinger 

Kommuner 

Andre aktører 
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Vedlegg B: 

Regionens fortrinn (sendes ikke på høring) 
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Vedlegg C: 

Aktiviteter 

I forbindelse med arbeidet med bioøkonomistrategien har det blitt gjennomført kontaktmøter med 

relevante miljø for innspill til arbeidet. Aktører i regionen innen landbruk og mat (både småskala og 

industrien), universitets- og høyskolemiljøene, bioteknologi-/reproduksjonsmiljøet på Hamar, anvendt 

økologi, renovasjon og skog/tre har vært kontaktet i denne forbindelse. Det har også blitt arrangert 

seminarer innen temaene bioteknologi og reproduksjon, bioenergi og skogindustri. I tillegg har det 

blitt arrangert en workshop med aktører i biobaserte næringer for innspill til bioøkonomistrategien. 

Tabellen nedenfor viser en oversikt over gjennomførte aktiviteter. 
 

Når Type og tema Hvem/Hva 

04.02.2016 Kontaktmøte 

Bioøkonomistrategi generelt 

Nærings- og fiskeridepartementet 

12.02.2016 Kontaktmøte 

Anvendt økologi, 

Reproduksjon og bioteknologi 

Høgskolen i Hedmark, Campus Evenstad 

17.02.2016 Kontaktmøte 

Skog og tre 

Skogoffensiven 

18.02.2016 Seminar 

Reproduksjon og bioteknologi 

Heidner, Høgskolen i Hedmark, Norsvin, 

Graminor, Hedmark kunnskapspark 

23.02.2016 Kontaktmøte, 

Skog og tre 

Tretorget 

01.03.2016 Kontaktmøte, 

Skog og tre 

NTNU Gjøvik, Tretorget 

09.03.2016 

10.03.2016 

Deltakelse og innlegg, 

Bioøkonomistrategi generelt 

Østerdalskonferansen 

11.03.2016 Bioøkonomistrategi generelt Ungt entreprenørskap 

17.03.2016 Bioøkonomistrategi generelt Innovasjon Norge 

17.03.2016 Bioøkonomistrategi generelt Fylkesopplæringsnemda 

29.03.2016 Kontaktmøte, 

Bioøkonomistrategi generelt 

Internasjonalt samarbeid, Oppland og 

Hedmark fylkeskommune 

05.04.2016 Seminar bioenergi, 

Skog og tre 

Avinor, Treklyngen, Eidsiva Bioenergi, 

Energigården, Høgskolen i Hedmark 
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06.04.2016 Reproduksjon og bioteknologi Høgskolen i Hedmark, Campus Hamar 

06.04.2016 Skog og tre Seminar - mjøselement, 

Trehus Innlandet 

07.04.2016 Oppfølgende møte trebyggeri,  skog og 

tre 

NTNU i Gjøvik, Skogoffensiven, Tretorget 

08.04.2016 Kontaktmøte 

Rakfisk 

Valdres Rakfisk 

08.04.2016 Kontaktmøte 

Lokalmat 

Små Vesen, Fylkesmannen i Oppland, 

Moahaugen gård 

08.04.2016 Utferd, 

Bioøkonomistrategi generelt 

Region Värmland 

11.04.2016 Kontaktmøte matindustrien, 

Landbruk og mat 

Matindustri - Tine Frya 

19.04.2016 Statusoppdatering, 

Bioøkonomistrategi generelt 

Felles fylkesting 

22.04.2016 Kontaktmøte 

Lokalmat N.-Gudbransdal, 

Landbruk og mat 

Sve gard 

Gudbrandsdalsmat/ Billigen seterpensjonat 

Avdem gardsysteri 

26.04.2016 Bioøkonomistrategi generelt Lillehammer og Gudbrandsdal 

kunnskapspark 

04.05.2016 Seminar skogindustri 

Skog og tre 

Industri-seminar 

09.05.2016 Kontaktmøte 

Mat og landbruk 

Matindustri - Nortura 

10.05.2016 Kontaktmøte 

Husstander, næringsliv og kommuner - 

avfall- og gjenvinningsspørsmål 

Avfall- og gjenvinning - GLØR 

13.06.2016 Kontaktmøte 

Landbruk 

Faglag landbruket 

16.08.2016 Workshop 

Bioøkonomistrategi 

 

12.09.2016 Deltakelse konferanse 

Bioøkonomi 

Det grønne skiftet, Prøysenhuset 
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22.09.2016 Deltakelse konferanse 

Bioøkonomi 

Biotown 

Innlandet - et kraftsenter for bioøkonomi 

24.10.2016 Kontaktmøte 

Mat - kompetanseprosjekt 

Terningen nettverk 
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Vedlegg D: 

Styringsgruppa for bioøkonomistrategi Innlandet 

Styringsgruppa består av representanter fra Oppland og Hedmark fylkeskommuner, Fylkesmennene i 

Hedmark og Oppland i tillegg til observatør fra Innovasjon Norge Hedmark: 

Thomas Breen (Ap) Fylkesråd med ansvar for (blant annet) næring, Hedmark 

fylkeskommune. Leder i styringsgruppa. 

Aud Hove (Sp) Leder av komite for næring, miljø og klima, Oppland fylkeskommune. 

Nestleder i styringsgruppa. 

Kari-Anne Jønnes (H) Opposisjonsleder. Fylkesutvalget. Rovviltnemnda. Regionrådet i 

Valdres. Yrkesopplæringsnemnda. Oppland fylkeskommune. 

Rune Øygarden (H) Gruppeleder, Hedmark fylkeskommune. 

Trond Carlson Teamleder næring og samfunn, Oppland fylkeskommune. 

Birgit Aasgaard Jenssen Fylkessjef næring og nyskaping, Hedmark fylkeskommune. 

Bente Odlo Landbruksdirektør, Fylkesmannen i Oppland. 

Haavard Elstrand Landbruksdirektør, Fylkesmannen i Hedmark. 

Christian Hedløv Engh (observatør) Direktør, Innovasjon Norge – Innlandet 

 



-        -

Solobservatoriet på Harestua
PLANETENE LANDER

- en skisse av utbyggingsplaner



-        - -        -2 3

Planetarium og overnattingsplaneter 
tegnet av Snøhetta.

VISJON 

Vi skal bli et internasjonalt kjent 
opplevelses- og formidlingssenter 
innen astronomi og naturforståelse 

- Stedet for undring og læring



-        - -        -

Solobservatoriet på Harestua ligger 
588 m.o.h. og er Norges største as-
tronomiske anlegg. Observatoriet ble 
åpnet i 1954 og ble brukt til forskning 
på solen. 

Fra 1987 har Solobservatoriet vært 
et kurs- og opplysningssenter i as-
tronomi. Det var drevet av Universite-
tet i Oslo fram til.2008. 

-  I dag drives stedet av Tycho 
Brahe Instituttet, som er et all-
mennyttig aksjeselskap  -

Vi har en rekke store kikkerter, og et 
meget stort solteleskop i et 20 meter 

høyt tårn -12 meter over og 8 meter 
under bakken. 

- Solobservatoriet er enestående 
i norsk og nordeuropeisk sam-
menheng -

Store deler av bygningsmassen er 
fredet med innhold. Riksantikvaren 
har uttalt at stedet har internasjonal 
verdi.

Solobservatoriet ligger innenfor 
marka-grensen. Vi har medarbeidere 
med høy kompetanse, og er involvert 
i forskningsaktivi-teter.

Vi tilbyr kurs og himmelske opplev-
elser til skoleklasser og folk som søker 
kunnskap og naturforståelse. Vår for-
midling drives etter moderne peda-
gogiske prinsipper, basert på undring 
og refleksjon, aktiv deltakelse og rele-
vans for den enkelte.

- Gjennom  kunnskap om sam-
menhengene i naturen, blir  blir 
barn og voksne i stand til å gjøre 
gode valg for jorda, samfunnet 
og sin egen hverdag. - 

Forutsetningene

4

5
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Planetene lander
Solobservatoriet planlegger å 

bygge plane-tarium og overnatting-
splaneter, tegnet av Snøhetta.

- Utbyggingen skal styrke 
formidlings-oppgaven og øke 
overnattings-kapasiteten -

Planetariet blir Norges største. Det 
skal ha en kombinert lobby, spisested 
og utstillings-areal. Det skal tilrettel-
egges for fire utvendige, overdekk-
ede observasjonsplattformer hvor de 
besøkende kan observere himmelen 
og stjernene med kikkert.

Overnattingsplanetene skal ha en 
nøktern standard med 2 og 4 manns 
rom og delte baderomsløsninger. Det 
skal også være mulig å leie en ”suite” 
for spesielle anledninger.

- Vi skal kunne ta i mot inntil 
200 personer til naturfaglige 
læringsopplevelser, og planlegger 
overnattingskapasitet for inntil 
120 personer -

Løsningen med separate ”planeter” 
er fleksibel og gjestene befinner seg 
i ”himmelrommet” under hele op-

pholdet, enten man observerer, har 
undervisning, eller sover i sin egen 
”planet”.

- Suiten “Zolo” er et eksklu-
sivt tilbud til de som ønsker en 
spesiell natt med måneut-sikt og 
stjernehimmel over sengen -

6 7

Planetarium og overnattings-
planeter, tegnet av Snøhetta
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Skoler og 
universiteter 

Barnehagebarn
Skoleklasser
Studenter

Lærere
Barnehageansatte

Reiseliv

 Opplevelser og 
aktiviteter

Kunnskap om na-
tur, kultur, historie, 

og vitenskap
Arkitekturturisme

Næringsliv
 
 

Foredrag
Kurs

Seminarer
Konferanser
Kundemøter

Målgrupper og marked

8

Det bor cirka 1 000 000 men-
nesker mindre enn én times reise fra  Solob-
servatoriet.  

Solobservatoriet ligger kun 45 minutter 
fra Gardermoen og Oslo.

Facebook angir at 750 000 
nordmenn er interessert i astronomi og 
tilsvarende emner.

Over 30 millioner mennesk-
er i Nord-Europa, inkl. Russland er interessert 
i dette.

Det vil bli foretatt grundige markedsanalyser 
for å  skaffe mer kunnskap om målgruppene 
og deres preferanser.

Alle barn og unge skal være tett på matematikk, naturfag og teknologi fra de beg-
ynner i barnehagen til de går ut av videregående skole.

Kunnskapsminister  Torbjørn Røe Isaksen.
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Opplevelsen

11

“Gjennom  kunnskap om sammenhengene i naturen, blir  blir 
vi i stand til å gjøre gode valg for jorda, samfunnet og vår egen 
hverdag”

Turid Næss, leder Solobservatoriet
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Prosjektskole
Solobservatoriets prosjektskole i naturf-

ag, er et konsept der elevene i en periode  
jobber aktivt, praktisk og konsentret med 
naturfag. Solobservatoriet skal ha kom-
petanse og fysiske fasiliteter som ingen en-
keltskole kan ha.  

Elevene kommer ut av klasserommet og  
jobber sammen med elever fra andre skol-
er. Vi ønsker å ha et internasjonalt tilbud. 
Slik vil elevene utvikle både språkkunnska-
per og få et internasjonalt perspektiv.

Prosjektskolekonseptet kan også tilpasses 
voksne.

Verdensrommet
Solobservatoriet er i en åpenbar særstill-

ing når det gjelder undervisning om ver-
densrommet, både gjennom våre fasi-
liteter, vår kompetanse og vårt nettverk. 

Vi har solobservatoriet, kikkerthuset og 
vi planlegger et stort planetarium. Vi har 
ansatte med spesialkompetanse på emnet. 

Mangfold i naturen
Solobservatoriet ligger midt i naturen på 

Romeriksåsen. Vi bruker den nære naturen 
både som tema og arena for undervisning, 

og samarbeider også med regionens sko-
ler om undervisning på de enkelte skoler.

Forskerspiren
Solobservatoriet har en rik forsk-ning-

stradisjon, har forskningskompetanse gjen-
nom ansatte og nettverk, og det drives fak-
tisk forskning på stedet. 

Vi skal skape nye forskerspirer.

Konseptet Et levende  
kulturminne

– Det er en unik forskningssta-
sjon i Nord-Europa. Det er rett og 
slett et kulturminne som forteller 
en  interessant forskningshistorie. 
Det har ikke bare nasjonal vern-
everdi, som er en forutsetning for 
fredning, men det er unikt også i 
internasjonal sammenheng

Fylkeskonservator  
Kjell Marius Mathisen 

Store deler av bygningsmassen som 
soltårnet og kikkerthuset er fredet 
med innhold. Dette er minner fra den 
kalde krigen og en spennende forskn-

ingshistorie. Denne historien vil være 
en viktig del av vårt opplevelses- og 
formidlingskonsept. 

Disse fysiske fasilitetene er er også 
spesielt egnet for dagens naturfag-
sundervisning. De er et fasinerende 
utgangspunkt for nysgjerrighet og 
læring. 

Når man er inne i soltårnet er man 
inne i et enormt instrument. Dette gir 
unike muligheter for å forstå teknolo-
gi og hvordan teknologien brukes. 

Pedagogikk
Vår pedagogikk er basert på un-

dring og refleksjon, aktiv deltakelse 
og relevans for den enkelte.

Solobservatoriet og omgivelsene 
rundt gir unike muligheter for at både 
voksne og barn kan være aktivt del-
takende i egen læring. Vi har lærere 
med høy faglig kompetanse, og vil til-
rettelegge for læring gjennom aktiv-
itet, samarbeid, opplevelser, undring 
og begeistring. 

I vår formidling legger vi vekt på å 
skape forståelse for sammenhengene 
i naturen gjennom å rette oppmerk-
somheten mot prosessene, det alltid 
levende, skapende prinsipp i naturen. 
Vår undervisning, uansett om den 
er rettet mot voksne eller barn, vil ta 
utgangspunkt i menneskets nysgjer-
righet, evne til begeistring og lyst til å 
være medskapende. 
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Crowd funding

Suiten Zolo kan finansieres av folkefinansiering. Vi lager attrak-
tive rewards og markedsfører via sosiale medier.

Private sponsorer

Overnattingsplanetene lages i ulike materialer. En bedrift kan 
sponse en planet som er relevant for egen virksomhet. En planet i 
tre sponses f.eks. av en stor treforedlingsbedrift.

Vi lager sponsorprogram der bedriften får relevant profilering og 
kan bruke Solobservatoriet til bedriftens viktige arrangementer, 
kundemøter eller seminarer og konferanser.

Gaver og offentlig støtte

Vedlikehold, oppgrading og utvikling av Soltårnet og de fredete 
bygningene med innhold kan finansieres gjennom allmennyttige 
stiftelser og offentlig støtte.

Samarbeid med frivillige organisasjoner

Kanskje kan overnattingsplaneten med sovesal for 14 personer 
finansieres av gavemidler via Den norske turistforening og drives 
som en ordinær ubetjent turistforeningshytte i samarbeid med 
Solobservatoriet. Vi ønsker samarbeid med frivillige organisasjoner.

Idéer om finansiering
PROSJEKTFINANSIERING 

Prosjektet krever sammensatt finansiering fra investorer, sponsorer, 
gavemidler, offentlige midler, låne- og egenkapitel.

Det skal gjennomføres et forprosjekt som fremskaffer beslutningsg-
runnlag før et hovedprosjekt med bygging og utvikling ev. igangsettes.

Sammensatt finansiering

Selve planetariet kan finansieres av investorer, 
sponsorer, gavemidler, offentlige midler, crowd 
funding osv. 

DRIFTSFINANSIERING 

All undervisning og formidling 
som retter seg mot skolesektoren 
trenger offentlig driftsstøtte.

Tjenester rettet mot reiseliv og 
næringsliv skal drives kommersielt 
lønnsomt, og et overskudd skal 
bidra til å støtte formidlings-tjen-
ester rettet mot skolesektoren, og 
barn og unge forøvrig.

Gaver

Uteområder, stier, 
lærings-løyper,  instal-
lasjoner o.l.  kan finan-
sieres av  allmennyttige 
stiftelser.

Disse områdene kan 
være tilgjengelige for 
alle og dermed komme 
allmennheten til nytte 

1514
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- Stedet for undring og læring
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1. DETTE DOKUMENTET  
Dette dokumentet er mandat for forprosjektet "Planetene lander" - Utvikling av Solobservatoriet på 
Harestua. Forprosjektet skal analysere og svare på de viktigste spørsmål som må være på plass før et 
hovedprosjekt kan starte opp. 
 
Dette dokumentet beskriver forprosjektets hensikt, mål og aktiviteter. 
 

2. PROSJEKTETS BAKGRUNN OG BEHOV 
 
Bakgrunn 
 
Solobservatoriet på Harestua er drevet av Tycho Brahe Instituttet AS (TBI) startet i 2008. Vår visjon er å 
bli et internasjonalt kjent opplevelses- og formidlingssenter innen astronomi og naturforståelse, - stedet for 
undring og læring. 
 
TBI har fått godkjent reguleringsplan for utbygging av solobservatoriet. Store deler av eksisterende 
bygningsmasse er nylig fredet, etter initiativ av TBI.  
 
Snøhetta AS har gjort en forstudie, se vedlegg. 
 
Behov 
 
Dette er et svært omfattende prosjekt som krever betydelig utredning før beslutning om utbygging kan 
fattes. Hovedhensikten med dette forprosjektet er å avklare de viktigste forhold slik at det kan tas en 
beslutning om utbyggingen skal gjennomføres eller ikke. Marked og økonomi er to hovedområder som må 
avklares. 
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3. MÅL FOR EV. HOVEDPROSJEKTET 
 
3.1. Hovedprosjektets effektmål 
Solobservatoriets visjon er bli et internasjonalt kjent opplevelses- og formidlingssenter innen astronomi og 
naturforståelse, - stedet for undring og læring . 
 
Vi har tre målgrupper:  
1) Skoleverket, universitet og høyskoler 
2) Kunnskapsbasert reiseliv 
3) Næringsliv  
 
Hovedprosjektet skal på sikt bidra til å fremme naturforståelse, slik at våre besøkende blir i stand til å gjøre 
gode valg for jorda, samfunnet og sin egen hverdag.  
 
 
3.2. Hovedprosjektets resultatmål 
 
Hovedprosjektet skal levere: 
 
Bygg og fasiliteter:  
Hovedprosjektet skal levere bygg og fasiliteter som skissert i Snøhettas forstudie. 
 

 Planetarium med kombinert lobby, spisested og utstillingsareal 

 Kapasitet til inntil 200 personer for foredrag, opplevelser og observasjoner 

 Overnattingskapasitet for inntil 120 personer (4 skoleklasser) 

 
Programutvikling:  
Hovedprosjektet skal også utvikle og ferdigstille stedets formidlings- og opplevelsestjenester, gjennom 
programutvikling for de ulike målgruppene.  

 

Profilering, salg og markedsføring: 
Hovedprosjektet skal utvikle et profileringsprogram for Solobservatoriet, og gjennomføre salg og 
markedsføring som bidrar til å sikre lønnsom drift. 
 
 
Drift og økonomi  
Hovedprosjektet skal sikre driftsfinansiering og lønnsom drift. 
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4. MÅL FOR FORPROJEKTET 
 

4.1. Forprosjektets hovedmål 
 

Forprosjektet skal levere beslutningsgrunnlag for hvorvidt hovedprosjektet skal gjennomføres, samt ev. 
prosjektbeskrivelse for gjennomføring av hovedprosjekt.  

4.2. Forprosjektets resultatmål / delmål 
 
Delmål 1 - Avklare grunnleggende forutsetninger, utarbeide planer, presentasjonsmateriell, skaffe 
startfinansiering - innen 15.06.2016 
 
Hovedmålet i denne fasen er å skaffe noe startfinansiering for å kunne bemanne en prosjektgruppe, utrede 
og beslutte grunnleggende forutsetninger som selskapsstruktur o.l. samt lage presentasjonsmateriell. 
 
Innen 15.06.2016 skal følgende være gjort: 

 Ferdigstilt forprosjektplan, inkl. Snøhettas plan for forprosjektering fram til rammetillatelse 

 Laget presentasjonsmateriell, inkl. en enkel brosjyre m.m. 

 Oppdatert planer: Solobsens/prosjektets planer og strategier, f.eks. en foreløpig finansieringsstrategi for å 

sannsynliggjøre at vi vil klare å skaffe finansiering til hovedprosjektet.  

 Avklare andre viktige forutsetninger for å kunne starte arbeidet med å skaffe finansiering, f.eks. 

selskapsstruktur, Snøhettas videre arbeid osv. 

 Skaffet startfinansiering, ca 300.000,-  

 

Delmål 2: Skaffe finansiering til forprosjektering fram til rammetillatelse - innen 15.11.2016  
Skaffe i størrelsesorden 4-5 millioner kroner til gjennomføring av forprosjektet 
 
Delmål 3: Markedsanalyse og inntektsvurdering - innen 01.12.2016 
Forprosjektet skal levere en markedsanalyse og en inntektsvurdering av for det nye Solobservatoriet, inkl. 
avklare forhold knyttet til varig driftsstøtte for deler av driften.  
 
Det skal tidlig i forprosjektet gjøres en grundig markedsavklaring, slik at man sannsynliggjør at det nye 
Solobservatoriet kan drives lønnsomt. Vi skal: 
 
 1) Avklare varig driftsstøtte til skole-delen av prosjektet 
 2) Utføre en markedsanalyse av det kommersielle markedet (reiseliv og næringsliv) 
 
 
Delmål 4: Konseptutvikling - innen 01.12.2016 
Forprosjektet skal skissere Solobservatoriets formidlings- og opplevelsestjenester, gjennom 
konseptutvikling for de ulike målgruppene.  
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Delmål 5 : F orprosjektering fram til rammetillatelse - innen 01.03.2017 (12 uker)
Snøhetta gjør forprosjektering fram til rammetillatelse. Dette inkluderer kostnadsbud sjett for selve
byggeprosjektet.

Delmål 6 : Skaffe prosjektf inansiering - innen 01.04.2017

Delmål 7 : Lage prosjektplan for hovedprosjekt

5. ORGANISERIN G AV FORPROSJEKT

P rosjekteier : Tycho Brahe Instituttet AS
Prosjektansvarlig: Turid Næss

Prosjektleder: Kari Isingrud, Key Consulting AS , CV - se vedlegg

Prosjektgruppe: Turid Næss
Kristin Hille Valla
Snøhetta... Ingebjørg Skaare
Ole Dæhlen (ikke endelig avklart)

Styrin gsgruppe: Turid Næss, Tycho Brahe Instituttet AS
Harald Tyrdal, Lunner kommune med vara...
Johnny Gangsø, Lunner al l menning
Kristin Hille Valla

Ressurs gruppe:
R essurs gruppe består av re surspersoner som har sagt seg villig til å bistå prosjektet med råd. G ruppen er
rådgivende og har ingen formell myndighet i prosjektorganisasjonen :
Sigmund Hagen, Dag Blakkisrud, Dag Engen, Johhny Gangsø, Kristin Hille Valla, Ingebjørg Skaare, Ole
Dæhlen, Harald Tyrdal/Halvor Bratlie (dagens finansieringsgruppe).
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6. BUDSJETT OG FINANSIERING 
 
Budsjettet er et foreløpig budsjett for startfinansiering av forprosjektet.  
 
Budsjettpost Kostnad 
Prosjektledelse  og prosjektarbeid  
Fra 01.04. til 31.12.2016 
Arbeid  
 

- møte- og reisevirksomhet 

- Ekstern rådgivning og konsulenttjenester 

- Markedsundersøkelser 

 

- SUM 
300 000 

Design, trykk, profilering, foto og fototjenester 100 000 
Prosjektarbeid Turid Næss:  
2 dager a 7,5 timer pr. uke = 420 timer * 500 kr/time 210.000 
Sum kostnader 610 000 

  Finansieringsplan 
 Lunner kommune  50 000 

Sparebank 1 - næringsstiftelsen? 
250 000 

 
Regionrådet 100 000 
Fylkeskommunen? 

 Egeninnsats Turid Næss 210.000 
Sum finansiering 610 000 
 
 
 
I tillegg vil det påløpe kostnader til forprosjektering fram til rammetillatelse. Dette er estimert til ca. 4-5 
mill. kroner.  
 



Tycho Brahe Instituttet As 
Solobservatoriet 
v/Turid Næss 
e-mail: turid@solobservatoriet.no 
Tel.: 41635997 
 
 
 
Til Regionrådet Hadeland 
v/Sigmund Hagen 
via mail     Lunner 30.mai 2016 
 
 
 
 
 
Søknad om støtte til forprosjekt - utvikling av Solobservatoriet på Harestua 
 
Vi viser til tidligere samtaler og møter med Sigmund Hagen, om støtte/startfinansiering ifm. 
utbygging på Solobservatoriet. Det skal gjennomføres et forprosjekt som skal analysere og svare på 
de viktigste spørsmål som må være på plass før et hovedprosjekt kan starte opp. De viktigste 
avklaringene og oppgavene som skal gjøres i forprosjektet er knyttet til  

 Konseptutvikling 

 Markedsanalyse og inntektsvurdering 

 Prosjektfinansiering/økonomi 

 Forprosjektering fram til rammetillatelse (Snøhetta) 

 
Vi søker med dette om startfinansiering på kroner 100.000,- til prosjektledelse og prosjektarbeid. 
Vedlagt følger skisse til mandat for forprosjekt og utkast til brosjyre som beskriver prosjektet og 
konseptet. Vi har fått et tilskudd på kr. 50.000 av Lunner kommune.  
 
Vi vil søke startfinansiering i hht. til budsjett slik: 
 

Budsjettpost Kostnad 

Prosjektledelse  og prosjektarbeid  
Fra 01.04. til 31.12.2016 
Arbeid  

- møte- og reisevirksomhet 

- Ekstern rådgivning og konsulenttjenester 

- Markedsundersøkelser 

- SUM 
300 000 

Design, trykk, profilering, foto og fototjenester 100 000 
Prosjektarbeid Turid Næss:  
2 dager a 7,5 timer pr. uke = 420 timer * 500 kr/time 210.000 

mailto:turid@solobservatoriet.no


Sum kostnader 610 000 

  
Finansieringsplan 

 Lunner kommune  50 000 

Sparebank 1 - næringsstiftelsen? 250 000 

Regionrådet 100 000 

Fylkeskommunen? 
 Egeninnsats Turid Næss 210.000 

Sum finansiering 610 000 

 
 
 









 

Mulighetenes Oppland 

EVALUERINGSRAPPORT 
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«Utrolig flott opplevelse!» 

«JA VI ELSKER UKM» 

«Veldig gøy og lærerikt» 

«Kommer ikke til å glemme dette» 

«Vil hit neste år også!»  

«Beste helgen EVER!»  



Mulighetenes Oppland 

FYLKESMØNSTRING 2015 
DATO: 17. -19. APRIL 2015 
STED: HADELAND VIDEREGÅENDE SKOLE OG KULTURSALEN 
 
270 deltagere, 27 ledere og ca.50 aktører 
 

TEKNISK KOMITE:  
Den tekniske komiteen består av personer fra ulike kulturmiljøer på Hadeland: Gran, Lunner og Jevnaker 
kommuner (Kulturkontor, kultursal, kulturskoler), Hadeland vgs, samt fylkeskommunen. Dette er en 
bredt sammensatt gruppe med mye og ulike kompetanse som er nyttig og viktig for jobben i teknisk 
komite. Komiteen jobber godt sammen og oppgavefordelingen har fungert fint i år. Eventuelt endringer i 
oppgavefordeling skal ses på igjen på kick-off til høsten.  

 

BUDSJETT/REGNSKAP:  
Budsjett for teknisk arrangør er: 600 000,-.  Regnskapet går i balanse. 
 
Billettinntekter: Det ble solgt 261 billetter for til sammen kr 26 100,-. Billettavgift trekkes ut. Inntekt blir 
da kr 18.270,-.  
 
Neste år:  

 Det skal lages tydelige skiftelige avtaler med alle avdelinger på skolen som er involvert i UKM. 
Avtalene skal gå gjennom Bente- driftsleder.  

 

SPONSORER:  
Regionrådet for Hadeland sponser med kr.80 000,- i året.  
Sparebank 1 Ringerike/Hadeland sponser med kr. 30 000,- i året.  
Totale sponsorinntekter på kr.110 000 i året. Går til økt fokus på workshops, lys og effekter som øker 
kvaliteten.  
Sponsorene hadde i år logoer i trykksakene. Sparebanken hadde også annonse i programmet + banner i 
vrimleområdet.  
De fikk også tilbud om gratisbilletter til forestillingene.  
Neste år:  

 Vi ønsker oss vannflasker i sponsormateriell  

 Sovemaske med UKM-Logo?  

 

DIVERSE ORGANISERING:  
Generelt så var det meste godt organisert og arrangementet gikk svært godt og uten de store 

problemene. Det som man evt. ønsker å rette opp er mindre ting, men som vil være bra å fikse til neste 

år. Dette er også stort sett ting som kun vi som arrangører merket.  

Neste år:  

 Lage romplan-plakater 

 Lage plakater om nettverk (hvilket nettverk og passord)  

 Kontaktinfo på alle involverte lagt i et dokument 

 Kjøreplaner i detalj 

o Noen oppgaver er ikke 100 % plassert 

o Huske å gi beskjed og sette inn «vikar» ved sykdom etc.  
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 Egen dropbox-link til felles dokumenter 

 Organisere hviletid og «vaktliste» for oss i teknisk komite 

 Lage SMS- liste over ledere og sende sms om hva som skjer gjennom helgen, slik at de alltid er 

oppdatert på siste endringer.  

Nattevakt:  

Å bruke folkehjelpa til dette fungerte 100% og de ønsker vi å benytte til neste år også. De sitter på viktig 
kompetanse som kommer godt med i en slik setting. Det er trygt å ha folk i bygget som er trent på å 
hjelpe folk, også i nødsituasjoner.  
Neste år:  

 Vi fikk det veldig billig. Ca 3500 for 2 personer i 2 netter. Vi kan tilby de 5000 kroner. Det er 

velfortjent og øker goodwill for samarbeid.  

 Husk å sett egen kaffe, sjokolade, frukt og mat til de!  

 

SKOLESAMARBEIDET  
Å ha Bente og Solveig fra HVGS i teknisk komite er veldig viktig for å få å sikre best mulig samarbeid med 

skolen og dette fungerer godt. De er også sentrale for å skape ryddige forhold for involvering av 

utdanningsprogrammene. Dette skal vi bli enda bedre til neste år. Ellers har det vært bra - folk svingte 

seg rundt når man hadde behov for det. Å få til et godt samarbeid med utdanningsprogrammene er 

viktig og en stor utvikling for UKM. De er viktige ressurser og bidragsytere inn i UKM og UKM tilbyr 

praksis i forhold til teori i fagene. Elevene og lærerne styrker bredden på UKM og UKM sin rolle, på veien 

mot en mer helårlig aktivitet. Vi har lagt et godt grunnlag for dette samarbeidet med årets mønstring og 

vi jobber for å styrke og utvikle dette de neste 2 årene.  

 
Neste år:  

 Sette opp dagsplan/saksliste til møtene i teknisk komite tidlig og samle det som har med skolen 
å gjøre i samme møte, slik at vi begrenser møteomfanget til Bente og Solveig.  

 Lage tydelige avtaler med utdanningsprogrammene som skal involveres (gjennom Bente)  

 Bente skal bli med på møte med SA for å koordinere oppgaver. 

 Musikk/dans/ drama – har undervisning til kl.15.00 på fredag. Rom på MDD kan ikke 
bookes/ordnes til før etter dette.  

 1 person/lærer fra musikk, dans, drama bør sitte i teknisk komite og være med under helgen. 
Mye skjer på MDD- avdelingen og denne personen sitter på mye kompetanse ang. utstyr og 
muligheter tilknyttet MDD. Denne bør involveres på samme måte som lærere på SA. (Solveig har 
navn på blokka, som kan være aktuelle)  

 Alle involverte bør få billett, må finne en god måte å løse det på.  
 

Renhold/vaktmester:  
Renholdere var godt fornøyd med opplegget og syns ikke det var ille etter helgen. De brukte ikke så 
mange timer som de hadde forespeilet.  
Svein-vaktmester var veldig bra å ha der under helgen. Han var svært serviceinnstilt og hjalp til med det 
vi måtte trenge.  
Neste år:  

 Vaktmester må fylle opp med doruller på fredag og lørdag.  

 Vi må ha noen doruller på møterommet vårt + spesialnøkkel til dorullholdere.  
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 Søppeldunkene i kantineområdet må tømmes rett etter hvert måltid. Se på mulighet for å sette 
inn 2 ekstra stativ.  

(mer om utdanningsprogrammene lenger ned)  
 
 

OVERNATTING  
Vi ønsket og kun å benytte 3 etg. til soveavdeling. Men vi måtte åpne 2 rom i 2. etg i tilegg da det ble for 
trangt. Enda var det andre også som syns det var veldig trangt. Ellers var folk fornøyde, bortsett fra lys 
som slo seg på. Dette ordnet vaktmester og ingen problemer etter det.  
Neste år:  

 Bruke hele 3. etg, og store deler av 2. etg. til soveavdeling.  

 Vaktmester teipe over lyssensorer på fredag ettermiddag.  

 Uheldig med soverom inn mot Atriet – men dette er kanskje ikke mulig å gjøre noe med?  
(sovemaske med UKM-logo?)  

 

ROMFORDELING 
Bra romfordeling generelt. Bruke de riktige stedene til de riktige tingene. Men vi trenger noen flere rom:  

Neste år:  

 Bagasjerom for deltagere som ankommer tidlig 

 Lagerrom for teknisk komite 

 Hvilerom for teknisk komite (uten vinduer og glas ut mot gangen) 

 Rydde og rigge TK-rommet med en gang 

 Flere soverom (se over)  

 Det lå igjen en del løse gjenstander i klasserommene, som smartboard-tusjer, tastatur, osv. SA 

skulle rydde og låse dette inn i skapene 

 Kjøleskap på tek. komite rom var topp og vi vil gjerne ha dette neste år også 

LEDERANSVAR OG DELTAGELSE 
Regel: 1 leder per 10 deltager. Viktig å ha nok ledere. Ledere får tilsendt lederinformasjon før 

fylkesmønstringen og det holdes informasjonsmøte for ledere fredag kveld. Men det er behov for et 

oppstramming i forhold til regler og rutiner på dette. Vi har ungdommer som reiser igjen i løpet av 

helgen, uten at vi som arrangører får beskjed. Dette betyr at vi ikke har oppdaterte deltakerlister, noe 

som er svært uheldig i forhold til nødsituasjoner som f.eks. brann.  

Vi har også deltagere som ligger å sover istedenfor å delta på workshops osv. Hvor unge skal ledere 

kunne være for å kunne ta et reelt ansvar for sine ungdommer? Dette er et spørsmål som bør diskuteres 

på UKM seminaret til høsten.  

 

Neste år:  

 Lage tydeligere og mer detaljerte retningslinjer for ledere  

 Deltagere som reiser hjem pga. sykdom eller annet må det meldes fra om 

 Ledere må ha kontroll på alle sine deltagere og gi beskjed dersom endringer 

 Hvem diskvalifiseres? (om man reiser hjem har man ikke mulighet til å få tilbakemelding og ikke 

vurdert videre)  

 Adoptere regelverket for ledere som vi bruker på festivalen. Her får hver leder hovedansvar for 

noen av ungdommene, alle har kun 1 leder å forholde seg til. Dette gjør det ryddig og oversiktlig 

for alle.  
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PROGRAM 
Hovedprogrammet fungerte stort sett godt med tider og opplegg. Men forestillingene ble for lange. Det 

betyr at vi må kutte på kvotene til kommunene til neste år. Det savnes også litt mer fritid- til å bare gå 

rundt og være til, snakke med folk og sosialisere seg uten opplegg. Kuttes det ned på forestillinger, så 

blir det også mer fritid på.  

Neste år:  

 Kutte kvoter og korte ned på forestillinger (max 2 timer)  

 Lage «pustelommer» i programmet uten noe opplegg?  

 Lage et mer begrenset område til sosialisering. Fikk tilbakemeldinger på at folk satte seg spredt 

fordi vrimleområdet var så stort.  

 Akkompagnatør må stå i programmet 

 

MAT/SERVERING:  
Avtale med Thorbjørnrud var en suksess. Greie og ryddige å forholde seg til og leverte god mat. Vil 
gjerne fortsette dette samarbeidet til neste år. Thorbjørnrud var også veldig fornøyde med UKM, Skolen, 
og ikke minst elevene som gjorde en fin innsats.  
Vi har fra starten prøvd å få med Restaurant og matfag (RM) på opplegget, uten å lykkes. De tok kontakt 
uka før og ville gjerne være med å servere allikevel. Det er bra at de hang seg på og vi forsøker å 
fortsette dette, med litt mer planlegging og veiledning neste år.  
 
Neste år:  

 For mange måltider med bagetter, dette burde kanskje brukes kun ved hjemreise.  

 Varmt måltid lørdag kveld?  

 Matstasjonene bør merkes bedre med skilt  

 Merk vegetarmaten bedre med skilt 

 For mange elever involvert, ble mye ventetid og unyttig bruk av tid? 3-4 personer om gangen. 

 Nødvendig at en person fra kjøkkenet er på plass hele tida 

 Tid til å tørke av bord og rydde underveis er viktig, slik at området til enhver tid er rent 

 Det ble veldig mye mat, kutte ned på bestillingen vår 
 

Kiosk:  
De var stort sett fornøyde selv, de hadde solgt helt greit (ca 8000,-), men de ble litt for anonyme inne på 
rommet.  VG2 idrett som hadde kiosken i år. De var hyggelige folk med god service, så de er et 
nødvendig og positivt bidrag til arrangementet.  

 De må være synlige/stasjonert ute i vrimlearealet m/store skilt  

 Gikk mye brus, kaffe og sjokolade – fokus på dette neste år 

 Ordne seg bedre avtaler med butikkene og gjøre dette tidligere neste år  

 
 

FORESTILLINGER:  
Fine forestillinger med fin flyt, passer veldig bra å brekke opp med flere film og kunstpauser. Dette gjør 
forestillingene varierte. Men forestillingene ble for lange.  Lyd og lys fungerte fint! Veldig bra å legge litt 
ekstra i lys – dette ga gode resultater.  
 
Neste år:  

 Kortere forestillinger, max 2 timer  
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 De må også kortes ned pga av prøver. Scenemannskap må ha pauser!  

 Søke på youtube for å sjekke opp innslag som kan være ok å legge ekstra lys på.   

 Sjekke ut muligheten for trommebur? Pleksiglass?  

 Sigrun endre på kvotene til kommunene – ta opp på seminaret i høst.  

 Veldig stor forskjell på de som har playback og de som benytter pianokomp. Må oppfordre alle 
til å bruke denne muligheten! (ta opp på seminaret i høst)  

 Noen av filmene som vises er skrekkfilmer – advarsel til publikum (små barn i salen) 
 
Greenroom: 

 Må ha mer lyd på høyttalere, dempe lyset og lage litt stemning her. (potetgull og litt snacks?)  
 
Kick-off:  
Fungerer fint å ha kick-off som en del av forestilling 1, fortsette med dette. Vi skal ha mer fokus på hva 
kick-off er: en kort og oppbyggende seanse for det som skal skje videre på fylkesmønstringen.  
 
Neste år:  

 Max 2 timer totalt med kick-off og forestilling 1 

 Prøvene til kick-off var kaotiske. Sette gode oppmøte/prøveplaner for workshopholdere. 

 Vi må avklare utstyr og utstyrsmengde god tid i forkant med workshopholderne, også hva de 
trenger på avslutningsshowet  

 Lydprøvene ender med det vi skal starte opp med på kick-off.  

 Kutte ned på tiden til workshopspresentasjoner – de kan lage noe sammen på f.eks. 15 
minutter? Dette kreves at de møtes på forhånd i tilfelle   

 Alle workshopholdere må si noe om hva de skal gjøre på workshopen under kick-off 

 
Avslutningsshow 
Det ble et fint show, passe langt med 1 ½ time. Ingen har tid til å øve mye til dette, da showet blir skapt 
under helgen, så det må være litt takhøyde for hvordan det blir. Men det var god kvalitet på årets show.   
 
Neste år:  

 Lydprøvene: UA lite strukturerte, sceneteknikerne hadde fått beskjed veldig sent på kvelden 

igjen. UA hadde forsøkt å få til et møte før, uten å lykkes da scenecrew nesten ikke hadde 

pauser. Det må settes av tid og møtested for dette i timeplanen.   

 UA kan få beskjed om hva WS – holderne planlegger tidligere i helga. De bør settes opp møte 

med WS holderne og UA tidlig på lørdag.  

 Sceneteknikerne må kunne takle UA på en fin måte, UA er ikke profesjonelle, det er 

sceneteknikerne og lyd/lysfolket.  

 Scenecrew må ha bedre informasjon om avslutningsshowet tidligere /stående bestilling  

 Mentor for UA og sceneteknikkmentor (leder) skal være med på workshopmøte i forkant, dette 

møtet kan settes etter workshop 1.  

o Se tidspunkt i fht. sceneprøveplan 

 Det må muligens settes en standard for max scenerigg og backlinje (musikk spesielt) 

 

WORKSHOPS:  
Gode workshops, kanskje særlig kunst og musikk. Vanskelig å tekke alle da det er mange ulike sjangere 

og interesser. Fungerer godt med flere på musikk, da de er så mange deltagere. Må tenke på det samme 
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på dans og kunst også, Kanskje særlig dans. Viktig at vi plukker workshopholdere som vi vet er gode til å 

formidle og jobbe med ungdom.  

 
Neste år:  

 Vi må ha en veldig klar bestilling til workshopholderne – hva dette er og hva som forventes 

 De må også melde inn utstyrsbehov etc tidligere 

 Kan kunstworkshop også presenteres via film?  

 Sette klare møtetider for workshopholdere, med andre aktuelle aktører.  

 Kunst: dekke til gulv og pulter 

 2 workshops på musikk parallelt? Noen kan også jobbe med musikkteknologi? (noen følte seg 

lite involvert i musikk WS, da de er så mange – satse på flere workshops for musikk)  

 Kunst/litteratur/teater bør jobbe sammen for å lage kulisser til scena på avslutningsshowet 

 Sceneteknikk: fortsette med 2 mentorer, men må ha en sjef (må være erfaren og fleksibel)  

 Dans: starta workshopen uten oppvarming, ble sagt at de «kule» fikk være med i front, selv om 

de ikke hadde deltatt på workshopen. Dette må understrekes at alle stiller likt.  

 Frikar – Hallgrim Hansegård + en til?  

 Kunst – prøve igjen med Jannik Abel?  

JURY:  
Bra jury som jobbet godt sammen, de var ganske samstemte og syns selv at dette var en morsom og 
lærerik opplevelse. Gode ungdomsrepresentanter. Enighet om at disse spørres igjen, med unntak av 
Bodil, da det er ønske om å ha henne som workshopholder på litteratur/teater. Marita Hesjedal spørres 
som erstatter for Bodil i juryen.   
 
Neste år:  
MP Jury- spørre de igjen, men bytte ut Bodil med Marita, fordi Bodil bør brukes til 
litteratur/teaterworkshop. Ann-Kristin booker jury, Inger spør Marita.  

 MÅ ikke bruke kvoten (jf litteratursaken)  

 Alle regioner skal være representert 

 15 års alders-grense 

 reise må spesifiseres i kontraktene 

UTSTILLING/KUNST:  
Fin utstilling, passet bra å ha den der. Godt synlig og mye besøkt. Fint med utstillingsvegger og lys. OFK 
bestiller 4 vegger til, slik at det blir like vegger i hele utstillingen. Mye kunst i år- det er bra. Det ble 
snakket om å holde en egen vernisage, men pga av tidspress er det ikke plass til dette i programmet. De 
har egen katalog og presenteres med kunstpauser i forestillingene.  
 
Neste år:  

 Kommunekontaktene må ta ansvar for å pakke inn, ramme inn og legge til rette for oppheng. 
Det leveres mye dårlig innpakket kunst uten rammer og oppheng(tas opp på seminaret i høst)    

 Hvert bilde må vises lengre under kunstpausene 
 

SOSIALE AKTIVITETER:  
De sosiale aktivitetene fungerte relativt godt hele helgen. En del deltagere ble med på tilbudene som var 
og det virket som at stemningen var bra. Men etter oppfordring fra Hans-URG  bør det fremover kanskje 
fokuseres mer på å tilrettelegge for deltakernes egen sosialisering fremfor å arrangere masse aktiviteter. 
Gjøre klar sittegrupper o.l. Det folk vil ha på UKM er ikke nødvendigvis masse å gjøre, men tid til å ikke 
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gjøre noe. Bare være sosial. Men fint å ha noen fysiske aktiviteter, klatringen fungerte fint, akkurat 
passe med folk til at de slapp å vente så mye.  
Neste år:  

 Lage mer intime arenaer for å sitte å prate og slappe av 

 Kanskje ha flere personer på dette – som tar i mot aktører utenfra blant annet  

 Enda mer markedsføring/info om dette med skilt/plakater o.l. 

 Åpen scene tilrettelagt/i tillegg også for dansere 

 Lage eget program å legge i mappene og henge opp.  

 Mer for kunst, de vil kanskje sitte å tegne, lage tegnekrok?  

 Ha baller tilgjengelige idrettshallen  

 Kjøpe vimpler og ramme inn et mindre område i vrimlearealet?  

 DH- lage puter og madrasser? Kanskje de kan få ansvar for å lage et slikt område?  

 

TRYKKSAKER:  
Avtale med KAN reklame v/Kjetil på trykksaker. Tøft design og nettmagasinet ble veldig fint. En bra sak å 
ha både kunst- og litteraturkatalog i et. Kjetil i KAN var fin å samarbeide med, og han var veldig fornøyd 
selv også og syns det var en hyggelig jobb å gjøre.  
 
Neste år:  

 Være ferdig før med magasinet. Deltagere og andre må kunne gå inn å lese om 
workshopsholdere, jury etc på forhånd   

 Vurdere om vi bør ha et trykt magasin til neste år 

 Alt i ett magasin? Og heller publisere alt på nettsidene etter hvert?  

 Annonsekroner på facebook for å få flere klikk?  

 Ta flere bilder underveis og poste på facebook og instagram.  

 Spørre om Medier og kommunikasjon vil lage designen? Men Kjetil gjøre jobben med innhold og 

sette sammen?  

 Akkompagnatør må stå i programmet/magasinet 

 Kjetil: Det som KAN være en utfordring er å følge med på e-post korrespondanse som går fra alle 

til alle. Må prøve å holde på at er en person som har hovedkontakt med Kjetil 

 

NETTREDAKSJON:  
Fylkesmønstringen i Oppland har en av de beste nettredaksjonene i Norge. Vi har dyktige og uvurderlige 

mentorer som har vært med over lengre tid og vet hva som skal til for å gjøre ungdommene engasjert og 

gode. Det opplevdes også veldig positivt å ha med lærere fra MK på dette, men at det kunne være en 

person hele helgen, maks 2. Nettredaksjonen er 5 delt: flerkamera, studio, tekst, foto og 

videoreportasjer.  

I år hadde vi mye saker på NRK, både tv, radio og på nett. Dette skal vi jobbe videre med.  

Det finnes alltid ting å ta tak i og prøve å gjøre enda bedre. Alle delene av nettredaksjonen jobber tett 

sammen og mentorene har lagd en lang huskeliste for neste år.  

 

Neste år:  

 Fordel med en lærer fra MK hele helgen, da har deltagerne 1 å forholde seg til, ikke tre som i år  
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(Dette kan nok være utfordrende i fht. arbeidsmiljølov i og med at disse lønnes gjennom 
Hadeland vgs. Tror vi må belage oss på å ha i alle fall to ulike) 

 De som skal sitte i nettredaksjonen skal være fra en nettred.lokalt eller filmdeltager 

 Tekst og foto må promoteres bedre i forkant, for å sikre dette på FM 

 Ingen av deltakerne hadde med seg pc i år. Dette ble et problem når deltakerne skulle sortere 
bilder og skrive tekster (send ut informasjon om at vi kan låse inn utstyr, så kan de ta med egne) 

 Bare en deltaker hadde med seg eget kamera, så deltakerne måtte jobbe mye sammen to og to. 
Vi burde ha fire kameraer tilgjengelig under en forestilling. 

 Var veldig bra med ordentlig backstage-bilder i år – så ja til foto-lamper ved skolen neste år også 

 Om flerkamera får mer info på detaljer om hva som skal skje på scene kan vi ha en tydeligere 
script rolle (person som sier hva som kommer videre, rollefordeling på fotografer etc.) i 
flerkamera crewet 

 Bildet kan splittes rett ut ifra utgangen ifra BM for å slippe at streamen må gå får å se bider ute i 
kjeden. (bildet går ikke igjennom når vi ikke streammer..) 

 Vi må bruke keykanal 3 på mikseren til å legge på en bug (rendre ut animasjon med alphakanal 

 Vurdere om VB og Super skal gjøres ifra qlab utenfor BM - vurdere om det skal være 2 maskiner 
med key på den ene kanalen - da trenger vi en hdmi - sdi til 

 Mer kurs til fotografene ang eksponering etc. slik at det kan "kreves" mer av dem. 

 3 kameraer i studio 

 Ekstra kamera i salen?  

 Egen lydredigering på flerkamera (egen workshop?) 

 Pimpe studio - kan DH gjøre noe her? 

 Monitor 

 Ekstra person til å levere utstyr på søndag? kan det være Thomas? 

 Råmaterialet til kunstpause må leveres til deadline lenger før 

 Koordinere profil på kunstpause og film 

 Må ha bare en lærer/annen person som bare jobber med videoreportasjer, slik at deltakerne vet 
hvem de skal forholde seg til, og for at det kan legges en plan for hele helgen og ikke for dag til 
dag. 

 Må ha en Ukm-logo i hjørnet under sending, slik at det vises på streamen på GD, NRK osv. 

 Må finne en bedre løsning på arbeidsflyten, slik at det er mer planlagte pauser, og mer planlagt 
opplæring og oppfølging underveis. 

 Huske og poste streamlink på Facebook 

 Finne en raskere måte og behandle bilder, slik at vi får postet de mer kontinuerlig. 

 Et kamera til i studio, for det ble litt kjedelige bilder, og det var også kjedelig og stå der og filme, 
trenger også flere intercom til studio (2stk) 

 Laste opp videoreportasjer og deretter dele de på Facebook 

 Supringen må være finere til neste år 

 Vi kan lage en lapp utenfor døra når vi har oppmøte seinere, slik at de som har glemt det, ser 
det der. 

 Prøve å få med fotografene og litteraturdeltakerne til å bli med i nettred når de ikke har 
workshops 

 Synliggjøre alle deler av nettredaksjonen enda bedre på siste forestillingen 

 Vi hadde for få dataer (så min og Ina og Vilde sin Mac måtte brukes) 

 Var også for få kameraer på lørdag (kanskje vi kan låne fra skolen?) 

 Trenger også et vinkelobjektiv til neste år 
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UNGE ARRANGØRER:  
Martin: Fin UA-gruppe med god aldersvariasjon, som gjør at vi også legger grunnlag for å få folk til å 
være med videre. Til å være så mange som de var, samarbeidet de rimelig bra. UA-opplegget i Oppland 
fungerer godt, det kommer en del UA’er til festivalen som ikke har så mye planleggingserfaring som de 
fra Oppland har. Derfor synes jeg "malen" om at de skal planlegge avslutningsshowet, er noe dere/vi bør 
fortsette med. 
Neste år:  

 Litt for mange UA’er. Det gjør at det ikke er like lett å gi store nok oppgaver til alle. Noen 
oppgaver blir veldig mye mer krevende enn andre. Dette kan være med å bidra til at enkelte 
føler seg mindre viktige, og gjør det vanskeligere å samarbeide i gruppa.  

 Mulig at man kan finne noen flere småoppgaver til UA? slik at folk ikke blir gående med "lite" å 
gjøre.   

 Bedre rutiner på møter og tidligere kommunikasjon med lyd og scenecrew, samt 
workshopholdere.  

 

SCENETEKNIKK/SCENEPRØVER 
Stort sett fungerte sceneteknikk crewet godt. Noen veldig uerfarne sceneteknikere i år, men de fungerte 
godt uansett. Utfordring i forhold til UA og korte frister på utsyr etc til avslutningsshowet.  
 
Neste år:  
Omorganisere sceneprøvene? 

o Lager krøll for spes. Danseworkshop 

o Samle i bolker? Band, sangere, dansere, osv? 

 Mer tid til bandprøver 

 Møter både i forkant og etterkant av sceneprøvene 

 Gjennomorganisere også kick-offens sceneprøver 

 Øke kvoten på sceneteknikere til to team? 8 plasser og 2 team, dele så de bytter på hver sin 

side. De får for lange dager og lite sosialt. 

 Tilgjengelig: tape av ulike slag, penner, tusjer, batterier, papir, nål og tråd, strenger,  

 Frukt, vann og sjokolade tilgjengelig! Også lyd/lys folk!  

 Skjerm bak for at teknikere kan følge med, særlig når det kjøres ting på lerretet.  

 Ha en sjefstekniker. Stagemanager og sjeftekniker samme person? Ove Husemoen?  

 Knut Andre trekke rollen sin litt videre inn på scena, ta over litt av oppgavene for Inger. Dette 

gjelder først og fremst lydprøver. 

 Knut Andre legge alle ledsagerne inn på en gruppe for å gi de oppdateringer underveis.  

 

VERTSKAP:  
Service og samferdsel fungerte bra på dette! God mottagelse, stemningsfullt med DJ, ballonger og blide 
ungdommer!  
Neste år:   

 Innsjekk – fange opp deltagere som ikke kommer samlet (erfaringen til Mette Lill) 
Gran/Lunner/Jevnaker kommer ikke samlet: flere SA-verter på disse, de kan bli fulgt til rommene 
etter hvert som de kommer. 

 Flere oppgaver? 

 Tydeligere oppgaver skriftlig før helgen 

 Bidra mer til rydding 



Mulighetenes Oppland 

 Sette ut frukt og drikke til sceneprøver, greenroom,  

 Sette opp sceneprøveplaner 

 Rydde sal etter forestilling/sceneprøver 

 Kun to i sekretariatet!! (mer involvert) 

 Ansvar i forhold til greenroom? 

 Drilles mer i forkant i undervisningen 

 Bagasjeutlevering går for tregt- må finne mer effektiv løsning. Lage hver sine soner, med 
regioner?  

 

SEKRETARIAT:  
Sekretariatet har potensial for forbedringer. For mange her til enhver tid. De har ikke forutsetninger for 
å svare på alt og veldig oppstykket med at de skiftet så ofte. Kanskje dette skal være for spesielt 
interesserte?  
 
Neste år:  

 Drilles mer i forkant 

 Artistvertoppgave?  

 Må ha flere oppgaver 

 Hadde de vakt på soverommene?  

 SA – elevene må ikke være så mange og må deles i mindre grupper 

 1 SA – lærer burde være her hele helgen 

 En fra teknisk komite burde ha hovedansvaret for SA, være på et par møter i forkant (Bente 
med)  

 Mer forberedelse i forkant 

 Burde SA – elevene søke seg til stillinger? Med konkrete stillingsinstrukser. Dette er kun for de 
dedikerte?   

 
 

UTSMYKNING SKOLEN:  
Design og håndverk og bygg gjorde en flott innsats med store UKM figurer! Disse var svært effektfulle og 
godt laget. DH og SA sto på veldig med å pynte med fargerike skjørt rundt i kantineområdet og 
ballonger. Alt dette satte god stemning og en fin ramme rundt UKM på skolen. Veldig fint å samarbeide 
med DH på dette.  
Neste år:  

 Komme med forslag tidlig på hva de kan gjøre- har de ideer selv?  
Her er noe allerede: 
- Pimpe studio 
- Ansvar for avgrenset «sosial sone» 
- Skape stemning i greenroom 

 

 

ANNET:  
 Alle kontrakter skal til Kim Stian først. Dvs. at de som har ansvaret for å følge opp 

jurymedlemmer/workshopholdere skriver kontraktene elektronisk i Word og sender denne på e-
post til Kim Stian. Han signerer, journalfører og sender ut til jurymedlemmer og 
workshopholdere. 
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Vår dato:
18.11. 2016

Til
Oppland fylkeskommune
Kirkegata 76
2626 Lillehammer

NM PÅ SKI 2017
SØKNAD OM MIDLER TIL TRANSPORT AV SKOLEBARN I FORBINDELSE MED ARRANGEMENT AV NM
PÅ SKI 2017. .

Det vises til tidligere møter og skriftlig info rmasjon sendt i forbindelse med drøftingsmøte på
Lillehammer 6. oktober. Hensikten med drøftingsmøtet var å avklare muligheten for en god
samarbeidsavtale med Oppland fylkeskommune. Fra vår side var det viktig å få skolebarntransport
innarbeidet i en sli k avtale. Vår oppfatning av konklusjonen fra møtet var at Opplandstrafikk påtok
seg planleggingen av skolebarntransporten og at Oppland fylkeskommune hadde mottatt tilstrekkelig
informasjon til å arbeide videre med saken. Dersom det var behov for ytterlig ere informasjon skulle
Oppland fylkeskommune komme tilbake og etterspø r re dette.
Nødvendig kontaktinformasjon vdr. samarbeid om ekstern profilering ble sendt dere dagen etter.
Tilbakemelding på dette var at fylkeskommunen ville «ta dialogen videre mot de aktuelle
kontaktpersonene».

Etter at vi nå har henvendt oss på nytt for å gi noen tilleggsopplysninger , blir vi bedt om å sende en
konkret søknad om bidrag til skolebarntransport.

Vi viser også til kontakt med Opplandstrafikk fra november 2015 og hygge lig, uformelt møte med
fylkesordfører Even Aleksander Hagen 19. august i år . Fylkesordføreren var positiv til arbeidet som
var igangsatt og gav uttrykk for forventninger om at samarbeidsavtale om skyssordning kunne bli
inngått. I den forbindelse viste han til det omfattende opplegget som var etablert i forbindelse med
Ungdoms OL som ble arrangert på Lillehammer sist vinter.

Om arrangementet.
Som vi har orientert om tidligere har vi som mål å lage en ordentlig skifest på Lygna i begynnelsen av
februar . Vi arbeider aktivt for å legge til rette for mange tusen tilskuere hver dag. Ambisjonene for
NM - arrangementet er at det skal bli en fest for hele regionen og til inspirasjon for alle som driver
med skiidrett og som setter pris på å være ute i det flotte og sn øsikre vinterlandskapet på Hadeland . .
Med 15 - 16 timer direkte TV - sending skulle forholdene ligge godt til rette for å sette Oppland,
Hadeland og Gran på kartet!

Det er lagt ekstra vekt på å utvikle aktiviteter for barn og unge. I samarbeid med skolen i G ran,
Hadeland videregående skole og Norges skiforbund utvikles det et aktivitetstilbud som tilbys
grunnskoleelevene i Gran og nabokommunene. Responsen fra skolene har vært overvelden de . Som
vi opplyste om på møtet 6. oktober er d et over 5000 skolebarn som ønsker å delta på opplegget
torsdag 2. og fredag 3. februar. Vi tror skolebarn i aktiv skilek, sammen med verdens beste skiløpere,
vil skape en flott ramme om arrangementet og v æ re god reklame for Oppland fylke og regionen vår .

G jennom informasjon fra No rges Skiforbund er vi orientert om at samarbeidsavtale om transport av
skolebarn til NM på ski ofte inngås med fylkeskommuner. Vi er kjent med Hedmark fylkeskommune

http://www.norskevarmeleveranser.no/
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bidro med slik avtale da Vang Skiløperforening arrangerte NM i 2013 og at Troms fylkeskommu ne
bidro med tilsvarende da arrangementet var på Kvaløysletta i fjor.

Søknadsbeløp.
Opplandstrafikk har påtatt seg ansvaret for å planlegge skyssbehovet for transport av skolebarn. De
har sagt at de har kapasitet t il å gjøre det mot slutten av denne måned en. De mottar nødvendig
informasjon fra oss i disse dager.
Det er derfor vanskelig å anslå hva kostnaden ved skyss av skolebarn til arrangementet vil komme på.
Opplysninger om dette vil bli gitt så fort planene m/kostnadsoverslag foreligger fra Opplandstra fikk.

Men med utgangspunkt i de opplysninger som foreløpig er gitt søker vi om et bidrag fra Oppland
fylkeskommune på 400 000 kr til dekning av disse utgiftene .

Vi er videre innstilt på å arbeide vider for å få til en samarbeidsavtale hvor et slikt bidra g kan
innarbeides og hvor Oppland fylkeskommune blir godt profilert.

Med vennlig hilsen
NM Lygna 2017

Edvin Straume
N. leder

Kopi:
Fylkesordfører Even Aleksander H agen
Fylkesrådmann Rasmus O. Vigrestad

http://www.norskevarmeleveranser.no/


 

Landbruksplan for Hadeland 2017-2021 

Notat i forbindelse med orientering om utarbeidelse av plan, jan/feb 2017 

 

Som oppfølging av alle tre kommunenes planstrategier har Landbrukskontoret for Hadeland startet 

arbeidet med ny landbruksplan for Hadeland.  

 

Den nye landbruksplanen vil bygge på erfaringene fra de to planene vi har hatt, siden etableringen av 

felles landbrukskontor i 2002. Disse er  

 - Landbruksplan for Hadeland fra 2004 (forvaltningsplan) 

 - Næringsplan for Landbruket på Hadeland fra 2008 

 

Formål: 

Formålet med planarbeidet er å: 

- Utarbeide felles mål og strategier for en ønsket utvikling av landbruket på Hadeland 

- Vise handlingsrom og forankre prinsipper for lokal landbrukspolitikk 

- Skape interesse og oppmerksomhet gjennom presentasjon av fakta og statistikk 

 

Planstatus: 

Det er vurdert som hensiktsmessig å lage ett plandokument som både omhandler 

landbruksforvaltning og næringsutvikling. Planen vil derfor inneholde strategier og tiltak som må 

følges opp av næringa sjøl, i tillegg til tiltak som kommunen må følge opp. Planen blir en regional 

«temaplan», og ikke en kommunedelplan i hht PBL bestemmelser. Planen vil bli sendt på høring og 

lagt ut på offentlig ettersyn. Planen vil ikke være juridisk bindende. Dersom det er momenter i planen 

som bør ha en juridisk forankring, må dette sikres ved at de innarbeides i kommunens øvrige 

plansystem. Planen vil omhandle tema som er overlappende med andre planprosesser – dette 

gjelder særlig energi- og klimaplan og næringsplan.  

 

Organisering/Prosess:  

Gode prosesser med involvering fra både landbruksnæringa, politiske miljø og ulike forvaltningsnivå 

er avgjørende for å få en god plan, som blir fulgt opp i etterkant. Landbruksorganisasjonene på 

Hadeland er aktive og samarbeider i Landbrukets Fagråd Hadeland. Styret i landbrukets fagråd er 

derfor utpekt som referansegruppe for prosjektet. I tillegg vil planen bli lagt ut til offentlig ettersyn 

og sendt på høring til faglagene, samt regionale fagmyndigheter. Ordfører /rådmannsmøte 19. aug 

2016 ga sin tilslutning til følgende organisering av prosjektet.  

 

Prosjekteier:   Landbrukskontoret for Hadeland 

Prosjektansvarlig: Gudbrand Johannessen 

Prosjektleder:  Kjersti Andresen 

Arbeidsgruppe:  Alle på Landbrukskontoret for Hadeland 

Referansegruppe:  Styret i Landbrukets Fagråd Hadeland 

Politisk involvering: Regionrådet for Hadeland – jan 2017 

   Formannskap/Kommunestyret– jan 2017  

 

 



Framdrift: 

Følgende framdriftsplan ble vedtatt aug 2016: 

 2016 2017 

 Okt Nov Des Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt
Nov 

Innhente faktagrunnlag og 
statistikk 

             

Analyse;  
-Muligheter og utfordringer  
-kommunens handlingsrom 

             

Utarbeide 
-Mål/strategier/tiltak 
-Prinsipper for lokal 
landbr.pol 

             

Høringsutkast behandles i 
alle tre KS 

             

Høring- landbruksorg. og 
regionale mynd. 

             

Ferdigstilling av endelig 
plan 
 

             

Endelig vedtak i alle tre KS 
 

             

 

Plandokument: 

Foreløpig ser en for seg følgende inndeling: 

- Innledning 

- Status og utviklingstrender i landbruket på Hadeland (Faktadel) 

- Muligheter og utfordringer i landbruket på Hadeland (Analysedel) 

- Visjon  

- Hovedmål 

- Strategi og tiltak (Handlingsplan) 

 

Status i arbeidet: 

Bakgrunnsinformasjon om produksjon, verdiskaping og arbeidsplasser i landbruket er oppdatert og 

samlet i vedlagt notatet «Fakta om landbruket på Hadeland».  

 

Det er avholdt to møter i referansegruppa hvor det ble jobbet med muligheter og utfordringer, visjon 

og hovedmål. Foreløpig tanker rundt visjon og forslag til hovedmål presenteres her som bakgrunn for 

ytterlige innspill og spørsmål. 

 

Visjon: (som skal være ambisiøs, noe å strekke seg etter, og lett å kommunisere!) 

Forslag – ikke ferdig drøvtygd! Kreative forslag og ideer ønskes velkommen! 

 

• HADELAND skal i 2030 ha: 

- et offensivt landbruk med økt produksjon og verdiskaping 

- et levende og vakkert kulturlandskap 

  - et landbruk på lag med miljøet 

 

• HADELAND - skal være Osloregionens spiskammers! 

• HADELAND - skal være et mønsterområde for hvordan aktiv landbruksdrift kan kombineres  



 med produksjon av miljøgoder for hele samfunnet. 

• HADELAND – regionen med kugaranti! 

• HADELAND – 4000 år med levende kulturlandskap–4000 til som Norges beste på mat og miljø  

• HADELAND – traktor, blomster og bier 

• HADELAND – aktivt landbruk, unikt kulturlandskap, på lag med miljøet 

• HADELAND – beste bøndene på bygda! 

 

Hovedmål: 

Så langt i prosessen har det kommet opp forslag om 8 områder (A-H i tabellen under) som det kan 

formuleres mål for. I den videre prosessen vil det bli utarbeidet strategier og tiltak for disse. 

 

A Ivareta landbrukets 
produksjonsarealer 

Skal landbruket produsere mat må produksjonsarealene ivaretas. Et 
aktivt jordvern må til om matproduksjonen skal økes og skogarealene 
må ivaretas som fornybare ressurser. (Målet er i samsvar med den 
nasjonale jordvernstrategien som ble vedtatt av Stortinget i desember 
2015) 
 

B Øke matproduksjon Økt matproduksjon, i takt med befolkningsutviklingen, er et nasjonalt 
mål. Som et viktig landbruksdistrikt bør Hadeland være ambisiøse på 
dette området.  (Minst 20% økning fram mot 2030) Økt matproduksjon 
er også en viktig brikke i den grønne omstillingen som Norge skal 
igjennom. 
 

C Øke verdiskapingen i 
skogbruket 

En god forvaltning som innebærer aktiv bruk av skogen er viktig for 
verdiskaping, arbeidsplasser og miljøet. Nye skogbruksplaner i 2017 vil 
gi oss oppdatert informasjon om skogressursene i alle tre kommunene.  
 

D Øke antall og omfang 
av foretak som driver 
landbrukstilknyttet 
næringsutvikling 
(Tilleggsnæring) 

Økt gründerskap og vekst som baserer seg på landbrukets ressurser er 
et prioritert område. Hadelands beliggenhet i nærheten av de store 
befolkningskonsentrasjonene gir oss fortrinn. Det er kort veg for å 
levere tjenester og produkter, samtidig som kundegrunnlaget for salg av 
opplevelser og tjenester på Hadeland er stort.  
Stikkord her er lokalmat, opplevelse og reiseliv, kurs og opplæring, kunst 
og kultur, helse og omsorg (Innpå tunet).  
Tradisjonelt er snøbrøyting/strøing, vedproduksjon og tjenester innen 
grøntanlegg viktige tilleggsnæringer for landbruket på Hadeland. 
Jord- og skogbrukets produksjon av biomasse er utgangspunkt for 
bioøkonomien – og det grønne skiftet vi skal gjennom. Innlandet har 
som mål å være det ledende kraftsentrum for bioøkonomi i Norge.      
  

E Bærekraftig høsting 
og bruk av vilt, fisk 
og utmarksressurser 

Utmarksressursene er viktige, å må ha en bærekraftig forvaltning. 
Utmarka er en viktig ressurs hvor det kan høstes store verdier. For å 
sikre dette må bestandene og arealenes produktivitet og mangfold 
bevares. Utmarka også viktig for innenbygdsboende og tilreisende som 
friluftsområder. 
 

F Ivareta 
kulturlandskapet 
som attraksjon i 
regionen 

Flere tusen år med aktivt landbruksdrift har gitt Hadeland et særegent 
og vakkert kulturlandskap – med store verdier knyttet til kulturminner, 
biologisk mangfold og landskapskvaliteter.  
Kulturlandskapet er i kontinuerlig endring med skiftende driftsformer og 



aktivitet. Kulturlandskapet er viktig for regionens identitet og 
attraktivitet.   
 

G Rekruttering og 
omdømmebygging 

Rekruttering til landbruket er en utfordring. Gjennomsnittsalderen på 
gardbrukeren er økende. For å ha (opprettholde) et offensivt landbruk 
er det viktig at ungdommen er engasjert. Landbrukets omdømme er 
vesentlig i denne sammenheng.   
 

H Miljø og klima Landbruket skal være en miljø- og klimavennlig næring. Økt produksjon 
må være bærekraftig. Landbruket må i framtida ha økt fokus på å 
begrense klimagassutslipp og økt binding av klimagasser i 
økosystemene. Det vil også være økt fokus på erosjon og avrenning til 
vassdrag.  

 

 



 

 

FAKTA OM  

LANDBRUKET PÅ HADELAND 
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1. Naturgrunnlaget 

1.1 Jordbruksareal og produktiv skog 

 Jordbruks- 

areal 

Produktiv 

skog 

Annet areal 
 

Totalt 

landareal 

% jord % skog 

Gran 72000 480 000 77 000 629 000 11 76 

Jevnaker  14000 143 000 38 000 195 000 7 73 

Lunner 27000 200 000 45 000 272 000 10 74 

Hadeland 113000 823 000 160 000 1096 000 10 75 
Kilde: Jordbrukstelling 1999, Statens kartverk 2003, Områdetakst i skogbruket 

 

Hadeland har 113 000 dekar jordbruksareal og 823 000 dekar produktiv skog. Dette utgjør 

omtrent 12 % av jord- og skogbruksarealene i Oppland, og 1,2 % av jord- og skogbruksarealene i 

Norge.  

 

På landsbasis er kun 3 % av landarealet dyrket mark og 18 % skog. På Hadeland er tallene 

henholdsvis 10 % og 75 %. Dette viser at Hadelandskommunene er viktige landbrukskommuner. 

 

Hadeland ligger innenfor det som geologisk betegnes som Oslofeltet. Innenfor Oslofeltet har vi 

kambrosiluriske bergarter som lett forvitrer og har høyt kalkinnhold. Dette gir et næringsrikt 

jordsmonn med gode vilkår både for jord- og skogbruksproduksjon. Åsene vest for Randsfjorden 

og nord for Røykenvik består av grunnfjell som gir et magrere jordsmonn. Sør og øst for de 

sentrale jordbruksområdene består berggrunnen av eruptive bergarter som også gir et magrere 

jordsmonn.     

 

Høyden over havet varierer fra Randsfjorden på 135 m.o.h. til Lushaugen som er 812 m.o.h. 
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2. Jordbruk 

2.1 Antall driftsenheter/landbruksforetak 

Tabellen viser utviklingen i antall driftsenheter/landbruksforetak med over 5 dekar 

jordbruksareal, dvs. enheter som driver aktiv landbruksproduksjon og søker produksjonstilskudd. 

En driftsenhet kan drive arealer på flere grunneiendommer.  

 1979 1989 1999 2010 2015 

Gran 869 761 429 301 293 

Jevnaker  172 133 74 64 56 

Lunner 374 284 158 125 113 

Hadeland  1415 1178 661 490 462 

Kilde: Landbrukstellinga 1979 og 1989, søknad om produksjonstilskudd 1999-2015 

 

Utvikling i antall driftsenheter/landbruksforetak, jordbruksareal i drift og gjennomsnittsstørrelse:  

 Antall  

driftsenheter 

Jordbruksareal 

i drift (dekar) 

Gjennomsnitt pr. 

driftsenhet(dekar) 

Gran:    

1989 761 74 894 98 

1999 429 76 104 177 

2010 301 72 751 241 

2015 293 70 374 240 

Jevnaker:    

1989 133 15 380 116 

1999 74 15 230 206 

2010 64 14 254 222 

2015 56 13 931 249 

Lunner:    

1989 284 27 930 98 

1999 158 27 418 174 

  2010 125 25 543 204 

2015 113 27 354 242 

Hadeland:    

1989 1178 118 204 100 

1999 661 118 752 180 

2010 490 112 548 229 

2015 462 111 659 242 
Kilde: Landbrukstellinga 1989, søknad om produksjonstilskudd 1999-2015 

 

Tabellen viser at antall driftsenheter/landbruksforetak har sunket mens arealet som drives holdes 

relativt konstant. Denne utviklingen forklares ved at stadig flere eiendommer leies bort, dvs. 

drives som tilleggsareal til andre bruk. I 1989 drev hver driftsenhet i gjennomsnitt 100 dekar, 

mens arealet har økt til 242 dekar i 2015.  
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2.2 Antall landbrukseiendommer  

Antall grunneiendommer registrert i landbruksregisteret, fordelt etter dekar jordbruksareal: 

 Bruksstørrelse, fordelt etter dekar jordbruksareal Total 

 0-4 5-19 20-49 50-99 100-

199 

200- 

299 

300-

499 

> 

500 

Gran:          

         2003 231 380 262 150 201 85 22 5 1336 

2010 342 381 215 138 184 84 22 7 1373 

2016 350 380 212 140 179 86 24 7 1378 

Jevnaker:          

         2003   37 92 54 27 39 11 7 3 270 

2010 41 89 52 27 38 11 6 5 269 

2016 68 81 41 30 30 10 7 5 272 

Lunner:          

         2003 66 143 136 82 76 23 6 2 534 

2010 142 129 111 77 73 24 4 1 561 

2016 144 131 113 76 69 25 4 2 564 

Hadeland:          

2003 334 615 442 259 316 119 35 10 2140 

2010 525 599 378 242 295 119 32 13 2203 

2016 562 592 366 246 278 121 35 14 2214 

Kilde: Landbruksregisteret 2003, 2006, 2013 og 2016 

 

I landbruksregisteret er alle grunneiendommer som har dyrket mark hvor det drives aktiv 

landbruksdrift, registrert. Eiendommer med mer enn 25 dekar skog er også registrert. 

På Hadeland er det i 2016 registrert 2214eiendommer i landbruksregisteret  

Antall eiendommer er langt større enn antall driftsenheter.  

 

Det er ingen entydig definisjon på hva som er en landbrukseiendom. Jordloven knytter begrepet 

landbrukseiendom opp mot eiendom som kan nyttes til jord- eller skogbruk. Eiendommen må ha 

en slik størrelse og beliggenhet at den objektivt sett kan gi grunnlag for lønnsom drift. 

Jordkvalitet, vekstvilkår, beliggenhet og produksjonsform er vurderingskriterier. 

 

For at en eiendom skal kunne være odelseiendom må den ha mer enn 25 dekar fulldyrket og/eller 

overflatedyrket jord, eller mer enn 500 daa produktiv skog. For at en bebygd eiendom skal være 

konsesjonsbelagt, må den bestå av mer enn 25 daa fulldyrket og/eller overflatedyrket mark, eller 

bestå av mer enn 100 daa totalareal. 
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2.3 Planteproduksjon 

Jordbruksareal i bruk/drift til ulike vekster (alle tall i dekar): 

 Gran Jevnaker Lunner 

 

Hadeland 

Hvete             2003 10 418 1 082 850 12 350 

2010 10 088 890 972 11 950 

2015 9 521 1 277 1 794 12 592 

Bygg              2003 29 023 5 480 12 629 47 132 

2010 24 211 3 587 10 339 38 197 

2015 19 286 2 073 10 749 32 108 

Havre            2003 3 143 727 797 4 667 

2010 2 593 695 1 633 4 921 

2015 2 311 1 186 795 4 292 

Rug /rughv   2003 342 0 37 379 

2010 470 172 168 810 

2015 1 556 0 261 1 817 

Oljevekster   2003 537 181 748 1 466 

2010 549 695 583 1 827 

2015 146 512 118 776 

Poteter          2003 3 581 116 546 4 243 

2010 2 648 2 399 3 049 

2015 1 872 142 271 2 285 

Eng                2003 19 604 5 695 7 657 32 956 

2010 23 226 6 596 7 975 37 797 

2015 26 661 6 313 9 920 42 894 

Innmarksb.   2003 5 304 1 383 2 119 8 806 

2010 6 267 1 737 1 855 9 859 

2015 6 540 1 900 1 759 10 199 

Andre fôrv.   2003 991 469 961 2 421 

2010 1 569 288 489 2 346 

2015 1 777 267 721 2 765 

Grønnsaker  2003 126 16 30 172 

2010 76 0 30 106 

2015 64 1 41 106 

Bær/frukt     2003 151 0 290 441 

2010 143 0 359 502 

2015 168 1 824 993 

Økoareal       2003 1896 1 088 732 3 716 

2010 1 917 1 737 506 4 160 

2015 1 484 1 649 269 3 402 
Kilde: Søknad om produksjonstilskudd 2003-2015 
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Fordeling mellom ulike vekster i 2003 og 2015: 

 
 

 

Endring i antall dekar av ulike vekster fra 2003 til 2015:  
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2.4 Husdyrhold 

Antall husdyr og antall gardsbruk med ulike dyreslag 

 Gran  

 

Jevnaker Lunner Hadeland 

 Antall 

dyr 

Antall 

bruk 

Antall 

dyr 

Antall 

Bruk 

Antall 

dyr 

Antall 

Bruk 

Antall  

dyr 

Antall 

bruk 

Hester       2003 330 47 48 16 110 18 504 82 

2010 391 49 65 11 106 17 562 77 

2016 205 45 64 13 81 19 350 77 

Mjølkeku 2003 872 54 206 12 418 27 1 496 93 

2010 753 30 204 10 385 17 1 342 57 

 2016 799 20 198 8 271 10 1 268 38 

Ammeku 2003 596 35 227 13 189 11 1 012 59 

2010 1 037 44 306 13 171 10 1 514 67 

2016 1 217 48 317 11 241 15 1 775 74 

Øvr.storf 2003 2760 80 879 25 1 310 40 4 949 145 

2010 4 065 74 740 21 1 157 28 5 962 123 

 2016 4 493 63 774 17 1 158 26 6 425 106 

Sau >1år 2003 3 357 64 772 14 1 482 29 5 611 107 

2010 2 929 47 899 13 1 468 25 5 296 85 

2015 3 256 55 1 100 16 1 959 26 6 315 97 

Lam         2003 5 261 63 1 125 14 2 427 29 8 813 106 

2010 4 721 45 1 444 13 2 612 25 8 777 83 

2015 5 474 52 1 739 15 3 350 26 10 563 93 

Avlsgris   2003 915 39 108 5 80 3 1 103 47 

2010 483 18 84 5 56 1 623 24 

2016 373 8 49 2 54 1 476 11 

Slakteg.*  2003 16431 55 835 3 1 031 7 18 297 65 

2010 17461 34 886 4 1 103 2 19 450 40 

2016 18686 18 2 073 3 830 1 21 589 22 

Høner      2003 17688 11 4 436 5 8 886 6 31 010 22 

2010 17434 9 7 514 6 6 242 4 31 190 22 

2016 14937 9 7 507 5 7 586 4 30 030 18 

Sl.kyll.*   2003     186 089 4 186 089 4 

2010     128 352 2 128 352 2 

2016      118 065 2 118 065 2 

 
Kilde: Søknad om produksjonstilskudd aug. 2003, 2010 og 2016(1/1)  

* Søknad om produksjonstilskudd jan.  2004, 2010 og 2016  
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2.5 Utvikling i melkeproduksjon på Hadeland  
 

 1999 2010 2016 

 Kvote Antall 

bruk 

Kvote Antall 

bruk 

Kvote Antall 

bruk 

Gran   73 4 617 240 31 5 300 843 20 

Jevnaker  18 1 318 893 10 1 214 659 8 

Lunner  35 2 106 057 17 1 856 735 10 

Hadeland  126 8 042 190 58 8 372 237 38 
Kilde: Søknad om produksjonstilskudd, jan. 1999 – jan 2016 

 

Fra 1999 til 2016 er antall gardsbruk som driver melkeproduksjon redusert med 70 %. 

 

Utvikling i antall melkekyr og ammekyr de siste 10 årene: 

 
Kilde: Søknad om produksjonstilskudd 2002-2016. 

2.6 Utvikling i antall bruk med smågrisproduksjon på Hadeland 

 

 1999 2003 2010 2015 

Gran 70 42 18 11 

Jevnaker 9 3 5 2 

Lunner 8 4 1 1 

Hadeland 87 49 24 13 
Kilde: Søknad om produksjonstilskudd 1999-2015. 
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2.7 Økologisk landbruk på Hadeland 

Regjeringen har vedtatt en målsetting om at 15 % av matproduksjonen og forbruket av mat skal være 

økologisk innen 2020. Dette har også konsekvenser for Hadelandsregionen,  hvor bare ca. 3 % av jorda 

drives økologisk i dag. På landsbasis utgjør det økologiske landbruksarealet 5,1% (sjekkes) av det totale 

arealet.  

Økologisk produksjon på Hadeland, antall dyr og jordareal 

  Gran Jevnaker  Lunner Hadeland 

Melkekyr       2013 0 23 0 23 
 2015 0 25 0 25 

Ammekyr 2013 21 1 0 22 

 2015 21 0 9 30 

Øvrig storfe 2013 27 37 0 64 

 2015 28 35 15 78 

Jordareal(daa) 2013 1 841 1 582 308 3 731 

 2015 1 484 1 649 269 3 402 

Kilde: Søknad om produksjonstilskudd, 2013 og 2015 
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3. Skogbruk 

3.1 Ressursgrunnlag 

Skogareal og eiendomsforhold: 

Kommune Produktiv 

skog 

Herav Privatskog Herav bygde-

allmenninger 

Herav store 

private 

 Dekar Areal 

dekar 

Antall 

eiend. 

Gj.snitt 

str. 

Areal 

dekar 

Antall 

eiend. 

Areal 

dekar 

Antall 

eiend. 

Gran  480 000 239 000 600 400 210 000 2 31 000 1 

Jevnaker 143 000 86 000 160 500 57 000 2  0 

Lunner 200 000 52 000 330 160 106 000 3 42 000 1 

Hadeland 823 000 379 000 1090 353 370 000 4* 73 000 2 
Kilde: Områdetakst, skogbruksplaner, Lunner og Jevnaker i 2000 og Gran i 2003 og 2004. 

* Almenningene krysser kommunegrensene, totalt antall almenninger på Hadeland er 4.   

 

Skogbildet på Hadeland domineres av homogen granskog. På 75 % av arealet dominerer 

granskogen, på 20 % dominerer furu, og 5 % av arealene har lauvskog som dominerende treslag. 

I de lavereliggende områder er betingelsene for produksjon av lauvskog optimal. 

 

Opp mot 70 % av skoge vokser på middels og god mark (G14-17). Den absolutt beste marka 

utgjør vel 10 % (G20-23) og den svakeste marka vel 20 % av skogarealet.  

 

Sammenlignet med landet som helhet, har Hadeland 1 % av landets stående kubikkmasse og vel 

1 % av den årlige tilveksten. Distriktet bidrar med knapt 2 % av årlig avvirkning her i landet. 

 

I 2015 – 2017 utarbeides nye skogbruksplaner for gårdsskogbruket og almenningene på, ca 

700.000 daa. Høsten 2017 vil det forefinnes nye samletall fra denne taksten, både når det gjelder 

areal, volum, tilvekst og anbefalt årlig hogstkvantum. 

 

Stående volum, årlig tilvekst i hogstklasse III-V og årlig anbefalt hogstkvantum: 

 Volum 

m
3 

Årlig tilvekst 

m
3
 

Årlig anbefalt 

hogstkvantum, m
3
 

Gran 4 300 000 173 000 137 000 

Jevnaker 1 200 000 43 000 35 000 

Lunner 1 600 000 70 000 38 000  

Hadeland 7 400 000 286 000 210 000 
Kilde: Områdetakst, skogbruksplaner. 

 

Avvirket tømmerkvantum ( til industri) på Hadeland i m
3
 i perioden 1940-2010: 

 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 

Gran 82 000 92 000 111 000 93 000 104 000 147 000 103 000 87 000 
Jevnaker 34 000 30 000 29 000 33 000 45 000 47 000 26 000 22 000 
Lunner 32 000 40 000 43 000 43 000 44 000 61 000 42 000 27 000 
Hadeland 148 000 162 000 183 000 169 000 193 000 255 000 171 000 136 000 
Kilde: Skogavgiftsregnskapet i Oppland (FMLA), Skogdata. 
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Avvirket tømmerkvantum (til industri) på Hadeland i 1 000 m3 i perioden 1996-2015: 
Kommune Gj.snitt 

1996-2000 
2003 2005 2007 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Gran 108 96 144 115 96 89 91 155 116 93 86 
Jevnaker 31 52 47 32 13 25 23 23 28 22 28 
Lunner 35 25 36 31 25 32 33 29 52 63 56 

Hadeland 174 173 227 178 134 136 147 207 196 178 170 
 

Kilde: Statistisk sentralbyrå, Skogdata og skogfondregnskapet 

 

Avvirkningen svinger mye fra år til år i takt med konjunkturene, og vær og klimaforhold, jfr. 

stormen Dagmar 2. juledag 2011, som førte til rekordhogst i Gran i 2012.  

3.2 Investeringer i skogen 

Planteaktiviteten har alltid vært høg på Hadeland. Skogkulturaktiviteten generelt påvirkes 

imidlertid av tømmerprisene og avsetningsforholdene. Som følge av bl.a. langvarig nedgang i 

tømmerprisen har planteaktiviteten sunket fram til 2003, men tatt seg noe opp igjen de 

påfølgende årene. Ungskogpleien har hatt en motsatt tendens, med et lavnivå i 2003, da det ikke 

var statstilskudd til skogkultur.  

 

Markberedningsarbeidet varierer mye med om det er særskilt fokus på dette arbeidet. I tillegg til 

stammekvisting blir det enkelte år foretatt noe sprøyting. Vi har en del kalkfuruskogområder, der 

det burde vært sådd furufrø, men dette mangler for tiden.  

 

Det er ikke justert for pris og lønnsvekst. 

 

Nedenfor vises hva som er investert i skogkultur og veger (i 1 000 kroner) de siste 10 åra: 

 Gj. 

Snitt 

1998-

2001 

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

Stammekvisting 27 21 13  18 1 42 35 7 30 

Ungskogpleie 870 900 650 1 080 1 870 1 180 1 480 1 790 1 280 

Planting 2 850 2 080 1 800 2 060 2 740 2 120 2 180 1 760 2 460 

Såing 20 5  6 4 0 0 0 0 2 

Markberedning 190  190 10 150 70 530 40 83 115 

Sum inv. 

Skogkultur 

3 940 3 200 2 480 3 300 4 680 3 870 3 740 3 640 3 890 

Veger (vesentlig 

opprustning) 

1 200  1 500 1 200 1 700 800 690 960 3 980 2 490 

Samlet invest. 

skogkultur og 

skogsveger 

5 140 4 700 3 700  5 000 5 500 4 560 4 700 7 620 6380 
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 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Stammekvisting 0 26 9 6 0 0 

Ungskogpleie 1 073 2 580 1 200 1 682 1890 2 222 

Planting 1 590 2 440 2 246 1 715 3075 1 676 

Supplering     51  

Gjødsling   20 0 0 0 

Sprøyting   4 11 11 11 

Markberedning 77 214   39 220 

Sum inv. Skogkultur 2 740 5 260 3 550 3 730 5066 4 129 

Veger (vesentlig 

opprustning.) 

1 170 1 074 2 061 2 282 2 698 2 523 

Samlet invest. skogkultur 

og skogsveger 

3 900 6 334 5 611 6 012 7 764 6 652 

Kilde: Skogavgiftsregnskapet for Oppland (FMLA). I 2003 ble det ikke gitt tilskudd til skogkultur. Fra 2011 er 

skogsbilveger hentet i ØKS 

 

I perioden 2010 til 2013 ble det gitt tilskudd til produksjon av biobrensel 

År Tilskudd GWh 

2010 990 000 11 

2011 840 000 12,4 

2012 430 000 7,2 

2013 524 000 7,8 

 

Investeringene i skogsveger på Hadeland gjelder først og fremst opprusting av skogsbilveger, i 

liten grad bygging av nye veger, og ikke bygging av traktorveger. En stor andel av investeringene 

har vært i almenningene. Men de siste åra har private skogeiere sett muligheten med tilskudd og 

skattefordel og investert betydelig. Opprustingsaktiviteten svinger mye fra år til år. Ett stort 

prosjekt kan bety mye på statistikken. De siste 7 åra er det i gjennomsnitt blitt rustet opp vel 6,5 

km skogsbilveger i året, til en årlig kostnad på vel 2 millioner kroner. Nedenfor er en tabell over 

omfanget av ferdigstilte prosjekter i 2010 - 2016.  

 

Lengde i meter og kostnader i 1000 kr. 

År 

Gran Jevnaker Lunner Hadeland samlet 

 Lengde  Kostnad  
 Til-

skudd   Lengde  Kostnad  
Til-
skudd   Lengde  Kostnad  

 Til-
skudd   Lengde  Kostnad  

 Til-
skudd  

2010            -    63  19  560  51  15             -      -         -    560   114  34  

2011            -      -         -     4 140  893    268      3 925   966   290   8 065   1 859       558  

2012            -      -         -               -      -         -               -      -         -               -      -         -    

2013  1 320         979  294            -    35  12             -      -         -    1 320    1 014  306  

2014  6 460    1 133  339  2 905   980  265             -      -         -    9 365    2 113  604  

2015  4 750        436  131  1 600  601   180             -      -         -     6 350    1 037  311  

2016  12 740  3 402   1 316   7 440    4 436  1 349    130          204        82   20 310    8 042   2 747  

Sum  25 270   6 013     2 099   16 645  6 996  2 089      4 055   1 170  372   45 970    14 179     4 560  

Gj.snitt  3 610  859  300   2 378  999        298         579         167   53     6 567    2 026  651  
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4. Bioenergi 
 

Bioenergianlegg på Hadeland Antall Energiforbruk, 

GWh 

(millioner 

kWh) 

Vedovner ? 27 

Flisfyringsanlegg på gård 17 1,8 

Halmfyringsanlegg 6 1 

Vedkjelanlegg 52 1,8 

Nærvarmeanlegg 2 0,5 

Fjernvarmeanlegg 4 17 

Punktvarme til næringsbygg og 

offentlige bygg 

10 15,3 

Biogass fra matavfall, foredling 1 8,5 

Biogass fra avfallsdeponi 1 3,5 

Sum 93 76,4 

 

 

Bioenergibruk på Hadeland, GWh 

  1986 2001 2007 2010 2013 2016 

Vedovner 20 30 35 30 29 27 

Pelletskaminer 0 0,5 0,2 0,2 0,2 0,2 

Vedkjeler ** 0,5 0,7 1,2 1,4 1,6 1,8 

Flis på gård ** 0,5 0,8 1,2 1,3 1,5 1,8 

Halm 0 0,2 0,5 0,8 0,9 1 

Industrien 16,4 18,7 10 6,9 6,8 6,7 

Større anlegg 0,6 1,4 5 8,3 9 8,5 

Fjernvarme 0 0 0 8 16 17 

Biogass* 0 1,7 3,5 3,5 5 12 

Sum 38 54 56,6 60,4 70 76 

*Biogass blir produsert ved HRA på 2 måter; utsuging av deponigass, i 2016; 100 m
3
 pr 

time x 45 % metan = 394.200 m
3
 metan  i året = 4 GWH, noe blir faklet om sommeren, 

altså 3,5 GWh i fyranlegget. I 2016 blir det produsert 145 m
3
 pr time = 1,270 mill m

3
 

rågass fra matavfall x 68 % metan = 8,6 GWh metangass, til drivstoff for salg til AGA. 

Dette er basert på mottak av 16.000 tonn matavfall. HRA har lagt inn anbud p å ta imot 

mer matavfall og planlegger å lage nye brønner i deponiet for å få ut noe mer gass fra 

deponiet enn i 2016 

** Tall her er justert litt opp, fordi vi ikke har full oversikt over alle gårdsanlegg 
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5. Nye næringer i landbruket / tilleggsnæring til tradisjonelt 

landbruk 
Landbruket har i alle år drevet med tilleggsnæringer i tilknytning til tradisjonell jordbruks- og 

skogbruksdrift. Beliggenheten nær de store befolkningskonsentrasjonene rundt Oslo er et fortrinn 

som gir Hadeland store muligheter.  

 

I følge NILF–rapport 2012-1 har 57 % av jordbruksforetakene i Oppland en eller annen form for 

tilleggsnæring. Arbeidsinnsatsen i årsverk i tilleggsnæringer var i 2010 følgende: Gran 26, 

Lunner 14 og Jevnaker 7. Netto verdiskaping i tilleggsnæringene i 2010 var: Gran 21 mill. kr., 

Lunner 11 mill. kr. og i Jevnaker 5 mill kr. (Kilde er Landbrukstelling i 2010 og 

Driftsgranskinene 2008-2010)    

 

Mangfoldet av tilleggsnæringer er stort på Hadeland men vi har ingen fullstendig oversikt over 

ulike tilleggsnæringer, hvor mye de omsetter for eller hvor mange arbeidsplasser disse nye 

næringene utgjør nå i 2016.  

 

Listen gir en oversikt over tilleggsnæringer på Hadeland (ikke uttømmende): 

 

 Leiekjøring, snøbrøyting, strøing o.l  

 Vedproduksjon  

 Juletreproduksjon  

 Bioenergi  

 Hestesenter/Rideskole  

 Smie  

 Småskala matforedling basert på lokalt produserte råvarer 

 Viltslakteri 

 Vevstue 

 Kurs- og møtesenter  

 Utmarksnæring (jakt) 

 Inn på tunet-5 foretak er KSL godkjent 

 Turisme/Opplevelse 

 Husflid 

 Andelslandbruk 
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6. Viltstatistikk 

6.1 Fellingsstatistikk 

 

Utvikling av antall felte elg: 

 1989 1999 2003 2004 2005 2006 2010 2013 2014 2015 

Gran 68 266 190 177 148    152 118 141 135 121 

Jevnaker 21 77 40 29 25 35 47 47 59 33 

Lunner 33 40 41 26 19 23 15 12 10 11 

Hadeland 122 383 271 232 192 210 180 206 204 165 

 

Milde vintre og feilslått forvaltning på slutten av 80-tallet og begynnelsen av 90-tallet medførte 

en kraftig vekst i elgstammen på Hadeland. For å tilpasse elgstammen til beitegrunnlaget har det 

vært nødvendig å redusere stammen kraftig. 

  

I Gran startet reduksjonen av stammen i 1990, og i 

1992 skjøt man for første gang over 100 dyr (105).   

Tildeling og felling økte jevnt til 1999, for så å avta til 

 2005 da det ble felt 148 dyr.   

 

I Jevnaker startet reduksjonen av stammen i på 90-

tallet. Toppen ble nådd i 1997 med en felling på 120 

dyr.  Tildeling og felling har så gått nedover. De siste  

beitetakster og bestandsanalyser viser at vi dessverre  

ikke er i mål enda. 

 

I Lunner startet også reduksjonen av stammen i starten 

på 1990-tallet med et maksimalt antall felte dyr (61 

dyr) i 1993. I perioden 2003 - 2013 er felte dyr redusert fra 41 dyr i 2003 til 12 dyr i 2013. 

 

* Slitasjen på vinterbeitene er uakseptabelt stor. Det å felle “skadeelg” vinterstid, må bli et 

vanligere tiltak. Det er også fremdeles lave vekter og dårlig produktivitet, noe som viser at 

sommerbeitene er en minimumsfaktor. Dette tyder på at elgstammen bør reduseres ytterligere.  

 

Førstehåndsverdien av elgjakt på Hadeland utgjør ca. 2 mill kroner. 

 

Utvikling av antall felte rådyr: 

 1989 1999 2003 2004 2005 2006 2010 2013 2014 2015 

Gran 67 138 93 100 82 31 89 115 118 153 

Jevnaker 37 55 35 30 35 2 37 74 77 95 

Lunner 9 21 26 25 23 22 32 35 28 51 

Hadeland 113 214 154 155 140 55 138 224 223 299 

Rapportering fra rådyrjakta er mangelfull, så tallene er minimumstall. 



____________________________________________________________________________ 

17 

Rådyrbestanden varierer i tråd med vinterforholdene og med rovdyrbestand. I lange vintre med 

mye snø og kulde får bestanden en knekk for så raskt å ta seg opp igjen i perioder med milde 

vintre.  

 

Antall felte hjort: 

 2003 2004 2005 2006 2007 2010 2013 2014 2015 

Gran 3 7 10 11 5 15 26 19 20 

Jevnaker 2 3 1 0 2 0 1 1 2 

Lunner*       0   

Hadeland 5 10 11 11 7 15 27 20 22 
* I Lunner er det ikke åpnet for jakt på hjort 

Hjort er en forholdsvis ny art på Hadeland. På vestsiden av Randsfjorden har det vært observert 

dyr jevnlig i mange år, mens det ellers på Hadeland kun har vært spredte observasjoner. Det er nå 

en reproduserende stamme på hele Hadeland , og det vil bli åpnet for hjortejakt også i Lunner. 

Kunnskap om hjortens påvirkning på det biologiske mangfoldet generelt og på elg- og 

rådyrbestandene spesielt, har blitt mye bedre de siste år. Konkurranse om vinterbeitene og fare 

for skadebeiting, er forhold som gjør at forvaltningen generelt er skeptisk til en stor 

hjortebestand. Utviklingen følges nøye og forvaltningen prøver å påvirke rettighetshaverne til å 

utnytte hele jakttiden og til å organisere en mer dedikert hjortejakt. Potensialet for næringsinntekt 

og produksjon av kjøtt er stort. 
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7. Verdiskaping og arbeidsplasser 

7.1 Produksjonsverdi 

Beregningene er gjennomført av Landbrukskontoret for Hadeland. Beregningene bygger på 

statistikk fra Landbruksdirektoratet. Dyreslag som er med er mjølkekyr og ammeku/storfe, 

avlssvin (inkl. salg av slaktegris) og verpehøner. Salg av livdyr er ikke tatt med. 

Planteproduksjon er korn, potet og bær. Omsetning av grovfôr har ikke vært mulig å tallfeste. 

Førstehåndsverdien av tømmer er hentet fra Statistisk sentralbyrå. Alle tall er oppgitt i 1000 kr. 

 

  

Melk Kjøtt Egg 
Plante-

prod 

Sum 

markeds-

inntekter 

Sum 

tilskudd 
Totalt 

Gran 2013 23200 85600 4600 52300 165700 51000 216700 

  2015 28000 102700 4400 56700 191800 48400 240200 

         

Jevnaker 2013 5900 9700 2300 5900 23800 12000 35800 

 2015 6400 14100 2200 6700 29400 11900 41300 

         

Lunner 2013 9900 19500 2300 21800 53500 18000 71500 

 2015 9800 18700 2200 32700 63400 18600 82000 

         

Hadeland 2013 39000 114800 9200 87000 250000 81000 331000 

 2015 44300 135000 8800 96000 284100 78900 363000 
Kilde: Egne beregninger fra Landbrukskontoret for Hadeland som bygger på statistikk fra Statens 

landbruksforvaltning. 

 

Avvirkningen av tømmer til industri (sagtømmer og massevirke) har ligget på et høgt nivå over 

flere 10-år på Hadeland, men tømmerprisen har hatt en langsiktig fallende trend. Tømmerprisen 

økte midlertidig en periode på slutten av 80 – tallet og begynnelsen av 90 - tallet. Da var 

salgsverdien for omsatt skogsvirke fra Hadeland på ca. 90 millioner kroner, men falt til mellom 

50 og 60 millioner kroner rundt år 2000.  

 

 

Førstehåndsverdi av tømmer på Hadeland i 1996-2015. Tallene er oppgitt i millioner kroner: 

Kommune Gj.snitt 
1996-2000 

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2015 

Gran 39 35 33 32 36 49 32 45 44 30 32 29 

Jevnaker 11 12 9 15 11 15 10 12 12 4 8 9 

Lunner 12 13 9 8 10 12 9 12 13 7 10 19 

Hadeland 62 60 51 55 57 76 51 68 69 41 50 57 
Kilde: Statistisk sentralbyrå / Skogdata 
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Landbrukskontoret anslår at det hogges i overkant av  

20 000 m
3
 ved, med en førstehånds tømmerverdi på  

ca 4 mill kroner. Opparbeidet til ved har virket en  

markedsverdi på omkring 15 millioner kroner.  

 

Statstilskudd til skogbruket har gått til investeringer i  

skogkultur og skogsbilveger og variert mellom 1 og 1,6 

millioner kroner i året. I 2003 var det ikke tilskudd til  

skogkultur, bare til skogsbilveger. 

 

 

 

 

 

 

 

Statstilskudd til skogkultur og veger på Hadeland. Tallene er oppgitt i kroner: 

 Skogkultur Veger 

1998 930 000 700 000 
1999 790 000 280 000 
2000 600 000 950 000 
2001 600 000 600 000 
2002 360 000 730 000 
2003 * 700 000 
2004 400 000 1 160 000 
2005 600 000 510 000 
2006 670 000 370 000 
2007 530 000 370 000 
2008 440 000 1 120 000 
2009 720 000 620 000 
2010 420 000 550 000 
2011 1 070 000 310 000 
2013   

2015 1 078 000 873 504 
Kilde: Skogavgiftsregnskapet i Oppland (FMLA). * Statsbidrag til skogkultur falt bort i 2003. 
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7.2 Sysselsetting i landbruket 

Folke- og boligtellingene inneholder opplysninger om antall yrkesaktive i ulike næringer.  

Tallene omfatter personer mellom 16-74 år som var sysselsatt minst 100 t i løpet av året. 

Utvikling i antall sysselsatte i jord- og skogbruket på Hadeland: 

 

 1990 2000 2001 2003 2006 2012 2015 

Gran 641 370 359 328 324 284 227 

Jevnaker 152 84 83 66 75 85 72 

Lunner 175 127 114 141 142 97 83 

Hadeland 968 581 556 535 541 466 382 
Kilde: Statistisk sentralbyrå, folke- og boligtelling 

 
I NILF-rapport 2012-1, er det beregnet antall årsverk i jordbruket på Hadeland i 2010. Fordelingen er: 

Gran: 256, Jevnaker: 58, Lunner: 107, til sammen 421.  I følge denne rapporten er Jevnaker den eneste 

kommunen i Oppland som har økt antall årsverk i jordbruket i perioden 2005-2010. Den samme rapporten 

sier at antall årsverk i skogbruket (inkl. tjenester tilknyttet skogbruk) i 2010 er slik: Gran 83, 26 i Jevnaker 

og 17 i Lunner. Til sammen 126. I følge NILF var det 547 årsverk i jord og skogbruket på Hadeland i 

2010.  

 

7.3 Landbrukstilknyttet næringsvirksomhet 

Eksisterende lokal videreforedling på Hadeland: 

 Potetpakkeri 

 Kornmottak og kraftfôrproduksjon 

 Sagbruk/høvleri  

 Kjøttforedling 

 Småskala matforedling basert på lokalt produserte råvarer  

 

I tillegg kommer servicenæringer knyttet til landbruket, slik som maskinforhandlere og 

regnskapskontorer. 

 

7.4 Ringvirkninger av landbruket 

NILF-rapporten 2012-1, har beregnet en sysselsettingsmultiplikator på 2,1 for jord- og 

skogbruket i Oppland. Det betyr at det kan regnes med at hvert årsverk i landbruket gir 1,1 

årsverk i tilknyttede næringer og foredlingsbedrifter. Vi har ikke egne beregninger for Hadeland. 
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