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Forord 
 
KS1 er innført i samferdselssektoren fra 2006. E6 mellom Kolomoen og Lillehammer 
i Hedmark og Oppland er ett av flere vegprosjekter som skal gjennomgå en slik 
prosess.  
 
KS1 innebærer kvalitetssikring av prosjekter på et tidlig nivå med formål å sikre et 
samfunnsmessig godt beslutningsunderlag for valg av konsept, samt få bedre statlig 
styring av store samferdselsprosjekter. 
 
Som grunnlag for KS1 skal det utarbeides konseptvalgutredning (KVU) som skal 
analysere samfunnets behov for investeringene, beskrive målsettinger, samt vurdere 
ulike konsepters samfunnsmessige effekter. Regjeringen skal med utgangspunkt i 
konseptvalgutredningen, høringsuttalelser fra lokale og regionale myndigheter, samt 
rapport fra konsulentgrupperingene som kvalitetssikrer konseptvalgutredningen, 
beslutte hvilket konsept det skal arbeides videre med.  
 
Konseptvalgutredningen har vært utarbeidet i en arbeidsgruppe bestående av: 

 Lars Eide (leder) og Hilde Bye fra strategistaben 
 Stein Brembu/Linda E Brateng og Siri Guldseth fra ressursavdelingen, 

planseksjonen 
 Sigrid Lerud fra Jernbaneverket 

 
Følgende ressurspersoner har vært sentrale i arbeidet: 

 Are Sturød og Aleksandra Kryukova fra ressursavdelingen har utført 
trafikkberegninger 

 Tihomir Drec fra strategistaben har utført virkningsberegninger. 
 Jan-Terje Løitegård, Bjørn Hjelmstad og Jon Arne Skjønhaug har bidratt med 

innspill underveis i arbeidet, samt med kvalitetssikring av enkeltkapitler og 
ulike temaer i utredningen. 

 
Konseptvalgutredningen for transportsystemet fra Kolomoen til Lillehammer, må sees 
i sammenheng med konseptvalgutredning som dekker strekningen Lillehammer – 
Otta. 
 
 
 
 
Statens vegvesen Region øst, november 2007. 
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1 Situasjonsbeskrivelse 
 

1.1 Prosjektidè – bakgrunn for 
konseptvalgsutredningen 
 
Planlegging og utbygging av E6 mellom Kolomoen (kryss mellom Rv 3 og E6 i 
Stange) og Lillehammer, jfr. figur 1, er det konkrete prosjektet som utløste 
Samferdselsdepartementets krav om å utarbeide denne konseptvalgutredningen 
(KVU). Utbedring av E6 på hele strekningen mellom Gardermoen og Lillehammer har 
vært planlagt i en årrekke for å sikre forutsigbar reisetid for både næringsliv og 
privatbilister, samt for å utbedre en ulykkesbelastet strekning. Utbygging av 
strekningen fram til Kolomoen ligger inn i NTP fram til 2013. Vi fokuserer derfor 
bare på strekningen Kolomoen – Lillehammer i denne utredningen. 
 
I tillegg til E6 tar vi opp behov og ambisjoner for utbygging av jernbanen i 
utredningen. Formålet er å ha en mer helhetlig tilnærming for utvikling av framtidig 
transportsystem i Mjøsområdet.  
 
Utredningen har et relativt bredt utgangspunkt. Hovedfokus er Mjøsområdet, men vi 
har f.eks. vurdert reiselivstransporten fra Trysil og Gudbrandsdalen, transport av 
industriprodukter og fisk fra Vestlandet, samt forholdet til rv. 3 og jernbane gjennom 
Østerdalen og transportsystemet på vestsida av Mjøsa (rv. 4 og Gjøvikbanen). 
 

 
Figur 1 Oversiktskart E6 Kolomoen – Moelv sett i relasjon til det øvrige Sør-Norge. 
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1.2 Geografi 

1.2.1 Avgrensning av området 
Den aktuelle strekningen starter fra sør - i Stange kommune ved Kolomoen vegkryss 
(kryss med rv 3) og går til Lillehammer. E6 går på østsida av Mjøsa fram til Moelv og 
går deretter i bru over Mjøsa. Vegstrekningen ligger i de fem kommunene Stange, 
Hamar, Ringsaker, Gjøvik, Lillehammer.  
 
Utredningen tar primært for seg disse kommunene, men omfatter også kommunene 
Elverum, Løten, Trysil, Østre Toten, Vestre Toten, Gausdal og Øyer da kommunene 
er nært intergrert i nærings- og arbeidsliv. Disse 12 kommunene sammenfaller langt 
på vei med det som kalles Mjøsområdet1. Se kartet på neste side. 
 
Eidsvoll er nabokommune i sør. Denne kommunen er i liten grad inkludert i 
utredningen, hovedsakelig på grunn av at kommunen er lite involvert i Mjøsregionen 
og har hovedfokus sørover mot Osloområdet. 
 

1.2.2 Andre geografiske forhold 
E6 er hovedforbindelse mellom Oslo-området og områdene øst og nord for Mjøsa, dvs 
Hedmarken, Østerdalen og Gudbrandsdalen. For Gjøvik/Toten er rv 4 og rv 33 
hovedforbindelsene sørover. E6 Kolomoen-Lillehammer spiller også en viktig rolle 
som gjennomfartsåre for gods- og persontransport nord-sør, og særlig mellom de 
sentrale deler av Østlandet og Nordvestlandet. Mesteparten av trafikken mellom 
Østlandet og Trøndelag/Nord-Norge følger rv 3 som tar av fra E6 ved Kolomoen 
vegkryss. 
 
Jernbanen fra Oslo til Lillehammer (Tretten) var ferdig utbygget i 1894 og i 1921 sto 
Dovrebanen ferdig helt fram til Trondheim. Rørosbanen var ferdig fra Oslo via Hamar 
og Elverum til Trondheim allerede i 1877. Jernbanen har hatt stor betydning for 
utvikling av bosettingsmønster og næringsliv. Byer og tettsteder i Mjøsområdet og 
Gudbrandsdalen har sin opprinnelse eller utviklet seg betydelig som ”stasjonsbyer”. 
 
Bosettingen er i noe ulik grad lokalisert opp mot E6. I Stange går E6-traséen et stykke 
øst for Mjøsa, og den ligger noen km fra de største tettstedene i kommunen (Tangen, 
Stange og Ottestad). I Hamar kommune går E6 i trasé mellom Hamar by og tettstedet 
Ridabu i tidligere Vang kommune. I Ringsaker ligger E6 tett opptil de største 
tettstedene Moelv og Brumunddal. I Gjøvik er E6 lokalisert til Biri nord i kommunen. 
Gjøvik tettsted, og dermed den største befolkningskonsentrasjonen i kommunen, 
ligger ca 15 km sør for E6. I Lillehammer ligger E6 nært opp til deler av 
tettbebyggelsen. 
 
Omlegging av E6 på 60-, 70- og 80-tallet medførte at E6 ble lagt utenom tettstedene i 
Stange, Hamar, Brumunddal, Moelv og Lillehammer. Den siste viktige omleggingen 
skjedde da Mjøsbrua ble bygd på midten av 80-tallet. Da ble traséen mellom Moelv og 
Lillehammer lagt fra østsiden til vestsiden av Mjøsa, omleggingen medførte også at 
trafikken ble ledet utenom tettbebyggelsen i Furnes, og sin helhet lagt utenom hhv 
Moelv og Lillehammer sentrum. Omleggingen medførte også at traséen ble lagt over 
Rudshøgda i Ringsaker. Samlet betød det en vesentlig nedkorting av reisetid og –
avstand, samt at det fikk betydelige konsekvenser for lokalisering av 
                                                 
1 Noen av kommunene faller litt utenom, det gjelder Elverum, Gausdal, Øyer og spesielt Trysil. 
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næringsvirksomhet, særlig i Hamar, Ringsaker og Lillehammer – i første rekke ved 
etablering av nye kjøpesentre og utflytting av virksomheter fra sentrum (jf kap 1.3.2). 
Mjøsbrua ga en vekstimpuls i næringslivet som kan leses av spesielt høy trafikkvekst i 
årene etter bruåpningen. 
 

 
Figur 2. Kart over Mjøsområdet 
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1.3 Næringsliv og befolkning 

1.3.1 Befolkning i Mjøsområdet 
Befolkningen øker mest i byene, her har folketallet økt om lag på linje med 
landsgjennomsnittet de siste 20 årene. For de øvrige kommunene er utviklingen 
svakere enn utviklingen på landsbasis. Fram til 2025 er det ventet at denne tendensen 
vil opprettholdes. 
 
Det samlede folketallet i de 12 kommunene som omtales var 203 333 pr 1.1.07. 
Hamar er det klart største byområdet med ca 29 000 innbyggere (byområdet strekker 
seg inn i Stange og Ringsaker kommuner). Lillehammer har vel 19 000 i byområdet, 
Gjøvik ca 18 000 og Elverum ca 13 000 (kilde: SSB).  
 
Området med de 12 kommunene kan naturlig deles inn i fire regioner: 

 Lillehammer-regionen, (Lillehammer, Øyer og Gausdal) - ca 36 000 
innbyggere 

 Gjøvik-regionen, (Gjøvik og Toten-kommunene) - ca 55 000 innbyggere 
 Hamar-regionen (Hamar, Ringsaker, Stange og Løten) - ca 85 000 innbyggere 
 Elverum (Elverum og Trysil) – ca 26 000 innbyggere 

 
For Lillehammer- og Hamar-regionens del sammenfaller denne inndelingen med bo- 
og arbeidsmarkedsregioner og planregioner som fylkeskommunene benytter2. 
 
Figuren under viser folketallsutviklingen i hver enkelt kommune fra 1986 til 20073 
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Figur 3 Folketallsutvikling i perioden 1986-2007 (kilde SSB). 

 

                                                 
2 Se nærmere omtale under pendling i vedlegget. 
3 Hamar ble slått sammen med Vang i 1992, det er det samlede innbyggertallet som er lagt inn for årene 1986-1991. 
Det har også vært grensejusteringer som har påvirket innbyggertallet i kommunene: Vel 200 personer ble flyttet fra 
Ringsaker til Hamar i 1992, og snaut 500 personer ble flyttet fra fra Vestre til Østre Vestre Toten i 2003. 
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I 20-årsperioden 1987-2007 gikk folketallet i de 12 kommunene opp med vel 12 000 
personer, tilsvarende 6,6 prosent. I samme 20-årsperioden økte folketallet i Norge med 
12,5 prosent.  
 
Det er Lillehammer-regionen som har hatt den sterkeste veksten de siste 20 årene med 
om lag 10 %. Elverum- og Hamar-regionen har økt med 7 % hver, mens Gjøvik-
regionen har hatt svak vekst i folketallet med ca 2 %. De siste 10 år har Elverum- og 
Hamar-regionene hatt den sterkeste veksten (vel 3 %), særlig takket være betydelig 
vekst i Hamar, Stange og Elverum. Veksten i Lillehammer- og Gjøvik-regionen ligger 
på hhv. 3 og 2 prosent.  
 
SSBs befolkningsprognose tilsier en fortsatt befolkningsøkning fram til 20254. 
Prognosen gir en samlet vekst i de 12 kommunene på 6,3 prosent, mens befolkningen i 
hele Norge ihht samme prognose vil øke med 11,3 prosent.  
 

1.3.2 Næringsliv i Mjøsområdet 
Bildet av næringslivet i de 12 kommunene er ganske sammensatt, men det er en del 
fellestrekk for de fleste av kommunene. Alle kommunene, utenom byene Hamar, 
Gjøvik og Lillehammer, har relativt sett høy andel av arbeidsplassene i 
primærnæringer. Kommunale/fylkeskommunale tjenester ligger høyt sammenlignet 
med landssnittet i flere av landkommunene. Industrien utgjør en svært varierende del 
av arbeidsplassene. Privat og statlig tjenesteyting er i stor grad konsentrert til byene. 
 
Figur 4 viser næringsvis fordeling av arbeidsplasser i kommunene, mens figur 5 viser 
tilsvarende fordeling pr region.  
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Figur 4 Næringsstruktur i kommunene, sammenlignet med gjennomsnittet for landet (4. 
kv 2005). Andel av arbeidsplassene i ulike næringer. Prosent. Kilde Panda. 

 

                                                 
4 Alternativ MMMM – middels nasjonal vekst/mobilitet/aldring/innvandring. 
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Figur 5 Næringsstruktur i regionene, sammenlignet med gjennomsnittet for landet (4. kv 
2005). Andel av arbeidsplassene i ulike næringer. Prosent. Kilde: Panda. 

 
Beskrivelse av næringslivet kommunevis: 
 
Lillehammer:  Mange statlige arbeidsplasser (20 %), bl.a. sykehuset (1300 årsverk) 

og høgskole, og har relativt stor andel ansatte innen hotell- og 
restaurantnæring og tjenesteyting. Lite industri. 

 
Gjøvik:  Statlige arbeidsplasser er viktige her også, først og fremst sykehus og 

høgskole. Gjøvik er ”industribyen” i Mjøsområdet.  
 
Ringsaker: Ringsaker er landets største jordbrukskommune (regnet i absolutte 

tall) og er også en stor industrikommune (22 %). 
Næringsmiddelindustrien og trelast- og trevareindustri er viktigst. Det 
er lite statlige arbeidsplasser i Ringsaker. 

 
Hamar:  Hamar er kommunen med størst andel ansatte innen finans og 

forretningsmessig tjenesteyting (over landsgjennomsnittet) og har 
også mange ansatte innen statlige tjenester.  

 
Stange:  Det er høy andel offentlige arbeidsplasser i Stange, Sykehuset 

Innlandet er den største  arbeidsgiveren (ca. 900 arbeidsplasser). Det er 
en del industri i Stange – trelast og trevareindustri er viktig. 

 
Elverum: I Elverum er statlige arbeidsplasser viktig, i første rekke sykehus (900 

årsverk) og Forsvaret. Industri og varehandel er også viktig. 
 
Løten:  Løten er en typisk landkommune, med høy andel sysselsatte i 

kommunal virksomhet. Landbruk utgjør en viktig næring i Løten. 
 
Trysil:  Trysil har over 30 % av sysselsettingen i kommunen innen 

kommunale tjenester (høyest av kommunene). For øvrig er hotell og 
restaurant, tjenesteytende næringer og varehandel viktig, dette har 
sammenheng med reiselivssatsingen i kommunen. 
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Gausdal: Gausdal er kommunen med størst andel ansatte inne jord- og  
  skogbruk. 
 
Øyer:  Reiseliv, bygg- og anlegg og jord- og skogbruk er viktige næringer. 
 
Østre Toten: Høy andel sysselsatte innen kommunale tjenester, øvrige tjenester 

(bl.a. transportbedrifter) og landbruket. 
 
Vestre Toten: Industrikommunen i Mjøsregionen, med over 40 % av sysselsettingen 

innen denne sektoren. 
 
Figur 4 og Figur 5 er nærmere beskrevet i vedlegg 1, med gjennomgang av hver enkelt 
næringssektor og også en oversikt over store/sentrale bedrifter i Mjøsregionen. 
 
Sysselsetning og antall arbeidsplasser øker moderat 
Antall arbeidsplasser og sysselsatte øker om lag i samme takt i perioden 1990 til 2005. 
Langt på vei er det skille mellom by og land. Antall arbeidsplasser har økt mest i 
byene, som under ett viser økning om lag på linje med landsgjennomsnittet. De øvrige 
kommunene har gjennomgående en svakere utvikling enn landet for øvrig. Antall 
sysselsatte (etter bosted) viser tilnærmet samme utvikling, men ulikhetene er mindre 
mellom by - og landkommunene. Mjøsområdet har mer positiv utvikling mht 
sysselsetting og arbeidsplasser enn de øvrige deler av Hedmark og Oppland. 
 
Se for øvrig vedlegg 1A for mer detaljert beskrivelse angående sysselsetting og 
arbeidsplasser.  
 
Framtidsutsiktene for næringslivet i Hedmark og Oppland 
Hedmark og Oppland (omtalt som Innlandet) har hatt en svakere næringsutvikling enn 
landet som helhet i perioden 1986-2005, målt ved utviklingen i arbeidsplasser. Mens 
antall arbeidsplasser økte med ca 13 prosent på landsbasis fra 1986 til utgangen av 
2005, var veksten i Innlandet på 4-5 prosent. I Hedmark varierte 
sysselsettingsendringen fra pluss 4-5 prosent i Elverumsregionen og Hamarregionen 
til 4-5 prosent i negativ retning i Tynsetregionen og Kongsvingerregionen. I Oppland 
hadde Lillehammerregionen og Hadeland sterkere vekst enn landsgjennomsnittet, 
mens Nord-Gudbrandsdal hadde om lag samme sysselsetting i 2006 som i 1986. Ingen 
av regionene i Oppland hadde nedgang i sysselsettingen i perioden. 
 
Den svakere arbeidsplassutviklingen som spesielt Hedmark, men også Oppland har 
hatt gjennom 1990-tallet relativt til landet for øvrig, skyldes til dels en næringsstruktur 
med tungt innslag av næringer i generell sysselsettingsmessig tilbakegang, 
eksempelvis jord- og skogbaserte næringer, og lite av næringer i generell 
sysselsettingsmessig vekst, eksempelvis innen forretningsmessig tjenesteyting. Denne 
strukturulempen faller sammen med at store deler av Innlandet har hatt en svakere 
utvikling enn landsgjennomsnittet også innenfor de fleste enkeltnæringer, både blant 
de i sysselsettingsmessig tilbakegang og i vekst. 
 
Østlandsforskning har i prosjektet ”Innlandet 2030” framskrevet sysselsettingen i 
Innlandet basert på nasjonale trender. Det totale antall arbeidsplasser i Innlandet er 
beregnet til å øke med 16000 (fra 164.000 i 2005). 
 
Den beregnede veksten vil komme i offentlig forvaltning og tjenesteyting, 
foretningsmessig tjenesteyting, øvrig privat tjenesteyting, hotell og restaurant og 
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varehandel. Tapet av arbeidsplasser vil først og fremst komme i jordbruket og 
industrien, dvs. i de vareproduserende næringene. 
 
Reiselivet har stor økonomisk betydning i Hedmark og Oppland 
En undersøkelse gjennomført av Transportøkonomisk institutt (TØI-rapport 863/2006) 
tallfester den økonomiske betydningen reiselivet har for Hedmark og Oppland. 
Turistenes konsum (kjøp av reiselivsprodukter og andre varer og tjenester) utgjorde 
om lag 5 mrd. kr i Oppland og om lag 2,5 mrd. kr i Hedmark. For Oppland sitt 
vedkommende utgjør dette en sysselsetting på 8500 personer og 5300 i Hedmark. 
Lillehammer, Øyer og Trysil er de største reiselivskommunene innenfor E6-
utredningen. 
 
Les mer om dette i vedlegg 1A. 
 

1.3.3 Pendling 
 
Betydelig pendling 
Størst innpendling har Hamar, Lillehammer og Gjøvik, mens Løten, Stange, Gausdal, 
Øyer og Østre Toten er de mest utpregede utpendlingskommunene. Hamar har nesten 
7000 innpendlere fra nabokommunene (inkl. Elverum), mens Gjøvik og Lillehammer 
har om lag 4000 hver. Pendlingen mellom byene i området er av mindre omfang, 
størst er den mellom Elverum og Hamar samt mellom Lillehammer og Gjøvik. 
Pendlingen til Oslo-området er betydelig, særlig fra Hamar-regionen der det er snaut 
4000 pendlere til Oslo/Akershus.  
 
Kort angående pendling til/fra ”E6 – kommunene”: 
Lillehammer:  Innpendling er dominert av nabokommunene Ringsaker, Øyer og 

Gausdal (til sammen 2600 personer). Ca. 600 pendler fra Gjøvik til 
Lillehammer, drøyt halvparten andre vegen. Ca. 800 personer pendler 
fra Lillehammer til Osloområdet.  

 
Gjøvik: Pendlingen til Gjøvik er dominert av Toten-kommunene med ca. 1500 

pendlere fra hver av kommunene. Pendlingen fra Gjøvik til Vestre 
Toten er også betydelig med i underkant av 1100. Om lag 750 pendler 
til Osloområdet. 

 
Ringsaker: Fra Ringsaker pendler ca. 2500 til Hamar, ca. 1000 til Lillehammer og 

ca. 450 til Gjøvik. Om lag 900 pendler til Osloområdet. 
 
Hamar: Pendlingen til Hamar er dominert av nabokommunene Stange, Løten 

og Ringsaker, ca. 6000 personer pendler herfra til Hamar, 3000 andre 
vegen. Dette må imidlertid ses i lys av at deler av Hamar tettsted 
ligger inne i Ringsaker og Stange kommune. 550 pendler til Hamar fra 
Elverum, 340 andre vegen. Drøyt 1300 pendler til Osloområdet. 

 
Stange:  900 pendler fra Stange til Osloområdet, se for øvrig kommentarer  

under Hamar.  
 
For mer detaljerte beskrivelser angående pendling henvises til vedlegg 1A. 
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I kap. 1.4 er transportstrømmene til/fra Lillehammer og Hamar vist. 
Transportstrømmene i disse figurene omfatter både pendling og annen 
reisevirksomhet. 
 

1.3.4 Nærings- og arbeidsliv i nærliggende landsdeler/regioner 
 
Figur 6 viser fordelingen av arbeidsplasser i Trøndelagsfylkene, Møre og Romsdal 
samt Sogn og Fjordane.  
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Figur 6. Næringsstruktur i Sør-Trøndelag, Nord-Trøndelag, Møre og Romsdal og Sogn 
og Fjordane. Andel av arbeidsplassene i ulike næringer. Prosentfordeling, pr 4. kv 2005. 

 
Næringslivet i Sogn og Fjordane er preget av stor vareproduserende sektor 
(jordbruk/fiske/fiskeoppdrett og industri), som til sammen står for bortimot 25 % av 
sysselsettingen, mot 15 % på landsbasis. Fylket Sogn og Fjordane har en relativt liten 
privat tjenesteytende sektor. Særlig gjelder dette for privat forretningsmessig 
tjenesteyting der sysselsettingsandelen utgjør under halvparten av 
landsgjennomsnittet.  
 
Møre og Romsdal er et av landets største industrifylker (20 % av arbeidsplassene i 
fylket). Fylket er blant de tre største eksportfylkene i landet med en samlet eksport på 
ca 17 mrd NOK. Dette utgjør 9 % av samlet norsk eksportverdi. Om lag 40 % av 
eksporten fra fylket er fisk og sjømat. Både privat og offentlig tjenesteyting er relativt 
svakt representert i Møre og Romsdal.  
 
Arbeids- og næringslivet i Sør-Trøndelag er preget av at Trondheim ligger i fylket, 68 
% av arbeidsplassene i fylket ligger i Trondheim og 57 % av innbyggerne i fylket bor i 
byen (kilde SSB Statistikkbanken). Næringsstrukturen i Sør-Trøndelag bærer derfor 
”urbant” preg, dvs. relativt lav andel sysselsatte i industrien og på den andre siden noe 
høyere andel sysselsatte innen forretningsmessig tjenesteyting enn på landsbasis.  
 
Nord-Trøndelag er et av landets største jordbruks- og skogbruksfylker, og har ca 10 % 
av sysselsettingen innen primærnæringene, mens privat tjenestesektor er relativt svakt 
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representert. Industrien har betydelig innslag av næringsmiddelindustri, men også 
trelastindustri og treforedling gir viktige arbeidsplasser i fylket.  
 
Nord-Norge har relativt lav andel av sysselsettingen tilknyttet industrien, men særlig 
Nordland har et betydelig antall arbeidsplasser innen industri og da særlig 
næringsmiddelindustri (i stor grad knyttet til fiskeri og havbruk) og metallindustri. 
Næringsstrukturen kjennetegnes også av en relativt stor fiskerinæring, selv andelen av 
arbeidsplassene ikke er større enn ca 3 %.   
 
For mer omtale av næringsstrukturen i disse fylkene/regionene – se vedlegg 1A. 
 

1.3.5 Arealbruk, friluftsliv, landskap, natur- og kulturmiljø, 
reiseopplevelse og rekreasjon i Mjøsområdet 
 
Arealbruk 
I den søndre delen av planområdet som omfatter Stange, Hamar og Ringsaker, er det 
forventet et stort behov for arealer til boligformål i årene framover. For å fremme dette 
kreves både omreguleringer og fortettinger i allerede etablerte boligområder nær 
tettstedene. Samtidig åpnes det for mer spredt boligbebyggelse i enkelte mer landlige 
områder. Det legges blant annet opp til en differensiering av LNF-områder, der man i 
større grad skjermer særlig verdifulle områder for landbruk, natur, kultur og friluftsliv, 
mens øvrige områder lettere kan omreguleres mht boligformål. Det ønskes en 
videreutvikling av senterstrukturen som allerede finnes, der hovedtyngden av handel 
og kultur foregår i sentrum. Det gjøres for øvrig unntak for plasskrevende varer der 
man legger til rette for innfartsparkering ved hovedvegene. For å øke arealutnyttelsen i 
byområder, ønskes parkeringen fortrinnsvis i parkeringshus.  
 
I områdene på vestsiden av Mjøsa, som omfatter Gjøvik og Lillehammer kommuner, 
har man for Gjøviks del disponert boligområdene som utvidelse av den eksisterende 
byggestrukturen. Nye satelitter er ikke ønskelig her. Nye næringsområder knyttes 
hovedsakelig til Gjøvik byområde og Biri. Lillehammer kommune ønsker å bevare et 
livskraftig sentrum, og har lagt til grunn at detaljhandel/kjøpesentra kun skal etableres 
innenfor definerte handelssentra. Kommunen legger samtidig vekt på å bevare 
jordbrukslandskapet som omslutter byen. I grendene ønsker kommunen å legge til 
rette for utbygging av bebyggelsen med utgangspunkt i husklynger på 5-10 hus. 
 
Friluftsliv 
Oppland og Hedmark er hhv fylke nr 1 og 3 i antall fritidsboliger i Norge. I Stange er 
de viktigste områdene for rekreasjon i tilknytning til Mjøsa, samt i skogområdene i øst 
som grenser opp mot Nord-Odal. I kommuneplanens arealdel er det merket av 
byggeområder hvor det kan oppføres et nærmere angitt antall fritidshus. De nevnte 
byggeområdene ligger dels opp mot strandsonen mot Mjøsa i definerte områder, og 
dels ved vann i skogsområdene. I Hamar utgjør strandsonen mot Mjøsa, samt 
Vangsåsen og Hedmarksvidda øst i kommunen viktige områder for rekreasjon.  
 
Fjellområdene i Ringsaker ligger fra Mesnali/Sjusjøen og østover og nord mot 
Nordseter. Det er i dette området de fleste hyttene i kommunen ligger, samtidig som 
det utøves friluftsliv både sommer og vinter. Ringsaker er den største hyttekommunen 
i Mjøsområdet. Kommunen ønsker å bevare større, sammenhengende naturområder, 
ved at ny hyttebygging bare skal skje ved fortetting eller utvidelse av eksisterende 
hytteområder. Gjøvik har også en lang strandsone mot Mjøsa med flere båt- og 
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badeplasser. Gjøvikmarka/ Vardalsåsen, Snertingdal og Biriåsen er skogsområder hvor 
det kjøres opp skiløyper om vinteren. I dette området finnes også de fleste hyttene i 
kommunen. Lillehammer har rekreasjonsområder i tilknytning til Mjøsa og Lågen, 
samt i skog- og fjellområdene øst og vest for byen. Det kanskje viktigste er områdene 
fra byen opp mot Nordseter, og over mot Sjusjøen i sør og Øyerfjellet i nord. 
Kommunen legger opp til restriktiv hyttepolitikk.  
 
Landskap og naturmiljø 
Mjøsregionen kan defineres inn under to landskapsregioner: ”Østlandets skogtrakter” 
i sør og ”Innsjø- og silurbygdene på Østlandet” i nord. Typisk for regionen 
Østlandets skogtrakter er skogkledde åslandskap varierende fra rolige bølgende drag 
til områder med markerte åser og daler. Skogpreget varierer fra furuskog på tørre og 
næringsfattige steder til granskog på områder med tykke moreneavsetninger. Innsjø- 
og silurbygdene på Østlandet karakteriseres av store sammenhengende 
dyrkingslandskap, jevnt over store gårder og varierte landformer fra bølgende 
morenelandskap til ravinelandskap. 
 

 
Figur 7 Nordvimarka i Stange kommune. Eksempel på landskapstypen Innsjø- og 
silurbygdene på Østlandet (Kommunedelplan med konsekvensutredninger E6 Kolomoen 
– Moelv, Temarapport Naturmiljø, Asplan Viak 2007).  

 
Det viktigste landskapselementet i regionen er Mjøsa, Norges største innsjø. Det 
knytter seg store verdier og interesser til Mjøsa, både i form av næringsliv, friluftsliv 
og naturmiljø. Langs Mjøsa finnes flere naturreservater, der Åkersvika står i en 
særstilling med sin status som Norges første Ramsarområde. Åkersvika ble vernet som 
naturreservat den 26.7.1974. Verneforskriftene regulerer aktiviteten i naturreservatet. 
Naturreservatet dekker et areal på ca 4,25 km2 hvorav ca 3,05 km2 er vannareal. 
Åkersvika er et av Norges største innlandsdeltaer. Deltaområdet består av Flagstadelva 
og Svartelvas deltaområder. Reservatet er et svært viktig område for biologisk 
mangfold og er en av de viktigste trekklokaliteter for våtmarksfugl i Sør-Norge. Flere 
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truede og regionalt viktige vegetasjonstyper finnes her, og flere rødlistearter er 
registrert.  
 
Svennesvollene naturreservat ligger ved Mjøsa øst for E6 ved Biri og ble opprettet 
02.10.1981. Dette er også et deltaområde med avsetninger fra elva Vismunda. 
Fredningen omfatter vann, gruntvannsområder, naturlige kanaler, sump og lauvskog. 
Det er stor biologisk produksjon i området, noe som bidrar til at det er en svært viktig 
trekklokalitet for fugl. Dette er også en viktig del av den indre trekkruta for fugl på 
Østlandet. Edelløvskogen består av en frodig og artsrik gråor-heggeskog i optimal 
utviklingsfase.  
 
Lengst nord i utredningsområdet finner vi Lågendeltaet. Naturreservatet ble opprettet 
12.10.1990 og omfatter et stort og variert areal med gruntvannsområder, øyer, kanaler, 
strandenger, sump og dyrka mark. Området er en svært viktig trekklokalitet, samt 
overvintringsområde og hekkeområde for fugl. Det er stor artsrikdom i området, og 
det er et særpreget natur- og kulturlandskap med stor landskapsestetisk verdi. 
Vegetasjonen er sammensatt, og flere plantearter og vegetasjonstyper er sjeldne på 
landsbasis, bl.a. flommark. 
 

 
Figur 8 Åkersvika naturreservat (rød strek = reservatgrense). Kilde: Kommunedelplan 
med konsekvensutredninger E6 Kolomoen – Moelv, Statens vegvesen 2007.  
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Kulturmiljø 
Innenfor planområdet mellom Kolomoen og Lillehammer finnes et stort mangfold av 
kulturminner og kulturmiljø. En rekke gravhauger og gravminner fra jernalderen er 
registrert, mens også løsfunn fra jernalderen eksisterer. Gårdstun med gravfelt og 
gamle bygninger på innmark fremstår som egne underordnede kulturmiljøer i det 
sammenhengende jordbrukslandskapet, og potensialet for å kunne påvise ulike 
kulturminnetyper langs vegen, vurderes som høyt både i barskogområdene lengst sør 
på strekningen og i jordbruksområdene.  
 
Av spesielle funn kan nevnes Furnes med en rekke gravminner fra jernalderen og 
kirkested fra middelalderen, mens Åker gård ved Åkersvika i Hamar var et gammelt 
høvdingsete med godt bevarte gravminner fra jernalderen. Av nyere kulturminner bør 
Prøysenstua på Rudshøgda fremheves.  
 
Mjøsa har fra gammelt av hvert et viktig bindeledd for bygdene rundt vannet. Mjøsa 
var viktig som transportåre, vannkilde og rik på fisk. I dag er kontakten mellom 
gårdene og Mjøsa brutt på vestsiden av dagens E6 og på østsiden av jernbanen. Det er 
på lange strekninger kun en smal landstripe bevart mellom vegen og vannet. 
Lågåsildfisket har en lang tradisjon langs Mjøsa og er fortsatt holdt ved like. Det er 
derfor viktig å bevare strandsonen, slik at denne aktiviteten fortsatt kan holdes i hevd. 
De gamle anløpsstedene for dampbåter har høy verneverdi. På strekningen gjelder det 
Svennes, Roterud, Strandengen, Frydenlund (Vingrom), Vingnes og Lillehammer.  
 
Trafikantens opplevelse, reiseopplevelse 
For å tilfredsstille kravet til opplevelse, at vegen ikke skal bli monoton og kjedelig, og 
en ikke skal sovne, er det optimalt med en stimulans som varer ½ til 1 minutt, og en 
roligere, karakterløs pause som ikke varer mer enn maksimum 3-4 minutter. Reisen 
kan så bestå av en rytme som veksler mellom karakterfulle strekninger, stimuli, og 
roligere strekninger. Denne variasjonen er i seg selv en stimulus. Gjennom å utforme 
vegen på en slik måte at stimuli oppnåes, kan en redusere kjedsomhet, monotoni og 
søvnproblemer. På samme tid oppnår en heving av reisens opplevelse; der var det 
hyggelig å kjøre. 
 
Det er poengtert i rapporten ”Reiser i unike landskaper” (TØI rapport 827/2006) at 
også for bilister som velger en rask veg og primært ønsker å forflytte seg fra et sted til 
et annet, er utsikt og synsinntrykk interessant – når ferden går gjennom vakre 
dramatiske eller på annen måte bemerkelsesverdige landskaper. 
 
Hvordan vegen ligger i det overordna landskapsrommet, kombinert med hvordan den 
er tilpasset terrenget lokalt er avgjørende for hvordan reiseopplevelsen kan bli. 
Vekslingen mellom åpent/lukket landskap, skiftinger mellom skogsområder, dyrka 
mark og beite og om det er småkupert, flatt eller sidebratt, og om det er utsyn til åser 
eller vann, er andre viktige faktorer som er med å danne landskapsbilde for den 
reisende.  
 
Hovedelementer som kan synliggjøres og videreutvikles for god reiseopplevelse er: 

 Vann 
 Vegetasjon 
 Belysning/nattopplevelse 
 Bebyggelse/kulturobjekter 
 Kunst 
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Figur 9 Forslag til belysning av landskapselement langs veg fra prosjekt E6 Gardermoen 
- Biri (Trafikantens opplevelse. ”Tiomila”, Feste Landskapsarkitekter 2007).  

 
Reiseopplevelsen i Mjøsområdet er vurdert under hvert enkelt konsept.  
 
Klima  
Utslipp av klimagasser i Hedmark og Oppland har økt med ca 5 % fra 1990 til 2005. 
Utslippene fra vegtrafikken øker sterkere, det har vært 22 % økning i disse utslippene i 
samme perioden. Utslipp fra vegtrafikken utgjorde i 2005 ca. 45 % av de totale 
utslippene i Hedmark og Oppland.  
 

Utslipp av klimagasser.  Hedmark og Oppland. 
1991-2005.  1000 tonn CO2-ekvivalenter
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Figur 10 Utslipp av klimagasser i Hedmark og Oppland. Kilde: SSB 
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Støy- og lokal luftforurensning 
 
Støy 
I henhold til retningslinje T-1442 er anbefalt grense ved etablering av ny støyende 
virksomhet, vesentlig endring eller utvidelse av støyende virksomhet >=55 dBA 
utenfor rom med støyfølsom bruk og på uteplass.  
 
Til sammen er 575 personer bosatt langs parsellen fra Kolomoen til Lillehammer 
utsatt for støy over 55 dBA. Av disse bor i underkant av 400 i Oppland og i underkant 
av 200 i Hedmark. Dette er tall fra V-støy. 
 
I forbindelse med kommuneplanarbeidet for E6 fra Kolomoen til Biri er det gjort 
grundigere undersøkelser for å kartlegge hus som har støy over tiltaksgrensen 
innendørs. Til sammen 591 hus er registrert i denne kartleggingen. 
 
De fleste støyutsatte boligene i Hedmark ligger i Ringsaker kommune og Brumunddal 
er mest berørt. I Oppland er en del boliger på Biri, Vingrom, området sør for 
Lillehammer sentrum og Fåberg utsatt. Det ligger imidlertid støyutsatte boliger langs 
hele den aktuelle strekningen Fra Kolomoen til Lillehammer. 
 
Lokal luftforurensning 
I følge Statens vegvesen sin beregningsmodell er ingen personer utsatt for 
luftforurensning over de nasjonale målene for luftforurensning langs E6 fra Kolomoen 
til Lillehammer 
 
 

1.4 Samferdsel 

1.4.1 Dagens transportsystem og trafikk 
Hovedtransportsystemet gjennom Mjøsregionen består i sør – nord - retning av E6, 
riksveg 3, Dovrebanen og Rørosbanen. Disse befinner seg på østsiden av Mjøsa. 
Dovrebanen og E6 følger hverandre fra Oslo til Moelv. Ved Moelv går E6 over Mjøsa 
til Biri og videre til Lillehammer på vestsiden av Mjøsa, mens Dovrebanen går 
gjennom Moelv og på østsiden av Mjøsa.  
 
På vestsiden av Mjøsa er riksveg 4, riksveg 33 og Gjøvikbanen. Gjøvikbanen og 
riksveg 4 følger hverandre fra Oslo til Gjøvik, mens riksveg 33 går fra E6 ved 
Minnesund i Eidsvoll kommune og følger Mjøsa nordover til Gjøvik. I denne 
utredningen er det i all hovedsak mest fokus på transportsystemet på østsiden av 
Mjøsa med E6, rv3 og Dovrebanen i fokus. Resterende transportsystem blir likevel 
omtalt og behandlet. 
 
Riksveg 3 tar av mot nord-øst ved Kolomoen sør for Hamar, går gjennom Løten 
kommune og opp i Østerdalen vest for Elverum. Mellom Hamar og Elverum er det 
både veg og jernbane. Riksveg 25 har fellesstrekning med rv3 i Løten og Elverum 
kommuner. Rørosbanen går sør for riksvegen, gjennom Løten sentrum mot Elverum, 
og opp Østerdalen mot Trondheim.  
 
Trafikkmengdene på E6 gjennom Mjøsregionen varierer fra 12 000 til 15 000 kjøretøy 
i døgnet (måles i årsdøgnstrafikk – ÅDT). Trafikken på riksveg 3 sør i Løten og ved 
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Rena er på snaut 5000, mens fellesstrekningen rv3/rv25 mellom Hamar og Elverum 
har 12 000 ÅDT. 
 

 
Figur 11 Oversiktkart transportsystem og trafikkmengder i Mjøsregionen –  målt i 
årsdøgnstrafikk (ÅDT)  i 2006. 
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Persontrafikk veg og jernbane gjennom Mjøsregionen 
I figur 12 illustreres persontrafikkstrømmene i Mjøsområdet per dag målt i ÅDT. Den 
viser at vegtrafikken er dominerende. Dovrebanens 1 million reisende på tellesnittet 
mellom Tangen og Eidsvoll, og ca. 500 000 mellom Hamar og Lillehammer, 
innebærer en togandel på hhv. ca. 20% og 12% av den samlete trafikken på E6 og 
Dovrebanen. Kollektivandelene er mindre dersom trafikk på alle veger tas med, og 
større dersom man ser på utvalgte start og målpunkt. 
 

Mye bruk av jernbane fra sentrum til sentrum  
Markedsundersøkelser utført i forbindelse med fylkesdelplan for Gardermoen til Mjøsregionen 
fra 2002, viste at markedsandelene for reisende fra influensområdet (8 km fra stasjonene) til 
Lillehammer og Hamar sentrum mot Gardermoen og Oslo var svært høy. Markedsandelen for 
reisende Lillehammer/ Hamar – Gardermoen var hele 89 % og 58 %, og Lillehammer/ Hamar – 
Oslo var dette 50 % fra begge byene. 

 

 
Figur 12 Antall personreiser (ikke gods) omregnet til ÅDT på veg og jernbane gjennom 
Mjøsområdet per dag i år 2006.  
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Fly på lange reiser 
Figur 13 viser reiser mellom landsdeler, og bekrefter at reiser fra Oslo/Akershus til 
Hedmark/Oppland er dominert av reiser på veg. På lengre avstander endres dette, og 
på strekningen Oslo - Trøndelag, benyttes bil på ca. 30% av reisene, kollektivtrafikk 
ca. 20%, og flyreiser 50%. Mellom Oslo og Vestlandet er trafikkbildet preget av mer 
trafikk på veg, og mindre med fly og tog. 
 

 
Figur 13 Transportmiddelvalg på reiser mellom Oslo/Akershus og ulike fylker/regioner, 
2005. (NTP, 2007). 

 
Transportstrømmer internt i Mjøsregionen 
De største vegtrafikkstrømmene internt i Mjøsregionen går i nord-sør retning, men det 
er også betydelige lokale/regionale vegtrafikkstrømmer mellom Hamar og Elverum ( 
figur 14 og figur 15). Reisende med tog er ikke inkludert i figurene). 
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Figur 14 Anslag på gjennomgående vegtrafikkstrømmer som passerer Mjøsregionen. 
Antall kjøretøy pr døgn (ÅDT 2006). 
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Figur 15 Vegtrafikkstrømmer (ikke tog) med start- eller målpunkt i Hamar. 
 
Pendling og valg av reisemiddel 
Persontransportstrømmer genereres av behov for å reise til og fra arbeid, i arbeid, og 
på fritidsreiser.  Det er ca 8500 som pendler mellom Mjøsregionen og Oslo/Akershus, 
størstedelen til Oslo/Akershus. Bykommunene i Mjøsregionen har netto innpendling, 
og alle andre kommuner i Mjøsregionen netto utpendling. 
 
Tilgjengeligheten til ulike transportmidler, samt reisetid og pris avgjør deres bruk av 
transportmiddel.  
 
Tabellen under viser effektiv reisetid med forskjellige reisemidler mellom byene i 
Mjøsregionen, og til Oslo. I tillegg kommer tid til omstigning og ventetid m.m. for 
kollektive transportmidler, og tid fra parkeringsplass til bestemmelsessted for de som 
benytter bil.  
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Tabell 1 Reisetid med bil, tog og buss (regionbuss) i minutter fra bysentrum til 
bysentrum (Statens vegvesen, 2007 – NSB, 2007 – Hedmark trafikk, 2007). 

 Lillehammer Hamar Gjøvik Oslo 
Lille-

hammer - 
bil: 

00:55 
 

tog: 
00:41-
00:54 

buss: 
01:15 

 

bil: 
00:41 

 

tog: 
- 
 

buss: 
00:41- 
00:55 

bil: 
02:21 

 

tog: 
02:14  

 

buss: 
03:00 

 

Hamar 
bil: 

00:55 
 

tog: 
00:41-
00:54 

buss: 
01:20 

 
- 

bil: 
00:41 

 

tog: 
- 
 

buss: 
01:05-
01:15 

bil: 
01:31 

 

tog: 
01:25 

 

buss: 
02:00 

 

Gjøvik 
bil: 

00:41 
 

tog: - 
 
 

buss: 
00:41-
00:55 

bil: 
00:46 

 

tog: 
- 
 

buss: 
01:05- 
01:15 

- 
bil: 

02:07 
 

tog: 
01:56 

 

buss: 
02:30 

 

Elverum 
bil: 

01:22 
 

tog: 
01:14- 
01:26 

buss: 
- 
 

bil: 
00:33 

 

tog: 
00:22- 
00:24 

buss: 
00:40- 
01:03 

bil: 
01:13 

 

tog: 
- 
 

buss: 
02:05 

 

bil: 
02:04 

 

tog: 
01:50 

 

buss: 
02:10 

 

 
Ut fra reisetidene ser man at mellom byene og tettstedene langs Dovrebanen i nord – 
sørgående retning mot Oslo har toget ca samme reisetider, og til dels raskere reisetider 
enn bilen. Dette gir positive utslag for markedsandelen til toget på utvalgte 
destinasjoner.  
 
Ulempene ved kollektivtrafikk som lav frekvens og ventetid, i kombinasjon med at 
folk bor spredt og kan benytte bil uten særlige forsinkelser, gjør kollektivtrafikken 
mindre attraktiv enn det ser ut til i tabellen. Bussen har til dels mye lengre reisetid enn 
bil, unntatt på strekningen mellom Lillehammer og Gjøvik. 
 
Forventet utvikling 
Pendling forventes å være økende grunnet regionalisering av arbeidsplasser, og større 
tilbøyelighet til å reise til og fra arbeid, samt mer reising i arbeidstiden. Forholdet 
mellom bruk av privatbil og kollektivtransport avhenger av bl.a. økonomisk vekst, og 
hvordan samfunnet tilrettelegger for å dekke framtidig transportbehov. Videreføring 
av senere års politikk medfører reduserte markedsandeler for kollektivtrafikken, og 
større bilavhengighet. 
 
Trafikkvekst 
Den generelle trafikkveksten er i stor grad samsvarende med økonomisk vekst. figur 
16 viser at økningen i transportarbeid i stor grad følger økningen i brutto 
nasjonalprodukt (Bnp). 
 

 
Figur 16 Utvikling av trafikk og økonomi (SVV). 
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Trafikkveksten varierer også relativt kraftig mellom de ulike transportmidlene, men 
det generelle langsiktige bildet, er at vegtrafikken over tid vokser mer enn 
jernbanetrafikken. 
 
Figur 17 under viser at veksten på veg i Mjøsregionen har variert fra ca. 20 % til 40 % 
de siste 10 årene. Dette innebærer årlige vekstrater fra ca. 1,7 % til 4 %. 
 

Trafikkutvikling E6, rv 3, rv 4 og rv 33 

32 %

23 %

18 %

19 %

34 %
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E6 Mjøsbrua rv 3 Rena  

Figur 17 Trafikkutvikling på E6, rv 3, rv 4 og rv 33 de siste ti årene.  

 
Trafikkveksten har vært langt høyere enn befolkningsveksten. Byene i Mjøsregionen 
har hatt en befolkningsvekst på 3,5 til 5% siste 10 år, mens befolkningsveksten for 
landet har vært 6,2 %, og veksten i Oslo og Akershus 12 %.  
 
Den store veksten i vegtrafikk i Mjøsregionen skyldes i stor grad økt transport mellom 
Oslo/Akershus og Vestlandet og Trøndelag, der Mjøsregionens infrastruktur benyttes. 
Sentralisering av lagre fører også til mer transport av gods. Trafikkveksten er dobbelt 
så stor på de største biltypene (vogntog og semi-trailere), som på privatbiler. 
 
Økningen skyldes ellers generell økonomisk vekst med større kjøpekraft og 
levestandard, og at flere husholdninger enn tidligere benytter mer og oftere to biler. I 
Mjøsregionen kan man legge til at en økt integrasjon mellom arbeidsmarkedene, og 
regionalisering av store arbeidsplasser, fører til mer pendling og reising i arbeidstiden. 
Dessuten utgjør utviklingen av næringsliv knyttet til reiseliv/hytter mer helge- og 
ferietrafikk. 
 
Turisme – hytter – næringsliv 
Ferie- og fritidsbasert reiseliv i Gudbrandsdalskommunene, Ringsaker og Trysil 
generer betydelig trafikk på E6 gjennom Hedmark og Oppland. Transport til/fra 
fritidsboliger og reiselivsbedrifter i disse kommunene utgjør ca. 1 mill reiser pr år på 
E6. I gjennomsnitt utgjør dette ca. 3000 reiser pr. dag. (Østlandsforskning 2007). 
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Trafikken som genereres av turisttrafikken fordeles ujevnt over året, uka og døgnet. I 
figur 18 sees markante topper i forbindelse med vinterferie, påskeferie, sommerferie 
og høstferie. Dette gjelder spesielt ved Espa (sør for Kolomoen) og Øyer.  
 

Ukevariasjon gjennom året
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Figur 18 Gjennomsnittlig døgntrafikk for årets uker (ukedøgn) ved faste tellepunkt i 
2006. 

 
Figur 19 viser ukevariasjonen med tydelig topper på fredager og søndager.  
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Figur 19 Variasjon av vegtrafikk gjennom uka (2006-tall). 

 
Den generelle trafikkøkningen og den store helge – og ferieutfarten medfører økende 
omfang av avviklingsproblemer. Avviklingsproblemene er størst på Kolomoen der rv 
3 flettes inn på E6. Forsinkelser på opp mot en time er normalt på fredager og 
søndager. 
 
Forventet utvikling reiseliv/turisme 
Østlandsforskning har beregnet at sysselsettingen i 2030 i Innlandet vil øke og at 
veksten i stor grad kommer innen foretningsmessig tjenesteyting, øvrig privat 
tjenesteyting, hotell og restaurant og varehandel. Reiselivsnæringen selv er også 
optimistisk med hensyn til fortsatt vekst innenfor næringen. 
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Reiselivet forventer vekst i transporter på både veg, jernbane og fly. Internasjonale 
ankomster med fly har i Norge en årlig vekst på 4,3 %. Andelen utenlandske turister 
som benytter fly på sine reiser til Norge har økt med 17 % de siste 10 årene. (NTP, 
2005)  
 
Reiselivsnæringen er imidlertid sårbar for konjunktursvinger og internasjonale trender. 
Det er mange usikkerhetsmomenter knyttet til denne forventningen om fortsatt vekst. 
 
Ulykkessituasjon 
E6 fra Kolomoen til Lillehammer er preget av mange alvorlige trafikkulykker. I 
perioden 1999 – 2006 mistet 35 mennesker livet og 46 ble hardt skadd. Strekningen i 
planområdet utgjør 16 % av hele E6 fra Oslo til Trondheim, og hele 30% av alle 
drepte i perioden 1997 til 2004. (Statens vegvesen, 2006). 
 
Figur 20 viser at ulykkene skyldes møteulykker, utforkjøringsulykker og påkjøring 
bakfra, og at møteulykkene utgjør 80% av de som blir drept og hardt skadd. Dette 
skyldes en kombinasjon av høy fart, stor trafikk og mangel på fysisk midtdeler. De 
lengste kjøretøyene er overrepresentert når det gjelder de alvorligste ulykkene med 
15% involvert av en andel på 6 – 10 % av trafikkmengden.  
 

Antall ulykker

6 %

20 %

38 %

3 %

2 %

31 %

Andre ulykker Påkjøring bakfra Møteulykker
Ulykker i kryss Fotgjenger Utforkjøring

Antall drepte og hardt skadde

2 % 6 %

80 %

0 %

2 % 10 %

Andre ulykker Påkjøring bakfra Møteulykker
Ulykker i kryss Fotgjenger Utforkjøring

 
Figur 20 Antall ulykker og andelen drepte og hardt skadde. 

 
Det er omtrent like mange alvorlige ulykker på rv3 som på E6. Trafikkmengdene på 
rv3 er imidlertid under ¼-del av trafikkmengdene på E6, mens lengden på rv3 er 4 
ganger så lang som E6 mellom Kolomoen og Lillehammer. Da ingen av vegene har 
fysisk midtdeler i dag, er dette en indikasjon på at de lavere trafikkmengdene på rv3 
tillater førerfeil i større grad enn på E6.5 
 
 
 
 
 

                                                 
5 Med førerfeil menes manglende førerdyktighet som manglende teknisk bilbehandling, 
manglende informasjonsinnhenting, feil beslutning/avgjørelse, manglende kjøreerfaring, 
overdreven tro på egen dyktighet og manglende førerrett. 
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1.4.2 Godstransport 
 
Godstransport 
Godstransportmengdene gjennom Mjøsregionen er framstilt i figur 21 der 
godsmengdene er omregnet til antall lange godsbiler (over 12,5 meter). Vi fokuserer 
her på lange godskjøretøy på lengre avstander der transport på jernbane og veg 
konkurrerer best. Godsmengdene på veg er større enn på jernbane, og avtagende 
nordover i transportkorridoren.  
 
Figuren viser at det meste av alt gods som skal til og fra Mjøsregionen går på veg, og 
at godstransport på jernbane først og fremst er konkurransedyktig på lange avstander.  
 
Godstransportmengdene på veg i Østerdalen og i Gudbrandsdalen er av omtrent 
samme omfang, mens godsmengdene på Dovrebanen er mange ganger større enn på 
Rørosbanen. 
 

 
Figur 21 Oversikt over antall lange godskjøretøy pr dag på vegnettet, samt omregnet 
mengde last på jernbane til antall lange godskjøretøy på vegnettet pr dag. 2006-tall. 
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Gods mellom Trøndelag og Oslo på Dovrebanen og på riksveg 3 
Godstransporten som skal hele strekningen mellom Nord-Norge/Trøndelag og Oslo 
fordeler seg med ca. 50% på jernbane og 50% på veg. Godstransporten på jernbanen 
går i all hovedsak på Dovrebanen, og i liten grad på Rørosbanen. Av godstransporten 
på veg går ca. 80% på riksveg 3 gjennom Østerdalen, mens 20% går gjennom 
Gudbrandsdalen. 
 
Årsaken til at så mye vegtransportert gods fra Oslo til Trøndelag velger rv3 framfor 
E6 begrunnes ca. 40 km kortere reisestrekning og ca. 300 færre høydemetere å forsere. 
Dette er vist i figur 22 under. 
 
Gods mellom Vestlandet og Oslo på E6 og Raumabanen/Dovrebanen 
Det vesentligste av gods på veg gjennom Gudbrandsdalen kommer fra Vestlandet. Fra 
Åndalsnes i Møre og Romsdal tar Raumabanen/ Dovrebanen opp mot 20 %  av 
godstransportmengdene mens E136/E6 tar 80%. Fra rv 15 og inn på E6 ved Otta 
transporteres fisk og møbler. Fra rv 15 skjer det ikke omlasting til jernbane ved Otta, 
men det er noe jernbanetransport av tømmer og flis fra Otta, samt fra 
tømmerterminalen på Sørlie, rett sør for Kolomoen.  
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Figur 22 Sammenlikning lengde og stigningsforhold rv 3 og E6. 

 
Oppsummert er det slik at på de lange distansene der jernbanen er konkurransedyktig 
med vegtransport går jernbanetransporten i Gudbrandsdalen. Vegtransporten foregår i 
Østerdalen for trafikk fra Oslo til Trøndelag og Nord-Norge, og i Gudbrandsdalen fra 
Oslo til Vestlandet/Nord-Vestlandet.  
 
Gods på rv33 og rv4 
På riksveg 4 fra Gjøvik mot Oslo går det 300 tunge kjøretøy per døgn, hovedsakelig 
fra Raufoss industriområde. Rv 33 er smalere, med dårligere geometrisk linjeføring, 
men har et gunstigere stigningsforhold. Her går det 100 tunge kjøretøy pr døgn. Rv4 
og rv33 blir i beskjeden grad benyttet til gjennomgående transporter mellom Oslo og 
Vestlandet/Trøndelag. 
 
Forventet utvikling 
Godstransporten i Norge har de siste årene økt mer enn persontrafikken og mer enn 
den generelle veksten i økonomien skulle tilsi. Dette skyldes bl.a. globalisering av 
produksjonsprosessene, utvikling av nye markeder, containerisering og nye 
logistikksystem med sentralisering av lagre og ”lagre på hjul”. Dette har ført til langt 
større vekst i transportarbeidet enn i de samlede godstransportmengdene. Veksten har 
kommet på veg og med skip, og i mindre grad på jernbane selv om det har vært stor 
vekst også på jernbane (se figur 16). 
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Utviklingen vi har sett de siste år forventes å fortsette framover. Dette betyr fortsatt 
økt transport av gods på både veg og jernbane gjennom Mjøsregionen. Jernbanen kan 
vokse mer på de strekninger der jernbanen har betydelige markedsandeler i dag. Det er 
kapasitet, forutsigbarhet, hastighet og pris på transport som avgjør valg av 
transportmiddel. Dersom disse forholdene endrer seg vil også markedsandelene og 
godsmengdene gjennom Mjøsregionen, og gjennom Østerdalen og Gudbrandsdalen 
endre seg.  
 
Møre og Romsdal er et av landets største industrifylker og eksportfylke, der 
vegtransport er viktig for frakten. Det er planlagt en rekke vegprosjekt på 
nordvestlandet som kan ha betydning for valg av transportmiddel og 
trafikkutviklingen på E6. Dette gjelder blant annet Eiksundsambandet og nye 
Kvivsvegen, opprusting av E136 og tunnel under Langfjorden. Prosjektene kan regnes 
å være ferdige fra 2008 – 2015, og vil gi reduksjoner i reisetid og større forutsigbarhet 
for vegtransporten på Vestlandet, samt generere mer transport på E6 gjennom 
Gudbrandsdalen og Mjøsregionen. (Lein, 2007). 
 
 

1.4.3 Kollektivtrafikk 
 
Togtilbudet 
Togtilbudet i området dekkes av Dovrebanen fra Oslo til Lillehammer og Trondheim, 
samt Rørosbanen fra Hamar til Elverum og videre til Røros og Trondheim, se figur 23. 
Oslo - Lillehammer inngår i Intercity-triangelet Lillehammer-Oslo-Skien, og 
togtilbudet har timesfrekvens. 
 
I perioden 1999 – 2005 var det positiv utvikling på Intercitystrekningen mellom 
Lillehammer og Oslo. Over snittet mellom Tangen og Eidsvoll hadde toget i 2005 en 
høyere markedsandel enn i de andre korridorene på Østlandet, hvilket skyldes at 
togtilbudets konkurranseevne er bra samt at omfanget av korte reiser er beskjedent. 
(JBV, 2006). 
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Figur 23 Jernbanenettet. 

 
Kapasitetsutnyttelsen på strekningen Eidsvoll – Hamar er beregnet til 107 % på 
timebasis og 71 % på døgnbasis, noe som innebærer at det ikke er mulig å øke tilbudet 
på de tider markedet etterspør mer kapasitet. Dette innebærer også stadig lavere 
punktlighet. Nord for Lillehammer er det ledig kapasitet i dag. 
 
Jernbanens terminaler 
De store terminalene for togtrafikken er i Trondheim, Åndalsnes og Alnabru. 
Terminalene i Trondheim og Alnabru har lite ledig kapasitet og må utvides om 
ombygges. Terminaler på Otta og Sørli (sør for Hamar) benyttes i dag til frakt av 
tømmer og flis. 
 
Ekspressbusstilbudet 
Ekpressbussene har begrenset antall stopp, høy hastighet og følger stamveger og andre 
større riksveger. Ekspressbusstilbudet er i stor grad innrettet ift. destinasjonene på 
Vestlandet, Trøndelag og Oslo, og ift reiselivsdestinasjonene i Innlandet. Hvert 
yrkesdøgn passerer det på E6 ca 420 ekspress- og flybusser ved Kløfta, 50 ved 
Kolomoen, 30 ved Otta, og 20 mellom Oslo og Gjøvik på rv4.  
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Regionalt busstilbud 
De viktigste regionale bussrutene i Mjøsregionen i dag er som omtalt under.  
 
1. Elverum – Hamar – Gjøvik 
Denne stamruten har i dag 15 avganger i hver retning. Bussen bruker 2 timer og 5 
minutter på de 90 kilometerne fra Elverum til Gjøvik, og gjennomsnittsfarten er 45 
km./t. Der er over 300 000 på denne bussruta i året, og hovedtyngden reiser i 
Hamarregionen. 
 
2. Lillehammer – Gjøvik  
Stamruten har 23 avganger i hver retning på hverdager. Tilbudet fungerer som 
ekspressbuss mellom Lillehammer og Gjøvik, og tidsforbruket på 35 minutter er som 
for bil. Ruta har nær 200 000 reisende, og er i stor grad arbeidstidsbasert. 
 
3 Tog og buss mellom Hamar – Lillehammer 
Busstilbudet på strekningen er begrenset, krever omstigning i Moelv, tar ca. 1 time og 
15 minutter. Dette gjør at den blir mest brukt som lokalbusstilbud mellom Hamar og 
Moelv. Toget har avgang hver time på hverdager og tar ca. 45 minutter. 
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Figur 24 Antall reisende med kollektiv per dag. 

 
Lokalbusser/skolebusser 
Lokalbusstilbudet i Mjøsregionen er omfattende pga. spredt bosettingsmønster og at 
lokalbusstilbudet er lagt opp ift lovpålagt skoleskyss. Høyfrekvente lokale bussruter er 
i all hovedsak fraværende i Mjøsregionen, og det er få formiddagsruter. Tilbudet 
varierer imidlertid, og et eksempel på lokalrute med høy frekvens, er ruta mellom 
Hamar og Stange med en avgang per time på dagtid. 
 

1.4.4 Gang-og sykkeltrafikk 
Statens vegvesen arbeider med å legge til rette for økt bruk av sykkel ved å styrke 
innsatsen for utbygging av gang – og sykkelveger, samt andre tiltak for å tilrettelegge 
for gående og syklende. Sykkel, kollektivtransport og gange inngår i en strategi for å 
oppnå mer miljøvennlig transport (NTP, 2005). Økt bruk av sykkel er mest realistisk i 
byer over 5000 personer og på korte reiser.  
 
I Mjøsområdet er det lagt til rette med merket sykkelveg rundt hele Mjøsa. Sykkelruta 
heter Mjøstråkk. 
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2 Interessenter og behov 
 
Behov på strekningen Kolomoen - Lillehammer er hovedsakelig knyttet til 
trafikksikkerhet, forutsigbar framkommelighet, reisetid, bevaring av natur, landskap 
og kulturmiljøer, samt utvikling av gode lokalsamfunn. 
 

2.1. Interessentgrupper 
Som utgangspunkt for vurderinger av behov for endringer i samferdselsinfrastrukturen 
mellom Kolomoen og Lillehammer er det viktig å identifisere hvilke interessegrupper 
og verdier dette problemkomplekset berører (Næss 2004, s.75). I denne sammenheng 
er det viktig å representere alle relevante interessegrupper. Kravet til at alle relevante 
grupper blir tatt inn i analysen må likevel veies opp mot at antall interessegrupper blir 
så stort at analysen blir uoversiktlig. Hvis man opererer med svært mange grupper 
interessenter, vil de dessuten fort kunne bli ganske like i forhold til formulering og 
prioritering av behov.  
 

2.1.1 Primære interessentgrupper 
Vi definerer de primære interessentgrupper som interessenter – eller grupper av 
interessenter - som direkte berøres av infrastrukturen ved at de selv er brukere av 
tiltaket. Følgende interessentgrupper defineres her som primærinteressenter: 
 
Trafikanter 
 
Trafikanter er alle brukere av vegen og kan sorteres på denne måten: 
 
• Nasjonale og lokale godstransportører  

Nasjonale godstransportører har start- eller sluttpunkt utenfor strekningen 
Kolomoen - Lillehammer. For disse transportørene er tilgjengeligheten til store 
terminaler og industribedrifter viktig i tillegg til forutsigbare og korte reisetider. 
Transporten foregår både på veg og bane. 
 
Det meste av godstransporten innen utredningsområdet er intern og blir utført av 
lokale godstransportører. Transporten omfatter alt fra gods til privat forbruk og 
gods som kjøpes fra engroshandel og detaljhandel til næringslivet. Mye av dette er 
korte transporter med mindre lastebiler. Transportørene av slikt gods har behov 
for god fremkommelighet og gode losse- og lassemuligheter. Forutsigbare og 
korte reisetider er også viktig. Transporten foregår i all hovedsak på veg. 
 

• Nasjonal, regional og lokal persontransport (sjåfører og passasjerer i 
personbiler) 
Den nasjonale persontransporten er reisende gjennom utredningsområdet. De 
fleste reisene går mellom Vestlandet (Møre og Romsdal og Sogn og Fjordane) og 
Østlandet, evt. også videre til/fra utlandet. For disse interessentene er behovene 
spesielt knyttet til trafikksikkerhet, redusert reisetid og opplevelse. 
 
Den lokale persontransporten er reisende til og fra barnehage, skole og arbeid, i 
forbindelse med innkjøp/service og reiser i fritid. Pendlingen innenfor området til 
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og fra de større byene (Hamar, Elverum, Gjøvik og Lillehammer) og fra de 
nærliggende kommunene er også vesentlig. Videre er det betydelig trafikk fra 
planområdet som har Oslo-området som mål. Trafikksikkerhet, kort reisetid og 
forutsigbarhet er de viktigste behovene for denne gruppa. 
 

• Kollektivtransportoperatører 
Operatørene av kollektivtransport i Mjøsregionen omfatter fortrinnsvis buss- og 
togoperatører, samt taxiselskap. Felles for disse er behov knyttet til reisetid, 
forutsigbarhet og tilgjengelighet til holdeplasser og terminaler, samt 
overgangsmuligheter. I tillegg har knutepunktutvikling og fortetting ved 
kollektivknutepunkt betydning for denne gruppa. 
 

• Kollektivreisende 
Dette er passasjerer som reiser med buss, tog og taxi. De har hovedsakelig sine 
behov knyttet til reisetid, forutsigbarhet og kvalitetsaspekter ved systemet, slik 
som tilgjengelighet, frekvens og bytter. Videre er kollektivknutepunkt og 
overgangsmuligheter viktig. For enkelte grupper med spesielle behov er 
tilgjengeligheten til transporten et viktig behov. 
 

• Syklister og fotgjengere 
En viktig del av den lokale transporten skjer til fots eller med sykkel. Dette gjelder 
spesielt korte reiser. I tillegg er rekreasjon nært knyttet til dette. For disse 
gruppene er det først og fremst trygghet og sikkerhet som er viktig, men også 
tilgjengelighet til viktig målpunkter, herunder grøntområder, er ønskede behov. 

 
• Yrkessjåfører.  

For denne gruppen brukere er spesielt behovet for trafikksikkerhet, forutsigbar 
framkommelighet, og ikke minst HMS langs vegen, viktige faktorer. Sjåførenes 
muligheter for stopp og hvile er vesentlig for å dekke deres behov (jfr lovbestemt 
stoppe- og hviletid). Vegenes beskaffenhet vil også påvirke yrkessjåførenes 
hverdag siden dårlige veger (smale, svingete, hullete m.m.) gir en langt dårligere 
arbeidssituasjon enn bedre vegsystemer.  
 

• Nødetatene 
For nødetatene (politi, brann, sykebil, bergingsbil) er framkommeligheten til 
nødsted essensiell for at de skal få utøve sin oppgave på best mulig måte. Tid kan 
også være avgjørende for resultatet av utrykningen (brann, sykebil).  

 
Næringslivet 
 
• Produksjonsbedrifter og varehandel 

Behovene er spesielt knyttet til forutsigbarhet og korte reisetider, både for gods og 
persontransport. I tillegg har de behov for lave transportkostnader. Disse 
næringenes transportbehov står for en vesentlig del av transportarbeidet både på 
veg og bane. Transporten er både intern i Mjøsregionen, til/fra regionen og 
transitt. Eksempel på det siste er industrien i Møre og Romsdal som er sterkt 
eksportorientert. En stor del av eksporten følger E6 gjennom Gudbrandsdalen og 
videre ned langs Mjøsa. Særlig er eksporten av fisk omfattende, men det sendes 
også møbler og ulike mekaniske produkter via E6 til Østlandet, hvorav mye går 
videre til utlandet.  
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• Privat og offentlig tjenesteyting 
Innen disse næringene er behov for transport særlig knyttet til persontransport og i 
mindre grad vare-/godstransport. Forutsigbarhet og korte reisetider er viktige 
behov. Næringene har transportbehov internt i regionen, til/fra regionen og 
transitt. Kontakt mot Osloregionen er viktig for mange tjenesteytende bedrifter, og 
dette tilsier behov for et godt jernbanetilbud på denne strekningen. 
 

• Reiselivs- og opplevelsesnæringer 
Mjøsregionen og Gudbrandsdalen har flere turistattraksjoner i form av 
hytteområder og vintersportssteder Reiselivsnæringene er avhengig av god 
forbindelse til bl.a. Osloregionen, og trafikken mellom Kolomoen og Lillehammer 
blir i denne sammenheng en transportetappe for næringslivet lenger nord i 
Gudbrandsdalen.. I tillegg har man Mjøsa og en rekke mindre severdigheter som 
tiltrekker seg turister på kortere besøk. Behovene til reiseliv og 
opplevelsesnæringer er i stor grad knyttet til tilgjengelighet og fremkommelighet. 
I tillegg vil trygghet, sikkerhet og tilgjengelighet være viktige behov. 

 
 

2.1.2 Sekundære interessentgrupper 
Vi definerer de sekundære interessentgruppene som interessenter som er indirekte 
berørt av infrastrukturen. Følgende interessentgrupper defineres her som 
sekundærinteressenter: 
 
• Beboere 

Beboerne innen utredningsområdet vil i større eller mindre grad berøres av 
infrastrukturen. Hovedtransportårene går i stor grad utenfor boligbebyggelsen, 
men en del boligområder ligger likevel slik til at de blir berørt av støy fra E6. I 
tillegg kan generell utrygghet ved å bo i nærheten av en hovedfartsåre være 
negativt. For beboerne er dermed behovene knyttet til nærmiljø, støy og trygghet 
viktige. 
 

• Grunneiere 
Grunneiere er direkte berørt av infrastruktursystemet siden disse må avstå grunn 
til formålet.  

 
 

2.1.3  Andre aktører 
Andre aktører er de som ikke direkte ferdes på vegnettet men som på vegne av 
primærinteressentene målbærer deres behov eller har interesser mht arealbruken eller 
har andre interesser knyttet til vegnettet og vegnettets ringvirkninger.  
 
• Statens vegvesen.  

Som vegholder og ansvarlig for planlegging, utbygging og drift av vegnettet, er 
Statens vegvesen en sentral interessent både i utredningsområdet og for 
transportårene til og fra regionen. For Statens Vegvesen er behovene hovedsakelig 
knyttet til trafikksikkerhet, vegens standard og trafikkflyt. 
 

• Jernbaneverket 
Jernbaneverket planlegger, prosjekterer og gjennomfører utbyggingen av nye 
jernbaneprosjekt. De har også ansvaret for vedlikehold av jernbanens 
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infrastruktur, samt ruteplanlegging, fordeling av sporkapasitet, operativ styring av 
all togtrafikk m.m. Jernbaneverkets behov i denne sammenheng går fortrinnsvis 
på opprettholdelse av kapasitet og standard på jernbanenettet slik at de kan levere 
muligheter for et bedre togtilbud med økt frekvens. 
 

• Kommunene i utredningsområdet 
E6 berører direkte en rekke kommuner (Stange, Hamar, Ringsaker, Gjøvik og 
Lillehammer) og to fylkeskommuner (Hedmark og Oppland). Det er dermed flere 
forvaltningsorgan med ansvar innenfor problemkomplekset som er berørt. Som 
lokalt forvaltningsnivå er de opptatt av utvikling i og av lokalsamfunnet og har 
som oppgave å se behovene i lys av dette. Deres behov er dermed spesielt knyttet 
til næringsutvikling og trygge og sikre boområder, samt overordnede 
myndighetskrav på miljøsiden. 

 
• Nærkommuner utenfor Mjøsregionen. Nærkommunene (Løten, Elverum, Trysil, 

Østre og Vestre Toten, Øyer, Gausdal, Ringebu og Eidsvoll) blir i en viss grad 
påvirket av hva som skjer med transportsystemet i Mjøsregionen. 

 
• Andre offentlige etater. En rekke offentlige etater har interesser knyttet til 

samferdselssektoren både som forvaltningsorgan og gjennom styring av politiske 
mål og virkemidler. Dette gjelder mellom annet nærliggende fylkeskommuner og 
statlige etater som har med arealbruk og planlegging å gjøre. 

 
• Miljøvernorganisasjoner. Slike organisasjoner representerer miljøet, som i 

motsetning til andre interessenter, ikke selv kan tale sin sak. Ved siden av ideelle 
organisasjoner ivaretas disse interessene i form av krav/lover og påbud.  

 
• Media. Media er en sterk samfunnsaktør som gjerne setter dagsorden. Media 

formidler befolkningens behov, eller også særinteressenters behov, samtidig som 
de er en sterk bidragsyter mht trafikkopplysning (radiokanalenes 
trafikksendinger).  

 
 

2.2 Behov 
Beskrivelsen av behovene er strukturert i fire deler: behov for trafikksikkerhet, 
trafikale behov, behov som taler mot endringer i vegnettet, samt behov for positive 
ringvirkninger regionalt. I kap 2.3 kobles behov til interessenter, dvs. hvilke 
interessenter har hvilke behov til utvikling av transportsystemet, samt hvor viktig er 
behovene for dem.  
 

2.2.1 Behov for bedret trafikksikkerhet og økt trygghet 
Hovedproblemet knyttet til vegstrekningen er mange alvorlige trafikkulykker. I 
perioden 1999 – 2006 skjedde det 182 ulykker med personskade på strekningen 
mellom Kolomoen og Lillehammer. I disse ulykkene mistet 35 mennesker livet og 46 
ble hardt skadd. Statistikken viser at det største problemet er knyttet til møteulykker. 
Dette skyldes at vegen har høy fartsgrense og stor trafikk, men mangler fysisk 
midtdeler. Ulykkene er beregnet til å ha kostet samfunnet 1,5 mrd kroner. 79 % av 
kostnadene er knyttet til møteulykkene. De alvorlige trafikkulykkene fordeler seg over 
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hele strekningen, med en svak overvekt av ulykker i Hedmark. Se for øvrig kapittel 
1.4.  
 
Trafikksikkerheten har vært sterkt i fokus de senere årene og økt trafikksikkerhet er 
kanskje det mest debatterte og prioriterte samfunnsmålet for samferdselspolitikken i 
Norge. Alle interessentgrupper har i stor grad interesse av at trafikksikkerheten bedres 
og at ulykkene blir færre og mindre alvorlige.  
 
Et bidrag til økt trafikksikkerhet er gode og tilstrekkelig antall stoppesteder som gjør 
at trøtte sjåfører kan stoppe og hvile. Dagens situasjon er at man ofte må kjøre lange 
strekninger før man finner et egnet stoppested, samtidig som antall stoppesteder 
reduseres vinterstid (rasteplasser brøytes ikke vinterstid pga kostnader). Det er behov 
for mer fokus på HMS for langtransportsjåfører.  
 

2.2.2 Trafikale behov 
 
Behov for forutsigbarhet og korte transporttider  
Forutsigbarhet og korte transporttider er viktig for både godstransport, næringsliv og 
persontransport.  
 
Trafikkstrømmene på vegstrekningen mellom Kolomoen – Lillehammer er preget av 
mye lokal/regionaltrafikk kombinert med gjennomgangstrafikk der godsandelen er 
høy, samt stor helge -og ferietrafikk. Dette medfører redusert forutsigbarhet og økte 
reisetider.  
 
Forutsigbarheten og transporttidene er viktig for industri og havbruksnæring på 
Nordvestlandet (jf kap 1.2), samt for industrien i Trøndelag og videre nordover, som 
er avhengige av denne korridoren for å få sine varer ut til markedet.  Også for lokale 
og regionale transportbrukere er forutsigbarhet og reisetidene viktig. Industrien er 
avhengig av å transportere det meste av produksjonen ut av regionen, samtidig som 
flere bedrifter også er avhengig av å hente råstoff utenfra, slik som næringsmiddel- og 
treindustri. 
 
På lange avstander er jernbanen konkurransedyktig med vegtransport, mens dette ikke 
er tilfelle på kortere avstander. I dag er jernbanekapasiteten i stor grad fullt utnyttet, og 
økt etterspørsel etter transporttjenester medfører mer transport på veg. 
Forutsigbarheten på veg gjennom området er i dag god, men forventes forverret uten 
tiltak. Det er en målsetting at mer transport flyttes fra veg til jernbane.  
 
Reduserte reisetider for kollektivtransporten er viktig for å sikre en god driftsøkonomi 
for operatørene av kollektivtransport og for å sikre et attraktivt tilbud for de reisende. 
Et attraktivt kollektivtransporttilbud er også viktig for næringsliv og godstransport 
dersom det letter ”trykket” på vegnettet. Konkurranseforholdet mellom bil og 
kollektivtransport påvirkes i stor grad av det relative forholdet i transporttider, 
framkommelighet og forutsigbarhet. For at kollektivtransporten skal være 
konkurransedyktig når det gjelder framkommelighet, forutsigbarhet og korte 
transporttider må kollektivtransporten sikres god fremkommelighet på flest mulig 
vegstrekninger som har potensial for kollektivbruk. Dette innebærer behov for bedre 
tilrettelegging for bussframkommelighet. Problemene med fremkommelighet, 
forutsigbarhet og korte transporttider er størst i rushtiden. Behovene er derfor i 
hovedsak knyttet til arbeidsreiser.  
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Syklister bidrar til økt framkommelighet og reduserte miljøulemper i byene og mellom 
boligområder og byene/tettstedene. Et tilgjenglig, attraktivt og trygt tilbud til gående 
og syklister vil kunne dekke en del av transportbehovet over kortere strekninger. Det 
er også viktig å tilrettelegge for sykkel ved stasjoner og holdeplasser, ved 
arbeidsplasser og ved viktige målpunkt for handel og sosial aktivitet. 
 
Behov for universell utforming 
Prinsipper om universell utforming skal ligge til grunn for utviklingen av alle 
transportsystemer. Dette er spesielt viktig i forhold til utvikling av 
kollektivtransportsystemet. Best mulig tilgjengelighet til kollektivtilbudet sikres 
gjennom etablering av flere høystandard holdeplasser og atkomster som reduserer 
gangavstander og gir bedre tilgjengelighet for flere brukergrupper, samt tilrettelagt 
bussmateriell. Utvikling av kompakte knutepunkt av høy kvalitet hvor det er lett å 
finne fram og som har tilstrekkelig kapasitet til å betjene alle trafikantgrupper er også 
viktig. Tiltak som utføres for å ta hensyn til universell utforming, bidrar til bedre 
forhold for en rekke myke trafikantgrupper. 
 
Behov for redusert støypåvirkning 
Særlig trafikkvekst, men også økt bosetting i trafikkerte områder, har gitt en økning av 
antall støyplagede. Støyplagen er størst fra kommunale veger, og det er også langs 
dette vegnettet at økningen har vært størst i denne perioden.  
 
På E6 gjennom Hedmark er det 63 personer som anslås som svært støyplaget ift. 
nasjonale krav, mens tilsvarende tall for E6 gjennom Oppland er 121 som er svært 
støyplaget. På lokalvegnettet er det anslått at 564 personer er støyplaget langs rv 222 i 
Hedmark, mens 660 og 330 personer er tilsvarende plaget langs hhv rv 3 og rv 25.  
 
Dette er ikke noe stort problem knyttet til transportsystemet gjennom Oppland og 
Hedmark i dag, men tiltak for å begrense problemet er gjennom samordnet areal- og 
transportplanlegging, satse mer på støysvake vegdekker og innføre fartsreduksjoner i 
tettbygde strøk.  
 
Behov for bedre luftkvalitet 
Helserisiko knyttet til luftforurensing avhenger av hvor høy konsentrasjonen er, og 
hvor lenge man blir utsatt for den. Det er størst helsemessige konsekvenser av høye 
konsentrasjoner av svevestøv. 
 
I Norge er det beregnet at vi får problemer med å nå Nasjonale mål for luftkvalitet, og 
forventet trafikkvekst er en viktig årsak til dette. I planområdet for denne 
konseptutredningen er det imidlertid slik at det i dag ikke er noen personer som er 
utsatt for luftforurensning som overstiger de nasjonale mål for PM10.  
 
Behov for redusert global luftforurensing 
Hvis nasjonale klimamålsetninger skal nås er det nødvendig å ta i bruk statlige 
virkemidler som kan bidra til mindre bilkjøring, til raskere utskifting av bilparken til 
kjøretøyer som gir lavere utslipp og til økt satsing på CO2-nøytrale drivstoffer. I 
tillegg er det behov for en areal- og transportplanlegging som reduserer behovet for 
motoriserte reiser. 
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2.2.3 Behov som taler mot endringer i transportsystemet 
 
Behov for å ta vare på landskap og naturmiljø.  
Mjøsregionen har et særdeles rikt og variert plante- og dyreliv. Landskapet består 
gjerne av skogkledde åser varierende fra rolige bølgende drag til områder med 
markerte åser og daler. Skogpreget varierer fra furuskog på tørre og næringsfattige 
steder til granskog på områder med tykke moreneavsetninger. Man finner i tillegg 
store sammenhengende dyrkingslandskap med jevnt over store gårdsbruk. 
Landformene kan variere fra bølgende morenelandskap til ravinelandskap. 
 
Det er viktig å utvikle en sammenhengende grøntstruktur fra åsområdene og ned til 
strandsonen langs Mjøsa. Arbeidet med å sikre allmennheten tilgjengelighet til både 
strandsonen og friluftsområder i åsene må fortsette gjennom regulering og 
gjennomføring av tiltak.  
 
En sammenhengende grøntstruktur er også viktig for å sikre det biologiske mangfold, 
og sikre at dyr med behov for migrasjonsruter blir ivaretatt. Truede, viktige områder 
for biologisk mangfold må sikres gjennom regulering og om nødvendig erverv av 
arealer. Skjøtsel må iverksettes der dette er nødvendig for å sikre kvaliteten på viktige 
områder for biologisk mangfold, inklusive fjerning av uønskete stedsfremmede arter. 
 
Åkersvika naturreservat var Norges første område med Ramsarstatus. Reservatet er et 
svært viktig område for biologisk mangfold og er en av de viktigste trekklokaliteter 
for våtmarksfugl i Sør-Norge. Flere truede og regionalt viktige vegetasjonstyper finnes 
her, og flere rødlistearter er registrert. Et annet viktig verneområde er fuglereservatet 
ved Lillehammer. 
 
Behov for bærekraftig utvikling 
Nasjonale mål innen lokal luftforurensing, støy og CO2 taler mot endringer i 
vegsystem som medfører arealbeslag og tilrettelegging for mer transport. De nasjonale 
målsettingene innen transportpolitikken er forbedret trafikksikkerhet, bedre miljø og 
mindre bilavhengighet, bedre framkommelighet, mer effektivt transportsystem og 
tilgjengelighet for alle. Isolert sett bør dette medføre at økt vegkapasitet unngås, og at 
transporten overføres til jernbane eller sjø. 
 
 

2.2.4 Behov knyttet til ønskede ringvirkninger 
 
Behov for regional utvikling 
Fylkesplanene i Oppland og Hedmark (Hedmark fylkeskommune 2005, Oppland 
fylkeskommune 2007) har målsettinger om at Mjøsregionen skal være en attraktiv og 
dynamisk region med gode etablerings-,bo- og livskvaliteter. Regionen skal forsterke 
sin betydning som kraftsenter for samfunnsutviklingen i Innlandet. Det fokuseres også 
på at Mjøsregionen skal ha en vekst i antall arbeidsplasser som ligger over 
landsgjennomsnittet, samtidig som man ønsker en utstrakt kompetanseutvikling.  
 
Ny infrastruktur kan bidra til positiv regional utvikling. En impuls til positiv utvikling 
kan ligge i å forbedre konkurransesituasjonen for næringslivet ved å korte ned 
transporttider. Kortere reisetider bidrar til utvidete arbeidsmarkedsregioner, ved at en 
region kobles tettere mot andre regioner og dermed blir mer attraktiv for personer og 
bedrifter o bidrar til regionforstørring. Evt misforhold mellom hva som etterspørres og 
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hva som tilbys i det regionale arbeidsmarkedet blir redusert og det blir mindre sårbart 
for strukturendringer.  
 
Veginvesteringer bidrar til tryggere veger og til raskere reisetider, og vil bidra til å 
knytte arbeidsmarkedene i Mjøsregionen tettere sammen, og dermed bidra til økt 
integrasjon og økt verdiskaping. Tilsvarende vil skje ved jernbaneinvesteringer mot 
Osloregionen og Gardermoen. Det er først og fremst ved jernbaneinvesteringer det er 
mulig å oppnå store reisetidsforkortelser. Dette er særlig viktig ift sysselsettingen i 
kompetanseintensiv forretningsmessig tjenesteyting som er forventet økt betraktelig i 
årene fremover.  
 
Det mer tradisjonelle næringslivet er i særlig grad avhengig av forutsigbare reisetider 
for å frakte produkter til og fra markedene, innenlands og utenlands, til riktig tid. God 
tilgang til havn, er også viktig i denne sammenheng. Både veg og jernbane kan fylle 
dette behovet, men i dag er det i liten grad er tilrettelagt for jernbanetransport på denne 
strekningen. Nær sagt all godstransport mellom Osloregionen og Mjøsregionen går på 
veg.  
 
Innlandet satser betydelig på sine mange reiselivsdestinasjoner, som bl.a. Trysil, 
Hafjell og Kvitfjell. Vegnvesteringer som løser køproblemene, forbedrer 
trafikksikkerheten og reduserer reisetiden mellom Innlandet og Osloregionen bidrar til 
at Innlandet blir mer attraktivt som reisemål for opplevelse og utfoldelse.  
 
Regional utvikling og et sterkt forbedret jernbanetilbud 
 
Eskilstuna, drøye 10 mil fra Stockholm, opplevde sterk strukturendring i arbeidsmarkedet på 
1980-tallet. Resultatet var stor arbeidsledighet. Med målsetting om å reversere denne 
utviklingen, og utjevne forskjeller i arbeidsmarkedene i et større område, startet berørte 
kommuner, länet og landstinget en offensiv for å få utbedret jernbanen mot Stockholm. 
 
Infrastrukturforbedringer ga store positive resultater trafikalt 
Toget tok 1 time og 40 minutter med 8 avganger i hver retning og 230 000 reisende i året og 
markedsandelen (fra by til by) var 6% av de regionale reisende. 
 
Det nye tilbudet tok 1 time, hadde timesfrekvens i tillegg til innsatstog i rushtidene. Dette ga en 
7-dobling av antallet reisende til hele 1,6 millioner reisende pr. år og til en markedsandel på 
30%. Tilbudet har medført mindre bruk av bil, og øker pendlingen og mobiliteten. 
 
Regionale positive effekter 
Togtrafikken har utjevnet forskjellene i bo – og arbeidsmarkedet, trygget kompetansebehovet 
for foretakene, og bidrar til økt integrasjon i regionen. Eskilstuna har snudd tidligere trender med 
negativ befolkningsutvikling og færre arbeidsplasser. Det antas at man er inne i en positiv 
utviklingsspiral og at de positive regionale effektene vil fortsette å øke på lengre sikt.  
 
Kilde: KHT Avd for trafikk og logistikk, 2003. 
 
 
God tilgjengelighet til Gardermoen er viktig for innbyggere og næringsliv i fylket. For 
å utnytte nærheten til Gardermoen er det nødvendig med mer skreddersydde 
transportopplegg fra flyplassen til Innlandet.  
 
Oppland og Hedmark fylkeskommuner kjøper transporttjenester i hele fylket for 
betydelige beløp årlig. Et godt utbygd kollektivtilbud er viktig for den regionale 
utviklingen. Kollektivtransporten har betydning for velferd, trafikksikkerhet og miljø. 
20% av befolkningen har ikke tilgang til personbil og god tilgang til kollektivtransport 
er spesielt viktig for denne gruppa.  
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Behov for nye utbyggingsområder 
Utvikling av gode lokalsamfunn vil i noen grad føre til behov for nye 
utbyggingsområder. Behovet for utbyggingsområder er ikke et kritisk element i denne 
KVUen, men skal transportbehovet reduseres bør det satses på utvikling innen 
eksisterende byområder i tråd med prinsippene om samordnet areal- og 
transportplanlegging. 
 
Behov for reiseopplevelser 
Reiseopplevelsen kan deles i en visuell del som omhandler estetikken og reisen som 
opplevelse, og en annen del som omhandler velvære og komfort. I tillegg er det å 
komme sikkert frem til bestemmelsesstedet viktig. Disse ulike elementene påvirker 
hverandre gjensidig. 
 
Kvaliteten på reiseopplevelsen er en viktig del av transporten, og har større betydning 
jo lenger reisen er. Utallige undersøkelser viser at en kombinasjon mellom 
stimulerende synsinntrykk og mer rolige partier i en gitt rytme reduserer kjedsomhet, 
monotoni og tretthetsproblemer. Langs E6 og på Dovrebanen vil de visuelle 
virkemidlene for eksempel være utsyn over Mjøsa.  
 
Behov for godt bymiljø og gode lokalmiljøer  
Bymiljøet påvirkes av transportpolitikken, byplanleggingen og den konkrete 
utformingen av infrastruktur og bebyggelse i byen. Kriterier for godt bymiljø bør 
framkomme på bakgrunn av vedtatte politiske mål og fagkunnskap om 
sammenhengene mellom trafikk og bymiljø. Dersom kriterier for godt bymiljø skal 
kunne brukes i strategiske analyser og i konkrete planer og utredninger, er det 
nødvendig at kriteriene fastlegges på bakgrunn av en bred forankringsprosess der det 
legges opp til diskusjon blant ulike grupper fagfolk og politikere.  
 
For kommunene i planområdet er det også et ønske om å kunne tilby varierte 
boformer. Mange unge familier vil ikke flytte fra for eksempel Oslo, hvis alternativet 
er å bo i blokk eller hus på liten tomt. For potensielle tilflyttere vil ”landlige” 
bokvaliteter telle, problemet er i mange tilfeller en jobb som fortoner seg attraktiv og 
tilgjengelig sammenlignet med alternativet i en større by. 
 
Støy er spesielt et problem i Brumunddal, Ridabu ved Hamar – samt for enkeltboliger 
langs vegen. Bedre bomiljøer kan skapes ved å redusere støy, evt. øke den fysiske 
avstanden til gjennomfartsåren og gjøre det mindre nødvendig for befolkningen å 
ferdes på den. Alternativet kan være at beboere som i dag bor tett ved E6 flytter til nye 
boliger lenger unna E6.  
 
Utvikling av vegsystemet har mindre betydning for tettstedenes utvikling i 
Mjøsregionen. Det er få tettsteder som er knyttet nær opp til E6 og tettstedene er ikke 
direkte avhengig av gjennomgangstrafikken for å utvikle næringslivet. Det vil likevel 
være positivt med tilrettelegging av kollektivtrafikken, bedre gang- og 
sykkelforbindelser etc.  
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2.3 Sortering av behov og interessentgrupper 
 
Behovene kan knyttes opp mot de ulike interessegrupperinger. For å synliggjøre og 
strukturere hvordan behovene oppleves/uttrykkes av ulike interessenter, kan det være 
hensiktsmessig å framstille dette i en tabell der interessegruppene er angitt i første rad 
i tabellen, mens behovene er framstilt i første kolonne. Det er benyttet en skala fra 1-6 
som angir viktigheten av behovene for interessentene. Tallet 1 angir at behovet ikke er 
viktig/relevant for vedkommende interessegruppe, mens 6 angir at det er svært viktig. 
Begrunnelsen for interessegruppenes prioritering slik de framkommer i tabellen er 
underbygd i teksten, men tabellen gir en mer ”tabloid” presentasjon.  
 
I kap 2.1 ble interessegruppene delt i primære interessenter, sekundære interessenter 
og andre aktører. Tabellen nedenfor stiller opp de primære og sekundære 
interessegruppene i kolonnene og behovene i radene. 
 
Tabell 2 De ulike interessegruppenes behov. 
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Behov for bedret 
trafikksikkerhet og økt 
trygghet 

6 6 6 6 6 6 6 5 5 6 6 

Behov for forutsigbare 
transporttider 6 4 6 6 2 6 6 5 6 2 2 

Behov for korte 
transporttider 4 4 5 6 1 4 6 5 5 1 1 

Behov for universell 
utforming 1 2 5 5 4 4 2 4 4 4 1 

Behov for redusert støy 
 2 2 2 2 5 2 2 5 3 6 6 

Behov for mindre lokal 
luftforurensning 2 2 2 2 5 2 2 5 3 6 6 

Behov for redusert 
global luftforurensning 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 

Behov for bedre bymiljø 
og gode lokalmiljøer 2 2 4 4 5 2 2 5 3 6 5 

Behov for ivaretakelse 
av landskap og 
naturmiljø 

2 5 5 5 5 2 1 6 2 5 4 

Behov for bærekraftig 
utvikling 3 4 5 5 5 3 1 4 3 4 4 

Behov for regional 
utvikling 4 4 4 4 4 3 1 5 5 4 4 

Behov for 
reiseopplevelser 2 5 5 5 5 2 1 6 2 1 1 
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Oppsummert viser tabellen at alle trafikanter har behov for et trafikksikkert 
transportsystem, og at næringslivet har behov for rask og forutsigbar transport. Det er 
på nasjonalt nivå at behovet for ivaretagelse av globale miljøkvaliter er viktig, men 
lokale og regionale miljøkvaliteter er viktig for de berørte av transportsystemet, samt 
for reiselivsnæringen. 
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3 Mål og krav 
 
Kapittelet beskriver konseptvalgutredningens målstruktur på bakgrunn av bl.a. 
behovsanalysen. Flere av behovene som ble beskrevet i kapittel 2 avspeiles ikke i 
målene for prosjektet, men danner utgangspunkt for krav. Krav er betingelser som de 
aktuelle konsepter må tilfredsstille. Disse er listet opp og kort omtalt.  
 

3.1 Overordnet mål 
Overordnede føringer er de nasjonale målene for Nasjonal transportplan, mål som 
fremkommer i stortingsmeldinger, og rikspolitiske retningslinjer for areal og transport. 
Felles målsettinger fra Oppland og Hedmark fylkeskommuner vedrørende samferdsel i 
Mjøsregionen legges også til grunn for utvikling av målene i konseptvalgutredningen.  
 

3.1.1 NTP 2010-2019  
Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kystdepartementet har følgende 
retningslinjer om målstruktur i Nasjonal transportplan 2010 – 2019: 
 
Overordnet mål 
 

Å tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljøvennlig transportsystem som dekker 
samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling. 

 
Hovedmål 
 
Fremkommelighet 
Bedre fremkommelighet og reduserte avstandskostnader for å styrke 
konkurransekraften i næringslivet og for å opprettholde hovedtrekkene i 
bosettingsmønsteret. 
 

F1: Fremkommeligheten i transportsystemet, i form av pålitelighet, skal økes i 
perioden. 
F2: Reisetider i og mellom regioner skal reduseres i perioden. 
F3: Rushtidsforsinkelsene for næringsliv og kollektivtransport i de fire største 
byområdene skal reduseres i perioden. 
F4: Fremkommeligheten for gående og syklende skal økes i perioden. 

 
Sikkerhet 
Transportpolitikken skal bygges på en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker 
med drepte eller livsvarig skadde i transportsektoren. 
 

S1: Antall personer som blir drept eller hardt skadde i vegtrafikken skal 
reduseres med x pst innen 2020. (avklares i NTP 2010 – 2019). 
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Miljø 
Transportpolitikken skal bidra til å redusere miljøskadelige virkninger av transport, 
samt bidra til å oppfylle nasjonale mål og Norges internasjonale forpliktelser på 
miljøområdet. 
 

M1: Etappemål foreligger ikke. I stortingsmelding 34 (2006-2007) om norsk 
klimapolitikk foreslår regjeringen et nasjonalt mål om å redusere de globale 
utslipp av klimagasser tilsvarende 30 % av Norges utslipp innen 2020.  
M2: Redusere NOx-utslippene i sektoren. 
M3: Bidra til å oppfylle nasjonale mål for lokal luftforurensning og støy.  
M4: Unngå inngrep i viktige naturområder og ivareta viktige økologiske 
funksjoner. 
M5: Begrense inngrep i viktige kulturminner, kulturmiljø, kulturlandskap og 
dyrka jord.  

 
Tilgjengelighet 
Transportsystemet skal være tilgjengelig for alle og transporttilbudet skal gjøre det 
mulig å leve et aktivt liv. 
 

T1: Tilgjengeligheten til kollektivtransport for personer med nedsatt 
funksjonsevne skal bedres i perioden. 

 

3.1.2 Mål for samferdsel i Hedmark og Oppland 
For Mjøsregionen har Hedmark fylkeskommune og Oppland fylkeskommune i 
fellesskap vedtatt en rekke overordnede mål for utviklingen i Mjøsregionen: 
 

1. Mjøsregionen skal fokuseres som en attraktiv og dynamisk region med gode 
etablerings-, bo- og livskvaliteter. Regionen skal forsterke sin betydning som 
kraftsenter for samfunnsutviklingen i Innlandet.  

 
2. Mjøsregionen skal årlig ha en vekst i antall arbeidsplasser over 

landsgjennomsnittet.  
 Utvikling og lokalisering av nye næringer 
 Fokus på nyskapning og konkurransekraft i 

industrimiljøene/landbruket 
 Kultur og opplevelsesindustri som drivkraft i utviklingen 
 Slagkraftig partnerskap mellom offentlig og privat virksomhet. 
 Lokalisering av flere statlige arbeidsplasser i Mjøsregionen 
 Helse som drivkraft i næringsutviklingen 

 
3. Hovedmålet for samferdsel er en effektiv, trygg og miljøvennlig infrastruktur 

som sikrer næringslivets og befolkningens behov for transport og 
kommunikasjon. 

 
4. Mjøsregionen skal kjennetegnes av en konkurransedyktig infrastruktur og et 

bedret kollektivtilbud som gir positive bidrag til regional utvikling, og en 
effektiv og sikker transport av personer, varer og tjenester.  
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3.2 Mål og krav for transportsystemet på strekningen 
Kolomoen - Lillehammer 
 
I denne konseptvalgutredningen har vi definert samfunnsmål, effektmål, krav og 
indikatorer på følgende måte: 
 

Samfunnsmål: Verdiskapning for samfunnet ved at effekten oppnås 
(bestillerperspektiv). 

 
Effektmål: Effekten for brukerne ved at resultatene oppnås (brukerperspektiv) 

 
Krav: Alle konsepter skal oppfylle kravene som har bakgrunn i: 
1. behovsanalysen (kap 2) og målformuleringer (kap 3.2.) 
2. tekniske og funksjonelle krav (vegnormaler, lover og forskrifter) 
3. økonomiske og tidsmessige krav (finansiering, tid, rekkefølge, 

fleksibilitet) 
4. arealmessige og estetiske krav 
5. krav fra andre myndigheter 

 
Indikatorer: Målbarhet i andel, antall eller kroner eller omtale verbalt. 

 
Overordnede samfunnsmål 
Med basis i analysen av behov og interessenter foran, hovedmålene for Nasjonal 
Transportplan 2010-2019 og andre nasjonale føringer, samt regionale mål for 
Mjøsområdet, er følgende overordnede samfunnsmål for transportsystem på 
strekningen Kolomoen – Lillehammer utviklet: 
 

Trafikksikkert og miljøvennlig transportsystem som fremmer positiv regional utvikling 
i Mjøsregionen. 

 
I tabellen nedenfor er det overordnende samfunnsmålet konkretisert i 3 delmål: 
 

 Trafikksikkerhet : Samfunnets belastning pga. trafikkulykker reduseres 
 
 Regional utvikling : Utvikle Mjøsregionen  til ett felles arbeids – bolig 

og serviceområde.  
 
 Miljø: Bidra til reduksjon av klimagassutslipp  
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Tabell 3 Målhierarki 
Priori
tet 

Samfunnsmål – 
konkretisering (delmål) 

Effektmål knyttet til 
samferdsel 

Krav Indikatorer  

1 Trafikksikkerhet 
Samfunnets belastning 
pga. trafikkulykker 
reduseres 
 

Redusert antall drepte 
og hardt skadde 
 

Reduksjon i antall 
hardt skadde og 
drepte 

• Antall personer 
• Samfunnsmessige 

besparelser 
(kr) 

Reduserte 
avstandskostnader for 
reisende 
Innen og til/fra 
Mjøsregionen 
 

• Redusert reisetid 
til/fra 
Mjøsregionen til 
Oslo 

• Redusert reisetid 
gjennom 
Mjøsregionen 

• Ikke økt reisetid 
innen 
Mjøsregionen 

• Tidsbesparelse  
• Samfunnsmessige 

besparelser 
(kr) 

Reisende skal i størst 
mulig grad ha flere 
valgmuligheter mhp. 
transportmiddel innen 
og til/fra Mjøsregionen 
 

 • Omtales verbalt 

Økt forutsigbarhet  
 

 • Omtales verbalt 

Det valgte konseptet 
skal gi et løft for 
Mjøsregionen 
 

 • Omtales verbalt 

2 Regional utvikling 
Utvikle Mjøsregionen  til 
ett felles arbeids – bolig 
og serviceområde.  
 

Reiseopplevelsen i 
Mjøsregionen skal 
være positiv 
 

 • Omtales verbalt 

Reduksjon av 
klimagassutslipp 
 

• Mengde CO2 

Mer gods med 
jernbane gjennom 
Mjøsregionen 
 

 

• Mengde gods 
(TEU) 

Flere 
kollektivreisende 
innen Mjøsregionen, 
og mellom 
Mjøsregionen og Oslo 
 

 • Antall reisende med 
buss og tog 

3 Sideeffekt 
 
 
Miljø 
Bidra til reduksjon av 
klimagassutslipp  
 

Redusert vekst i privat 
bilbruk 

 • Antall reisende 
(ÅDT) 

 
Målkonflikter 
Målene som definert i både Nasjonal transportplans målstruktur og i denne 
konseptvalgutredningen er i delvis konflikt med hverandre. Regional utvikling, uttrykt 
ved reduserte avstandskostnader og reduserte reisetider, er i konflikt med miljømål i 
de tilfellene redusert reisetid medfører tilrettelegging for mer trafikk på veg. I denne 
konseptvalgutredningen er miljømålene uttrykt som sideeffekter. 
 
Redusert reisetid kan også komme i konflikt med trafikksikkerhet, hvis dette medfører 
mer trafikk på veg, høyere fart, og flere ulykker. Vi mener imidlertid at det er mulig å 
oppnå både økt trafikksikkerhet og positiv regional utvikling. 
 
Redusert reisetid er vesentlig for å nå mål om regional utvikling med bl.a. satsing på 
reiselivet i Innlandet, som opprettholder og videreutvikler arbeidsplasser og bosetting i 
hele regionen. 
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3.3 Tekniske krav og premisser for videre planlegging 
 
Ved utbygging av veg og jernbane er det en rekke krav som må tilfredsstilles, men 
beskrivelser hører hjemme på et lavere plannivå. Vi nevner likevel 
dimensjoneringskrav for veg og de viktigste tekniske krav for jernbane. 
 
Tekniske krav veg 
Ved utbygging av veger legges dimensjoneringsklassene i håndbok 017 til grunn: 
 
S5: ÅDT 8000 – 12000  2 felt veg med midtrekkverk og forbikjøringsfelt 

Bredde 12,5, 14,5 (ett forbikjøringsfelt) og 16,5 meter 
(2 forbikjøringsfelt) 

    Fartsgrense 90 km/t 
S8: ÅDT 12000 – 20000 4 felts veg med midtrekkverk –  
    Bredde min. 19 meter og fartsgrense 100 km/t 
 
Tverrprofil S5, fra 12,5 m til 16,5 m vegbredde. Vist med ett forbikjøringsfelt i Figur 
25. 
 

 
Figur 25 Tverrprofil S5, fra 12,5 m til 16,5 m vegbredde. Vist her med ett 
forbikjøringsfelt 
 
Tverrprofilet S8 med 19 m vegbredde er vist i Figur 26. 
 

 
Figur 26 Tverrprofil S8, 19 m vegbredde 
 
Tekniske krav jernbane 
 
Ved utbygging av jernbane forholder man seg til teknisk regelverk for horisontaltrase 
med minstekrav for nye baner og linjeomlegginger, samt krav om universell 
utforming. Dette innebærer: 
 

 200 km/t for persontrafikk 
 90 km/t for gods med 22,5 tonns aksellast. 
 Krav om maksimalt 12,5 promille stigning 
 Nye stasjoner utformes som gode knutepunkt med p-plasser 

for bil og sykkel med god tilgjengelighet for alle (universell 
utforming) 
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Premisser for videre planlegging 
Det er også en rekke andre hensyn som må vektlegges i beslutningsprosesser fram til 
valg av transportløsning i Mjøsområdet og i forbindelse videre planlegging og 
utbygging. Disse er i stor grad styrt av overordnede føringer nedfelt i 
stortingsmeldinger og forskrifter. Dette vil være forhold som berører: 
 

 Natur- og kulturlandskap 
 Dyrket mark 
 Støy 
 Økonomi 
 Tettstedsutvikling 
 Osv 
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4 Konsepter 
 

4.1 Innledning  
Dette kapittelet beskriver 4 ulike konsept med ulik grad av investeringer. I tillegg 
kommer konsept 0 – referansekonseptet - som alle andre konsepter vurderes i forhold 
til. 
 
Samferdselsdepartementet har i brev til Vegdirektoratet 16.04.07 tydelig signalisert at 
konseptvalgvurderinger ift. E6 skal: 
 

 Vurderes korridormessig 
 Synliggjøre muligheter for å flytte over gods fra vei til jernbane 
 Vurdere rv 3 i sammenheng med E6/jernbane 

 
Statens vegvesen har i dette arbeidet vært gjennom 4-trinnsmetodikken6, som 
innebærer at man skal vurdere tiltak som påvirker transportbehov og valg av 
transportmiddel, samt utnytte eksisterende infrastruktur mest mulig effektivt, før man 
vurderer mindre og større utbyggingstiltak 
 
 

4.2 Konsepter som inngår i alternativsanalysen  
 
Vi har i denne konseptvalgutredningen definert 4 konsepter og et 0-konsept. To av 
konseptene rendyrker satsing på kun veg og to andre på kun jernbane/kollektivtrafikk. 
Dette gjøres for å tydeliggjøre at resultatene er forskjellige avhengig av om man satser 
på veg eller jernbane. I tillegg har vi valgt å omtale to partielle analyser av ulike 
infrastrukturtiltak.  
 
 
 
 

                                                 
6 KS1 – ekstern kvalitetssikring i samferdselssektoren, utgitt av Statens vegvesen og 
Jernbaneverket, november 2006. Firetrinnsprinsippet er beskrevet i dette arbeidsdokumentet og 
er en metode som kan benyttes for å bedre den statlige økonomistyringen og få mest mulig 
effektiv ressursbruk. Metoden har 4 nivåer og behov for tiltak skal søkes dekket på høyest 
mulig nivå. Nivåene er: 
1. Tiltak som kan påvirke transportbehovet og valget av transportmiddel 
2. Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur og kjøretøyer 
3. Begrensede ombyggingstiltak 
4. Større ombygginger eller utbygging i ny trase 
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Konsept 0  Referansekonsept 2010 
Konseptet omfatter kun endringer i infrastrukturen som allerede ligger inne i NTPs 
handlingsprogram 2006-2009, eller regnes som bundne prosjekter etter 2010. Dette 
innebærer følgende: 
 

a) 4 felts motorveg på Ev 6 fra Gardermoen til Kolomoen. 
b) Ett kort dobbeltsporsbelte ved Molykkja (Eidsvoll kommune). 
c) Standard vedlikehold både på jernbane og veg. 
d) Kollektivtrafikken oppgraderes i tråd med øvrig utvikling. 

 
 

 
Figur 27 Konsept 0. Referansekonsept 2010. 

 

Konsept 1  Mindre infrastrukturtiltak 
 
Konseptet omfatter mindre endringer i infrastrukturen og regulatoriske virkemidler for 
å endre transportmiddelfordelingen, samt for å utnytte eksisterende infrastruktur mer 
effektivt. Dette innebærer følgende: 
 

a) Flere kryssingsspor for jernbane 
b) Midtfelt og rumlestriper 
c) Trafikkstyringssystemer veg 
d) Kryssutbedringer og gang – og sykkelveger 
e) Bedre arealbruk 
f) Avgifter og subsidier 

 

Konsept 0
Referansekonsept 2010
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Konsept 2  Jernbanekonsept 
 
Utvikling av kollektive transportsystemer for persontrafikk og gods vektlegges.  
 

a) Dobbeltsporet jernbane til Lillehammer 
b) Alnabruterminalen 
c) Kryssingsspor nord for Lillehammer (gods) 
d) Sterkt forbedret togtilbud – halvtimes frekvens 
e) Kollektivtrafikk: 

i. Forbedrede lokale bussruter 
ii. Bussmetro/lokaltogtilbud mellom byene 

iii. Bussruter bygger opp under togtilbudet 
f) Gode knutepunkter for spesielt godstrafikken, men også persontrafikken 
g) Satsing på gående og syklende til stasjoner/knutepunkter og bysentra 
h) Veg som i konsept 0. 

 
 

 
Figur 28 Konsept 2. Jernbanekonsept. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Konsept 2 
Jernbanekonsept 
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Konsept 3 Høyhastighetsjernbane  
Konseptet er høyhastighetsjernbane fra Oslo til Trondheim i hovedsakelig ny trase. 
 

a) Ny jernbanetrase fra Gardermoen til Løten/Elverum kommuner. 
b) Ny stasjon i Løten/Elverum 
c) Ny jernbanetrase i Østerdalen og til Trondheim 
d) Tilpasninger av terminal i Trondheim 

 
 

 
Figur 29 Konsept 3. Høyhastighetsbane. 

 
 

Konsept 3
Høyhastighetsjernbane
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Konsept 4 A Vegkonsept sør - nord 
I dette konseptet fokuseres på ensidig vegutbygging sør – nord. Forholdet mellom E6 
og rv3 belyses spesielt. 
 

a) 4-felts motorveg i eksisterende trasè fra Kolomoen til Lillehammer 
b) Ny 2- og 4-felts veg på rv 25/rv 3 mellom Hamar og Elverum 
c) Utbedringer på lokalvegnettet 
d) Gang- og sykkelveger 
e) Jernbane som i konsept 0 
f) Øvrig kollektivtrafikk som i konsept 0 

 
 

 
Figur 30 Konsept 4 A. Vegkonsept sør – nord.  

 
 

Konsept 4 A 
Vegkonsept sør - nord 
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Konsept 4 B Vegkonsept sør – nord uten investeringer på rv3/rv 25. 
Forholdet mellom E6 og rv3 belyses spesielt. 
 

a) 4-felts motorveg i eksisterende trasè fra Kolomoen til Lillehammer/Otta 
b) Utbedringer på lokalvegnettet 
c) Gang- og sykkelveger 
d) Jernbane som i konsept 0 
e) Øvrig kollektivtrafikk som i konsept 0 

 
 

 
Figur 31. Vegkonsept sør – nord uten investeringer på rv 3/rv 25. 

 
 

Konsept 4 B
Vegkonsept sør – nord uten 

investeringer på rv 3/rv 25
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Konsept 5 Kombinert veg- og jernbanekonsept 
Konseptet beskriver en balansert utvikling av både veg, jernbane og øvrig 
kollektivtransport. 
 

a) 4 – felts motorveg i eksisterende trasè fra Kolomoen til Moelv/Biri og 
midtdeler videre til Lillehammer. 

b) Dobbeltsporet jernbane til Hamar, og dobbeltsporsparsell derifra til 
Lillehammer 

c) Kryssingsspor nord for Lillehammer (gods) 
d) Halvtimes frekvens jernbane til Hamar, og 1 times frekvens med økt 

punktlighet og raskere reisetider til Lillehammer 
e) Alnabruterminalen 
f) Gode knutepunkter for spesielt godstrafikken, men også 

persontrafikken 
g) Styrket regionalt og lokalt kollektivtilbud i Mjøsregionen 
h) Lokalvegutbedringer/gang – og sykkelveger/flaskehalsutbedringer 

m.v. 
 
 

 
Figur 32. Konsept 5. Kombinert veg- og jernbanekonsept.  

 
 
 
 

Konsept 5 
Kombinert veg- og jernbanekonsept 
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4.2 Oppsummering av konseptene 
Tabell 4 oppsummerer tekniske data for de ulike konseptene. 
 
Tabell 4 Sammenstilling av konseptene med tekniske data.  

 1 
Mindre 
infra-

struktur 

2 
Jernbane og 

kollektiv-
transp 

3 
Høyhastig-
hetsjern-

bane 

4 A 
Veg 

E6+ rv3 

4 B 
Veg 
E6 

5 
Kombinert veg 

og jernbane 

Jernbanespor  120 km 500 km 0 km 0 km 70 km 
Kryssings- 
kapasitet 

Ja Ja Ja Nei Nei Ja 

4-felts veg  0 km 0 km 72 km  E6 
16 km rv3 72 km  E6 48 km 

2/3-felts veg  0 km 0 km 0 km 0 km 37 km 
Biri – Lhmr 

2-felts veg  0 km 0 km 10,6 km 0 km 0 km 
Lokalveg/GSV Ja Ja Nei Ja Ja Ja 
Knutepunkter/ 
tilrettelegging 
buss 

Ja 
Ja 

Ja, hvis stopp 
i 
Mjøsregionen 

Nei Nei Ja 

       
Kostnader 
jernbane 

 
200 16 000 60 000 0 0 8 000 

Kostnader veg 

 
 
800 0 0 

2 477 + 2 718 = 
5 150 E6 
+ 
1 110 rv3 
= 6 250 

2 477 + 2 700 
= 
5 150 E6 
 

2 457 Kolo – Biri 
1 618 Biri – 
Lhmr 
 
=4 030 

 

4.3 Vurdering av konsepter 
Tabellen under oppsummerer på et grovt nivå konseptene mht krav om 
trafikksikkerhet og regional utvikling/reisetid basert på målhierarkiet i kapittel 3.2. 
Konsepter som vurderes dårlige i forhold til dette skal forkastes. Konseptene som 
oppfyller kravene skal være gjenstand for nærmere effektvurderinger. 
 
Konseptene er her grovt vurdert med tegnene null, minus og pluss ut fra en tenkt 2040 
- situasjon uten tiltak – konsept 0 Referanse.  
 
Tabell 5 Vurdering av konseptene. 
Krav 1 

Mindre 
infrastruk-

tur 

2 
Jernbane 

og kollektiv 

3 
Høyhastig-
hetsjern-

bane 

4 A 
Veg 

E6 + rv3 

4 B 
Veg 
E6 

5 
Kombi-
nasjon 

Reduksjon i antall hardt 
skadde og drepte 

+ + - +++ +++ ++ 

-Redusert reisetid til/fra 
Mjøsregionen og Oslo 
 
- Redusert reisetid 
gjennom Mjøsregionen 
 
- Ikke økt reisetid innen 
Mjøsregionen 

- - 
 
 
- 
 
 
- 

++ 
 
 

++ 
 
 

+ 

+ 
 
 

+ 
 
 
- 

++ 
 
 

+++ 
 
 

++ 

++ 
 
 

++ 
 
 

+ 

++ 
 
 

++ 
 
 

++ 
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4.4 Forkastet konsept 1 og 3 
 
Konsept 1 med mindre infrastrukturtiltak som krysstiltak, etablering av rumlestriper 
og regulatoriske tiltak, gir positive effekter for trafikksikkerheten Tiltakene for 
godstrafikken på jernbane kan også medføre at noe mer av veksten på gods kan 
komme på jernbane i stedet for på veg. Dette er også positivt for trafikksikkerheten.  
 
Konsept 1 vil medføre økt reisetid i tråd med trafikkveksten pga. at kapasiteten holdes 
uendret. Dette er årsaken til at konsept 1blir forkastet.  
 
Tiltak som avgifter og subsidier i kombinasjon med større infrastrukturtiltak, gjør at 
effekten og nytten av tiltakene øker. Dette kan være aktuelt å skissere ved 
anbefalingen i denne konseptvalgutredningen. 
 
Konsept 3 Høyhastighetsbane kommer generelt dårlig ut i denne vurderingen. 
Konseptet er vurdert som negativ ift. trafikksikkerhet, siden trafikken i dette konseptet 
vil øke fram mot 2040, og at det kun er overført trafikk fra veg til bane som er positivt 
ift. trafikksikkerhet. Denne effekten forventes å være av beskjeden art, da 
høyhastighetsjernbaner først og fremst skal konkurrere mot flytrafikken mellom 
Trøndelag og Osloregionen.  
 
Noe trafikk får jernbanen mellom Mjøsregionen mot Oslo hovedsakelig for 
befolkningen i Elverum og omegn og de østlige delene av Hamarregionen. Dette gir 
positiv effekt i form av redusert reisetid mot Oslo. For mesteparten av Mjøsregionen 
vil konseptet ikke ha betydning for reisetiden.  
 
Innen Mjøsregionen har konseptet ingen betydning, og over tid vil reisetiden innen 
Mjøsregionen øke/forverres i dette konseptet. I en situasjon med høyhastighetsbane 
uten stopp i Mjøsregionen, vil dette konseptet ikke ha positive virkninger for 
Mjøsregionens befolkning. 
 
Kravene tilsier at konsept 3 ikke bør være gjenstand for videre effektberegninger. Når 
vi i tillegg vet at kostnaden av tiltaket er over 60 mrd. kroner, at realismen i 
gjennomføringen av tiltaket ser ut til å ligge lenger fram i tid enn 2040, og at det er 
egne utredninger i regi av Samferdselsdepartementet av Høyhastighetsjernbane, ser vi 
ingen gode grunner til å ta med oss dette konseptet videre i denne utredningen. 
 
 



E6 Kolomoen - Lillehammer K O N S E P T V A L G U T R E D N I N G 
 

 61 

5 Samfunnsøkonomiske vurderinger  
 
I dette kapittelet vurderes konseptene opp mot prissatte og ikke-prissatte virkninger. 
Prissatte konsekvenser er beregnet i EFFEKT 6 og i Jernbaneverkets JD 205. Det er 
også utført tilleggsberegninger i tilknytning til EFFEKT 6. Ikke-prissatte konsekvenser 
er delvis kvantifisert og delvis vurdert kvalitativt. 
 
Konseptene er vurdert i forhold til mål og krav som er fremkommet i tidligere kapitler.  
 

5.1 Prissatte konsekvenser 
 
Trafikksikkerhet;  
Reduksjon i antall drepte og hardt skadde 
Måles i: 

 Reduksjon i antall drepte og hardt skadde personer 
 Reduksjon i samfunnsmessige besparelser målt i kroner 

 
Regional utvikling; 
Reduserte avstandskostnader for reisende innen og til/fra Mjøsregionen 
- Redusert reisetid til/fra Mjøsregionen til Oslo  
- Redusert reisetid gjennom Mjøsregionen 
- Ikke økt reisetid innen Mjøsregionen  

 
Måles i: 

 Tidsbesparelse i minutter 
 Reduksjon i samfunnsmessige besparelser målt i kroner 

 
Miljø; 

 Reduksjon av CO2-utslipp målt i kroner 
 

5.2 Ikke – prissatte konsekvenser 
 
Regional utvikling; 

 Reisende skal i størst mulig grad ha flere valgmuligheter mhp. 
transportmiddel innen og til/fra Mjøsregionen 

 Økt forutsigbarhet 
 Det valgte konseptet skal gi et løft for Mjøsregionen 
 Reiseopplevelsen i Mjøsregionen skal være positiv 

 
Omtales verbalt 
 
Miljø; 

 Mer gods på jernbanen gjennom Mjøsregionen  
 Flere kollektivreisende med buss og tog 
 Redusert vekst i privat bilbruk 

 
Omtales verbalt 
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5.3 Benyttet metodikk 

5.3.1 Veg 
I nytte-/kostnadsanalyse av prosjekter i vegsektoren benyttes vanligvis verktøyet 
EFFEKT, som er utarbeidet for konsekvensanalyser og nedfelt i Håndbok 140. Ved 
utarbeidelse av konseptvalgutredninger har man ikke den detaljerte kunnskapen som 
EFFEKT er utarbeidet for, men verktøyet er benyttet på en forenklet måte for å 
beregne både reduserte tidskostnader og reduserte ulykkeskostnader.  
 
Vi har for antall ulykker også synliggjort resultater utført med en alternativ metode 
(vedlegg 8). Dette fordi EFFEKT beregner trafikksikkerhetseffekter uten å ta hensyn 
til alvorlighetsgraden eller ulykkestypen. E6 i Hedmark og Oppland har langt flere 
drepte og hardt skadde enn EFFEKT viser. Dette antallet er i dette kapittelet vist i 
parantes (utdypinger metodikk finnes i vedlegg 10 ). 
 

5.3.2 Jernbane 
For jernbaneprosjekt brukes beregningsmetodikk basert på Jernbaneverkets 
metodehåndbok JD205. Jernbaneverkets nytteberegningsmetode er benyttet for å 
analysere og beregne konseptene som har jernbaneinvesteringer (jernbanekonsept, og 
kombinert konsept). En egen vurdering av dette er utført av Transportøkonomisk 
institutt, og rapporten finnes i vedlegg 12. 
 

5.3.3 Forutsetningene felles for både veg og jernbane 
De ulike metodene å beregne nytte-kostnad av infrastrukturprosjekter baseres på felles 
forutsetninger. De ulike komponentene i beregningene er likevel ikke direkte 
sammenlignbare.  
 

5.3.4 Trafikkberegninger til grunn for nytte-kostnadsanalyser 
Regional transportmodell (RTM) er utviklet underveis i arbeidet, og benyttet. RTM 
dekker personreiser under 100 km, og tar hensyn til befolkningsvekst basert på 
kommunale planer. Vi har også benyttet Nasjonal transportmodell (NTM), som dekker 
personreiser over 100 km. Trafikantnyttemodul og kollektivmodul, er ennå ikke ferdig 
testet, og er følgelig ikke benyttet.  
 

5.3.5 Forutsetninger om trafikkvekst og trafikkoverføring 
Trafikkvekst for framtidens situasjon er gitt fra Vegdirektoratet, og delvis bestemt av 
Finansdepartementet. Dette kaller vi i det følgende for offisielle prognoser, som er 
basert på i all hovedsak dagens infrastruktur. Ny infrastruktur og eventuell endring i 
investeringsprofil, vil medføre mer vekst. 
 
Regional transportmodell beregner også fremtidig vekst. Denne beregnede veksten 
samsvarer med framskrivingen av registrert vekst på veg de siste årene (ca. 3% årlig), 
og benyttes fram til 2014. Deretter samsvarer RTM med offisielle prognoser (ca 0,9% 
årlig). Det er dette vekstforløpet vi benytter for effektberegninger i denne 
konseptvalgutredningen.  
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På jernbane har godstrafikkmengdene i perioden fra 2000 til 2005 vokst med ca. 14% 
årlig, mens de offisielle prognosene for vekst er 0,8% årlig. 
 
Trafikkvekst på veg målt i ÅDT følger i beregningene gul kurve i Figur 33. Figuren 
viser at veksten blir lavere dersom offisielle prognoser følges helt fra 2006, og 
vesentlig høyere hvis registrert vekst de siste årene framskrives til 2040. Tabell 6 viser 
trafikkmengdene på utvalgte tellesnitt. 

Trafikkutvikling E6 Brumunddal sør
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Figur 33 Trafikkutvikling Brumunddal sør 

 
Tabell 6 ÅDT i 2006, 2014 og 2038 på utvalgte tellesnitt. 

 Hamar sør Brumunddal Mjøsbrua Biri Vingrom 
2006 10666 14833 11990 9457 11500
2014 14079 19580 15827 12483 15180
2038 17279 24029 19424 15320 18630

 

5.3.6 Jernbaneverkets nytteberegningsmetode påvirker trafikkvekst 
En samfunnsøkonomisk vurdering av konsept 2 og 5 med Jernbaneverkets 
nytteberegningsmetode, gir trafikkoverføring fra veg til jernbane på 7 % i konsept 2 
og 5 % i konsept 5. Dette gjør at veksten på veg blir lavere. Resultatene blir benyttet 
til å si noe om følsomheten i resultatene (vedlegg 12). 
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5.4. Utslipp av klimagasser 
 
Reduksjon i utslipp av klimagasser inngår som et delmål i samfunnsmålene, jfr. kap 3. 
Vi har utredet effekter av det enkelte konseptet i forhold til utslipp av klimagasser. 
Dette er utredet av Civitas, jfr vedlegg 12. 
 
Nedenfor gir vi en kortfattet redegjørelse i forhold til klimagassutslippene. Effekter for 
hver enkelt konsept finnes i vedlegg 5A. 
 

5.4.1 Utslippsfaktorer og teknologiutvikling 
 
Utredningen viser at kjøretøyutvikling og utslippsfaktorer har stor betydning når 
utslipp av klimagasser i 2040 skal beregnes. Disse forholdene er omtalt nedenfor: 
 
Kjøretøyteknologi har stor betydning, men framtidsutsiktene er usikre 
Det er rimelig å anta at alle kjøretøy vil tilfredsstille de strengeste utslippskravene og 
at det vil skje minst en skjerping av disse kravene i perioden. Utvikling av mer 
energieffektiv teknologi og CO2-nøytrale drivstoff vil få stor innvirkning på utslipp av 
klimagasser per kjøretøykilometer framover. 
 
Innfasing og gjennomslag for ny teknologi i bilparken 
Det tar minimum 10 – 15 år før ny teknologi innfases i den norske bilparken og får 
vesentlig innvirkning på utslippene. I beregningene er det lagt til grunn en innfasing 
basert på historiske data. 
 
5 til 30 % innblanding av biodrivstoff 
Det er antatt en innblanding på 5 % i 2014 økende til 10 % i 2029 og 20 % i 2039. Det 
er forutsatt lik innblanding av biodiesel (dieselbiler) og etanol (bensinbiler). 
 
Jernbane gir også utslipp av klimagasser 
Jernbanen i vårt utredningsområde går på elektrisitet og vi har forutsatt at 
elektrisitetsproduksjon også har et visst utslipp av klimagasser. Dette begrunnes med 
at det norske markedet de siste 10-20 årene gradvis har blitt mer integrert i det 
europeiske markedet, samtidig som vårt eget forbruk har økt vesentlig mer enn egen 
produksjon. Dette har medført at vi nå bygger ut ny kraft basert på gasskraft, vannkraft 
og vindkraft. Utslippsfaktoren fra denne produksjonen er lagt inn som forutsetning i 
beregningene. 
 

5.4.2 Klimagassutslipp for de ulike konseptene 
 
4 konklusjoner: 

• trafikkvolumet øker i alle konseptene i forhold til 2006 
• klimagassutslippene øker i alle konseptene fram til ca 2014 for deretter å gå 

nedover fram mot 2039. Dette skyldes utvikling av teknologi og innfasing av 
biodrivstoff.  

• Det er relativt liten forskjell mellom konseptene når det gjelder utslipp av 
klimagasser. 

• Jernbanekonseptene (konsept 2 og 5) - med både overføring av persontrafikk 
og gods – viser størst nedgang i utslipp av klimagasser 
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Figur 34. Endring i kjt.km for de alternative konsepter og varianter.  

 
Figur 34 viser 3 varianter av konsept 2 (jernbanekonsept) og 3 varianter av konsept 5 
(kombinert konsept). Disse variantene er resultat av beregninger utført med 
Jernbaneverkets nytteberegningsmetode og følsomhetsanalyser. Disse viser mer 
overføring av person- og godstransport fra veg til jernbane enn beregnet i regional 
transportmodell. 
 
Figuren viser at totalt trafikkvolum øker fra 2006 – 2039. Økningen varierer fra om 
lag 55 til nesten 65 %. Med uendret utvikling i kjøretøyteknologi og drivstoff ville 
utslipp av klimagasser økt tilsvarende. 
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Figur 35. Klimagassutslipp vist som absolutte nivåer, tonn CO2-ekv. per år, samlet for 
hele korridoren.  

 
Figur 35 viser at utslipp av klimagasser reduseres fra 2006 til 2039. Det er relativt 
liten forskjell mellom konseptene. Total reduksjon fra 2006 til 2039 varierer fra 11 % 
til 17 % - avhengig av konsept. Det er denne forskjellen – 6 % -poeng – som viser 
hvordan ulike konsepter slår ut i forhold til klimagassutslipp.  
 
Økningen fram til 2014 skyldes sterk trafikkvekst og en moderat teknologiutvikling 
inklusive en innfasing av 5 % biodrivstoff. Deretter avtar utslippene. Begrunnelsen for 
dette, er at trafikkveksten avtar noe og at teknologiforbedringene og innfasingen av 
biodrivstoff forventes å bli sterkere fram til 2039. 
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5.5 Usikkerhet 
Alle beregninger i denne konseptvalgutredningen er heftet ved usikkerhet. Dette 
gjelder i selve modellkjøringene, i prognosene og i forutsetningene. Nedenfor følger 
korte omtaler av noen sentrale usikkerhetsmomenter. 
 
Prognosene for økonomisk vekst og demografi er forventningsrettede da vi benytter 
offisielle kilder fra Finansdepartementet og Statistisk Sentralbyrå (SSB).  
 
Grunnprognosene utarbeides i første rekke for å gi et overordnet bilde av de 
underliggende langsiktige strukturelle endringene i transportmiddelbruken, gitt at det 
ikke gjennomføres infrastrukturtiltak eller større endringer i kollektivtilbudet. 
Hensikten med grunnprognosene er med andre ord å gi en referansebane med en viss 
tidshorisont, som senere kan bygges på med scenariospesifikke prognoser. Det er 
viktig å være klar over at prognosene uttrykker en betinget utvikling uten større tiltak 
eller forandringer, det vil si hvor "man ikke gjør noe", og er altså ikke en 
naturnødvendighet som man må tilpasse seg. 
 
Grunnprognosene dekker de fleste typer reiser i hele landet samt reiser til og fra 
Norge, og det er nødvendig med kvalitetssikring ut fra lokale forhold. Tilpassing til 
lokale/regionale forhold er utført i beregningene i denne utredningen, men resultatene 
likevel heftet med betydelig usikkerhet. 
 
Det er heftet usikkerhet også til nytte-kostnadsvurderingene som i denne 
konseptvalgsutredningen er beregnet i EFFEKT 6. Gjeldende versjon av EFFEKT 
inneholder betydelig usikkerhet knyttet til beregningen av trafikkulykker. Programmet 
tar ikke hensyn til verken type ulykker eller alvorlighetsgraden av disse, men fordeler 
ulykker etter en gjennomsnittsnøkkel. På Ev 6 er andelen møteulykker høyere enn 
gjennomsnittet. En mer nøyaktig beregningsmetode vil derfor gi bedre resultater for de 
konseptene som innebærer tiltak mot de alvorligste ulykkene (fysiske midtdelere). Det 
er av denne grunn utført tilleggsvurderinger for ulykker. 
 

5.6 Fleksibilitet 
I denne utredningen er det antatt at de prosjektene man kan dele opp og bygge i 
parseller, er de mest fleksible. 
 
Vegprosjektene i denne utredningen regnes som mer fleksible enn jernbaneprosjektene 
siden det er enklere å ta i bruk parsellene etter hvert som de bygges.  
 
Siden også jernbaneprosjektene utvikles i samme trase som eksisterende, vil det 
likevel være mulig ta i bruk de enkelte parsellene på jernbane etter hvert som de 
utvikles. 
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5.7 Oppsummering prissatte og ikke prissatte 
konsekvenser 
 
Utfyllende omtale av de samfunnsøkonomiske virkningene av hvert konsept er lagt i 
vedlegg 5C. Tabell 7 nedenfor oppsummerer resultatene fra de ulike konseptene.  
 
Ulykker, regional utvikling knyttet til reisetid, samt CO2-utslipp er prissatt, mens alle 
andre mål er vurdert kvalitativt. 
 
Tabell 7 Sammenstilling av prissatte og ikke prissatte konsekvenser. Alle kostnader er 
vist i millioner kroner.  

* Alternativ vurdering utført med Jernbaneverkets beregningsmetode med overføring av trafikkmengder 
fra veg til jernbane. 
 

  Konsept 2 
Jernbane 

Konsept 
4A Veg 
E6/rv3 

Konsept 
4B Veg 

E6 

Konsept  
5 Veg/ 

jernbane 

Investeringer -16 000 -6 500 -5 000 

- 9 500 
(J.bane)+  

- 4 030 
(veg) In

ve
st

er
-

in
ge

r 

Drift og vedlikehold --- - - -- 
 

Reduksjon i antall ulykker (ant drepte og hardt skadde) 
Reduksjon i ant drepte sør for Biri  56 (103) 31 (94) 31 (94) 
Reduksjon i ant hardt skadde sør for Biri  119 (107) 57 (79) 57 (79) 
Reduksjon i ant drepte nord for Biri  10 (33) 10 (33) 11 (33) 
Reduksjon i ant hardt skadde nord for Biri  16 (30) 16 (30) 17 (30) 

SUM reduksjon ant drepte  66 (135) 42 (127) 42 (127) 
SUM reduksjon ant hardt skadde  135 (137) 74 (110) 74 (110) 
SUM KRONER   - 3 655  - 2 132  - 2 042  
*Alternativ: Reduksjon i ant. drepte 4 (13)   3 (3) 

U
ly

kk
er

 

Alternativ: Reduksjon i ant. hardt skadde 14 (17)   5 (7) 
 

Kortere reisetid i minutter 

Oslo – Lillehammer -40 -10 -10 - 9 veg 
-28 j bane 

Oslo – Hamar -20 -2 -2 -2 veg 
- 20 j bane 

Oslo – Elverum 0 -3 0 0 

Lillehammer – Hamar -20 -9 -8 -7 veg 
- 8 j bane 

Hamar - Elverum 0 -4 0 0 
 

Tidskostnader veg  - 8 000 kr -5 000 kr -4 900 kr 
     
Ulykkeskostnader  -3 600 kr -2 000 kr -2 000 kr 

 
Valgmuligheter transportmiddel +++ 0 0 ++ 
Økt forutsigbarhet + +++ +++ +++ 
Løft for Mjøsregionen ++ + + +++ 

 R
eg

io
na

l u
tv

ik
lin

g 

Positiv reiseopplevelse + + + + 
 

Redusert vekst i klimagassutslipp (CO2) i 
kroner 51kr 50kr 50kr 50kr 

Mer gods på jernbane +++ - - ++ 
Flere kollektivreisende +++ - - + M

ilj
ø 

Redusert vekst i privat bilbruk ++ - - + 
 

 Alternativ nyttevurdering  6300 0 0 4600 
 Fleksibilitet 0 + + 0 
 Usikkerhet 0 + + 0 
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Av de prissatte konsekvensene, er det sparte tidskostnader som er de mest 
tungtveiende. Sparte tidskostnader er langt høyere for vegprosjekter enn for 
jernbaneprosjekter selv om spart tid ved jernbaneprosjekter er mange ganger høyere 
pr. reise enn ved bilreiser. Årsaken er at trafikkvolumene på veg er langt høyere enn 
på jernbane.  
 
Sparte ulykkeskostnader er også langt høyere i vegprosjekter enn i jernbaneprosjekter. 
I tillegg til store volumforskjeller, er årsaken att ulykker stort sett inntreffer på veg, og 
at tiltak som fysiske midtdelere på veg gir stor positiv effekt.  
 
Relativt små volumer overført trafikk i kombinasjon med store investeringer, gir en 
forholdsvis lav nytte i forhold til kostnadene i konseptene der jernbane er inkludert. 
Følsomhetsanalyse hvor man forutsetter langt større godsvolumer på jernbane øker 
den samfunnsøkonomiske nytten betraktelig. 
 
Klimagassutslippene er minst i konseptene med jernbane. Forskjellene mellom 
konseptene er små fordi endringene i trafikkarbeidet mellom konseptene er små. Det 
er kun i følsomhetsanalysene at det blir forskjeller mellom konseptene. Verdsettingen 
av klimagassutslipp gjør at dette teller lite i denne type analyser. 
 
 

5.8 Oppsummering virkning av konseptene 
 

5.8.1 Konsept 0 - referanse 
 
Siden referansekonseptet omfatter et større vegprosjekt som ikke eksisterer i dag, må 
dette prosjektets virkning ift. dagens situasjon kommenteres. I referansekonseptet er 
ny 4-felts veg til Kolomoen etablert. Dette innebærer at forsinkelser ved Kolomoen i 
helger og ferier er eliminert. Dette skaper positive ringvirkninger for 
trafikksituasjonen på veg nordover rv3 mot Elverum og på E6 mot Hamar og 
Brumunddal. Ulykkessituasjonen mellom Gardermoen og Kolomoen er kraftig 
forbedret, og trafikk på veg har styrket sin posisjon i forhold til tog.  
 
Etter hvert som trafikken øker, vil reisetidene reduseres og forsinkelsene øke. Når vi 
nærmer oss 2040, er det daglige rushtidsforsinkelser morgen og ettermiddag mellom 
Hamar og Moelv, samt forsinkelser på rv3/rv25 ved Elverum, på E6 ved Lillehammer, 
Øyer og ved Brumunddal i helger og ferier. Reisetidene på tog vil være som i dag i 
hele perioden. Ulykkessituasjonen forbedres ikke i referansekonseptet siden ingen 
større tiltak på veg utføres.  Godstransportmengdene gjennom Mjøsregionen vil øke, 
og spesielt på rv3, siden det ikke er mer kapasitet igjen på jernbane. 
 
Målene for trafikksikkerhet og regional utvikling målt i reduserte reisetider oppnås 
ikke. Konseptet gir noe reduksjon i utslipp av klimagasser som følge av teknologi- og 
drivstoffutvikling. 
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5.8.2 Konsept 2 – Jernbanekonseptet 
 
Trafikksikkerhetsgevinstene i dette konseptet er små siden det ikke utføres tiltak på 
veg. Man oppnår likevel positive trafikksikkerhetsgevinster ved at mer gods overføres 
til jernbane. 
 
I dette konseptet oppnås store reisetidsgevinster for de som reiser med tog. Regional 
utvikling styrkes i dette konseptet ved at Mjøsregionen knyttes nærmere Osloregionen. 
Dette gir Mjøsregionen muligheter for å trekke veksler på Osloregionens 
arbeidsmarked og arbeidskraft. Erfaring fra inn- og utland tilsier at satsing på jernbane 
med godt tilbud, medfører tettere arealbruk og utvikling av lokale bussystemer som 
bygger opp under jernbane, og som igjen medfører at flere reiser kollektivt. 
 
Jernbanekonseptet har positiv virkning på alle miljømål. Konseptet medfører stor 
vekst i antallet reisende med jernbane, og økte kollektivandeler mellom Hamar og 
Lillehammer. 
 
Konseptet gir 0 til 7 % forbedring i forhold til referansekonseptet når det gjelder 
utslipp av klimagasser og viser noe bedre måloppnåelse enn referansekonseptet. Dette 
intervallet er kommet fram ved følsomhetsanalyser av overføring av personer og gods 
til jernbane. 
 
Satsingen på Dovrebanen vil medføre at større godstransportmengder transporteres på 
jernbanen, at godsmengdene på rv3 gjennom Østerdalen stabiliseres, mens veksten 
gjennom Gudbrandsdalen avtar.  
 
Alternativet gir muligheter for transport av store mengder gods og personer på 
jernbane. Siden infrastrukturen på en 2-spors jernbane teoretisk sett avvikler like mye 
trafikk som to 4-felts motorveier, gir konseptet mulighet for at større deler av 
framtidens transportbehov kan dekkes på en miljøvennlig måte. Dette forutsetter 
imidlertid en arealpolitikk som bygger opp under kollektive transportmidler, samt 
regulatoriske virkemidler, avgifter og subsidier. 
 

5.8.3 Konsept 4 - Veg 
Konseptene med utbygging av E6 og rv3 har stor trafikksikkerhetsgevinst med 
betydelig reduksjon i antall skadde og drepte.  
 
Vegkonseptene gir bedre forbindelser mellom Mjøsbyene, og mer behagelige og noe 
raskere reiser i og gjennom Mjøsregionen. Dette gjør bl.a pendling mindre besværlig, 
og kan ha positiv innvirkning på arbeidsmarkedet i regionen. Raskere og mer 
behagelig transport bedrer forholdet for integrasjon mellom Mjøsbyene, og er generelt 
positivt for regional utvikling i hele Mjøsregionen. Vegkonseptene gir også bedre 
forbindelser til Osloregionen slik at spesielt reiselivet kan dra nytte av god 
tilgjengelighet. 
 
Vegkonseptene legger også til rette for mer godstransport på veg, og andelen tunge 
kjøretøyer gjennom Mjøsregionen øker. Utviklingen av nye veger på Vestlandet vil 
også medføre flere godstransporter på E6 gjennom Gudbrandsdalen. 
 
Trafikken på E6 vil kunne øke mer enn på rv3 i det vegkonseptet som kun omfatter 
utbedring av E6. Det er først og fremst trygghetsfølelsen og komforten ved å kjøre på 
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4-felts veg som kan medføre en slik vridning. Dagens vegvalg mellom rv3 og E6 på 
reiser mellom Trondheim og Oslo vil likevel i all hovedsak forbli uendret. Årsaken er 
at rv3 er kortere og har gunstigere stigningsforhold enn E6.  
 
Vegkonseptet og referansekonseptet gir like store utslipp av klimagasser og fører til 
noe reduksjon som følge av teknologi- og drivstoffutvikling. Andre miljømål oppnås 
ikke i vegkonseptet.  
 

5.8.4 Konsept 5 – kombinert konsept 
Kombinert konsept kombinerer de beste elementene på veg med de beste elementene 
på jernbane.  
 
Mål om trafikksikkerhet for trafikantene forbedres radikalt siden det bygges fysiske 
midtdelere på hele strekningen, og trafikksikkerhetsmessig er konseptet like bra som 
vegkonseptene.  
 
Det oppnås store reisetidsgevinster, særlig med tog. Konsept 5 vil gi god effekt på 
regional utvikling da den kombinerer raske forbindelser på jernbane mot 
Osloregionen, med raskere og tryggere reisetider på både veg og jernbane internt i 
Mjøsregionen. Dette legger til rette for næringsutvikling i hele Mjøsregionen, samt for 
utvikling av reiselivet.  
 
Konseptet gir muligheter for god effekt på alle miljømål. Siden kombinert konsept gir 
muligheter for å overføre store mengder gods fra veg til jernbane, kan dette særlig 
avlaste rv3 gjennom Østerdalen, men også E6 gjennom Gudbrandsdalen. 
Miljøeffektene er imidlertid størst i årene med bompengeinnkreving, og svekkes fra 
2030 når jernbanetilbudet skal konkurrere med et godt vegtilbud med stor kapasitet.  
 
Konseptet gir 0 til 7 % forbedring i forhold til referansekonseptet når det gjelder 
utslipp av klimagasser og viser noe bedre måloppnåelse enn referansekonseptet. Dette 
intervallet er kommet fram ved følsomhetsanalyser av overføring av personer og gods 
til jernbane.  
 
Kjennetegnet på kombinert konsept er at det er både er et trafikksikkerhetskonsept, og 
et konsept som leger til rette for regional utvikling. De søndre delene av regionen vil 
spesielt nyte godt av det gode togtilbudet mot Osloregionen. I tillegg gir konseptet 
muligheter for at store deler av framtidens transportbehov kan dekkes på en 
miljøvennlig måte.  
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5.9 Anbefaling 
 
Statens vegvesen og Jernbaneverket anbefaler at man for videre planlegging tar 
utgangspunkt i prinsippene fra det kombinerte konseptet. Dette kombinerer de beste 
elementene på veg med de beste elementene på jernbane.  
 
Følgende anbefales for utvikling av transportsystemet fra Kolomoen til Lillehammer: 
 

5.9.1 Veg 
 
Trafikksikkerhet fordrer fysisk midtdeler 
Kombinert konsept legger til grunn 4 felts veg med 100 km/t fra Kolomoen til Biri, og 
2/3-felts veg med 90 km/t fra Biri til Lillehammer.  
 
Trafikkmengdene på E6 i Mjøsregionen blir mellom 15 og 24 000 i 
dimensjoneringsåret (2038).  Gjeldende stamvegnormaler tilsier 4-feltsveg med fysisk 
midtdeler på veger over 12 000 ÅDT. 
 
Statens vegvesen anbefaler derfor at E6 utvikles som 4-felts veg med fysisk midtdeler 
mellom Kolomoen og Lillehammer. 
 
Jernbaneverket er enig i prinsippet om fysisk midtdeler på hele strekningen, men 
mener at 2/3-felts veg på den nordre del av strekningen (Biri – Lillehammer) er 
tilstrekkelig. 
 
Lokalveg fordrer TS-tiltak 
Bompenger på E6 gir i bompengeperioden stor overføring av trafikk fra en ny og 
trafikksikker E6 til et lokalvegnett som ikke er tilpasset økte trafikkmengder. For å 
unngå overføring av trafikk, anbefales bompengefinansiering, og etablering av 
trafikksikkerhetstiltak også på parallelt vegnett.  
 

5.9.2 Jernbane 
Dobbeltspor for økt togtilbud 
Kombinert konsept med utbygging av jernbane gir store reisetidsgevinster og positive 
effekter på regional utvikling og miljø. Jernbaneverket og Statens vegvesen anbefaler 
jernbaneutbygging som i kombinert konsept. 
 
Statens vegvesen og Jernbaneverket mener at man med denne anbefalingen vil benytte 
infrastrukturen til å legge til rette for å oppnå det overordnede samfunnsmålet for 
transportsystemet på strekningen Kolomoen – Lillehammer. 
 
Trafikksikkert og miljøvennlig transportsystem som fremmer positiv regional utvikling i 
Mjøsregionen. 
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6 Partielle analyser 
 
Vi har i denne utredningen valgt å definere 2 partielle analyser. Disse er enklere i sin 
oppbygning enn konseptene og består i all hovedsak av ett tiltak, mens alle andre 
tiltak holdes fast. Dette innebærer at analysene er gjort enklere. 
 

6.1 Innledning 

6.1.1 Partiell analyse 1: Sammenkobling Gjøvikbanen og Dovrebanen  
I denne partielle analysen vektlegges spesielt tilrettelegging for godstransport på 
jernbane. 
 

a) Sammenknytning Dovrebanen/Gjøvikbanen 
 
Hovedhensikten med denne partielle analysen er å belyse hvilke 
resultater man kan oppnå for å få mer godstrafikk på jernbane. 
Sammenknytningen vil også kunne legge til rette for mer 
persontrafikk på jernbane lokalt/regionalt og på Dovrebanen og 
Gjøvikbanen mot Oslo. 

 

6.1.2 Partiell analyse 2: Vegforbindelse øst – vest 
a) Ny 2- og 4-felts veg på rv 25/rv3 mellom Hamar og Elverum 
b) Ny vegforbindelse mellom Hamarregionen og Gjøvik.  
 

Hovedhensikten med denne partielle analysen er å belyse hvordan 
trafikkstrømmene i aksen Gjøvik – Hamar – Elverum vil endres som 
følge av tiltaket. Mulige effekter på regional utvikling berøres også.  

 

6.2 Partiell analyse 1: Sammenkobling Gjøvikbanen og 
Dovrebanen  
 
Denne partielle analysen tar i all hovedsak sikte på å finne ut hvordan en 
sammenkobling av Gjøvikbanen og Dovrebanen innvirker på muligheten av å 
transportere mer gods på jernbanen. Analysen skisserer også hvilke muligheter dette 
gir for persontrafikken på tog. 
 
Tiltaket har vært fremmet politisk i Oppland fylkeskommune ved flere anledninger, og 
senest i Regionalt handlingsprogram for 2007.  
 
Tiltaket blir målt mot de samme elementene som i hele konseptvalgutredningen, men 
det er miljømål om mer gods på jernbane og flere kollektivreisende som er mest 
interessant i denne partielle analysen. 
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Figur 36 Partiell analyse 1. Sammenkobling av Gjøvikbanen og Dovrebanen.  

 

6.2.1 Dovrebanen 
Dovrebanens kapasitet er fullt utnyttet på de mest belastede tidene på døgnet på 
strekningen sør for Lillehammer. Ledige ruteleier finnes imidlertid på tider som ikke 
er så aktuelle for kundene. Uten tiltak er det ikke mulig å øke antall tog på 
strekningen, verken for persontog eller godstog. Uten investeringer i materiell vil ikke 
togselskapene ha mulighet for å øke antall seter på dagens avganger, og det vil heller 
ikke være mulig å øke lengden på godstog uten investeringer i kryssingsspor. Bare en 
begrenset andel av trafikkveksten vil komme som følge av større oppfyllingsgrad på 
eksisterende togmateriell. For øvrig vil all persontrafikkvekst måtte tas på veg (buss 
og privatbil). 
 

6.2.2 Alnabruterminalen 
Det nasjonale knutepunktet for godstrafikk på jernbane i Norge ligger på Alnabru som 
betjener godstrafikk til og fra hele innenlandsmarkedet i tillegg til utlandet. Maksimal 
kapasitet ved terminalen er nådd.  
 
Ny containerterminal er derfor planlagt syd for dagens terminal. Tiltaket vil mer enn 
doble dagens kapasitet ved terminalen, og gi en total kapasitet på over 1 mill TEUs pr. 
år. Tiltaket forventes også å gi sparte investeringer i løfteutstyr, reduserte 
vedlikeholdskostnader, økte inntekter og bedret punktlighet. Tiltaket er en tilpasning 
til strukturendringer i godstransportmarkedet for jernbane, som har gått i retning av 
mer containertransport og mindre vognlasttrafikk. Trafikkprognose for 2012 er ca. 
580.000 TEUs. Ved en fremskriving av dagens prognoser vil planlagt utbygging være 
tilstrekkelig til å dekke behovet ca til 2035. Ytterligere utbyggings- og 

Partielle analyser 1 
Sammenkobling av Gjøvikbanen og 

Dovrebanen 
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effektiviseringstiltak på Alnabru som kan sette terminalen i stand til håndtere opp mot 
1,8 mill TEUs pr år, vil bli vurdert dersom utviklingen i gods på jernbane tilsier at det 
er nødvendig. 
 

6.2.3 Sammenkobling Dovrebanen – Gjøvikbanen. 
En sammenkobling av de to jernbanene vil gjøre det mulig å avlaste 
kapasitetsproblemene på Alnabru og på Dovrebanen. For at dette skal være mulig må 
også Gjøvikbanen og Randsfjordsbanen oppgraderes i tillegg til endringer på 
terminalområder i Drammen.  
 
Vi vil i det følgende vurdere kostnader basert på løpemeterpriser, og vurdere 
markedspotensialet for gods, for at godstrafikk på jernbane på Gjøvikbanen skal kunne 
være mulig. Selve sammenkoblingen ser ut til å koste rundt 2,4 milliarder kroner slik 
som tabellen viser. 
 
Tabell 8 Kostnader. 

Tiltakstype Kostnad (2007) 
Sammenknytning Gjøvikbanen – Dovrebanen  
Gjøvik stasjon – Moelv  
19 km enkeltspor + 1km bru 

 
2100 mill kr 

Tre x- spor med samtidig innkjør 240 mill kr 
Tiltak Moelven stasjon 100 mill kr 
Sum 2440 mill kr 

 
Sammenknytning av Gjøvikbanen og Dovrebanen betinger nybygging av ca 20 km ny 
jernbane fra Gjøvik til Moelv med bru over Mjøsa sør for dagens E6-bru. Med denne 
investeringen ligger det isolert sett til rette for å kjøre mer gods på strekningen.  
 
Gjøvikbanen er ikke rustet til å ta imot mer trafikk enn den har i dag. I dag er det 
persontransport på strekningen, og vi må forutsette at denne skal forbli uendret eller 
øke. Dermed må følgende investeringer på Gjøvikbanen foretas for at mer gods kan 
transporteres der.  
 
Tabell 9 Tiltak og kostnader på Gjøvikbanen. 

Tiltakstype Kostnad (2005) 
Hastighetsøkende tiltak i infrastrukturen ca 500 mill 
Forlengelse av x-spor ca 150 mill 
Strømforsyning ca 150 mill 
Utskifting av bruer med mer ca 10 mill 
Øvrige tiltak, planoverganger, med mer ca 50 mill 
Fjernstyring Roa -  Gjøvik ca 250 mill 
Sum ca 1100 mill kr 

 
I tillegg må Roa - Hønefossbanen utbedres. 
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Tabell 10 Tiltak på Roa – Hønefossbanen. 
Tiltakstype Kostnad (2007) 
Sammenknytning Gjøvikbanen nord – Roa-
Hønefossbanen 

 

Tilsving Roa/Lunner retning Jevnaker 2 km 
enkeltspor 

200 mill kr 

Tre x- spor med samtidig innkjør 240 mill kr 
Tiltak Hønefoss og Jevnaker stasjoner 100 mill kr 
Sum 540 mill kr 

 
Den totale investeringssummen er dermed grovt beregnet til 4,1 milliarder kroner. 
Dette tallet innebærer stor usikkerhet, og sannsynligheten for at investeringene 
overstiger 5 milliarder er stor, når det tas hensyn til grunnerverv og vegomlegginger 
med mer som følge av tiltaket. 
 
Strekningen Drammen – Hokksund har i dag en kapasitetsutnyttelse på rundt 80%. 
Økt trafikk pga. sammenkoblingen av Dovrebanen og Gjøvikbanen kan medføre 
behov for investeringstiltak også her. Dette er ikke vurdert i denne partielle analysen. 
 

6.2.4 Drammen 
I Drammen i dag kan eksisterende Nybyen godsterminal øke dagens kapasitet 
betydelig ved gjennomføring av mindre tiltak i eksisterende terminal. Prognosene 
tilsier at med dagens vekstrater og areal, vil terminalen kunne ta i mot forventet 
økning av godsmengder fram mot 2020.  
 
Arealene i Nybyen er imidlertid under sterkt press fra kommunen, som ønsker å 
benytte arealene til byutviklingsformål, og utredning av flytting av terminalen vil være 
gjenstand for en egen KVU i 2008.  
 
I denne KVU forutsetter vi at kapasiteten for gods i Drammen er mer enn tilstrekkelig, 
og vurderer i det følgende framtidig markedspotensial.  
 
Markedspotensial for godstog til/fra Drammen  
I 2006 ble 45 000 TEU håndtert i Drammen, dvs. ca 10% av volumet på Alnabru. Det 
har vært vekst siden 2001, og godstransportene omfatter tømmer og flis, biler, samt 
råvarer og industrivarer fra Finland og Sverige. 
 
Forventet vekst er på samme nivå som de senere år. Dette innebærer en forventning 
om minst det dobbelte av dagens nivå i 2020.  
 
Godsmengder overført fra Alnabru til Drammen 
Selv om Drammen som godsterminal utvikles og får forventet vekst som skissert over, 
vil det bli en samtidig utvikling av Alnabru. Alnabru har en mer sentral plassering enn 
Drammen i forhold til. godsstrømmenes målpunkter. 
 
Teoretisk mengde som kan overføres til Drammen fra Alnabru er av Jernbaneverket 
beregnet til å være mellom 5 og 10 % av den totale godsmengden, dersom 
Dovrebanen får direkte tilknytning til Drammen via Gjøvikbanen. Dette utgjør 2-4 
godstog pr dag i hver retning. 
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6.2.5 Tiltakets måloppnåelse 
I forhold til målene om redusert reisetid og redusert antall ulykker vil tiltaket ha 
marginal betydning. Det er først og fremst på miljømålene man får effekt ved dette 
tiltaket. 
 
CO2 – utslipp i Mjøsregionen 
CO2-utslippene reduseres i den grad tiltaket fører til at gods flyttes fra veg til 
jernbane. Vi regner denne effekten som liten, men positiv. 
 
Mer gods på jernbane 
Effekten på de samlede godsvolumene ved en sammenkobling, er begrensede, men 
positive. Tiltaket kan medføre 2-4 flere godstog i hver retning pr. dag.  
 
Flere kollektivreisende og redusert vekst i privat bilbruk 
Tiltaket vil bidra til at man går i en ønsket retning ift mål om flere kollektivreisende 
og redusert vekst i privat bilbruk. I hvilken grad dette kan skje, avhenger av hvordan 
tiltaket kan benyttes til å tilrettelegge for persontrafikk på jernbane. Dette blir 
diskutert nedenfor. 
 

6.2.6 Persontrafikk tog 
Internt i Mjøsregionen 
Tiltaket muliggjør etablering av et persontrafikktilbud på tog mellom Lillehammer og 
Gjøvik med stopp på Moelv. Man kan med dette tiltaket se for seg utviklingen av et 
lokaltogtilbud i hele Mjøsregionen som binder alle byene tettere sammen. For at et 
slikt lokalt togtilbud skal vært mulig, er det nødvendig med kapasitetsutvidelse på 
strekningen Hamar – Lillehammer. 
 
Et evt. tilbud av denne type vil konkurrere med biltrafikken og med øvrige 
kollektivtrafikktilbud. Det gode busstilbudet mellom Lillehammer og Gjøvik ville fått 
en konkurrent, og det ville vært nødvendig å avstemme hvordan de ulike kollektive 
transporttilbudene kunne utfylle hverandre. Driftskostnadene ved et togtilbud er langt 
høyere enn med buss, og reisetidene ville ikke vært vesensforskjellige fra tilbudet med 
de regionale ekspressbussene.  
 
Gjøvik – Oslo 
Det er i dag noe over 200 000 reisende på Gjøvikbanen nord for Jaren, noe over  
600 000 sør for Jaren og 1 000 000 sør for Nittedal.  
 
En evt. utbedring av Gjøvikbanens nordre del, vil muliggjøre raskere reisetid mellom 
Jaren og Gjøvik, samt gi større kapasitet, robusthet og punktlighet. 
 
De store utfordringene ved å øke kapasiteten på Gjøvikbanen ligger imidlertid på 
infrastrukturen inn mot Oslo. Her er det nødvendig å bygge dobbeltspor Nittedal til 
Tøyen, samt tiltak for at Gjøvikbanen kan trafikkeres uten konflikt med 
Gardermobanen. Det antas at disse tiltakene kan komme til å koste i størrelsesorden 
1,5 milliarder. I tillegg kommer tiltakene på banens nordlige del på 1,1 milliarder, som 
nevnt tidligere. 
 
Tilrettelegging for persontrafikk på hele Gjøvikbanen vil bidra til flere 
kollektivreisende, redusert vekst i personbiltrafikken og redusert utslipp av 
klimagasser. I tillegg vil trafikkveksten på rv4 avta, noe som er positivt for 
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trafikksikkerheten. Virkningen på trafikkmengdene på E6 og på Dovrebanen av dette 
tiltaket er imidlertid små. 
 
Drammen – Mjøsregionen 
Persontogtrafikken fra Vestfoldbanen via Drammen og opp til Mjøsregionen ved 
benyttelse av den nye sammenkoblingen er vurdert til å være liten. 
 

6.2.7 Konklusjon 
Sammenkoblingen av Gjøvikbanen og Dovrebanen gjør jernbanesystemet mer 
fleksibelt og åpner for nye muligheter for både gods- og persontog. 
Investeringskostnadene ved selve sammenkoblingen i tillegg til investeringer på andre 
banestrekninger for å nyttiggjøre seg av sammenkoblingen, er imidlertid så store at 
tiltaket ikke anbefales. 
 

6.3 Partiell analyse 2: Vegforbindelse øst – vest 
 
Forbindelsen øst - vest består av 2 hovedparseller: 

a) Ny 2- og 4-felts veg på rv. 25/rv3 mellom Elverum og Hamar 
b) Ny vegforbindelse mellom Hamarregionen og Gjøvik.  

 
 

 
Figur 37 Partiell analyse 2. Vegforbindelse øst-vest. 

 
 
 

Partielle analyser 2 
Vegforbindelse øst - vest 
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6.3.1 Elverum – Hamar (rv. 25) 
 

 
Figur 38 Kart vegforbindelsen Kolomoen - Hamar  - Elverum 

 
Trafikk i dag og prognoser fram til 2040 
Trafikken mellom Elverum og Hamar er tidvis stor og består av både lokal, regional 
og nasjonal trafikk (Trondheim – Oslo) - (fellesstrekningen rv. 3 og rv. 25 fra 
Basthjørnet i Elverum kommune til Aanestad i Løten kommune). På fellesstrekningen 
er ÅDT 12300 (Ebru), mens nærmere Hamar varierer ÅDT fra ca. 10.000 til ca 15.000 
inn mot Hamar (Midtstranda). 
 
Forventet trafikkvekst for all trafikk i Hedmark og Oppland fram til 2040 viser at 
trafikken vil øke til 16 000 ÅDT ved Ebru og til 20 000 ved Midtstranda. Trolig vil 
veksten bli større på strekningen Elverum – Hamar, siden dette er i et område med 
befolkningsvekst og mye lokal og regional trafikk (ca 70 %), supplert med 
gjennomgangstrafikk Oslo – Trondheim. 
 
Mulig utbygging 
Utbygging av vegen mellom Elverum og Hamar er planlagt i en kombinasjon av 2- og 
4- felts veg. 19,5 km er planlagt med 4 felt og 17,7 km er 2-felt. Dette omfatter hele 
utbyggingsprosjektet, inkl. rv. 3 (sør for Brenneriroa i Løten og omkjøring ved 
Basthjørnet). 
 
Kostnader og nytte 
De totale kostnadene for utbygging av rv. 25 er beregnet til kr 1,7 mrd. kr. Prosjektet 
har nytte først og fremst i form av redusert reisetid og forbedret trafikksikkerhet, men 
også pga at det vil knytte Elverum- og Hamarregionen tettere sammen. 
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6.3.2 Ny vegforbindelse mellom Hamarregionen og Gjøvik 
 
Bakgrunn 
Gjøvik og Hamar har historisk sett nær tilknytning, med ferjeløsninger mellom byene. 
Mjøsbrua ble bygget i 1985 og avstanden mellom de to byene over Mjøsbrua er ca. 50 
km. Avstanden tilbakelegges på ca. 40 minutter. 
 
COWI utredet en mulig ny vegforbindelse på strekningen Hamar - Gjøvik på oppdrag 
fra Statens Vegvesen i 2006, og den partielle analysen bygger hovedsakelig på denne 
rapporten. Den nye vegforbindelsen vil halvere avstanden og reisetida mellom Hamar 
og Gjøvik. 
 
Trafikk i dag 
ÅDT på Mjøsbrua er 12 000. Av dette går 5 000 til/fra rv. 4, dvs. på relasjonen Gjøvik 
- Hamar. Av disse kjøretøyene er en del lokaltrafikk som ikke vil være overførbar til 
ny vegforbindelse Hamar – Gjøvik (f.eks. Gjøvik – Moelv). Kollektivandelen over 
Mjøsbrua er ca. 11%. 
 
Kostnad ny forbindelse Hamar - Gjøvik 
Forbindelsen mellom Hamar og Gjøvik er kostnadsberegnet til ca 2,5 mrd.kr (2006 
kr). Dette inkluderer ny vegstrekning på ca 26 km, sammensatt av 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.  

 
Trafikk med ny løsning 
Figuren nedenfor viser beregnet trafikk på den nye vegforbindelsen med utgangspunkt 
i 2004-tall, samt hvordan trafikkmengde på eksisterende hovedvegnett kan bli endret.  
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Figur 39 Forbindelsen Gjøvik – Hamar. 

 
Beregninger viser videre hvordan trafikk på den nye vegforbindelsen kan øke fram til 
2014. ÅDT vil da øke fra 4 000 til 5 700 på strekningen Hamar - Nes og fra 3 100 til  
4 300 på strekningen Nes- Gjøvik. For 2040 viser beregningene ÅDT på hhv 6 900 og  
5 200 på disse 2 tunnelstrekningene. 
 
Beregningene er basert på at trafikkveksten er 4,5 % årlig de første 5 åra. Deretter er 
det forutsatt at veksten reduseres gradvis til 1,0 % årlig de neste 5 åra, før veksten 
stabiliseres på 0,9 % årlig.  Det er rimelig å anta at den største veksten kommer de 
første åra etter åpning pga. at både privatpersoner og næringsliv innretter seg etter det 
nye tilbudet.  
 
Bompenger ligger ikke inn i disse beregningene 
En lokal/regional vegforbindelse av denne type må forventes bompengefinansiert – 
kanskje opp mot 100 %. Dette tilsier høy bompengesats, som vil legge en sterk 
demper på mulig trafikkoverføring fra E6 og på den videre trafikkutviklingen. På den 
andre siden vil bompengefinansiering av E6-utbyggingen kunne oppveie dette noe.  
 
I vurderingene og beregningene overfor er det ikke tatt hensyn til hvordan bompenger 
vil kunne slå ut mht. trafikkstrømmene. 
 
Kostnader og nytte 
Prosjekter med kostnader på 2,5 milliarder kroner krever normalt store trafikkmengder 
for å bli samfunnsøkonomisk lønnsomme. Trafikkmengdene og reduserte reisetider er 
i dette tilfelle ikke tilstrekkelig til å bære de store kostnadene. Med kostnader under 2 
milliarder kroner vil man med dagens beregningsmetoder vært nær positiv 
samfunnsnytte. 
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Regional utvikling (hele strekningen) 
En sterkt opprustet og delvis ny vegforbindelse på tvers i Mjøsområdet vil kunne få 
stor betydning for utvikling av denne regionen og den såkalte Mjøsbyen (Lillehammer 
– Gjøvik – Hamar), samt Elverum og Raufoss. Kommunikasjonslinjene i regionen er i 
dag i hovedsak nord – sør, og forbedring av denne aksen ved E6- og 
jernbaneutbygging vil forsterke kontakten mot Osloområdet. I forhold til den interne 
regionale utviklingen i Mjøsområdet, vil derfor en ny/forbedret akse øst/vest være 
ekstra interessant og nyttig.  
 
De viktigste effektene for næringslivet vil være: 

 økt mulighet for samarbeid mellom bedrifter/bransjer/næringer 
 økt tilgang til arbeidskraft 
 økt mulighet for godstransport ”på tvers” internt i Mjøsregionen og videre mot 

andre regioner i Innlandet som bl.a. Valdres (rv.33) og Glåmdalen (rv.20 og 
24). 

 forbindelsen bidrar til en generell utvikling av Mjøsområdet, noe som i seg 
selv vil tiltrekke menneskelige og økonomiske ressurser. 

 
Tiltaket vil også kunne få betydning i forhold til bosettingsmønsteret. Særlig vil dette 
gjelde Nesområdet, som vil kunne bli betydelig mer attraktivt.  
 
På negativ side vil utbygging av vegen over Nes kunne medføre negative effekter for 
landskap, natur og jordbruksarealer. Dette vil både kunne gjelde det konkrete 
vegprosjektet og økt press på utbyggingsområder. Også på Hamar- og Gjøvik-sida kan 
vegprosjektet føre til økt press på utbyggingsområder. 
 

6.3.3 Vurdering av tiltaket (hele strekningen Elverum – Gjøvik) 
Vi har vurdert tiltaket i forhold til mål og krav i konseptvalgutredningen, jfr. kap. 3. 
 
1. Oppnåelse av samfunnsmålet om trafikksikkerhet 
Trafikksikkerhet er høyest prioritert av mål/krav i denne konseptvalgutredningen. 
Utbyggingen vil ha trafikksikkerhetsmessig positiv effekt på strekningen Elverum – 
Hamar der fysisk midtdeler etableres. Strekningene som blir bygget med ordinær 2-
feltsveg og relativt høy fartsgrense, kombinert med nyskapt trafikk, virker i motsatt 
retning. 
 
2. Oppnåelse av samfunnsmålet om regional utvikling 
 
a) Redusert reisetid 

Tiltaket vil primært gi redusert reisetid innen Mjøsregionen. Det er redusert 
reisetid til/fra og gjennom regionen som er høyest prioritert i KVU-en. Her vil 
utbyggingen Elverum – Hamar score noe høyere. 

 
b) Det valgte konseptet vil gi et løft for Mjøsregionen 

Opprinnelsen til ideen om ny forbindelse Hamar – Gjøvik har sin begrunnelse 
i ønske om utvikling og integrasjon innen Mjøsregionen. Det er mange 
argumenter for at denne vegstrekningen vil ha en slik effekt, jfr. overfor. 
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3. Miljø (klimautslipp) 
Tiltaket, især Hamar – Gjøvik, vil føre til nyskapt trafikk og bidra negativt i forhold til 
klimautslipp. 
 

6.3.4 Konklusjon 
En halvering av reisetiden mellom Gjøvik og Hamar til 20 minutter vil gi stor positiv 
effekt for regional utvikling. Trafikkmengdene på 3-4000 ÅDT som overføres fra E6 
mellom Hamar og Mjøsbrua på E6 til ny vegforbindelse ville bidra til å redusere 
veksten på E6 en periode, men ikke overflødiggjøre behovet for utbedringer av E6 i 
Mjøsregionen.  
 
På grunn av hensyn til kostnader og trafikkmengder, mener vi at strekningen Elverum 
– Hamar er viktigere enn strekningen Gjøvik – Hamar. Her anbefales 4-felts veg på 
rv3/rv25 Ommangsvollen – Grundset, og 2-feltsveg Hamar – Brenneriroa (Løten). Det 
er naturlig å drøfte strekningen Gjøvik – Hamar etter at strekningen Hamar – Elverum 
er realisert. 
 
Når det gjelder strekningen Hamar – Gjøvik, er som skissert svært dyr, og det kan 
være hensiktsmessig å utrede bruløsninger for å redusere kostnadene ved tiltaket. Det 
kan det være interessant å vurdere en enklere løsning som går ut fra Brumunddal 
(Framnesbrua). Denne traseen vil bare kreve én kryssing av Mjøsa (i tillegg til ei kort 
bru ved Framnesbrua) og bli et billigere alternativt. Dette alternativet vil føre til at 
distansen fra Hamar til Gjøvik blir noe lengre enn alternativet lengre sør. 
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Kapittel 7 – Oppfølgende planlegging 
 
På strekningen på E6 mellom Kolomoen og Lillehammer foregår planlegging på ulikt 
nivå. I sør foregår planlegging etter plan – og bygningsloven, mens nord for Biri 
foregår ”mulighetsstudier”.  
 
På Dovrebanen utføres detaljplanlegging sør for Hamar. Mellom Hamar og 
Lillehammer foregår ingen planlegging i dag.  
 
Det videre arbeidet består nå av å utføre tilstrekkelig med planlegging slik at 
prosjektene kan omtales, og bli prioritert, i Nasjonal Transportplan 2010 – 2019. 
 

7.1 Justert anbefaling med vedvarende lave bevilgninger  
 
Veg  
Dersom en situasjon med vedvarende lave bevilgninger oppstår, er det aktuelt å 
vurdere lavere stamvegstandard enn trafikkmengdene tilsier. 
 
Trafikksikkerhetsgevinstene er om lag like ved 2/3-felts veg som ved 4-felts veg. 
Dette skyldes at det er forutsatt lavere fartsgrense i 2/3-feltsløsningen. 2/3-felts 
løsningen har i prinsippet samme kapasitet som 2-felts veger og medfører kødannelser 
på veger med stor trafikk. 
 
Statens vegvesen anbefaler i en slik situasjon en gradvis oppgradering av E6 på 
følgende måte: 
 

1. Etablere fysiske midtdelere på eksisterende veg, men med forbikjøringsfelter 
der hvor trafikken er stor, slik at en nærmer seg stamvegstandard for 2/3- felts 
veg. 

2. Utvikle vegen parsellvis til stamvegstandard for 4-felts veg. 
 
Statens vegvesen mener at man på denne måten ivaretar mål om trafikksikkerhet med 
lave bevilgningsrammer.  
 
De uheldige konsekvensene av en slik strategi, vil være kødannelser i rushtid og ved 
helgeutfart og ferier, samt ved ulike hendelser. Dette kan være uheldig ift. mål om 
regional utvikling. I tillegg er det økonomisk ugunstig å utvikle en veg i mange små 
etapper. 
 
Jernbane 
Dersom manglende bevilgninger medfører lang tid år før en realisering av anbefalt 
standard på jernbane mellom Eidsvoll og Lillehammer lar seg gjennomføre, ønsker 
Jernbaneverket å vurdere etappevis utbygging av dobbeltsporparseller mellom 
Eidsvoll og Hamar.  
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7.2 Videre arbeid vedrørende trafikkberegninger anbefales  
Resultatene i beregningene utført i denne konseptvalgvurderingen er i stor grad 
avhengig av hvilke forutsetninger og beregningsmetoder.  
 
Trafikkberegningene tar ikke hensyn til økt punktlighet, bedre frekvens, park & ride, 
bedre kvalitet i kollektivtrafikktilbudet osv. Trafikkberegningene tar heller ikke 
hensyn til endret arealbruk pga endret transporttilbud.  
 
Vi anbefaler derfor at det utføres ytterligere analyse med endrede forutsetninger 
vedrørende arealbruk og endringer i forutsetninger som bygger opp under 
kollektivtransport. Vi anbefaler også at det iverksettes en trafikantundersøkelse for å 
kartlegge omfordeling av trafikken mellom E6 og det parallelle vegsystemet i 
Mjøsregionen. 
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8 Medvirkning og informasjon 
 
Arbeidet med KVU for transportsystemet Kolomoen – Lillehammer har vært 
utarbeidet av en arbeidsgruppe med medlemmer fra Statens vegvesen og 
Jernbaneverket. Begge transportetatene har også deltatt i styringsgruppa for arbeidet. 
Det er inn innhentet konsulentbistand på ulike temaer. 
 
Arbeidet har hatt flere møtepunkter underveis med interessenter og berørte. Det har 
vært arrangert følgende møter/seminarer underveis i prosessen der formålet har vært 
informasjon, idéutvikling og diskusjon/tilbakemelding fra berørte interessenter: 

• Et bredt sammensatt idéseminar for alle aktuelle grupper på Honne 
Konferansesenter 24. – 25. mai 2007. 

• Eget møte med miljøvernorganisasjonene Natur & Ungdom og Norges 
Naturvernforbund, 19. juni 2007. Vi har fått skriftlig innspill fra disse 
organisasjonene med forslag til konsept i etterkant av møtet. 

• Eget møte med næringslivsinteressenter i Innlandet, 22. juni 2007. Vi har fått 
skriftlig innspill fra NHO angående godstransport fra Vestlandet i etterkant av 
møtet. 

• Presentasjon og drøftinger i Regionrådsmøtene (3 regionråd) 
• Møter med fylkeskommunenes samferdselsseksjoner angående busstilbudet i 

regionen. 
 
Det foreligger referat fra disse seminarene/møtene og oversikt over de inviterte 
interessentene.  
 
Arbeidet har hatt ei referansegruppe med deltakere fra fylkeskommunene, 
fylkesmennene, KS, NHO, LO, Naturvernforbundet, NHO, NLF, MEF og JBV. Det 
har vært 3 møter i referansegruppa. Referat foreligger. 
 
Videre har prosjektet deltatt i følgende seminarer internt i SVV: 

• Et ”prøve-seminar” på Voksenåsen 30. – 31- mars 2007, med deltakere fra 
Statens vegvesen Region Sør og Øst, Statens vegvesen Vegdirektoratet 

• Seminar i Vegdirektoratet om effektberegninger i KVU-sammenheng 14. juni 
etter initiativ fra prosjektet Kolomoen – Lillehammer. 

• Seminar på Hamar 4. september om kulturlandskap og reiseopplevelse. 
Arrangert av prosjektet Kolomoen – Lillehammer.  

 
 
 
 



E6 Kolomoen - Lillehammer K O N S E P T V A L G U T R E D N I N G 
 

 87 

 

9 Referanser og vedlegg 
 

9.1 Referanser 
 
Fordal (2004): Kartlegging av vegtrafikk på Rv 3 og E6, Intervjuundersøkelser av 
vegtrafikken på Rv 3 og E6 i Hedmark og Oppland. Statens vegvesen Region øst, 
Terje Fordal fra Hjellnes COWI, September 2004 
 
Fordal (2007): Trafikkstrømmer i Mjøsregionen. Statens vegvesen, Terje Fordal fra 
COWI, notat 31.mai 2007. 
 
Fylkesdelplan (2002): Fylkesdelplan for transportkorridoren Gardermoen – 
Mjøsbyene, Hovedrapport. Akershus fylkeskommune, Hedmark fylkeskommune, 
Oppland fylkeskommune, Jernbaneverket, Statens vegvesen, April 2002 
 
Hedmark fylkeskommune 2002. Fylkesdelplan for SMAT i 13 by- og tettsteder i 
Hamarregionen 2000 – 2003. 36 s. 
 
Hedmark fylkeskommune 2005. Fylkesplan for Hedmark 2005 – 2008 (16). Vedtatt  i 
fylkestinget 14.12.2004. 55 s. www.hedmark-f.kommune.no 
 
Hedmark Trafikk (2007): Rutetabell, http://www.hedmark-trafikk.no/, september 2007 
 
Hedmark Trafikk (2007b): Tallgrunnlag fra Hedmark fylke til statistikk. 2007  
 
Innlandsindeksen 2007, utgitt av Hedmark og Oppland fylkeskommuner, Eidsiva 
Vekst AS, Innovasjon Norge, Sparebanken Hedmark. Utarbeidet av Østlandsforskning 
v/Kristian Lein og Per Kristian Alnes 
 
JBV (2006): Markeds- og trafikkvurderinger Persontransport i Intercity-området 
Jernbaneverket, 28. november 2006 
 
JBV (2006b): Mer på skinner fram mot 2040, Jernbaneverkets stamnettutredning, 
http://www.jernbaneverket.no/incoming/publikasjoner/, oktober 2006 
 
Lein (2007): Forhold som kan påvirke trafikkutviklingen på E6 I Gudbrandsdalen, 
notat. Østlandsforskning og NHO Innlandet. 2007 
 
Miljøverndepartementet, 2001: St.mld nr 24 Regjeringens miljøvernpolitikk og rikets 
miljøtilstand, s 157. Miljøverndepartementet 2001.  
 
NSB (2007): Rutetabell, http://www.nsb.no/, september 2007 
 
NTP (2005): Nasjonal transportplan 2006-2015, s.97. Avinor, Kystverket, Statens 
vegvesen, Jernbaneverket.  
 
NTP (2007): Korridorutredning, Arbeidsgruppen for korridorutredning til NTP 2010-
2019, Avinor, Jernbaneverket, Kystverket, Statens vegvesen 



E6 Kolomoen - Lillehammer K O N S E P T V A L G U T R E D N I N G 
 

 88 

 
Oppland fylkeskommune 2005. Notat. Innspill til mulighetsstudie firefelts veg E6 
Moelv – Lillehammer nord. Forholdet til kulturminner og kulturmiljø i Oppland. Irene 
Skauen Sandodden. 9 sider.  
 
Oppland fylkeskommune 2007. Mulighetenes Oppland. Regionalt handlingsprogram 
2007. 47 s.  
 
Opplands Trafikk (2007): Tallgrunnlag fra Oppland fylke. 2007  
 
Statens vegvesen (2006): Rutevise planer for stamvegnettet, Stamvegrute 6a. Statens 
vegvesen RØ og RM, 2006.  
 
Statens vegvesen Region Øst: Vegutredning Hamar - Gjøvik, Hovedrapport 20 februar 
2006. COWI v/Terje V. Fordal. 
 
Statens vegvesen Region øst 2007. Kommunedelplan med konsekvensutredning E6 
Kolomoen – Moelv. Hamar kommune. Asplan Viak. 112 s. 
 
Statens vegvesen Region øst 2007. Kommunedelplan med konsekvensutredning E6 
Kolomoen – Moelv. Ringsaker kommune. Asplan Viak. 122 s. 
 
Statens vegvesen Region øst 2007. Kommunedelplan med konsekvensutredning E6 
Kolomoen – Moelv. Stange kommune. Asplan Viak. 116 s.  
 
Statens vegvesen Region øst 2007. Kommunedelplan med konsekvensutredning E6 
Kolomoen – Moelv. Temarapport: Naturmiljø. Asplan Viak. 89 s.  
 
Statens vegvesen (2007): Kartsøk, http://visveg.vegvesen.no/visveg-
klient/VisVegAppletNoIE.html, september 2007 
 
Statens vegvesen (2007b): Rv 3 Kolomoen – Sør-Trønderlag grense, Ulykkesanalyse. 
Statens vegvesen Region øst, ressursavdelingen, trafikk. Mai 2007. 
 
Statens vegvesen (2007c): Ulykkesanalysen 2006, Vegdirektoratet 
 
Statens vegvesen (2006b): Nasjonal handlingsplan for trafikksikkerhet på veg 2006-
2009, Statens vegvesen, Politiet, Trygg trafikk, Sosial- og helsedirektoratet, 2006.  
 
TØI rapport 863/2006, Økonomiske ringvirkninger av reiseliv i Hedmark og Oppland 
2005, Petter Dybedal. 
 
TØI arbeidsdokument. Oktober 2007. KVU Kolomoen – Lillehammer. 
Dokumentasjon og resultater fra NTM5b. Anita Vingan. 17 s.  
 
Vareide K og Veneranda M. 2005. Næringsanalyse for Innlandet Hedmark og 
Oppland. Telemarksforskning Bø. Arbeidsrapport 25/2005. 62 s 
 
ØF-notat nr. 08/2007: Næringsstruktur og næringsutvikling,   Svein Erik Hagen og 
Morten Ørbeck,  Notat 3 til "Innlandet 2030" 
 



E6 Kolomoen - Lillehammer K O N S E P T V A L G U T R E D N I N G 
 

 89 

Østlandsforskning: Notat 14/2007, Trafikk på E6 generert av reiselivet og 
fritidsboliger i Gudbrandsdalen, Ringsaker og Trysil. Kjell Overvår og Birgitta 
Ericsson 
 
Østlandsforskning 2007. Konseptvalgutredning E6 Kolomoen-Lillehammer. Bistand 
til Statens Vegvesen Region Øst sitt arbeid med konseptvalgutredning. Kristian Lein. 
Notat 
 
 
Bakgrunnslitteratur reiseopplevelser 
Selberg Arkitektkontor har laget flere rapporter om trafikantens opplevelse; 

 Trafikantens opplevelse, Teori og metode 
 Forstudie for Rv 3 
 Rv 3 - Kolomoen Ulsberg, Trafikantens opplevelse 
 Michael Varming og hans arbeid med opplevelse i Motorveje i Landskap 
 Egil Lundebrekke om vegutforming, trafikksikkerhet og de faktorer som 

påvirker denne 
 Trafikantopplevelse - analysemetode testet i ulike prøveprosjekt 
 Miljøkapasitetsanalyse og metode for vurdering av vegens tåleevne utviklet av 

Knut Selberg som ble presentert på PIARC konferansen i Montreal 1995. 
 Turistveger som satte trafikantopplevelse i fokus med ønske om å 
 markedsføre Norge utad, og gi besøkende en positiv opplevelse av landet. 

 
Annen bakgrunnslitteratur; 

 Reiseopplevelse langs veg, Mastergradsoppgave ILP,UMB av Kristine Aa. 
Günther og Nina Koren Viksjø. 

 Reisens estetikk ?”Norge langs vegen - reisens estetikk” en økt satsing for økt 
kvalitet i reiseopplevelsen. 

 Norsk form. 1999 Norge langs vegen. Reisens estetikk. Oslo. Håndbok 99. 
ISBN 82-452-0019-0. 

 Reiser i unike landskaper, Opplevelser og vurderinger av nasjonale turistveger 
TØI rapport 827/2006 

 
 
 
 



E6 Kolomoen - Lillehammer K O N S E P T V A L G U T R E D N I N G 
 

 90 

9.2 Vedlegg 
 
En del av vedleggene er ubearbeidet råmateriale som er benyttet i arbeidet med KVU. 
 
Vedleggsliste: 
Vedlegg 1A Befolkning i Mjøsområdet 
Vedlegg 1B Trafikkmengde og trafikkvekst i tellesnitt 
Vedlegg 1C Den tunge andelen av godstransporten 
Vedlegg 1D Trafikkulykker i transportkorridoren 
Vedlegg 1E Godstrafikkmengde 
Vedlegg 1F Kapasitet på delstrekninger jernbane 
Vedlegg 1G Økonomiske ringvirkninger av reiseliv i Hedmark og Oppland 2005 
Vedlegg 1H Arealbruk, natur, kultur og rekreasjon i Mjøsområdet 
Vedlegg 1I Dokumentasjon av trafikkberegninger med RTM 
Vedlegg 1J Vegtrafikkstrømmer i Mjøsområdet 
Vedlegg 1K Personreiser og godsreiser langs veg- og jernbanenett nord for  
  Gardermoen 
 
Vedlegg 2A Interessenter 
Vedlegg 2B Behov 
 
Vedlegg 5A EFFEKT-beregninger 
Vedlegg 5B Utdypende om samfunnsøkonomiske vurderinger av konseptener.doc 
Vedlegg 5C Utslippsfaktorer og teknologiutvikling 
 
Vedlegg 6 Forsinkelser 
 
Vedlegg 7 KVU Kolomoen – Lillehammer. Dokumentasjon og resultater fra  
  NTM5b 
 
Vedlegg 8 Notat om ulykkesvurderinger 
 
Vedlegg 9 Metodikk 
 
Vedlegg 10 Usikkerhet i beregningene 
 
Vedlegg 11 Beregning av konsekvenser for jernbanetransport TØI-notat 
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