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Stortingets behandling av Nasjonal Transportplan

Stortingsbehandling 15. juni (Innst. 653 S (2020-2021)). Vedtatt med stemmene fra Ap, Sp, 
Sv, Mdg, R og Frp:

"Vedtak 1228
Stortinget legger til grunn at ambisjonen om InterCity-satsingen på Dovrebanen, 
Østfoldbanen, Vestfoldbanen og Ringeriksbanen står ved lag.»

Samtlige partier i Transport- og kommunikasjonskomiteen la inn merknad om at det skal 
tilføres planleggingsmidler til Larvik i første del av NTP



Statsbudsjettet 2022

Supplerende 
tildelingsbrev nr. 4



Oppdrag:

1. Utrede en helhetlig strategi for utvikling av 
togtilbudet

2. Utrede tilbudsbaserte effektpakker for 
InterCity-strekningene

3. Utredning av ny rikstunnel for jernbanen
4. Konseptvalg og igangsetting av forprosjekt 

for Hovedbanen Nord
5. Konseptvalg og igangsetting av forprosjekt 

for Kongsvingerbanen



1. Helhetlig strategi for utvikling av togtilbudet 

• Strategien skal rettes inn mot høyest mulig 
oppnåelse av målene i Nasjonal transportplan 
(NTP) 2022-2033 og tuftes på 
samfunnsøkonomiske lønnsomhetsvurderinger.

• Strategien vil bli benyttet som underlag til 
utarbeidelsen av neste NTP. 

• Det skal drøftes:
– hvilket transportbehov jernbanen skal 

løse,
– hvilken rolle den spiller i 

transportsystemet,
– hvordan jernbanens rolle bør 

videreutvikles i 

• Videre skal det drøftes hva som er ønsket utvikling 
av sømløse kollektivtilbud gjennom samspillet med 
fylkeskommuner, herunder hvordan dette bidrar til 
realisering av nullvekstmålet i byene.

• Det forutsettes at gjennomføring av strategien 
bidrar til forbedret driftsstabilitet. Ev. avveininger 
mellom å kjøre mest mulig tog versus å oppnå høy 
driftsstabilitet skal synliggjøres. 

• På strekninger med begrenset kapasitet, særlig på 
det sentrale Østlandet, ber departementet 
direktoratet i sitt strategi- og planarbeid legge til 
grunn at persontogtjenester gis prioritet foran 
godstogtjenester på tider av døgnet der persontog 
bør gis fortrinn for å sikre at jernbanetilbudet er 
ryggraden i kollektivtransporten. 



For å ha et oppdatert beslutningsgrunnlag for 

prioritering i neste NTP, er det nødvendig å

vurdere videreutvikling av togtilbudet på IC-

strekningene. Jernbanedirektoratet bes om å 

utarbeide tilbudsbaserte effektpakker for å 

muliggjøre reduserte utbyggingskostnader, 

raskere frigjøring av areal og et bedre samsvar 

mellom togtilbudet og behovet på ICstrekningene.

Jernbanedirektoratet skal vurdere behov for nye 

stasjonsløsninger i byer hvor dette er

relevant, og foreslå tiltak som kan redusere 

båndleggingen av areal så raskt som mulig. 



Østfoldbanen:

• Utviklingen av togtilbudet på Østfoldbanens Østre og 

Vestre linje skal ses i sammenheng. 

Beslutningsgrunnlaget skal også inkludere et konsept 

med 2 tog i timen til Sarpsborg. 

• Jernbanedirektoratet bes i tillegg om å vurdere videre 

strategi for utvikling av togtilbudet mellom Hamar og 

Lillehammer på Dovrebanen og mellom Fredrikstad og 

Halden på Østfoldbanen. I beslutningsgrunnlaget skal 

det fremkomme en faglig anbefaling for videre utvikling 

av IC-strekningene.

• Beslutningsgrunnlaget skal inneholde et konsept med ny 

stasjon i Fredrikstad, slik at regjeringen kan ta stilling til 

om slik stasjon bør prioriteres eller ikke

• Videre bes Jernbanedirektoratet påse at Bane NOR 

ferdigstiller det pågående planarbeidet på strekningen 

Haug–Seut–Klavestad siden arbeidet nærmer seg 

slutten og en ferdigstillelse vil bedre 

kunnskapsgrunnlaget om strekningen.

• Samferdselsdepartementet forutsetter at det utarbeides 

realistiske kostnadsestimater for utbygging på 

Østfoldbanen og at erfaringer fra relevante prosjekter 

som f.eks. Sandbukta– Moss–Såstad, vektlegges.



Vestfoldbanen:

Som grunnlag for videreutredning legges dagens 

stasjonsløsning i Larvik til grunn på Vestfoldbanen 

ettersom dette er tilstrekkelig for å oppnå ønsket 

togtilbud med 2 tog i timen til Skien







Departementets faglige underlag



Erfaringene fra planlegging og utbygging av 
IC-strekningene viser imidlertid at 
byggekostnadene er mye høyere enn antatt og 
at sammenhengende dobbeltspor vil bli mye 
dyrere enn anslått da Nasjonal transportplan 
2014-2023 ble lagt fram i 2013. 

Den dramatiske kostnadsutviklingen betyr 
blant annet at det ikke har hatt noen hensikt å 
gå videre med å planlegge dobbeltspor helt 
frem til Skien, Lillehammer og Halden, følgelig 
finnes det ikke et oppdatert og detaljert 
kostnadsestimat.



Befaring med SD, Jdir og Bane Nor
Forhold som ble påpekt:
• Larvik stasjon er svært flomutsatt
• Larvik jernbanestasjon ligger midt på en av byens mest 

trafikkerte strekninger
• Jernbanelinjen gjennom Larvik er av den samme 

utdaterte standarden som utløste brannen på Sandefjord 
stasjon i fjor.

• Planovergangen i indre havn til den nest mest usikre 
overgangen i landet. 

• Jernbanelinjen består av flere lave jernbanebroer som er 
til stor hinder for øvrig trafikkavvikling. 

• Togtrafikken gjennom byen medfører en stor belastning 
lokalbefolkning og miljø

• Jernbanen passerer også rett ved siden av landets nest 
største videregående skole (Thor Heyerdahl VGs) samt 
kommunens største idrettsanlegg (Framparken). 

• Det er stort potensiale for å få til gode intermodale 
løsninger i tilknytning til Larvik havn slik at mer gods kan 
overføres fra veg til bane

• Jernbanen gjennom Larvik ligger i stor grad på høye 
steinvoller. 

• Jernbanen beslaglegger store og svært verdifulle arealer 
med tanke på den videre byutviklingen.

Oppsummert:
• Dagens jernbaneløsning gjennom Larvik har et sterkt 

negativt avtrykk med store konsekvenser for lokalmiljø, 
øvrig trafikksystem og by- og stedsutviklingen m.m.

• Det som nå fremstår som nullalternativet (å beholde og 
øke trafikken på dagens trase) er aldri tilstrekkelig 
utredet, og vil om lar seg realisere utløse et betydelig 
oppgraderingsbehov med tilhørende investeringer. 

• Jernbanespørsmålet gjennom Larvik må løses. En ny og 
varig tilrettelegging av jernbanen gjennom Larvik må 
ikke bare sikre nødvendig driftssikkerhet og stabilitet for 
persontogtrafikken (to tog i timen til Skien), den må ha 
kapasitet og fleksibilitet i til å kunne håndtere en 
fremtidig påkobling av Sørlandsbanen og 
Bratsbergbanen samt dekke behovet for å overføre gods 
til bane.



• Bane NOR har gjort kapasitetsberegninger som viser at det er 
tilstrekkelig å bygge ut delstrekningen Stokke–Sandefjord for å 
oppnå målet om to tog i timen til Skien. På bakgrunn av dette 
har Samferdselsdepartementet bedt Jernbanedirektoratet om 
å legge til grunn dagens stasjonsløsning i Larvik i den videre 
planleggingen. 

• Samtidig vil vi minne om at det vi nå har bedt våre fagmiljøer 
om, er et beslutningsgrunnlag for å kunne prioritere i neste 
NTP, og at det ennå ikke er fattet noen vedtak. Det er årsaken 
til at vi i bestillingen til Jernbanedirektoratet brukte 
formuleringen «som grunnlag for videre utredning legges 
dagens stasjonsløsning i Larvik til grunn». 

• Videre har vi også merket oss Jernbanedirektoratets vurdering 
av dagens stasjonsløsning: «behov for ny stasjon utløses 
dersom vi skal utvikle tilbudet ytterligere (økt frekvens, bedret 
reisetid, eventuelt nytt tilbud mot Sørlandsbanen) på et 
senere tidspunkt». Vi har derfor i vår bestilling bedt 
Jernbanedirektoratet om å synliggjøre konsekvenser for 
fleksibiliteten til å endre rutetilbudet i ulike løsninger.



Er historien i ferd med å gjenta seg?









Byutviklingen i Larvik siden 90 tallet

• Kun 4 større prosjekter 

• Kun 1 større prosjekt siden 2012

• Alle ligger godt klar av all jernbaneproblematikk

• Har medført at investeringene har kommet 

andre steder

= Sentrumsdød og handelsflukt..



Arbeid på Vestfoldbanen
• Utbygging Drammen- Kobbervikdalen

– Inkludert ny Drammen stasjon

• Dobbeltspor Nykirke – Barkåker
– Inkl. ny Horten stasjon

• Innføring Barkåker-Tønsberg stasjon

• Planlegging Stokke – Sandefjord inkl. tre nye stasjoner

• Planlegging av stasjonsområde i Porsgrunn

• Planlegging av stasjonsområde i Skien

• Larvik – ingen planlagte tiltak


