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1 Innledning  

Mjøsbyen er et samarbeid om en felles areal- og transportstrategi for kommunene rundt Mjøsa. 

Strategien vil være en felles plattform for fylkeskommunene, kommuner, staten og andre aktører for 

hvordan areal og transport kan samordnes bedre i regionen. Prosjekteierne er Hedmark og Oppland 

fylkeskommune. Prosjektdeltagerne for øvrig er kommunene Østre Toten, Vestre Toten, Gjøvik, 

Lillehammer, Øyer, Ringsaker, Hamar, Stange, Løten og Elverum, Fylkesmannen i Hedmark og 

Oppland, Statens vegvesen og Jernbanedirektoratet. Alle prosjektdeltagerne sitter i styringsgruppa 

som leder prosjektet. 

Samarbeidet skal bidra til en mer konkurransedyktig og bærekraftig region med attraktive og levende 

byer og tettsteder. Momenter som skal drøftes i utarbeidingen av strategien:  

 Hvordan fremme bærekraftig vekst og utvikling i hele Mjøsbyen. 

 Utvikle Mjøsbyen som et internt bo- og arbeidsmarked. 

 Hvordan fremme bærekraftig arealbruk, bl.a. gjennom jordvern og kulturmiljøer. 

 Vektlegge prinsippene om rett virksomhet på rett sted for næringslokalisering. 

 Utvikle et arealeffektivt utbyggingsmønster kombinert med miljøvennlige transportløsninger. 

 Utvikle transportnettet med sterkt fokus på jernbanen for å binde bolig- og arbeidsmarkedene 

tettere sammen. 

 Legge til rette for klimavennlige transportformer – med sikte på klimanøytral region. 

 Legge grunnlaget for en framtidig byvekstavtale for mjøsbyene med statlige midler til bl.a. 

infrastruktur og kollektivtransport. 

 Utvikling av gode trafikale knutepunktløsninger i alle mjøsbyene. 

 Utvikle en infrastruktur knyttet til kollektivknutepunkt og veger som støtter opp under målet om 

at persontransportveksten skal tas med gange, sykkel og kollektivtrafikk. 

 

Strategiarbeidet har fått støtte fra klimasatsmidler fra Miljødirektoratet. Av tilsagnsbrevet går det fram 

at støtten går til planarbeider som «har stort potensial for klimagassreduksjon gjennom 

arealplanlegging», og at arbeidet «skal bidra til å øke kompetansen om klimavennlig arealplanlegging 

internt i kommunen». 

Styringsgruppa for strategien har i vedtak av prosjektplan (Mjøsbyen 2017) pekt på at et felles 

kunnskapsgrunnlag er en kritisk suksessfaktor for arbeidet. En felles forståelse av utfordringene og 

mulighetene for regionen er en forutsetning for å samles om en felles retning. Kunnskaps-grunnlaget 

skal gi kunnskap på tvers av kommune- og fylkesgrenser, og bidra til at de ulike partene ser egen 

kommune og ressurser i en større sammenheng.  

Kunnskapsgrunnlaget innledes med en kort gjennomgang av mål, føringer og andre relevante 

planer/strategier. Videre består det av tematiske kapitler for befolkning, bolig, næring, arealbruk, 

transport og klima og miljø. Funnene bygger i hovedsak på tilgjengelig informasjon, men enkelte tema 

er også utredet som del av prosjektet.  

 

https://www.mjosbyen.no/prosjektplan/
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2 Mål, føringer og parallelle planer/strategier 

Bedre samordnet areal‐ og transportutvikling i Mjøsbyen vil være sentralt for å nå nasjonale, regionale 

og lokale klima-, transport- og arealmål. 

2.1 Vedtatte mål for Mjøsbyen 

Fylkestingene i Hedmark og Oppland vedtok målene for Mjøsbyen i forbindelse med oppstart av 

strategiarbeidet i april 2017. Hovedmålene slik de er formulert i vedtakene: 

 Bidra til å oppfylle målet om klimanøytralitet innen 2025/2030. 

 Utvikle mjøsregionen til en mer konkurransedyktig og bærekraftig region 

 Utvikle mjøsregionen til et mer attraktivt og funksjonelt bo- og arbeidsmarked. 

 Transportsystemet skal knytte den flerkjernete regionen bedre sammen, til resten av landet og 

med grensekryssende linker. 

 Det skal legges vekt på arealeffektiv og universell knutepunktutvikling som bidrar til enkle 

overganger mellom transportmidler, sykkel og gange. 

2.2  Statlige planretningslinjer og nullvekstmålet 

Nye Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging ble fastsatt i 2014 

og skal legges til grunn for all planlegging. Målsetningen er formulert slik: 

Planlegging av arealbruk og transportsystem skal fremme samfunnsøkonomisk effektiv ressursutnyttelse, god 

trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra til å utvikle bærekraftige byer og tettsteder, 

legge til rette for verdiskaping og næringsutvikling, og fremme helse, miljø og livskvalitet. 

Utbyggingsmønster og transportsystem bør fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder, redusere 

transportbehovet og legge til rette for klima- og miljøvennlige transportformer. I henhold til klimaforliket er det et 

mål at veksten i persontransporten i storbyområdene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. 

Med bakgrunn i dette er det i 2015 kommet oppdaterte nasjonale forventninger til regional og 

kommunal planlegging som skal fremme en bærekraftig utvikling. Her er samordnet bolig-, areal- og 

transportplanlegging særlig vektlagt. 

I nasjonal transportplan 2018-2029 er målet om at veksten i persontransporten i storbyområdene skal 

tas med kollektivtransport, sykkel og gange (nullvekstmålet), sentralt. Målet har etter hvert blitt førende 

for alt arbeid med samordning av areal og transport i større byområder, og er en forutsetning for 

forhandlinger om byvekstavtaler. Målsetningene for Oppland og Hedmark om klimanøytralitet 

(2025/2030) innebærer at nullvekstmålet legges til grunn også for arbeidet med Mjøsbyen.  

https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/Statlige-planretningslinjer-for-samordnet-bolig--areal--og-transportplanlegging/id2001539
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2.3 Østlandssamarbeidet og Areal- og transportstrategi for Osloregionen  

Østlandssamarbeidet (8 fylkeskommuner) er opptatt av å legge til rette for en flerkjernet utvikling som 

støtter opp under en videre utvikling av bo- og arbeidsmarkedsregionene. En flerkjernet region 

innebærer vekst og utvikling i et større område hvor de omkringliggende delregionene har andre 

fortrinn enn Oslo. Dette er tanker som går helt tilbake til Østlandskomiteens arbeid (1965-69) med 

«byklynger» på Østlandet, med henvisning til Mjøsbyene, Grenland, Østfold- og Vestfoldbyene samt 

«Buskerudbyen». En forutsetning for en slik utvikling er at byene i «klyngene» ligger tett nok til å 

fungere som felles bo- og arbeidsmarkeder og at byene er store nok til å utvikle grunnleggende 

service- og tjenestetilbud for bedrifter og bosatte. 

Samarbeidsalliansen Osloregionen (83 

kommuner og 5 fylkeskommuner) omfatter 

et geografisk område tilsvarende 

«timesregionen» rundt Oslo. Noen av 

kommunene i Hamar-regionen er 

medlemmer av samarbeidsalliansen. 

Alliansen oppdaterte sin Samordnete areal- 

og transportstrategi for Osloregionen i 2016 

som også bygger på prinsipper om 

flerkjernet utvikling. 

Fra midt på 1960-tallet til midt på 1980-tallet 

hadde byklyngene på Østlandet sterkere 

vekst enn Oslo og Akershus. Men deretter 

har befolkningsveksten vært langt sterkere i 

Oslo og Akershus enn i byklyngene. Dette 

har forsterket seg utover på 2000-tallet. Den 

sterke veksten i hovedstadsområde var 

bakgrunnen for Regional plan for areal og 

transport i Oslo og Akershus, som ble vedtatt i 2015. Også her er flerkjernet utvikling et bærende 

prinsipp. 

2.4 Parallelle planer/strategier 

Fylkesdelplan for samordnet miljø-, areal- og transportutvikling (SMAT) i 6 byer og 

tettsteder og 2 næringsområder i Hamarregionen 2009 – 2030 

Den første SMAT-planen gjaldt for perioden 2000 - 2030, og ble godkjent i 2001. Den omfattet 13 by- 

og tettsteder i Hamarregionen. Ny plan er vedtatt for perioden 2009-2030. 

Målet med SMAT-planen er å sikre miljøvennlig utbygging, universell utforming og tilgjengelighet for 

alle grupper, og en miljøvennlig og effektiv transportutvikling. To prinsipper ble lagt til grunn for 

arbeidet med fylkesdelplanen:  

https://www.osloregionen.no/prosjekter/areal-og-transport/revidert-areal-og-transportstrategi-vedtatt/
https://www.osloregionen.no/prosjekter/areal-og-transport/revidert-areal-og-transportstrategi-vedtatt/
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2018/02/fylkesdelplan-for-samordnet-miljo-areal-og-transportutviklingen-smat.pdf
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 Lokalisering av aktiviteter skal skje slik at det gir opphav til minst mulig transport 

 Lokalisering av ny aktivitet foretas på lokaliteter som støtter opp om eksisterende tettsteder 

heller enn som etablering av nye tettstedsdannelser. 

I forbindelse med vedtak av revisjon av planen i 2006, ble det utarbeidet en statusrapport som 

beskriver virkningene av planen (TØI Strand m.fl. 2008). Statusrapporten konkluderte med at SMAT-

planen i stor grad er nedfelt i kommuneplanene i Hamarregionen. Målsettingene knyttet til fortetting 

var mer enn oppfylt, og dette har gitt positive konsekvenser for utbyggingsmønster og effektiv 

arealbruk. Det har vært liten måloppnåelse innenfor miljøhensyn (M), f.eks. klima, overordnete 

grønnstrukturer, kulturlandskap og kulturverdier, og innenfor transport (T), f.eks. kollektivbetjening og 

vegbygging. Gjeldende SMAT-plan har vært basis for kommunal planlegging i snart 10 år, og planen 

utfordres nå på flere områder. Tre av fire kommuner har derfor oppfordret Hedmark fylkeskommune til 

å revidere planen. Basis for et slikt arbeid legges gjennom utvikling av areal- og transportstrategien for 

Mjøsbyen. 

Bystrategi for Gjøvik 

Strategi for ny byutvikling – samordnet areal- og transportstrategi for Gjøvik ble vedtatt i 2011. 

Utgangspunktet for strategiarbeidet var en bevisstgjøring av ulike aktørers rolle og ansvar i 

byutviklingen, og hvordan aktørene best kan samhandle for å utvikle areal- og transportsystemet i tråd 

med nasjonale og lokale føringer. Det er formulert en visjon for framtidig byutvikling på Gjøvik, og 

delmål for framtidig arealbruk og trafikk- og transportløsninger. 

Som del av bystrategien ble det inngått en forpliktende avtale som konkretiserer forventningene til de 

ulike partene: Kommunen, næringslivet representert ved Byen vår Gjøvik, Oppland fylkeskommune og 

Statens vegvesen Region øst. Første avtaleperiode var 2012-2016, og avtalen er fornyet for perioden 

2017-2021. 

I første avtaleperiode ble bl.a. det vedtatt parkeringsstrategi for Gjøvik og gjort kartlegging av trafikken 

i og rundt byen. Sykkelbyprosjektet er innlemmet i samarbeidet, med stadige utbedringer på 

hovedsykkelvegnettet og nye sykkelparkeringsplasser. Videre er det igangsatt arbeid med en 

"gåstrategi", inkludert reisevaneundersøkelse og kartlegging av utfordringer og muligheter i dagens 

gangnett. Gatebruksplan for Gjøvik ble ferdigstilt i 2017. Kommunen ble tildelt Kollektivprisen 2017 for 

sitt arbeid med tilrettelegging for kollektivtrafikk i Gjøvik by, uten bruk av statlige midler. Bystrategien 

legges til grunn for pågående revisjon av kommuneplanen for Gjøvik. Samfunnsdelen har nylig vært 

ute til høring, med arealstrategier som gir konkrete føringer for arealdelen. Arealdelen planlegges 

sendt på første gangs høring høsten 2018.  

Bystrategi for Lillehammer 

Byutvikling 2044 – Strategi for areal- og transportutvikling med handlingsprogram for Lillehammer ble 

vedtatt i juni 2016. Som del av bystrategien er det fra og med 2017 inngått en femåring 

samarbeidsavtale mellom Lillehammer kommune, næringslivet representert ved Lillehammer 

Næringsforening, Oppland fylkeskommune, Statens vegvesen Region øst og Fylkesmannen i 

Oppland.   

https://www.oppland.no/Handlers/fh.ashx?MId1=402&FilId=280
https://www.lillehammer.kommune.no/cpclass/run/cpesa62/file.php/def/16016180d16029573o21681d/vedlegg-1-byutvikling-2044-strategi-for-areal-og-transportutvikling-med-handlingsprogram.pdf
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Visjonen for Lillehammer 2044 er «10-minutters-byen – den levende og kompakte byen der det 

viktigste kan nås innen 10 minutter (fra Storgata og Skysstasjonen).» 

Kommuneplanens arealdel og kommunedelplan for Lillehammer by er under revisjon, og legges ut til 

første gangs høring innen utgangen av 2018. Vedtatt strategidokument «Byutvikling 2044» er lagt til 

grunn for revisjon av kommunens arealpolitikk, herunder fortettingsstrategier og konsekvenser det vil 

få for transportbehovet. Det er gjennomført en Miljørevisjon for boligarealer i gjeldende arealdel, der 

avsatte arealer i gjeldende plan er vurdert på nytt med utgangspunkt i bystrategien og andre regionale 

og nasjonale føringer. 

Byplan for Elverum 

Byplan 2030 for Elverum er under godkjenning høsten 2018. Byplanen er utarbeidet på grunnlag av 

en omfattende prosess i perioden 2015-2018 og tar for seg temaene: Byens historie og identitet, 

Bykjernen og gode byrom, Transport og tilgjengelighet, Klima og miljø, Blågrønn struktur, Bolig og 

fortetting, Næring og attraktivitet. Byplanen består av planbeskrivelse, byanalyse, en rekke temakart, 

plankart, planbestemmelser og konsekvensutredning og vurdering av innspill. 

Lokaliseringsprosess sykehuset innlandet 

Sykehuset Innlandet har en pågående lokaliseringsprosess som løper parallelt med Mjøsbyens 

strategiarbeid. Flere modeller for framtidig sykehusstruktur er utredet, med færre og flere enheter og 

ulike lokaliseringer (Asplan Viak 2017) Styret vedtok høsten 2017 en modell med ett stort 

Mjøssykehus, lokalisert i nærheten av Mjøsbrua. Det arbeides videre med konkret lokalisering av 

sykehuset.  

Totalt var det i 2016 registrert totalt 10 333 ansatte som har Sykehuset Innlandet som sin 

hovedarbeidsgiver. Av disse er 5329 fast ansatte ved enheter som vil bli berørt av en eventuell 

endring i sykehusstrukturen. I dagens situasjon er det en relativt stor andel av de ansatte ved 

Sykehuset Innlandet som har en kort arbeidsreise, både målt i antall km og antall minutters kjøring 

med bil. Dette er et utgangspunkt for å kunne si noe om hvordan de ansatte er bosatt i forhold til 

arbeidsstedet og hvor stor endring i arbeidsreisene en endring i sykehusstruktur kan tenkes å 

medføre, både når det gjelder samlet persontransport og reisemiddelvalg. I tillegg kommer alle 

pasienter, pårørende og tjenesteleverandører som skal besøke sykehuset. Det representerer mye 

transportarbeid, og etablering av ett nytt sentralsykehus er derfor en krevende oppgave når 

bærekraftsmål og klimavennlig og attraktiv byutvikling skal legges til grunn.  

I statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal-  og transportplanlegging (vedtatt 2014) heter 

det i pt. 4.5 «Det skal legges til rette for at handelsvirksomhet og andre publikumsrettede private og 

offentlige tjenestetilbud kan lokaliseres ut fra en regional helhetsvurdering tilpasset eksisterende og 

planlagt senterstruktur og kollektivknutepunkter. Dette gjelder også for besøks- og 

arbeidsplassintensive statlige virksomheter. Virksomhetene må tilpasses omgivelsene med hensyn til 

størrelse og utforming.»  

https://www.elverum.kommune.no/planforslag-til-forstegangs-behandling
https://sykehuset-innlandet.no/seksjon/styret/Documents/004-2017%20Vedlegg%2001%20Samfunnsanalyse.pdf
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3 Sammenhenger i klimavennlig og attraktiv by- og 

stedsutvikling   

Klimavennlig areal- og transportutvikling 

God areal- og transportplanlegging er avgjørende for klimavennlig byutvikling. Arealstrukturen og 

kvaliteten på de ulike delene av transportsystemene påvirker både hvordan folk kan reise og hvordan 

de velger å reise, og dermed biltrafikkmengdene.  

Mer konsentrert arealbruk gir kortere reiser og redusert behov for bruk av privatbil. Kundegrunnlaget 

for kollektivtransporten blir bedre, og tilbudet kan dermed forbedres. Der boligfortetting skjer i eller ved 

flerfunksjonelle områder med handel, service, arbeidsplasser og fritidstilbud, vil også flere kunne gå og 

sykle til daglige gjøremål. Forskning på byområder i Europa viser at fortetting gir reduksjon i antall 

bilreiser og økning i antall kollektivreiser. Byspredning gir det motsatte resultatet (UITP databasen, 50 

byer i Europa, Norheim 2006).  

Hvis vi ønsker å endre innbyggernes reisevaner, må vi endre de relative konkurranseforholdene 

mellom transportmidlene, i favør av de vi ønsker innbyggerne skal bruke mer av. Om vi ønsker at 

kollektivtrafikk, sykkel og gange skal ta veksten i persontransport, slik målet er for byområdene, må 

transportsystemene utvikles slik at disse transportmidlene prioriteres. Kollektivtransport, sykkel og 

gange må bli reelle konkurrenter til bilen. Det innebærer økt framkommelighet og attraktivitet for 

kollektivtransport og myke trafikanter, men også virkemidler som reduserer bilens konkurransekraft 

der det er hensiktsmessig, for eksempel gjennom prising og tilgang på parkering for privatbiler. 

 

Figur 1. Modell av sammenhenger mellom arealbruk, transportsystemer, reiseatferd og biltrafikkmengder. Kilde: 

TØI 2017, basert på Tennøy 2012a. 

Attraktive og levende byer  

Det er mer komplekst og vanskelig å gi forskningsbaserte beskrivelser av hvordan areal- og 

transportutviklingen også kan bidra til mer attraktive byer og tettsteder. I følge TØI (kilde) kan dette 

skyldes ulike behov og preferanser både blant innbyggere og virksomheter/næringsliv, men også at 
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forskningen på dette er mer mangelfull. TØI legger likevel til grunn en forståelse av at areal- og 

transportutviklingen påvirker attraktiviteten både for innbyggere og virksomheter.  

Et viktig utgangspunkt er at god tilgjengelighet til et variert jobbmarked gir økt attraktivitet for 

innbyggere, og at god tilgang på kvalifisert arbeidskraft gir økt attraktivitet for virksomheter. Samtidig 

vil ulike typer innbyggere og virksomheter byen ønsker å være attraktiv for, påvirke hva slags areal- og 

transportvikling den bør styre mot. Det er altså gjensidige avhengigheter mellom areal- og 

transportutvikling, attraktivitet for innbyggere, attraktivitet for virksomheter og byens konkurransekraft.  

Attraktivitet for innbyggere kan være knyttet til gode bokvaliteter, nærhet til daglige gjøremål, tilbud av 

handel, tjenester, skole, fritids- og kulturtilbud, nærhet til natur og rekreasjonsmuligheter, etc. 

Attraktivitet for bedrifter vil variere med type virksomhet. For «kunnskapsbedrifter» (typisk private 

kontorbedrifter) kan profilering og nærhet til andre virksomheter være viktig. God kollektivtransport er 

en stadig viktigere faktor (Vista Analyse Toftedal m.fl. 2013), særlig kort vei til bane som gir god 

tilgjengelighet til et større pendlingsomland og samarbeidspartnere. 

Mjøsbyens samlede konkurransekraft er summen av de ulike byenes attraktivitet og hvordan de 

utfyller hverandre når det gjelder attraktivitet for innbyggere og virksomheter.  

 

Figur 2. Modell av sammenhenger mellom arealutvikling, attraktivitet for innbyggere, attraktivitet for virksomheter 

og konkurransekraft. Kilde: TØI 2017, basert på Tennøy 2012b. 
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4 Befolkning 

4.1 Folketall og befolkningsutvikling 

De ti kommunene i Mjøsbyen hadde pr. 1. april 2018 ca. 206 100 innbyggere til sammen. Ringsaker er 

den mest folkerike med ca. 34.100 innbyggere (17 %). Heretter følger Hamar med 30.900 (15 %), 

Gjøvik 30.600 (15 %), Lillehammer 27.900 (14%), Elverum 21.100 (10 %), Stange 20.600 (10 %), 

Østre Toten 14.900 (7 %), Vestre Toten 13.300 (6 %), Løten 7.600 (4 %) og Øyer 5.100 (2 %).  

Norge har i en årrekke opplevd en sterk befolkningsvekst. Veksten er primært kommet pga. 

innvandring. Mjøsbyen følger dette mønsteret, med årlig en folketilvekst hvert år siden år 1985. Den 

sterkeste veksten ser vi de siste 10 årene. Kommunene med de største byene har hatt den sterkeste 

befolkningsveksten. I perioden 2002-2018 har Hamar og Stange vokst med ca. 15 %, Elverum med 

14%, og Gjøvik og Lillehammer med 13 %. Ringsaker har vokst med ca. 8 %, Østre Toten med 5 %, 

Løten og Øyer med 4 %, og Vestre Toten med 1 %. 

Veksten i hele Mjøsbyen har vært på ca. 11 % i perioden, mens veksten på landsbasis har vært på ca. 

17 %. Dette skyldes blant annet et svakt fødselsoverskudd (differanse mellom antall fødsler og antall 

døde). I 2016 kom for eksempel befolkningsveksten av en nettotilflytting på 1 500 personer, mens 

regionen hadde et fødselsunderskudd på 77 personer.  

Med fødselsunderskudd må befolkningsveksten komme utenfra som netto tilflytting, enten gjennom 

innvandring fra utlandet eller innenlands flytting. Flytting innenlands har et stort volum med mange 

som flytter både til og fra regionen. Netto innenlands tilflytting har variert ca. mellom 300-600 personer 

pr. år siden 2006, og nettoinnvandringen mellom 800-1500 personer. 

 

 

Figurer 3 og 4. Årlig befolkningsvekst i Mjøsbyen fordelt på årsaker. Kilde: SSB. 
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Figur 5. Prosentmessig vekst for østlandsfylkene og Mjøsbyen. 1981 = 100%. Kilde: SSB. 

 

Figur 6 viser forventet befolkningsvekst i hver av kommunene i Mjøsbyen fra 2018-2040. 

Vekstprognosene er basert på en trendutvikling og forventet demografisk utvikling. Nye forhold som 

bedre infrastruktur og framtidig flytting av arbeidsplasser kan medføre at faktisk vekst vil bli noe 

annerledes enn prognosene tilsier. Kilde: Befolkningsprognose SSB, figur Civitas 2018.  

 

Figur 6. Framskrevet befolkningsutvikling i Mjøsbyen. Kilde: SSBs alternativ MMMM, 2018. 

 

Veksten skyldes netto innfytting, med en relativt høy andel innvandring. Fødselsoverskuddet er 

negativt. Mye av befolkningsutviklingen skyldes innvandring og sentralisering, som er globale 
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utviklingstrekk det er vanskelig å påvirke. Regionen kan likevel tiltrekke nye innbyggere gjennom å 

styrke sin konkurransekraft i forhold til andre regioner. 

I alt forventes antall innbyggere i Mjøsbyen å vokse fra ca 206.500 innbyggere i 2018 til 235.000 

innbyggere i 2040. Dette innebærer en vekst på ca 28.500 innbyggere i perioden 2018-20140 (SSB, 

MMMM, 2018). 

4.2 Befolkningssammensetning 

Befolkningens alderssammensetning har stor betydning både for utvikling og lokalisering av bolig- og 

tjenestetilbud framover. Mjøsbyen vil blant annet vil få en høyere andel eldre i befolkningen. For å 

beskrive forholdet mellom personer i yrkesaktive og yrkespassive aldre brukes ofte begrepet 

omsorgsbyrde. I 2030 vil omsorgsbyrden for eldre være på 0,27 i Mjøsbyen (markert med gult i figur 8 

nedenfor), mot 0,23 i landsgjennomsnitt. 

I flere kommuner, og særlig utenfor byene, forventes en svak eller negativ vekst i yngre aldersgrupper 

fram mot 2040. I alle kommuner forventes en sterk vekst i aldersgruppen over 65 år i samme periode.  

Figur 7. Framskrevet befolkningsutvikling i Mjøsbyen for ulike alderskategorier. Kilde: SSBs alternativ MMMM, 

2018.  
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Figur 8. Registrert og framskrevet omsorgsbyrde (forholdet mellom personer i yrkesaktive og yrkespassive aldre) i 

Mjøsbyen. Kilde: SSB.  

4.3 Studenter og fritidsbefolkning  

Mjøsbyen har store utdanningsinstitusjoner og et betydelig antall hytter og reiselivsbedrifter. Det betyr 

at mange flere bor og besøker regionen gjennom året enn de som er registrert bosatt her.  

I 2017 var det registrert nesten 13.700 studenter til sammen på NTNU Gjøvik (ca. 3.400) og 

Høgskolen Innlandets campuser i Mjøsbyen (ca. 10.300). Av disse er hhv. 80 og 83 % 

heltidsstudenter hvor det store flertallet bor i regionen, men som ikke nødvendigvis er registrert som 

bosatte her. (På tilsvarende måte vil det være unge som er registrert bosatt i Mjøsbyen, som bor og 

studerer i andre byer.) En del studenter er bosatt utenfor regionen og pendler inn. I Lillehammer, 

Gjøvik, Hamar og Elverum er campusene viktige ressurser med arbeidsplasser og studenter som gir 

tilskudd til byen og bylivet. Østerud garnison i Elverum har også mange forsvarsansatte som ikke 

nødvendigvis er registrert bosatt her. 

Reiseliv og hytter genererer aktivitet og trafikk inn i, gjennom og ut av Mjøsbyen. I den sammenheng 

er også gjennomgangstrafikken til i Midt-Gudbrandsdalen og Trysil relevant.  

Verdien av reiselivet er oppsummert i Østlandsforsknings rapport Benchmarking reiseliv i Innlandet 

(2015). Oppdaterte tall fra SSB viser at reiselivet totalt (inkl. Trysil og Midt-Gudbrandsdalen) hadde 

2.148.200 kommersielle gjestedøgn i 2016. Av dette er 54 % i Lillehammerregionen1, 18 % i 

Hamarregionen, 12 % i Trysil, 11 % i Gjøvikregionen og 4 % i Elverumregionen2. Det har vært en 

økning i antall gjestedøgn fra 2014 etter en periode med nedgang. Veksten i fritidsboliger med høy 

standard i fjellområdene kan være en medvirkende årsak til reduksjonen i kommersielle overnattinger. 

Samtidig er det sesongvariasjoner, hvor de fleste regionene har mindre kommersiell overnatting 

vinterstid. For Trysil er det motsatt: 67% av kommersielle overnattinger i 2014 var i vintersesongen. 

Det et betydelig antall private hytter i regionen, som betyr økning i besøk fra bosatte utenfor. Totalt er 

det nå 21.000 hytter i Mjøsbyen. Både Trysil og Ringsaker er blant Norges største hyttekommuner. 

                                            
1 Refererer til Lillehammer, Øyer, Gausdal, Ringebu og Nord- og Sør-Fron kommuner (inkluderer regionen Midt-

Gudbrandsdalen). 

2 Elverum, Våler og Åmot kommuner. 
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Fra 2009 har antall hytter i Mjøsbyen økt med vel 4.000 hytter, hvor 64 % i Ringsaker og Øyer (hhv. 

1.341 og 1.246), etterfulgt av Lillehammer (363) og Løten (328). Hyttene brukes også stadig mer. 

Hyttebrukerundersøkelsen for Sjursjøen i 2017 viste at gjennomsnittsbruken nå er ca 68 døgn i året i 

2016/2017. (Østlandsforskning 2018). 

4.4 Flyttestrømmer  

Med lavt fødselsoverskudd og lav innvandring, vil det sentrale for befolkningsutviklingen i Mjøsbyen 

framover bli om man lykkes med å øke innenlands tilflytting og å holde på innflytterne. Tilgang til 

relevant og interessant arbeid er for mange en viktig faktor i avgjørelse om bosted. Regioner med et 

attraktivt arbeidsmarked forventes å tiltrekke seg en høy andel mennesker uten annen tilknytning til 

regionen enn ønsket om tilgang til relevant og interessant arbeid (Samfunnsøkonomisk analyse 2018-

1). At en høy andel av innflytterne er hjemflyttere kan være en indikasjon på et lite attraktivt 

arbeidsmarked, og at andre forhold, som for eksempel familietilknytning, er en viktig faktor i 

bostedsbeslutningen. I Hamarregionen og Elverum har 15 % av innbyggerne i flyttet de siste 10 årene. 

Av innflytterne har 73 % ikke vokst opp i kommunen de flytter til. 

Samfunnsøkonomisk analyse AS har vurdert flyttestrømmer for Mjøsby-kommunene i perioden 2002-

2016 som del av strategiarbeidet (2018-2). De peker på at det i Mjøsbyen som i landet ellers pågår en 

urbaniseringstrend som gir økt vekst til byer og byområder på bekostning av omlandet. Byene i 

Mjøsbyen har positive flyttebalanser overfor de mindre nabokommunene, men negative flyttebalanser 

mot Oslo. Et eksempel er Elverum som får folk fra de mindre kommunene, men samtidig avgir folk 

både til den litt større regionale byen Hamar, og ikke minst til Oslo. Oslo tiltrekker seg mennesker fra 

hele landet, og alle kommunene i Mjøsbyen har betydelig netto utflytting dit. Fra Akershus har det 

imidlertid vært netto innflytting til de fleste kommunene i Mjøsbyen de siste årene, - særlig til Stange, 

Vestre Toten og Lillehammer.  

Det er nettoinnflytting til Hamar fra Ringsaker, Elverum, Gjøvik og Akershus, og netto utflytting til 

Stange. Tallene påvirkes av at Hamar byområde går inn i både Stange og Ringsaker kommuner, for 

eksempel kan en del av flyttingen til Stange fortsatt kan være innenfor Hamar byområde. Det er en 

tydelig tendens til at folk flytter fra Gjøvik til Ringsaker og Hamar, i tillegg til Oslo. For øvrig er det er 

lite flytting på tvers av Mjøsa. 

En del kommuner har beskjeden nettoflytting til regionen på tross av store brutto flyttestrømmer. Dette 

kan i følge Samfunnsøkonomisk Analyse tyde på at befolkningen er relativt fleksibel når det gjelder 

flytting innenfor en integrert bo- og arbeidsmarkedsregion. Løten har f.eks tilnærmet flyttebalanse med 

Hamar og Elverum i perioden 2002-2016, på tross av en innflytting/utflytting på 507/495 fra Hamar og 

218/230 fra Elverum. Øyer har et tilsvarende forhold til Lillehammer. Dette kan være et uttrykk for at 

de mindre kommunene har boligkvaliteter som veier opp for evt. pendlingskostnader, og at området er 

en tett sammenkoblet bo- og arbeidsmarkedsregion med mye intern flytting på tvers av de 

administrative grensene mellom kommunene.  

Vestre Toten har også kvaliteter som gjør at de vinner fram i den regionale kampen om innbyggerne 

på bekostning av sine nabokommuner. For Øyer betyr innflytting fra Lillehammer mye for 

flyttebalansen. 
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5 Boliger 

5.1 Boligmasse og boligbygging 

Den totale boligmassen i Mjøsbyen består i 2017 av ca. 101.100 boenheter (bebodde og ubebodde), 

hvorav ca. 62 % er eneboliger, 19 % i småhus, 16 % er i leilighetsbygg og bygg for bofellesskap og 3 

% er i andre bygningstyper3. 

De siste ti årene er det bygd ca. 8.742 nye boliger i kommunene i Mjøsbyen. Ca. 24 % av boenhetene 

som er bygget i perioden er eneboliger, 28 % er i småhus, 42 % er i leilighetsbygg og bygg for 

bofellesskap og 6 % er i andre bygningstyper. 

Den samlete andelen eneboliger og småhus varierer mellom i kommunene, mellom ca. 25 og 80 %. 

 

Figur 9. Nye boenheter i kommunene 2008-2017, fordelt på boligtyper. Kilde: SSB. 

 

Den største prosentvise boligveksten i perioden 2007-2017 har kommet i Lillehammer kommune (14 

%), som også har hatt den største tallmessige veksten. Stange har hatt 12,7 % boligvekst, Hamar 10,6 

%, Elverum 9,2 % og Ringsaker 8,7 %. Deler av Stange og Ringsaker kommuner ligger innenfor 

Hamar byområde. Videre har Vestre Toten hatt 8,6 % boligvekst, Gjøvik 7,1 %, Øyer 6,3 %, Østre 

Toten 5,4 % og Løten 4,4 %. 

                                            
3 Andre bygningstyper inkluderer i hovedsak boliger i garasjer, næringsbygninger og andre bygningstyper som 

ikke er boligbygninger. 
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5.2 Husholdningssammensetning og boligbehov 

Figuren under viser boligmassen sett i forhold til husholdningssammensetningen i Mjøsbyen i 2017. 

Husholdninger med 1-2 personer utgjør i dag en vesentlig andel. Med størst vekst i de eldre 

befolkningsgruppene framover, jf. kap. 4.2, vil andelen husholdninger med 1-2 personer trolig øke.  

Figur 10. Sammenstilling av boligmasse og husholdninger i Mjøsbyen. 

 

Endringer i husholdningssammensetning medfører endringer i boligbehov. Det finnes en rekke 

kartlegginger/rapporter om boligpreferanser i ulike befolkningsgrupper (f.eks. NIBR 2014, og 

Prognosesenteret 2015). Tendensen er at barnefamilier og større husholdninger etterspør større 

plass, hage etc., mens små husholdninger og eldre ønsker seg noe mindre og mer lettstelt.  

Hedmark fylkeskommune gjennomførte i 2013 en spørreundersøkelse blant seniorer (50-79 år) i 

Hedmark om boligønsker i framtida. Undersøkelsen omfattet totalt 1200 respondenter fordelt på 

kommunene Kongsvinger, Elverum, Hamar og Alvdal/Folldal/Os. Resultatet viste at 30 % av 

respondentene ønsket å flytte til sentrumsnær bolig i framtida. Av disse var det en betydelig andel (75 

%) som kunne tenkt seg å flytte til leilighet eller småhus. På spørsmål om de kunne tenke seg å flytte 

inn i et bofellesskap svarte 26 % ja.  

Dagens boligmasse med en høy andel eneboliger og småhus (ca. 81 %), sammenholdt med den høye 

andelen 1-2-personshusholdninger (ca. 77 %), tilsier begrenset behov for nye eneboliger framover, og 

økende behov for nye leiligheter. Ved i større grad å legge til rette for sentrumsnære småhus- og 

leilighetsprosjekt, og dermed dekke den økende etterspørselen etter denne boformen, kan brukte 

eneboliger frigjøres for barnefamilier som ønsker å etablere seg i enebolig. Dette kan bidra til en 

dynamikk i boligmarkedet og gi en bedre balanse. Samtidig er det avgjørende at kommunene bidrar 
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aktivt i å skape et variert boligtilbud med ulike boformer i sentrum for å skape sentrumsnær attraktivitet 

for alle befolkningsgrupper. 

Prognosesenteret har i sin Boligutredning for Oppland (2015) beregnet årlig boligbehov i kommunene i 

Oppland for perioden 2016-2030. Beregnet boligbehov fordelt på boligtyper, sier at 21 % av nye 

boliger i fylket bør bygges som eneboliger, 5 % som småhus og 74 % som leiligheter. Ser man hele 

Oppland fylke under ett har man en betydelig overdekning av eneboliger, og mer enn nok til å dekke 

behovet frem mot 2030. Mange eneboliger ligger imidlertid i kommuner med befolkningsnedgang. I 

praksis innebærer beregningen en betydelig omlegging av hvilke typer boliger som bør bygges, kontra 

hva som er bygget i Oppland historisk og hva som er bygget de siste 10 år (jf. kap. 5.1). 

5.3 Planreserver og boligbehov 

Kommunene har rapportert inn hva de har av planreserver for bolig i sine kommuneplaner, jf. tabell 1 

nedenfor. Det er ikke utredet boligbehov for alle kommunene i Mjøsbyen, men sett i forhold til 

beregnet boligbehov for kommunene i Oppland (Prognosesenteret 2015), ser det ut til at boligreserven 

er rikelig fram mot 2030. Det er da ikke tatt hensyn til hvilke boligtyper det er planlagt for, eller om 

lokaliseringen av arealene er iht. målene for strategien. 

 Kilde Planreserve for boliger  

antall boenheter 

Beregnet boligbehov*  

pr år mot 2030 og  

totalt 2019-2030  

Lillehammer  Forslag til ny arealdel/byplan 

(høring 2018). 

1 050 innenfor byplanen 

450 utenfor byplanen 

134 pr år 

1476 totalt 

Løten Gjeldende arealdel pr. feb 2018. 610 i tettsted/by 

20 utenfor tettstedene 

 

Elverum Gjeldende byplan pr. feb 2018. 3 600-3 800   

Ringsaker Gjeldende arealdel pr. feb 2018. 2 894 i by og tettsteder 

128 utenfor tettstedene 

 

Vestre Toten Gjeldende arealdel pr. feb 2018. 661 i Raufoss  

404 utenfor Raufoss 

53 pr år 

636 totalt 

Gjøvik Bolig analyse Gjøvik 2017, 

vurdering av gjeldende arealdel. 

2 839 i avsatte byggeområder 

180 spredt i LNF 

158 pr år 

1896 totalt 

Østre Toten Gjeldende arealdel pr. 2008. 

(Under revisjon.) 

454 i Lena, Kapp og Skreia 

476 utenfor tettstedene 

52 pr år 

624 totalt 

Øyer Planbeskrivelse forslag til ny 

arealdel (høring 2018), og 

planprogram for kdp Øyer sør. 

144 Tretten og Tingberg 

525 Øyer sør 

22 pr år 

264 totalt 

Stange Bolystforum 2015. 3 200   

Hamar Vurdering av gjeldende arealdel i 

notat om revisjon pr. jan 2017. 

3 200 i sentrumsområdet 

2 500 utenfor sentrum 

 

Til sammen  23 435  

 

Tabell 1. Planreserve for boliger i kommunene. Basert på informasjon sendt inn fra kommunene, og fra 

kommunenes nettsider. Beregnet boligbehov er hentet fra Prognosesenterets boligutredning for Oppland (2015), 

som var basert på SSBs befolkningsframskrivninger. Det er ikke gjort tilsvarende utredning for Hedmark. 
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6 Næringsliv  

6.1 Arbeidsmarkedsintegrasjon 

Regjeringens Innlandsutvalg anbefalte i sin rapport i 2015 «å bygge mjøsbyregionene4, med sine 

drøyt 200.000 innbyggere og 100.000 arbeidsplasser, tettere sammen til én effektiv bo- og 

arbeidsmarkedsregion. Dette forutsetter imidlertid en betydelig satsing på infrastruktur, også øst-vest». 

Arbeidsmarkedsintegrasjon måles gjennom å summere andelen av de sysselsatte som pendler inn og 

ut av en kommune. Vi snakker også om intern arbeidsmarkedsintegrasjon i en region, det vil si hvor 

mye pendling det er mellom kommunene, som et mål på hvor godt kommunene i regionen henger 

sammen. På Østlandet er det generelt en høy intern arbeidsmarkedsintegrasjon fordi det er lett å 

pendle mellom kommunene med kortere reiseavstander enn i resten av landet.  

I følge Østlandsforsknings rapport om Mjøsbyperspektivet (2014) pågår det en økende 

arbeidsmarkedsintegrasjon innad i Mjøsbyen. Mens 25 962 personer eller 27 % av sysselsatte 

innbyggere pendlet innad i Mjøsbyen i 2013 var tilsvarende tall i 2000 på 20 465 eller 23 %. 

Pendlingen til Hamar står for mye av denne veksten. De største pendlingsstrømmene på tvers av 

kommunegrenser innad i Mjøsbyen har vi fra Stange og Ringsaker til Hamar. Hamar fremstår også 

som den kommunen som har størst interaksjon med øvrig Mjøsbyregion ved at 44 % av 

arbeidsplassene i kommunen er innpendlere fra regionen. Dette må imidlertid ses i sammenheng med 

at Hamar har alle sine «regionkommuner» med i det som i rapporten er definert som Mjøsbyregionen. 

At Lillehammer og Elverum har størst innpendling utenfra Mjøsbyen, skyldes på samme måte at deres 

«regionkommuner» ikke inngår (Øyer kommune var ikke med i Østlandsforsknings rapport). 

Pendlingsstatistikken (se kap. 8.1) viser samtidig relativt liten arbeidsmarkedsintegrasjon mellom de 

ulike byregionene i Mjøsbyen. Østlandsforskning konkluderer med at det i dag ikke snakkes om ett 

felles bo- og arbeidsmarked rundt Mjøsa, men heller tre ulike rundt Hamar, Gjøvik/Toten og 

Lillehammer, hvor Elverum i noen grad inngår i Hamarregionen. Det meste av pendlingen skjer innad i 

disse regionene og mot Oslo og Akershus. Det er relativt lite pendling mellom byene/delregionene.   

Det største potensialet for reisetidsforkortinger og regionforstørring i Mjøsbyen har vi øst-vest Elverum 

– Raufoss. Samtidig er det viktig at en strategi om regionforstørring, som bidrar til at folk reiser mer i 

forbindelse med jobb, kombineres med økt satsing på effektive knutepunkt og miljøvennlige 

transportformer som buss og tog (jf. målene i kap. 2.1). InterCity-satsningen med sterkt reduserte 

reisetider med tog nord-sør mellom Stange og Lillehammer, vil bidra til dette.  

Regionforstørring som følge av bedre kommunikasjoner stimulerer økonomiske aktivitet og øker 

attraktiviteten for personer og bedrifter. Bedrifter med behov for spesialisert arbeidskraft får med 

kortere reisetid tilgang på et større arbeidsmarked, og personer får tilgang på flere jobbmuligheter. 

Reisetid til Oslo kan derfor forklare mye av ulikheten i befolkningsutviklingen mellom kommunene på 

Østlandet. Dagens investeringer har i stor grad fokus på reisetid i retning nord-sør, men bedre 

kommunikasjon i retning øst-vest er også viktig for økt integrasjon i Mjøsbyen og Innlandet for øvrig.  

                                            
4 Refererer til Hamar-, Gjøvik- og Lillehammerregionen. 

https://www.regjeringen.no/contentassets/a5c4bd31daa84ac0b9f395b4d9461f5e/rapport---innlandsutvalget.pdf
https://www.ostforsk.no/wp-content/uploads/2017/09/042014.pdf
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6.2 Næringsstruktur og sysselsetting  

Næringsstruktur 

I følge den registerbaserte sysselsettingsstatistikken var det ca. 99.500 personer som jobbet i 

Mjøsbyen ved utgangen av 2016, en økning på 0,2 % siden 2015. Figur 11 nedenfor viser at over 40 

% er sysselsatt innen offentlig forvaltning og annen tjenesteyting. Det er også mange sysselsatte 

innen varehandel, hotell- og restaurantvirksomhet, og en del innen industri- og bergverksdrift, finans 

og forretningsmessige tjenester, og bygge- og anleggsvirksomhet. 

 

Figur 11. Sysselsatte fordelt på næringsgruppe i Mjøsbyen, 2016. Kilde: Den registerbaserte 

sysselsettingsstatistikken. 

 

 

Figur 12. Forskjell mellom Mjøsbyen og Norge i næringens andel av samlet sysselsetting (2016).  
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Sammenlignet med landsgjennomsnittet har Mjøsbyen en høy andel ansatte i Offentlig forvaltning og 

annen tjenesteyting, samt noe høyere andel i industri og landbruk. Mjøsbyen har lavere andel 

sysselsatte i finans- og forretningsmessig tjenesteyting og transport og kommunikasjon. Finans- og 

forretningsmessig tjenesteyting er generelt sett en viktig næringsgruppe i større byer.  

Når det gjelder befolkningens utdanningsnivå ligger Lillehammer og Hamar kommuner over 

landsgjennomsnittet med hhv. 39 og 37 % av befolkningen med universitets- eller høgskoleutdanning. 

Landsgjennomsnittet er på 33 %. De øvrige kommunene i Mjøsbyen ligger under landsgjennomsnittet 

med mellom 21 og 30 %. 

Sysselsetting 

Sysselsetting er blant de viktigste indikatorene på økonomiens tilstand. En økning i sysselsettingen 

kan tyde på at det er høy etterspørsel etter arbeidskraft, mens en fallende yrkesdeltakelse kan gi en 

indikasjon på en lav etterspørsel etter arbeidskraft og at flere trekker seg ut av arbeidsmarkedet.  

Sysselsettingen i Mjøsbyen har i perioden 2010-2016 økt med ca. 3 %, som er tilnærmet likt som i 

landet for øvrig. Ringsaker og Løten skiller seg positivt fra resten av kommunene når det gjelder 

prosentvis sysselsettingsøkning i perioden (ca. 7 %), men også Stange, Vestre Toten og Lillehammer 

har hatt en større prosentvis økning enn landsgjennomsnittet.  

Når det gjelder sysselsettingsnivået (prosentandel av befolkningen 15-74 år som er sysselsatt) ligger 

kommunene i Mjøsbyen på ca. 63,5 – 67,5 %, mot et landsgjennomsnitt på 66 %. Lillehammer og 

Øyer ligger over landsgjennomsnittet, og de øvrige under. 

Om en ser på utvikling i antall sysselsatte i Mjøsbyen fordelt på næringsgrupper (figur 14) er det kraft- 

og vannforsyning, samt offentlig forvaltning og annen tjenesteyting som har hatt den største 

prosentvise veksten i perioden 2010-2016. Varehandel. hotell- og restaurantvirksomhet og bygge- og 

anleggsvirksomhet har også hatt en positiv utvikling. På den andre skalaen finner man jordbruk, 

skogbruk og fiske, som har hatt en negativ sysselsettingsutvikling over en lengre periode.  
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Figur 13. Prosentvis utvikling i sysselsatte etter næringsgruppe.  

 

 

Det er en klar sammenheng mellom sysselsettings- og befolkningsutvikling i Hedmark og Oppland, se 

figur 14 under. De regionene som har høyest befolkningsvekst har også høyest sysselsettingsvekst. 

 

Figur 14. Sammenheng mellom sysselsetting og befolkningsutvikling i regioner i Hedmark og Oppland.  
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Tabell 2 sammenfatter en rekke nøkkeltall for kommunene i Mjøsbyen relatert til utvikling i befolkning 

og arbeidsplasser og netto pendling. Oversikten viser at bykommunene Hamar og Lillehammer har 

sammenfallende høy befolkningvekst, jobbskaping og netto innpendling. Gjøvik har også høy 

befolkningsvekst og innpendling, men lavere jobbskaping, og Stange har høy befolkningsvekst og høy 

jobbskaping, men høy netto utpendling. Vestre Toten har den høyeste prosentvise jobbskapingen.  

 

 
Tabell 2. Nøkkeltall for Mjøsbyen. Tabellen er hentet fra presentasjon om Næringslivet i Mjøsbyen, Ørbeck 2018.  

6.3 Handel 

Gjennom Mjøsbyprosjektet er det gjennomført en kartlegging av sentrumshandelens posisjon i forhold 

til sentrumsekstern handel (Vista Analyse, 2019).  

Alle by- og tettstedssentrene i Mjøsbyen har en relativt kompakt og tydelig sentrumsstruktur med en 

hovedgate eller kvadratur, og ulike kombinasjoner av offentlig service, handel, service, kontor, kultur, 

med videre. 

Analysen viser at de regionale byene står sterkt og øker sin omsetning på bekostning av 

småkommunene. Felles for bysentrene er en økende andel handelsmessig konkurranse mot 

sentrumsekstern handel, mens dette ikke i samme grad er tilfelle for de mindre tettstedene. Med 

stadig bedre handelstilbud i og rundt de største byene, skjer det samtidig en forvitring i de mindre 

kommunenes sentrumsområder. Handelslekkasjen ut av kommunen øker og der det fra før er et 

begrenset tilbud blir det enda vanskeligere å opprettholde et variert handelstilbud. Årsaken er at 

kundegrunnlaget er for lite til at aktører finner det interessant å etablere seg i mindre kommuner.  

Alle bykommunene har hatt en betydelig framvekst av plass- og arealkrevende konsepter som er 

lokalisert dels i egne avlastningsområder eller spredt i byenes randsone.  

Handelsnæringen er hardt presset på pris, og i randsonene lokaliserer virksomhetene seg ofte i 

rimelige bygg, såkalte «big-boxes», på rimelige tomter. Framveksten av store varehus / «big-boxes» 

https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2018/04/naeringslivet-i-mjosbyen-morten-orbeck.pdf
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langs hovedvegnettet har vært stor – særlig i Ringsaker, Gjøvik, Elverum og Lillehammer. I Stange er 

det også økt interesse fra aktører som ønsker eksponering mot E6. 

For kommunale planleggere og politikere har det vist seg utfordrende å håndtere de nye 

forretningskonseptene med bredt vareutvalg og en økende andel store varer. Bransjeglidningen har 

vært stor og det har vært vanskelig å skille det ene konseptet fra det andre innholdsmessig.  

Med unntak av plasskrevende handel (trelast, bilforretninger og liknende) er det viktig å bidra til at 

handel og service lokaliseres i sentrum av byer og tettsteder. Varehandel og tjenestetilbud er en viktig 

driver for å skape levende og attraktive byer og tettsteder, og for næringslivet er det positivt at handel 

og service ligger konsentrert.  

Framover forventes netthandel å øke i omfang. Dette kan innebære redusert omsetning for alle 

dagens handelstilbud, både i sentrum, i kjøpesentre i randsonen til sentrum og i «big-boxes». 

Attraktive sentrumsområder kan bidra til å gjøre handelsnæringen mindre sårbar for konkurranse med 

netthandel, fordi man kan tilby flere opplevelser og tilbud som service, offentlige tjenester, bevertning, 

kultur m.m. Sentral lokalisering bidrar også til å redusere transportbehovet for alle som bor i gang- og 

sykkelavstand, og for alle som kombinerer flere ærend.  

Figuren under viser omsetning av detaljhandel totalt for kommuner i Mjøsbyen fra 2008-2017 

(prisjustert). Samtidig som tilbudet øker i de store byene, svekkes konkurranseevnen i de mindre 

kommunesentrene.  

 

Figur 15. Omsetning av detaljhandel totalt (i kr) – minus drivstoff til motorvogn, 2008-2017. Prisjustert. Kilde: SSB, 

figur Vista Analyse 2019. 

Trender - forbruksendringer 

Tall fra Virke viser en dreining i forbruket fra detaljvarehandel og over på tjenester, og dermed en 

stagnering i detaljvarehandel de siste årene. De største utfordringene for den tradisjonelle 
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detaljvarehandelen i sentrumsområdene er økt netthandel og stadig flere vareslag i store nye 

konsepter som etableres i billige bygg. Dette spiller sammen med at boliger, arbeidsplasser og andre 

funksjoner i stor grad har blitt lokalisert andre steder enn i sentrumsområdene, slik at 

sentrumshandelen for mange ikke er tilgjengelig i hverdagen (Vista 2018).  

 

Figur 16. Vare- og tjenestekonsum i faste priser. Figuren er hentet fra presentasjon om Nye trender innen handel 

– betydningen for sentrumsutviklingen i Mjøsbyen, Vista Analyse v/Toftdahl 2018.  

 

Figuren under viser utviklingen i omsetning innenfor ulike varer/tjenester siden 70-tallet som andel av 

samlet konsum (tallmateriale fra SSB). Her ser en at omsetning innenfor tradisjonell detaljvarehandel 

går ned, mens kjøp av ulike former for tjenester øker. 

 

Figur 17. Andel av samlet konsum for ulike handels- og tjenestekategorier. Figuren er hentet fra presentasjon om 

Nye trender innen handel – betydningen for sentrumsutviklingen i Mjøsbyen, Vista Analyse v/Toftdahl 2018. Tall 

fra SSB.  

 

https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2018/06/8-hanne-toftdahl.pdf
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2018/06/8-hanne-toftdahl.pdf
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2018/06/8-hanne-toftdahl.pdf
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2018/06/8-hanne-toftdahl.pdf
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Forventet utvikling framover er en ytterligere dreining fra kjøp av varer til kjøp av tjenester, og en 

økning innenfor husholdningsbaserte tjenester. Handel i butikk vil måtte dreie mot mer varierte tilbud 

og kombinasjoner av tilbud av varer og tjenester, og i mindre grad ren varehandel. 

Handelsanalyser 

Det er utarbeidet handelsanalyser for de store byene og tettstedene i Mjøsbyen, samt en egen 

handelsanalyse for Mjøsbyen: 

 Nærings- og handelsanalyse Lillehammer 2017 (Vista analyse) 

 Elverum byområde Handelsanalyse 2017 (Vista analyse) 

 Handelsanalyse for Gjøvik 2017 (Norconsult) 

 Hva kan gjøres for å styrke sentrums attraktivitet som etableringsarena for handel og service? 

Case: Hamar, 2014 (TØI) 

 Handel, byutvikling og miljø - Lena sentrum, 2011 (Vista analyse) 

 Utvikling av handel ved Myklegard, Løten, 2006 (Vista analyse) 

 Handelsanalyse for Oppland, 2014 (Analyse og strategi/Østlandsforskning) 

 . Mjøsbyen - Sentrumshandelens posisjon i forhold til sentrumsekstern handel, 2019 (Vista 

analyse) 

6.4 Virksomheter og næringsarealer 

ABC-prinsippet 

I Nederland utviklet planleggingsmyndighetene på 1990-tallet det såkalte ABC-prinsippet for 

arbeidsplasslokalisering (Verroen mfl. 1990). Eksisterende og potensielle områder for 

næringsvirksomhet klassifiseres som A-, B- eller C-områder etter hvor godt tilgjengelige de er med bil, 

kollektiv transport og for gående og syklister.  

Virksomheter som tiltrekker mange mennesker ønskes lokalisert i A-områder, dvs. områder med god 

tilgjengelighet med kollektiv og ikke-motorisert transport og lav tilgjengelighet med bil. Det siste 

innebærer blant annet at antall parkeringsplasser per tusen ansatte ikke må ligge over et visst nivå.   

Virksomheter med få ansatte eller besøkende, men med høy avhengighet av bil for godstransport 

osv., kanaliseres til C-områdene. Disse kan lett nås med lastebil, men trenger ikke å være så lett 

tilgjengelige med kollektive transportmidler.  

I en mellomkategori ligger B-områdene, som kjennetegnes av å være relativt godt tilgjengelige både 

med kollektivtransport og med bil. Kollektive trafikknutepunkter i forstedene hører med til denne 

kategorien. I B-områdene vil det være gunstig å lokalisere virksomheter som har forholdsvis mange 

ansatte eller besøkende per arealenhet, men som samtidig er avhengige av en del varetransport, f. 

eks. møbelvarehus.  

Funksjoner som retter seg mot lokalmiljøet i boligområder (f. eks. dagligvarebutikk, postkontor, barne- 

og ungdomsskoler, barnehage) vil imidlertid skape minst trafikk hvis de legges i tilknytning til 

https://www.vista-analyse.no/no/publikasjoner/naerings-og-handelsanalyse-lillehammer/
http://www.vista-analyse.no/no/publikasjoner/elverum-byomrade-handelsanalyse/
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=37141
https://www.oppland.no/Handlers/fh.ashx?MId1=2662&FilId=271
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2019/03/handelsrapport-sentrumshandelens-posisjon-i-forhold-til-sentrumsekstern-handel-i-mjosbyen.pdf
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boligstrøk. For slike funksjoner betyr korte avstander for publikum langt mer enn de ansattes 

arbeidsreiser. Også slike lokale funksjoner bør imidlertid legges så tett ved knutepunkter for 

kollektivtrafikken som mulig. 

Virksomheter i Mjøsbyen - kategorisert 

Figuren under viser antall ansatte i henholdsvis A, B, C og D-virksomheter i kommunene i Mjøsbyen, 

etter følgende grove kategorisering av virksomhetstyper:  

 A-virksomheter: Service og kultur, offentlig administrasjon med regional rekkevidde og andre 

kontorvirksomheter. 

 B-virksomheter: Lett industri, noe arealkrevende forretning, og offentlig administrasjon med 

lokal rekkevidde. 

 C-virksomheter: Industri, engros- og transport, noe arealkrevende forretning. 

 D-virksomheter: Primærnæring.  

 Uplassert: Bygg og anlegg. 

  

 

Figur 18. Antall ansatte i virksomheter kategorisert som A, B, C og D-virksomheter i kommunene i Mjøsbyen. 

Kilde: Mjøsbyen/SSB. 

Virksomheter og næringsarealer i Mjøsbyen 

Statens vegvesen har gjennomført en nærmere kartlegging av virksomheter og næringsområder i 

Mjøsbyen. Hele rapporten og funn om virksomheter, deres lokalisering etter ABC-prinsippet og 

næringsarealer i hver av kommunene finnes på www.mjøsbyen.no  i «faktabanken»:  Kartlegging av 

virksomheter og næringsområder i Mjøsbyen. Mars 2019. 

Oversikten over antall næringsområder, tilgjengelig næringsareal, samt beregning av utnyttelsesgrad 

viser at det er tilstrekkelig med næringsarealer totalt sett i Mjøsbyen. Imidlertid har vi for lite kunnskap 

om behovet for hvilke arealer regionen kan tilby for ulike typer virksomheter og fortettings- og 

transformasjonspotensialet i eksisterende og avsatte næringsområder.  

http://www.mjøsbyen.no/
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2019/03/kartlegging-av-dagens-virksomheter-og-naeringsomrader-i-mjosbyen_150319.pdf
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2019/03/kartlegging-av-dagens-virksomheter-og-naeringsomrader-i-mjosbyen_150319.pdf
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Etter en grov vurdering av ABC-metodikk for rett virksomhet på rett sted, viser at flere virksomheter 

ikke er lokalisert optimalt med tanke på virksomhetens transportbehov.  

Næringslivet er avhengig av at infrastrukturen er på plass og at en har et velfungerende system på 

veg og bane. De fleste større næringsområdene ligger langs riksvegnettet og det er stor tetthet av 

eksisterende og avsatte næringsarealer i deler av Mjøsbyen.   

De strategiske fortrinnene som ligger i at næringsarealet er eksponert mot riksvegnettet, kan svekkes 

dersom det utvikles for mange næringsområder og dersom bransjene ikke samlokaliseres. Fortrinnet 

kan svekkes dersom det ikke skjer en samlokalisering av likeartet virksomhet etter klyngeprinsippet. 

Spredning av likeartet næringsvirksomhet kan svekke konkurransekraften for Mjøsbyen som helhet.  

Mjøsbyen har behov for å utvikle mer kunnskap om regionens næringsstruktur, næringsliv og 

utviklingspotensial. Dette for å avklare hvordan regionen kan utløse synergieffekter og styrke sin 

næringsmessige posisjon, samt oppnå mer miljøvennlig transport. 
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7 Arealbruk 

7.1 Fortetting og konsentrert arealbruk  

Figur 19. Skjermbilde fra Mjøsbyens karttjeneste som viser bolig- og hyttebygging 2008-2017, sammen med 10 

min rekkevidde med gange, sykkel og el-sykkel fra Hamar, Gjøvik, Lillehammer, Elverum, Stange og Løten 

stasjoner, Brumunddal og Moelv stasjoner i Ringsaker, Raufoss stasjon i Vestre Toten, Lena Skysstasjon i Østre 

Toten, og Øyer sentrum. I karttjenesten kan man forstørre kartet slik at detaljene kommer tydelig fram, f.eks. i 

hver kommune. 

https://www.innlandsgis.no/Html5ViewerNorsk/index.html?viewer=Mjosbyprosjektet.Mjosbyprosjektet
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I tråd med målene skal arealbruken bygge opp under at flest mulig kan gå, sykle og kjøre kollektivt til 

daglige gjøremål. Man snakker i den sammenhengen ofte om «10-minuttersbyen», som innebærer 

kort avstand til handel, tjenester, arbeidsplasser og et godt kollektivtilbud (se også kapittel 8.1). For å 

gi en indikasjon på hvordan arealbruken i Mjøsbyen er i forhold til dette, er det gjort en kartlegging av 

bosatte, ansatte og boligbygging i 10 minutters gang-, sykkel- og el-sykkelavstand fra 

kollektivknutepunkter (jernbanestasjoner eller skysstasjoner) som ligger sentrum av de viktigste 

tettstedene i kommunene. Det er plukket ut 11 kollektivknutepunkter: Øyer sentrum, Løten stasjon, 

Raufoss stasjon, Lena skysstasjon, Stange stasjon, Elverum stasjon, Lillehammer stasjon, Gjøvik 

stasjon, Hamar stasjon, Moelv og Brumunddal stasjon. 

Som figur 20 nedenfor viser er det stor forskjell på stedene når det gjelder tetthet av bosatte og 

ansatte sentralt i byene og tettstedene. Noen sentrale byområder skiller seg ut som viktige 

arbeidsplasskonsentrasjoner. 

 
Figur 20. Antall bosatte og ansatte (2017) innen 10 min gang-, sykkel og elsykkelavstand fra 

kollektivknutepunkter. Kilde: Mjøsbyen. 
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Figur 21-23. Andeler bosatte og ansatte (2017) og boligbygging (2008-2017) innen 10 min gang-, sykkel- og 

elsykkelavstand fra kollektivknutepunkter. Kilde: Mjøsbyen. Tall for boenheter hentet fra matrikkelen.  

 

Andelen av bosatte og ansatte i gang- og sykkelavstand til det sentrale knutepunktet og daglige 

gjøremål (se figur 21 og 22), sier noe om hvor konsentrert utbyggingsmønsteret i kommunene er. 

Kartleggingen viser at utbyggingsmønsteret er spredt, særlig når det gjelder bolig. Det er bare 9 % av 

innbyggerne i Mjøsbyen som bor innenfor gangavstand til kollektivknutepunktene, og 27 % innen 

sykkelavstand. For ansatte er tallene 34 % og 56 %. Det er store variasjoner mellom kommunene.  
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Utbyggingsmønsteret er utviklet over lang tid, og er krevende å forsyne med infrastruktur og tjenester 

som f.eks. kollektivtilbud. Det betyr også at bilavhengigheten vil være stor også i årene framover. Sett 

ut fra et areal- og transportperspektiv vil en videreføring av dette utbyggingsmønsteret være både 

miljømessig og økonomisk lite bærekraftig.  

Fra 2008 har det i mange kommuner skjedd en dreining mot mer etablering av boenheter sentralt i 

tettstedene. Likevel er det totalt sett en lav andel av boligbyggingen i Mjøsbyen de siste 10 år som har 

skjedd innen gang- og sykkelavstand til et av kollektivknutepunktene, se figur 23. Ca. 14 % av 

utbyggingen har skjedd innenfor gangavstand, og ca. 32 % innen sykkelavstand. Også her er det 

store variasjoner mellom kommunene.  

Det er også kartlagt hvor stor andel av ny boligbygging 2008-2017 som ligger innenfor dagens 

tettstedsavgrensning (SSBs definisjon). Boligene innenfor tettsted er vist med mørke prikker i figur 19, 

utenfor med lysere prikker. Tallene pr. kommune er vist i figur 25. Ca. 79 % av de nye boligene i 

Mjøsbyen ligger innenfor tettsted. I og med at analysen tar utgangspunkt i tettstedsavgrensning fra 

2017, sier ikke dette tallet nødvendigvis noe om hvor stor del som kom som fortetting. En del nye 

boligområder kan ha blitt oppført utenfor tettsted, men siden ha blitt definert som del av tettsted. Enten 

fordi boligområdene i seg selv var store nok til å bli definert som et tettsted (ca. 60-70 boliger), eller 

ved at de lå i tilknytning til eksisterende tettsted og hadde en viss tetthet. Andelen boenheter fra 2008-

2017 som ligger utenfor tettsted, ca. 21 % totalt sett i Mjøsbyen, sier imidlertid noe om hvor mye av ny 

boligbygging som ligger spredt eller i små boligområder. Boliger som ligger spredt utenfor tettsted er 

svært vanskelig å betjene med rimelig godt kollektivtilbud.  

Dersom Mjøsbyen skal nå nullvekstmålet for personbiltrafikk er det avgjørende at svært lite ny 

boligvekst skjer som spredt utvikling, og at mest mulig skjer innen kort gang- og sykkelavstand til 

daglige gjøremål og et godt kollektivtilbud.  

 

Figur 24. Andel boenheter bygget 2008-2017 i kommunene som ligger innenfor/utenfor tettsted (2017-

avgrensning). Kilde: Mjøsbyen. 
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7.2 Omdisponering av dyrka mark 

Stortingets jordvernstrategi fra 2015 sier at den årlige omdisponeringa av dyrka jord må være under 

4000 dekar, og dette målet skal nås gradvis innen 2020. Kommunene rapporterer hvert år inn hvor 

mye dyrka og dyrkbart areal som blir godkjent omdisponert etter jordloven og plan- og bygningsloven.  

I 2016 ble det godkjent omdisponert totalt 876 daa dyrka og 1.183 daa dyrkbar jord totalt i Hedmark og 

Oppland. 2012 skiller seg ut med svært høye omdisponeringstall i Hedmark. Dette skyldes de store 

samferdselstiltakene langs Mjøsa, med parallell utbygging av ny E6 og jernbane.  

Tabell 4 nedenfor viser at det er godkjent omdisponert totalt 4237 daa dyrka mark i Mjøsbyen de siste 

10 årene. Det er store forskjeller mellom kommunene og mellom hvert år. 2012 skiller seg ut med 

svært høye omdisponeringstall, og særlig i Ringsaker kommune. Dette skyldes i noen grad de store 

samferdselstiltakene langs Mjøsa, med parallell utbygging av ny E6 og jernbane.  

Omdisponering av dyrkbart areal er ikke tatt med i oversikten. Grunnen er at det er stor usikkerhet 

knyttet til registreringene/kartleggingen av dyrkbart areal. 

 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Sum 

Hamar 20 10 3 37  175 21 39 1 66 23 395 

Ringsaker 51 56 291 119 44 492 151 144 37 244 58 1687 

Løten 8 2 34 11 2 278  30 2   367 

Stange 46 21 114 75 43 224 53 11 3 146 47 783 

Elverum 15 2 12 4 18 18 13 10 13 17 3 125 

Lillehammer 80 9 8  37  6 3 6 31 31 211 

Gjøvik  1 32 5   74 3 10 21 6 152 

Øyer 123   1 5  2 3 5 63 1 203 

Østre Toten 65 21 9  33 18 3  14 6 15 184 

Vestre Toten 7 25 19 4  2 5  59 9  130 

Sum 415 147 522 256 182 1207 328 243 150 603 184 4237 

Tabell 4. Godkjent omdisponert dyrka mark i Mjøsbyen 2007-2016 (planvedtak). Kilde: SSB/KOSTRA-tall. 

 

Informasjon om faktiske arealendringer, ikke bare planlagte/godkjente endringer, finnes i kartlaget 

Endringer kommune (AR5) i Norsk institutt for bioøkonomi (NIBIO) sin kartløsning. Kartlaget er basert 

på kontinuerlig ajourhold av arealstatus i kommunene. Informasjonen omfatter arealenes størrelse, 

tidligere arealstatus, og ny status.  

7.3 Mjøsa 

Mjøsa er Norges største innsjø med sine 369 km2. Det er dokumentert bosetting fra steinalder og 

gjennom alle perioder fram til vår tid og det er avdekket en rekke nasjonalt og regionalt viktige 

kulturminner i Mjøsområdet. De mange kulturminnene viser oss at Mjøsa har vært en viktig ressurs 

tilbake i historiske tider. Mjøsa har opp i gjennom tidene vært en viktig transportåre og en kilde til 

matauk. I våre dager det stort sett fritidsbåter som trafikkerer Mjøsa, med unntak av Skibladner, og 

fisket er begrenset til å være en fritidsaktivitet.  

https://kilden.nibio.no/?X=7334000.00&Y=400000.00&zoom=0&lang=nb&topic=arealinformasjon&bgLayer=graatone_cache&catalogNodes=2&layers=ar5_endringer_kommune&layers_opacity=0.75
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Seks av de ti kommunene i Mjøsbyen har strandlinje til Mjøsa. Her ligger byer og tettsteder lokalisert 

ved elvemunningene, og virksomheter knyttet til bruken av Mjøsa og elvene var en viktig 

lokaliseringsfaktor. Trenden har vært at byene og tettstedene i stor grad har snudd ryggen til Mjøsa og 

at strandarealene i liten grad har vært utnyttet som bruks- og oppholdsarealer. Denne trenden er 

snudd og vi ser økende grad interesse for å ta i bruk strandsona.  

Mjøsa og Mjøsstranda representerer en vassdragsnatur som er verdifull i forhold til biologisk 

mangfold. Det er flere nasjonalt og internasjonalt viktige naturvernområder i tilknytning til Mjøsa. 

Arealene i Mjøsområdet er produktive jordbruksområder og dermed grunnlag for et stort antall 

arbeidsplasser. Et aktivt landbruk har vært med å skape det kulturlandskapet vi kan oppleve i 

Mjøsområdet. I reiselivssammenheng er Mjøsa med omland er en viktig salgsvare. Kommunene rundt 

Mjøsa ønsker en utvikling av området med utgangspunkt i naturkvalitetene og kulturhistorien. 

7.4 Kulturlandskap og kulturmiljø 

Mjøsbyen har kulturlandskap og -miljø av høy verdi, som er representert i ulike nasjonale registre. 

Nasjonal registrering av verdifulle kulturlandskap  

Dette er en registrering fra begynnelsen av 1990-tallet, med hensikt å fange opp større 

kulturlandskapsområder som representer viktige biologiske, økologiske og kulturhistoriske verdier. 

Listen er å finne på miljøstatus.no under Verdifulle kulturlandskap. 

Større områder i Mjøsbyen er Stange vestbygd i Stange, Helgøya og Nes i Ringsaker, og 

Balke/Lillo/Kapp i Østre Toten. Områdene er lagt inn i Mjøsbyprosjektets karttjeneste sammen med 

andre større naturvernområder, se figur 25 på neste side. 

Kulturhistoriske landskap av nasjonal interesse 

Riksantikvaren utarbeider et register over kulturhistoriske landskap av nasjonal interesse (KULA), som 

et verktøy for kommunenes planlegging. Målet er å få oversikt over landskap av nasjonal 

kulturhistorisk interesse, bidra til økt kunnskap og bevissthet om landskap i kommuner og relevante 

sektorer, og styrke kulturminneforvaltningen som aktør i forvaltning av landskap. 

Registrering av aktuelle områder i Oppland er under arbeid. Aktuelle områder i Mjøsbyen er 

Hunnselva (Gjøvik), Balke-Lillo-Kapp (Østre Toten). Registrering er ikke i gang i Hedmark. 

NB!-registeret 

Riksantikvarens NB!-register definerer utvalgte historiske byområder hvor det må vises særlige 

hensyn i forbindelse med videre forvaltning og utvikling. Det skal bidra til at kulturmiljøer av nasjonal 

interesse blir tatt vare på, og registeret kan brukes som en ressurs i forbindelse med endring. Det er et 

visst handlingsrom for endring og utvikling innenfor områdene, forutsatt at kvalitetene blir ivaretatt.  

 

http://www.miljostatus.no/tema/naturmangfold/kulturlandskap/verdifulle-kulturlandskap-per-fylke/
https://www.riksantikvaren.no/Prosjekter/Kulturhistoriske-landskap-av-nasjonal-interesse
https://www.riksantikvaren.no/Tema/Byer-og-tettsteder/NB!-registeret
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De registrerte byområdene gir identitet og særpreg, og representerer viktige bykvaliteter. I Mjøsbyen 

er dette: 

 Gjøvik: Skysstasjon, Gjøvik gård, Hunnselva m/industri 

 Lillehammer: Trehusbebyggelse, kunstnerboliger 

 Hamar: Domkirkeodden og kvadraturen (Røyem/Pedersenplanen) 

 Elverum: Gjenreisningsbyen Leiret 

 

Figur 25. Skjermbilde fra Mjøsbyens karttjeneste som viser verdifulle kulturlandskap iht. nasjonal registrering. 

https://www.innlandsgis.no/Html5ViewerNorsk/index.html?viewer=Mjosbyprosjektet.Mjosbyprosjektet


   

35   
 

 

7.5 Grønnstrukturer 

Det er et nasjonalt mål at alle skal ha mulighet til å drive friluftsliv. Planlegging i kommuner, fylker og 

regioner skal medvirke til å fremme et aktivt friluftsliv og skape helsefremmende, trivsel-skapende og 

miljøvennlige nærmiljø. For å gi et bedre kunnskapsgrunnlag for kommunal planlegging har det vært et 

mål at kommunene skal kartlegge og verdsette friluftsområder. Mange av kommunene i Mjøsbyen har 

gjennomført eller er i gang med kartleggingsarbeidet. Kartlegging er foreløpig gjennomført i Ringsaker, 

Lillehammer, Øyer, Gjøvik, Vestre Toten, Østre Toten. Kartlagte friluftsområder gjøres tilgjengelig i 

kommunenes kartløsninger og i InnlandsGIS.  

I by- og tettstedsnære områder legges det særlig vekt på grønne ferdselsårer, og grønne korridorer ut 

til sammenhengende friluftsområder utenfor sentrums- og boligområdene. 

 

 

 

Figur 26. Eksempel på kartlegging av friluftsområder. Skjermbilde av kartlegging i Brumunddal, Ringsaker. 
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8 Transport 

8.1 Reisevaner og pendlingsmønstre 

Om reisevaneundersøkelsen 

Urbanet Analyse har bearbeidet og analysert data fra den nasjonale reisevaneundersøkelsen 2013/14 

som ble gjennomført fra august 2013 til september 2014 (Urbanet 2018). Hensikten har vært å 

beskrive reisemønsteret i Mjøsbyen i dag, og vurdere potensialet for å ta all vekst i persontransporten 

med kollektiv, sykkel og gange.  

Drøyt 6.000 personer over 13 år har besvart reisevaneundersøkelsen, og dette utvalget er på høyde 

med andre regionale reisevaneundersøkelser som Buskerudbyen og Vestfoldbyene. Undersøkelsen 

har fokus på tettstedene for byene Elverum, Hamar, Gjøvik og Lillehammer på den ene side og utenfor 

tettstedene i de respektive kommunene på den annen side. Skillet mellom tettsted og utenfor følger 

SSBs tettstedsavgrensning. 

Undersøkelsen tar for seg daglige reiser kortere enn 10 mil. Reisen registreres på hovedreisemiddel, 

det vil si at f.eks. gange som en del av kollektivreisen ikke registreres som en gangreise. Reisene 

avgrenses og defineres ut fra formålet på bestemmelsesstedet. Når man har kommet fram til stedet for 

formålet med reisen, avsluttes reisen. For eksempel er en reise til butikken en handlereise og en reise 

fra butikken til arbeid en arbeidsreise. Reiser som ender i eget hjem defineres ut fra formålet på det 

siste stedet. Denne måten å registrere reiser og reiseformål på fører til en viss underrepresentasjon av 

arbeidsreiser og en viss overrepresentasjon av innkjøps- og omsorgsreiser. 

Reisemidler 

Drøyt 90 % av befolkningen i Mjøsbyen har tilgang til bil (førerkort og minst én bil). Det er flere med 

tilgang til bil utenfor enn innenfor i tettstedene. Det er noe flere med tilgang til bil i Gjøvik tettsted enn i 

tettstedene Hamar og Lillehammer.  

62 % av reisene i Mjøsbyen er bilførerreiser, 11 % er reiser som bilpassasjer, 4 % er kollektivreiser, 4 

% er sykkelreiser og 18 % er til fots. Hele 80 % av arbeidsreisene, tjenestereisene og omsorgsreisene 

er bilførerreiser, mens 6 % er reiser som bilpassasjerer. Mjøsbyen i 2013/14 har 9 prosentpoeng 

høyere bilreiseandel (fører + passasjer) enn gjennomsnittet for Norge (73 % mot 64 %). Se figur 27.  

Hvilket bosted man har er av stor betydning for hvilke reisemidler man benytter seg av. Bosatte i 

tettstedene reiser mindre med bil og går og sykler mer enn bosatte utenfor tettstedene. Andelen 

bilreiser for bosatte i tettstedene ligger 15 og 20 prosentpoeng lavere enn for bosatte utenfor. 

Unntaket er Gjøvik der det ikke er noen merkbar forskjell.  

Det er klare forskjeller mellom byene. Bosatte i Gjøvik tettsted reiser noe mer med bil med (70 % mot 

+/- 60 %) enn de tre andre tettstedene. Andelen av bosatte i Gjøvik tettsted som går og sykler er 

derfor også noe mindre enn bosatte innenfor de tre andre tettstedene (24 % mot +/- 30 %). Elverum 

http://1f4d6970592b53df998f-b41c63890e2fed1e20530ac7ebc616a1.r17.cf3.rackcdn.com/Filer-Dokumenter/UA-rapport-104_2018_Reisevaner-i-Mjosbyen.pdf


   

37   
 

 

og Hamar tettsteder har høyest sykkelandel med hhv. 9 og 10 %. Lillehammer kommune, både 

tettsted og utenfor; har høyest kollektivandel med 7-8 % mot 3-5 % for de andre tre bykommunene. 

 

Figur 27. Transportmiddelfordeling på daglige reiser blant befolkningen i Mjøsbyen. RVU 2013/14. (Urbanet 2018) 

 

60 % av de bosatte i Mjøsbyen bor nær en kollektivholdeplass som det er aktuelt å bruke, men 

avgangsfrekvensen er lav. Elverum tettsted har klart færrest bosatt nær en kollektivholdeplass med 

avgangsfrekvens to ganger i timen eller oftere. Det synes å avspeiles i lav bussbruk i Elverum (se 

avsnitt 7.5). Lillehammer tettsted har færre bosatte nær holdeplasser med avgang to ganger i timen 

eller oftere enn det Hamar og Gjøvik har. Likevel har Lillehammer en høyere bussbruk enn de andre 

byene, noe som kan ses som resultat av et bedre busstilbud (se avsnitt 7.5).  

Reiselengder 

10-minuttersbyen er blitt et aktuelt tema i byplanleggingen. Med 10 minutters avstand fra boligen til 

arbeid, skole og fritids- eller kulturtilbud vil hverdagens gjøremål befinne seg innenfor en relativt liten 

radius, og lett kunne nås med sykkel og gange. En rekkeviddeanalyse for hver enkelt av 

sentrumsområdene i de fire tettstedene viser at om lag 30 % av befolkningen bor maksimalt 10 

minutter fra sentrum med sykkel eller 20 minutter til fots. Andelen varierer riktignok fra kommune til 

kommune. 

http://1f4d6970592b53df998f-b41c63890e2fed1e20530ac7ebc616a1.r17.cf3.rackcdn.com/Filer-Dokumenter/UA-rapport-104_2018_Reisevaner-i-Mjosbyen.pdf
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Gangturene er mange, men korte. Andelen gangturer er 18 %, men transportarbeidet (antall turer x 

turlengder) er bare på 3 %. Bilreiser (fører pluss passasjer) står for 81 % av transportarbeidet slik at 

gjennomsnittlige reiselengde «trekkes ut» til 16,5 km. Likevel er 40 % av reisene kortere enn 3 km: 

 39 % av gangturene er under 1 km. 76 % er under 3 km 

 16 % av sykkelturene er under 1 km. 69 % er under 3 km 

 4 % av bilførerreisene er under 1 km. 26 % er under 3 km 

 Svært få av kollektivreisene er korte: 8 % er under 3 km. 42 % er mer enn 20 km 

 

Når det gjelder gang- og sykkelandeler på korte reiser er gangandeler generelt svært høye på korte 

reiser, og så bratt synkende, se figur 28 under. Skæringspunktet for når flere kjører bil enn går  

ligger på mellom 1–1,4 km (ca. 10-15 min rask gange). Sykkelandelene er derimot jevnt lave også på 

korte reiser.  

 

Figur 28. Reisemiddelandeler ved forskjellige reiselengder (km). (Nasjonal gåstrategi / RVU 2009.) 

 

Dette bildet bekreftes av en gjennomgang av reisemiddelfordelingen i tre soner i Lillehammer 

kommune (Urbanet 2018), se figur 29 under. Gangandelen varierer kraftig i de ulike sonene, som har 

ulik tetthet og avstander til daglige gjøremål som handel, service, fritidstilbud og arbeidsplasser. 10-

minuttersbyen for sykkel, som tilsvarer ca. 2-3 km gangavstand til sentrum avhengig av hastighet og 

topografi, har høyest gangandel, men selv her er bilandelen høyere. 

 

Figur 29. Reisemiddelfordeling på daglige reiser i tre soner i Lillehammer kommune. RVU 2013/14 (Urbanet 

2018). 
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Reiseformål 

De fleste reisene er handle/service-reiser med 28 %. Dernest følger arbeidsreiser med 23 % og 

fritidsreiser og annet formål med til sammen 22 %. Omsorgsreiser og besøksreiser utgjør hver 10 % 

mens skolereiser og tjenestereiser utgjør hhv. 4 og 3 %. (Se figur 30). Mer detaljerte resultater fra 

Urbanet-rapporten viser at 32 % av skolereisene skjer med bil og 29 % med kollektivmidler. 24 % går 

til skolen og 13 % sykler, mens 2 % bruker en kombinasjon av reisemidler. Merk at bare reiser for 

personer 13 år og eldre er registrert i RVU. 

 

Figur 30. Prosentvis fordeling etter formålet med reiser i Mjøsbyen 

Parkeringstilgang 

Tilgang til parkering er i stor grad med på å påvirke transportmiddelvalget på arbeidsreisen. Har man 

mulighet til å sette fra seg bilen, er det mye større sannsynlighet for at man velger bil framfor andre 

transportmidler. 86 % av de yrkesaktive i Mjøsbyen har tilgang til gratis p-plass hos arbeidsgiver, og 3 

% oppgir at de må betale for å parkere hos arbeidsgiver.  

Hvor arbeidsplassen er lokalisert har stor betydning. For eksempel har 69 % av de som jobber i 

tettstedet Hamar gratis parkering, mot 96 % i kommunen utenfor tettstedet Hamar.  

For de andre Mjøsbyene har langt flere enn i Hamar gratis parkeringsplass hos arbeidsgiver; hhv. 91 

% i Elverum, 87 % i Lillehammer og 97 % i Gjøvik. 

Hamar, Lillehammer og Gjøvik har nylig utformet egne parkeringsstrategier (se avsnitt 8.7). 
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Utvikling i sykkeltrafikken 2010 - 2014 

Alle de fire bykommunene i Mjøsbyen samt Ringsaker er med i det nasjonale sykkelbynettverket og 

har hatt sykkelbyavtale 2014/15 - 2017. Dette er avtaler der kommuner har inngått et 

trepartssamarbeid med fylkeskommunen og Statens vegvesen om i en definert periode å satse ekstra 

på tilrettelegging for økt sykkeltrafikk. Det varierer fra kontrakt til kontrakt hva som skal gjøres. For å få 

en sykkelbyavtale må man ha en vedtatt plan for et hovedsykkelvegnett for sykkel. 

I Nasjonal sykkelstrategi står det at satsingen gjennom sykkelbynettverket har gitt positive resultater i 

form av blant annet økt sykkelbruk og bedre framkommelighet. Men ikke minst har fokuset og viljen til 

å satse blitt styrket. Dette har videre blitt fulgt opp gjennom en del regionale og lokale sykkelstrategier 

og handlingsplaner.  

Hamar, Lillehammer og Gjøvik er med i Statens vegvesen Region østs sykkelbyundersøkelse 

(SINTEF 2014). De øvrige byene var Sarpsborg, Fredrikstad, Skedsmo (Lillestrøm), Ullensaker 

(Jessheim), Moss og Kongsvinger. 

Transportarbeid med sykkel per innbygger per dag er den viktigste parameteren for å måle endring i 

sykkelaktivitet fra 2010 til 2014. Det har vært en samlet økning på 5 %, men denne 

gjennomsnittsverdien dekker over store forskjeller mellom sykkelbyene. Transportarbeidet har økt i fire 

byer; Gjøvik +30 %, Lillehammer +27 % og Hamar +25 % samt Sarpsborg +28 %. I de tre øvrige byer 

har transportarbeidet minket. 

Sykkelaktiviteten kan også måles som antall sykkelturer per innbygger per dag. Denne har samlet økt 

med 2 %. Den har også økt i fire byer; Gjøvik +31 %, Hamar +17 % og Lillehammer +7 % samt 

Skedsmo +22 %. I de tre andre byene har den minket. 

Potensial for nullvekst i biltrafikk fram til 2030 

Hver person over 13 år foretar i dag i snitt 3,3 reiser hver dag. Hvis det antas at denne reiseaktiviteten 

forblir uendret fremover slik at antall reiser øker i samme takt som befolkningsveksten (>13 år), gir 

dette drøyt 70.000 flere reiser i 2030 enn i dag. Dersom ingen av disse reisene skal skje med bil, må 

bilandelen (bilfører pluss passasjer) som i 2014 var 73 %, ned i 66 % i 2030.  

Hvordan transportveksten skal fordeles på de miljøvennlige transportmidlene i hvert enkelt område er 

ikke gitt. Men det er naturlig at gange og sykkel må spille en sentral rolle i å håndtere transportveksten 

siden en stor andel av bilreisene er korte lokale reiser. Samtidig viser rekkeviddeanalysen at en stor 

andel av befolkningen bor innenfor 10 minutters rekkevidde til sentrum med sykkel eller 20 minutter til 

fots. Kollektivtransporten må øke sin andel med 50 %, fra 4 % i dag til 6 % i 2030. 

Pendling 

Avsnittene under er utdrag fra Mjøsbyperspektivet. Potensialet for utvikling og behovet for økt 

kunnskap om drivkrefter av Morten Ørbeck (Østlandsforskning 2014). 

Det er om lag balanse mellom antallet sysselsettsatte innbyggere og arbeidsplasser i Mjøsbyen. 27 % 

av de yrkesaktive reiser over kommunegrensene og til arbeidsplasser i en annen kommune i 

http://www.ostforsk.no/wp-content/uploads/2017/09/042014.pdf
http://www.ostforsk.no/wp-content/uploads/2017/09/042014.pdf
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Mjøsbyen. 11 % pendler ut av Mjøsbyen. Innpendling er på drøyt 10.000 og tilnærmet det samme som 

utpendling.  

Hoveddelen av utpendlingen, med ca. 6.000 eller 6 % av Mjøsbyens sysselsatte innbyggere, går mot 

hovedstadsregionen (Oslo eller Akershus), mens hoveddelen av innpendlingen, ca. 6.000 personer, 

kommer fra Innlandet utenom Mjøsbyen. 

Pendlingen fra Mjøsbyen til Oslo og Akershus var i 2013 på hhv. ca. 4.000 og 2000 personer. Den ble 

mer enn doblet fra 1990 til 2000, men den har siden minket med til sammen 1.000 personer. Samtidig 

har innpendling fra Oslo og Akershus til Mjøsbyen økt med 1000 personer siden år 2000. Dette viser 

at Mjøsbyen i denne perioden har hatt sterkere vekst i egne arbeidsplasser enn i sysselsatte 

innbyggere. 

Netto utpendling til Oslo og Akershus har avtatt siden 2000, samtidig som netto innpendling fra 

Innlandet for øvrig har økt. Dette viser at Mjøsbyen siden 2000 har hatt sterkere vekst i egne 

arbeidsplasser enn i sysselsatte innbyggere. 

27 % av sysselsatte innbyggere pendler altså innad i Mjøsbyen mens dette i 2000 var 23 %. 

Pendlingen til Hamar står for mye av denne veksten. De største pendlingsstrømmene på tvers av 

kommunegrenser innad i Mjøsbyen har vi fra Stange og Ringsaker til Hamar. 

 

 

Tabell 5. Pendlingsmatrise for Mjøsbyen. Tallene angir antall personer til og fra. Det er brukt en glidende 

fargeskala der grønt er høye, gult er middels og rødt er lave pendlingstall. De røde feltene framhever altså hvor 

det er lite arbeidsmarkedsintegrasjon. (Hauge 2017) 

 

Ringsaker er gjennom sin geografiske beliggenhet naturlig nok påkoplet både Hamar, Gjøvik og 

Lillehammer. At koplingen er klart sterkest med Hamar må ses i sammenheng med at kommunen har 

sitt befolknings‐ og næringsmessige tyngdepunkt i sør. At Gjøvik og Lillehammer har høyere pendling 

https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2018/03/2-atle-hauge.pdf
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seg imellom enn mot Hamar, og at den største pendlerstrømmen går nordover, må ses i lys av felles 

kommunegrense og at nordre del av Gjøvik kommune ligger tett på Lillehammer tettsted.  

Elverum er påkoplet Hamarregionen og Oslo og Akershus, men i liten grad resten av Mjøsbyregionen. 

Også Stange og Løten er i hovedsak koplet innad i Hamarregionen, i noen grad mot Elverum og mot 

Oslo og Akershus. Totenkommunene er tett koplet mot Gjøvik, men har ellers sterkere koplinger mot 

Oslo og Akershus enn mot Mjøsbyregionen. 

 

Figur 31. Skjermbilde fra Mjøsbyens karttjeneste. De viktigste pendlingsstrømmene internt i Mjøsbyen. 

https://www.innlandsgis.no/Html5ViewerNorsk/index.html?viewer=Mjosbyprosjektet.Mjosbyprosjektet
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8.2 Hovedvegnett 

 

Figur 32. Mjøsbyens 10 kommuner og det sentrale Østlandet med de viktigste hovedveger og jernbanelinjer. 

Illustrasjon: Civitas. 
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Figur 33. Mjøsbyen og trafikkmengder på hovedvegnettet 2016. 

Trafikkmengder og trafikkutvikling 

Størst trafikkvolum var det i 2016 på E6 Hamar-Arnkvern (strekningen Hamar-Brumunddal) med ÅDT 

20.000 kjøretøy. Deretter fulgte Rv3/25 gjennom Elverum med 16-17.000 kjøretøy og E6 Mjøsbrua og 

E6 sør for Lillehammer med 14-15.000 kjøretøy. På Rv4 Gjøvik nord og på Rv25 Hamar-Ridarbu 

(strekningen Hamar-Løten) var det 13.000 kjøretøy.  

Klart sterkest vekst har det de siste 25 år vært på E6 Hamar-Arnkvern med 3,25 % per år i 

gjennomsnitt. Økt arbeidspendling og lokaltrafikk er trolig viktigste årsak. Dernest følger Mjøsbrua med 

3,1 % per år. Lavest vekst har det vært på Rv25 Hamar-Ridarbu med litt over 1 % per år. Rv4 Gjøvik 

nord og E6 Lillehammer sør har hatt 2,3 % årlig vekst i gjennomsnitt de siste 25 år.  

Gjennomsnittlig vekst 2014-2015 for statlige hovedveger var til sammenligning 2,3 % per år. 

 

 

 

Figur 34. Trafikkmengder (årsdøgntrafikk ÅDT) på ulike hovedvegstrekninger 1990 – 2016 
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Andel tunge kjøretøy på E6 har vokst betydelig på alle tre delstrekningene, og det er et tydelig tegn på 

økningen i godstransport på veg de senere år. E6 Hamar-Arnkvern hadde i 2016 17 % 

tungtrafikkandel, Mjøsbrua 15 % og Lillehammer sør 14 %. Rv4 Gjøvik nord hadde 11 % og Rv25 

Hamar-Ridarbu 10 %. På Rv4 og Rv25 har tungtrafikkandelen sunket. 

 

 

Figur 35. Andel tunge kjøretøy (%) på ulike hovedvegstrekninger 1990 - 2016 

Gjennomgangstrafikk 

Kommunene i Mjøsbyen ligger sentralt i Sør-Norge og i Innlandet, og har derfor betydelig 

gjennomgangstrafikk på veg. Det er trafikk til andre deler av Innlandet og trafikk mellom landsdeler, 

særlig nord-sør mellom Oslo-Akershus og Midt-Norge. Både gjennomgangstrafikk og ekstern trafikk 

bidrar til belastning av vegnett og omgivelser, og de bidrar til klimagassutslipp innenfor kommunenes 

grenser (Slik SSB har beregnet). Det går gjerne også mange korte turer innenfor egen kommune, men 

det største trafikkarbeidet er knyttet til turene ut av kommunen for eksempel lange, daglige 

arbeidsreiser. 

 

Figur 36. Trafikkens sammensetning 

 

Trafikken kan inndeles slik: 

 Kommune-intern trafikk  

 Eksterntrafikk mellom kommuner i Mjøsbyen 

 Eksterntrafikk mellom Mjøsbyen og steder utenfor (først og fremst Oslo og Akershus) 

 

For trafikk i tilknytning til kommunen er det også aktuelt med en inndeling i trafikk gjennom kommunen, 

og trafikk med start eller endepunkt i kommunen. Ved beregning av klimagassutslipp anbefaler Vista 
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Analyse 100 % for kommune intern trafikken og 50 % for trafikk med hhv. start eller endepunkt i 

kommunen. (Vista 2016). 

Gjennomgangstrafikken er størst i forbindelse med ferie, fritid og andre typer reiser på fredager og 

søndager, og ellers i forbindelse med ferie og høytider. Hovedtyngden av denne delen 

av gjennomgangstrafikken går mellom Oslo-Akershus og Sjursjøen/Nordseter, Hafjell og Trysil, hvor 

aktiviteten er økende (jfr. s. 14). 

Når det gjelder trafikk internt i byene og trafikk gjennom byene, har modellberegninger for Gjøvik vist 

at 50 % av trafikken på Rv4 skal forbi sentrum (iht. notat fra Statens vegvesen 09.11.10 til Strategi for 

ny byutvikling). Gjøvik er en geografisk stor kommune og gjennomgangstrafikken (start og mål utenfor 

kommunen) er på ca. 10 %. 

Av trafikken på E6 ved Lillehammer viser modellberegninger for en fremtidig situasjon med ny E6 at 

50 % skal forbi Lillehammer. 50 % er trafikk med start eller endepunkt i Lillehammer samt intern trafikk 

i Lillehammer kommune som benytter seg av dagens E6 for en del av turene (COWI 2014). 

Det foreligger lite data om gjennomgangstrafikk på E6 gjennom Mjøsbyen verken fra tellinger eller 

modellberegninger. I ytterkanten kan forholdet mellom lokaltrafikk og trafikk gjennom Mjøsbyen på E6 

være om lag 50/50, mens sentralt i Mjøsbyen mellom Stange og Mjøsbrua kan gjennomgangstrafikken 

være nede i 25 % eller lavere.  

Det bør gjøres nærmere studier av gjennomgangstrafikk, ekstern og intern trafikk for kommunene i 

Mjøsbyen. Formålet med undersøkelsen gjøres klart fordi det er avgjørende for hvilke geografiske 

avgrensinger som skal gjøres. Det vil som regel være aktuelt med store trafikkundersøkelser (intervju, 

nummerskriving, elektronisk registering) eller beregninger med regional persontransportmodell (RTM). 

8.3 Utbyggingsbehov og vegplaner 

E6 Kolomoen-Øyer 

Nye Veier bygger 80 km firefelts motorvei på E6 fra Kolomoen til Øyer sør. Hensikten med prosjektet 

er å sørge for økt trafikksikkerhet, bedre trafikkavvikling og stimulere til vekst og utvikling i Innlandet. 

Strekningen Kolomoen til Moelv er på 43 kilometer med vekselsvis to- og tre felt. Ny veg åpner i 

desember 2020. Moelv - Lillehammer - Øyer er under planlegging med mål om ferdigstilling til Øyer i 

2025. Kommunedelplan E6 Vingrom – Ensby er vedtatt av kommunestyret i Lillehammer i juni 2018. 

Rv3/Rv25 

Strekningen Løten – Elverum på Rv3/25 fullføres innen 2020. Østlandssamarbeidet mener i reviderte 

Østlandspakke (2015) at gjenstående strekningen på Rv25 Hamar – Løten må bygges ut innen 2027. 

Rv4 Raufoss-Mjøsbrua 

Jernbaneverket og Statens vegvesen har utarbeidet en KVU for riksveg 4 på strekningen Jaren – 

Mjøsbrua (inkl. Gjøvikbanen på strekningen Oslo – Gjøvik – Mjøsbrua). (KS1 ble fremlagt 17. august 

http://www.ostsam.no/wp-content/uploads/2016/11/2015-06-05-Revidert-%C3%98stlandspakke.pdf
http://www.ostsam.no/wp-content/uploads/2016/11/2015-06-05-Revidert-%C3%98stlandspakke.pdf
https://www.vegvesen.no/Riksveg/rv4jarenmjosbrua
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2018, se under). Nesten alle som uttaler seg til KVU om løsning for rv. 4, støtter bygging av ny firefelts 

veg i ny trasé mellom Gjøvik N og Mjøsbrua, og mindre tiltak i eksisterende trasé mellom Jaren og 

Raufoss. Fylkesmannen i Oppland ber imidlertid om at det vurderes en lavere standard på parsellen 

Gjøvik N-Mjøsbrua, dersom det er mulig. De fleste går inn for løsning med firefelts veg og jernbane i 

tunnel forbi Gjøvik på strekningen Raufoss-Gjøvik N. Også næringslivet støtter dette, ifølge 

oppsummeringen av høringsuttalelsene til KVUen. 

Den eksterne kvalitetssikringen er blitt noe utradisjonell, der ekstern kvalitetssikrer (EKS) etter føringer 

fra oppdragsgiver (SD) har utarbeidet egne banekonsept som så analyseres i rapporten. I forståelse 

med SD har EKS beregnet samfunnsøkonomi og vurdert andre virkninger på «kort sikt» (inneværende 

og neste NTP-periode frem mot 2040) for de ulike tiltakene foreslått i KVU og KS1s alternativanalyse. 

For tiltak på lang sikt (frem mot 2050/2060) er det foretatt en overordnet vurdering av tiltakene.  

EKS tilrår på kort sikt opprusting av eksisterende Rv4 Gjøvik Nord – Mjøsbrua og på lang sikt ny 4-

firelts veg. For strekningen Raufoss-Gjøvik Nord fremheves Huntonarmen på kort sikt sammen med 

GS og fremkommelighetstiltak, og på lang sikt kapasitetsøkninger i vegsystemet kombinert med 

bomring og andre restriktive og/eller oppmuntrende tiltak for å begrense biltrafikken. Rv4 utenom 

Gjøvik via tunnel Vardal-Gjøvik Nord er ikke samfunnsøkonomisk lønnsomt, selv om det er betydelige 

ikke-prissatte effekter. 

Kritiske punkter på lokalvegnettet  

I Lillehammer har enkelte kryss kapasitetsproblemer i rushtiden som bl.a. forsinker bussene 

betraktelig. Det gjelder først og fremst Banken-krysset, dernest kryss mellom Tomtegata og Brufoss 

gate/Fåberggata. Trafikken som skapes av arrangementer, turisme, hytte- og utfartsområdene i fjellet 

kommer i tillegg til den lokale biltrafikken, og den kan skape mye trafikk og forsinkelser. 

I Gjøvik er trafikkbelastningen størst på Fv33 fra sør inn mot sentrum. For bussene er 

fremkommeligheten dårligst i rushtrafikken ved rundkjøringen i kryssene mellom Vestre Totenvei 

(Fv111) og Minnesundveien (Fv33) ved Kaspergården og inn mot kryssområdet Strandgata-Niels 

Ødegaards gate. Det kan også være fremkommelighetsproblemer ved Jernbanesvingen og i krysset 

Hunnsveien-Øvre Torggate.  

I Hamar er det fremkommelighetsproblemer for bussene i bygatene og spesielt i Fv222 Stangeveien 

og Fv222 Furnesveien. Andre kritiske punkter for fremkommelighet er på Fv556 over Glomma i 

Elverum, samt at Glommabrua er flomutsatt. 

God fremkommelighet og godt vedlikehold for sykkel og gange på det kommunale vegnettet er viktig 

for etablering av «10-minutters byen». 

Fylkesvegnettet 

Vedlikeholdsetterslep på fylkesvegnettet er et generelt problem.  

Oppland fylkeskommunes «Regional plan for samferdsel» slår fast at fylkesvegnettet i Oppland har et 

betydelig vedlikeholdsetterslep. I fremtida må det derfor gjøres prioriteringer innenfor 

samferdselsområdet sett i lys av sentraliseringen og klimautfordringen i fylket. For å nå klimamålene 
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må tiltak innenfor gang- og sykkelveger (g/s-veger) og kollektivtrafikk prioriteres. Dette må innebære 

en satsing på disse tiltakene der grunnlaget er størst og som bidrar til å nå klima-målene. Dette er 

også viktig av trafikksikkerhetshensyn. For øvrig er prioriteringene å styrke kommunikasjonene til/fra 

og i fylket, for å stimulere til økt verdiskaping og utvikle effektive transportkorridorer til/fra Innlandets 

markeder. 

Hedmark fylkeskommunes «Regional samferdselsplan 2012-2021» påpeker at Hedmark er Norges 

største vegfylke med blant annet 701 km riksveger og 3.847 km fylkesveger. Omtrent en fjerdedel av 

fylkesvegnettet i Hedmark er grusveger. Hedmark har halvparten av antallet kilometer grusveg i 

Region øst og dobbelt så mye som Oppland. Forfall (vedlikeholdsetterslep) på fylkesvegene er på 

1,45 milliarder kroner. Forfallet er størst i forhold til dekkefornyelse og forsterkning.  

For begge fylkes er det spesielt viktig med sommer- og vintervedlikehold av gang/sykkelveger og 

kollektivfelt i byene og tettstedene. 

Fritidstrafikk 

Det vises til avsnitt 4.3 Studenter og fritidsbefolkning. 

8.4 Utbyggingsbehov og jernbaneplaner 

Utbygging av dobbeltspor på Dovrebanen er en del av InterCity-satsingen på Østlandet. Dette vil 

doble kapasiteten på strekningen og korte ned reisetiden. I henhold til Nasjonal transportplan 2018–

2029 og Jernbanedirektoratets forslag til handlingsprogram for samme periode skal det bygges: 

 Sammenhengende dobbeltspor fram til Åkersvika (sør for Hamar) innen 2026. 

 Trinnvis utbygging av dobbeltspor fram til Lillehammer innen 2034. 

 Seks nye/oppgraderte stasjoner (Tangen, Stange, Hamar, Brumunddal, Moelv, Lillehammer) 

Stasjonene i byene vil bli utviklet til å kunne fungere som moderne knutepunkter, som er et 

viktig grep med InterCity-utbyggingen. 

 

Trasé for dobbeltspor gjennom Hamar er enda ikke valgt. Kommunen har i samarbeid med 

Jernbanedirektoratet og BaneNOR hovedansvar for videre prosess. Direktoratet jobber mot en 

avklaring i 2020 slik at avgjørelsen kan tas med i neste rullering av Nasjonal transportplan. I henhold til 

gjeldende Nasjonal transportplan skal dobbeltsporet mellom Åkersvika (Stange) og Lillehammer stå 

ferdig i 2034. 

Gjøvikbanen har stor betydning for persontrafikken mellom Nittedal, Hadeland og Vest-Oppland og 

Oslo. Banestrekningen Oslo-Roa har også stor betydning for kjøring av godstog mellom Oslo og 

Bergen. I de kommende årene vil banens betydning øke både for person- og godstrafikk. Togtilbudet 

bør bedres på kort sikt. Dette nødvendiggjør utbygging av kryssingsspor og enkelte stasjonstiltak. 

Jernbaneverket har utredet hvordan dette kan gjøres. Omformeren som bedrer strømforsyningen ble 

ferdigstilt i desember 2017. Jernbaneverket og Statens vegvesen har på oppdrag fra 

Samferdselsdepartementet utarbeide en KVU for Gjøvikbanen på strekningen Oslo – Gjøvik – 

Mjøsbrua (inkl. Riksveg 4 på strekningen Jaren – Mjøsbrua). KVUen ble fremlagt i 2016. 

https://www.ntp.dep.no/Nasjonale+transportplaner/2018-2029
https://www.ntp.dep.no/Nasjonale+transportplaner/2018-2029
https://www.jernbanedirektoratet.no/no/aktualiteter/2018/jernbanesktorens-handlingsprogram-pa-horing/
https://www.vegvesen.no/Riksveg/rv4jarenmjosbrua
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8 av høringspartene mener planlegging av dobbeltspor Oslo-Roa, og sammenkobling av Dovrebanen 

og Gjøvikbanen bør prioriteres og iverksettes på kort sikt. Redusert reisetid for person og gods, bedre 

kapasitet på sporet og en sammenkobling med Dovrebanen, som vil gjøre jernbanenettet mer robust 

(spesielt for gods), vil styrke regional utvikling. Akershus fylkeskommune mener i likhet med 

kommunene Lunner, Nittedal og Oslo at dobbeltspor Oslo-Roa må komme først, i følge 

oppsummeringen av høringsuttalelsene til KVUen. 

I forbindelse med høring på Jernbanedirektoratets handlingsprogram for 2018-2029, har Gjøvik og 

Hadelandsregionen - gjennom Stor-Oslo Nord - prioritert utbygging av dobbeltspor Oslo - Roa. På lang 

sikt også en sammenkopling av Gjøvikbanen og Dovrebanen. 

KS1 ble fremlagt 17. august 2018. (Se generell omtale av KS1 under avsnitt om Rv4 foran) 

Av jernbanetiltak tilrår EKS å prioritere forlengelse av krysningsspor på strekningen Oslo-Roa av 

hensyn til godstrafikken. Verken på kort eller lang sikt tilrås det å koble Gjøvikbanen og Dovrebanen 

sammen. Investeringskostnadene vil bli svært høye og passasjergrunnlaget er lite. Det sterkeste 

argumentet for en slik sammenkobling kan være å avlaste IC og skape et mer robust jernbanenett for 

godstrafikken. EKS mener behovet for å avlaste IC for godstrafikk er overdrevet, og at det kan bygges 

svært mye og nyttig jernbane for de foreslåtte summene andre steder i nettet’ 

Rørosbanen går fra Hamar til Elverum og gjennom Østerdalen. For godstrafikken har Rørosbanen en 

mer gunstig trasé enn Dovrebanen pga. slakere stigninger og lavere fjellovergang, men den benyttes i 

meget liten grad til godstog mellom Oslo og Trondheim. Dette skyldes i all hovedsak at banen ikke er 

elektrifisert, da kjøring med diesel-lok er vesentlig dyrere enn elektrisk framdrift. Samtidig er 

kapasiteten på banen lavere enn på Dovrebanen. Derimot går det en del tømmertransport på banen. 

Rørosbanen Hamar-Røros er fjernstyrt, mens Røros-Støren og Solørbanen ikke er det. De to banene 

skal få ERTMS i 2024, og da vil det bli fjernstyring på de strekningene som ikke har det i dag.  

Dersom Rørosbanen elektrifiseres vil den sannsynligvis ikke bare bli en reservestrekning for 

Dovrebanen. Det blir da mulig å innføre retningsdrift mellom Oslo og Trondheim, dvs. at en benytter 

en av banene for nordgående trafikk (der vil Rørosbanen være mest gunstig pga. banens 

vertikalprofil), og den andre for sørgående trafikk. Rørosbanen er flatere enn Dovrebanen, og det kan 

derfor trekkes lengre og tyngre godstog på Rørosbanen med samme trekkraft. 

Godstransport på veg på Rv3 gjennom Østerdalen er derimot på høyde med godstransporten til 

Åndalsnes/Trondheim på E6 gjennom Gudbrandsdalen (se figur 38). 
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8.5 Godstransport 

Godstransport generelt i Mjøsbyen 

Mjøsbyen er et viktig transittområde for gods i Norge mellom Østlandet og Midt-Norge både på veg og 

bane. For Mjøsbyens egen del er det, utenom massetransport (fra anleggsvirksomhet) og 

skognæringen, få næringer som skaper store konsentrerte godsstrømmer. Jernbane har en 

dominerende rolle i tømmertransporten. Bortsett fra dette går all vare- og godstransport i Mjøsbyen på 

lastebil. Det aller meste dør-til-dør.  

Fra Vestre Toten transporteres metallprodukter til kontinentet med lastebil og båt. Det er store 

godsstrømmer mellom Mjøsbyen og Oslo-området, men på grunn av korte avstander kjøres disse med 

lastebil. Mellom kommunene i Mjøsbyen er det massetransportene som dominerer, men det er også 

betydelig transport av landbruksprodukter og byggevarer mellom kommunene. 

Godstransport på veg øker kraftig i årene fremover 

Ifølge godsanalysen til NTP 2018-2019 (utgitt 2015) forventes fram til 2050 realinntekten å øke med 

70 %, befolkningen med 30 % og godstransportarbeidet på veg med 90 %. 

Jernbanedirektoratets utredninger viser en årlig vekst på 2,0 % p.a. for godstransportarbeid (mill. tonn 

km) på veg for Oppland og Hedmark fram til 2050. Godstransport på Dovrebanen og på Rørosbanen 

forventes også å øke prosentvis i samme størrelsesorden som på veg, 2,1 % p.a. fram til 2050.   

Selv om den årlige prosentvise veksten fremover forventes å bli temmelig like store for de to 

transportformene, vil likevel vegtransporten, som i dag utgjør hele 97 %, få en mye sterkere 

volumvekst i de to fylkene enn jernbanetransporten som i dag bare utgjør 3 %.  

Et vegnett med god forutsigbarhet, rask utbedring av vegnettet, punktlighet- og regularitetsproblemer 

for jernbanetransportene og prispress fra utenlandske transporter, gjør konkurransesituasjonen for 

kombitransport på jernbanen svært krevende. Utbedring av jernbanens infrastruktur tar tid, og 

infrastrukturtiltak kan alene ikke bedre konkurranseevnen til jernbanen. For transport av tømmer og flis 

har jernbanen en vesentlig bedre konkurransesituasjon. 

Gods på jernbane 

For å få til en rask og effektiv kjøring av godstog, mener Østlandssamarbeidet i revidert 

Østlandspakke (2015) at det er viktig at de nye IC-strekningene benyttes til godstrafikk. Dette 

nødvendiggjør at IC-strekningene bygges ut med forbikjøringsspor med visse mellomrom, slik at 

relativt saktegående godstog kan kjøre til siden for raske persontog.  

Det transporteres i dag 1,95 millioner tonn gods årlig mot Åndalsnes/Trondheim, hvorav 55 % på 

jernbane. Til sammenligning i transportkorridoren mot Bergen, hvor Gjøvikbanen Oslo-Roa spiller en 

viktig rolle, transporteres det i dag 3,4 millioner tonn gods årlig hvorav ca. 60 % med jernbane (Civitas, 

2017). 

For nærmere beskrivelse av godsmengder og infrastruktur vises det til rapport Godstransport i 

Mjøsbyen – kartlegging av godsmengder og infrastruktur, utabeidet av Jernbanedirektoratet, samt 

supperende notat om Godstrafikk på veg, utarbeidet av Civitas. 

http://www.ostsam.no/wp-content/uploads/2016/11/2015-06-05-Revidert-%C3%98stlandspakke.pdf
http://www.ostsam.no/wp-content/uploads/2016/11/2015-06-05-Revidert-%C3%98stlandspakke.pdf
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2019/08/godstransport-i-mjosbyen-rev2-august-2019.pdf
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2019/08/godstransport-i-mjosbyen-rev2-august-2019.pdf
https://www.mjosbyen.no/wp-content/uploads/2019/02/godstransport-pa-veg-i-mjosbyen.pdf
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Figur 37. Godsstrømmer på veg og bane gjennom planområdet for transportkorridoren (tall fra diverse kilder satt 

sammen av Civitas). Hentet fra Fylkesdelplan for transportkorridoren Gardermoen-Mjøsbyene (2002). Selv om 

tallene er endret fra 2002 til 2018, er det relative forholdet mellom godsstrømmene omtrent de samme. 

 

8.6 Kollektivtransport 

Bussreiser: Passasjertall og utvikling 

Ifølge RVU for Mjøsbyen utgjør kollektivreiser 4 % av reisene, men 13 % av transportarbeidet fordi det 

er få korte kollektivreiser. ¾ av kollektivreisene i Mjøsbyen er lengre enn 3 km.  
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For å belyse utviklingen i bussreiser har Hedmark trafikk og Opplandstrafikk oppgitt passasjerdata for 

busstrafikk i Mjøsbyen fra 2015 til 2017. Registreringer er gjort vha. elektronisk billettering. Dataene 

vises som illustrasjon. Annen bruk forutsetter ytterligere kvalitetssikring. 

 

Kommune Påstigninger 

2015 

Påstigninger 

2017 

Endring 

antall 

Endring % Snitt årlig 

endring % 

Elverum 136500 189300 52800 38,7 17,8 

Hamar 839000 991700 152700 18,2 8,8 

Løten 18700 23700 5000 26,7 12,6 

Ringsaker 103400 105600 2200 2,1 1,0 

Stange 61900 51800 -10100 -16,3 -7,8 

Gjøvik 1016800 1037300 20500 2,0 1,0 

Lillehammer 1329500 1419000 89500 6,7 3,3 

Vestre Toten 124800 111200 -13600 -10,9 -5,3 

Østre Toten 158100 162400 4300 2,7 1,4 

Øyer 46400 53600 7200 15,5 7,4 

SUM 3835100 4145600 310500 8,1 4,0 

 

 

Figur 38. Påstigende passasjerer kommunevis alle bussruter 

 

Passasjertallene varierer naturlig nok med befolkningsstørrelsen i kommunene, men det uttrykker 

også forskjeller i kollektivtilbud og kollektivbruk. De tre Mjøsbyene har omtrent likt folketall, men det er 

klare forskjeller i busspassasjertall. Lillehammer har klart høyere passasjertall enn Gjøvik og Hamar. 

Ringsaker er den mest folkerike kommunen i Mjøsbyen, men kollektivbruken var lavere enn i de to 

Toten-kommunene. Det samme gjaldt for Elverum, men her var passasjerveksten i alle fall sterkest for 

kommunene i Mjøsbyen. 

Endringer i passasjertall fra 2015 til 2017 varierer mye, fra sterk vekst til klar nedgang. Ved siden av 

Elverum var veksten sterkest i Hamar, Løten og Øyer. Stange hadde derimot nedgang i passasjertall. 
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Det samme gjaldt for Vestre Toten. I snitt hadde kommunene i Mjøsbyen en årlig passasjervekst i 

perioden 2015-2017 på 4,0 % mot 3,5 % for busstrafikken på landsbasis i samme periode (tall fra SSB 

Transport og reiseliv). 

 

Regionale bussruter Påstigninger 

2015 

Påstigninger 

2017 

Endring 

antall 

Endring % Snitt årlig 

endring % 

150 Lillehammer-Gjøvik-

Hønefoss 

33700 30300 -3400 -10,1 5,0 

151 Gjøvik-Lillehammer 189300 194700 5400 2,9 1,4 

170 Elverum-Gjøvik 351300 321700 -29600 -8,4 4,1 

171 Hamar-Gjøvik ekspress  17700 17700   

172 Hamar-Elverum  64600 64600   

SUM 574300 629000 54700 9,5 4,7 

 

 

Figur 39. Påstigende passasjerer kommunevis regionale bussruter 

 

Rute 171 Elverum-Gjøvik hadde det største passasjertallet. Nedgang i passasjertallet fra 2015 til 2017 

kan (trolig) tilskrives 171 Hamar-Gjøvik ekspress og 172 Hamar-Elverum, ruter som begge ble 

opprettet i midten av 2016. Samlet var det derfor en klar vekst på øst-vest strekningen Elverum-

Hamar-Gjøvik. Rute 151 Gjøvik-Lillehammer er også en viktig regional rute som hadde en svak vekst 

fra 2015 til 2017. I snitt hadde de regionale rutene i Mjøsbyen en årlig vekst på 4,7 % mot 3,5 % for 

busstrafikken på landsbasis i samme periode. 

Togreiser: Passasjertall og utvikling 

Jernbanedirektoratet har oppgitt tall for på- og avstigende passasjerer på togstasjonene i Mjøsbyen for 

2015 og 2016. (Tall året 2017 er ikke oppgitt og tall for togstasjonene Raufoss på Gjøvikbanen og 

Løten og Elverum på Rørosbanen mangler foreløpig).  
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Togstasjoner På- og 

avstigninger 

2015 

På- og 

avstigninger 

2016 

Endring 

antall 

Årlig  

endring % 

Lillehammer 698000 850000 152000 21,8 

Moelv 108000 132000 24000 22,2 

Brumunddal 168000 197000 29000 17,3 

Hamar 1159000 1438000 279000 24,1 

Stange 170000 231000 61000 35,9 

Gjøvik 201000 202000 1000 0,5 

Raufoss 63500 61700 -1800 -2,8 

Elverum 71500 76200 4700 6,6 

Løten 6900 7200 300 4,3 

SUM 2645900 3195100 549200 20,8 

 

 

 

Figur 40. På- og avstigende passasjerer på togstasjoner 2015 og 2016 

 

Hamar stasjon har størst trafikk. Deretter følger Lillehammer. Veksten fra 2015 til 2016 har vært meget 

sterk på stasjonene på Dovrebanen, mens veksten på Gjøvik har vært svak. Stasjonene på 

Dovrebanen har hatt en vekst på mellom 17 og 35 %. Til sammenligning hadde jernbanen på 

landsbasis bare en vekst på 0,6 % fra 2015-2016. Men veksten på landsbasis varier fra år til år. Fra 

2014 til 2015 var veksten 6,6 %, og gjennomsnittlig årlig vekst fra 2010 til 2015 var på 3,6 %. 

Reisetider og avgangsfrekvenser for kollektivtransporten 

Bil har noe kortere reisetid enn buss mellom byer og tettsteder i Mjøsbyen. Men bortsett fra på 

strekningene Elverum-Hamar og Gjøvik-Lillehammer er avgangsfrekvensene for buss sjeldnere enn 

hver halvtime.  
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Toget er raskere enn bil mellom byer og tettsteder i Mjøsbyen. Med InterCity på Dovrebanen vil toget 

få reisetider på mindre enn halvparten av bilens reisetid på de fleste relasjonene bortsett fra Hamar-

Oslo hvor reisetiden reduserer med bare 1/3. Det siste skyldes at jernbanestrekningen Gardermoen-

Oslo allerede har IC-standard. 

 

 

Figur 41. Reisetider og avgangsfrekvenser for bil, buss og tog mellom byer og tettsteder i Mjøsbyen og til 

Gardermoen og Oslo. Illustrasjon: Civitas. 

Kollektivknutepunkter 

Mjøsbyen er en flerkjernet byregion med fire byer og flere tettsteder. Alle disse stedene er også 

kollektivknutepunkt der kollektivlinjer møtes, og det er relativt høy frekvens på tilbudet. 

 



   

56   
 

 

 

8.7 Parkeringsstrategier 

Tre av byene har utredet parkeringsstrategier for sentrum, og det foreligger dels vedtak og dels forslag 

om mål for parkeringsstrategier. 

Knutepunkter Mjøsbyen 

HEDMARK 

Elverum skysstasjon 

o Tog Rørosbanen mot Hamar 

o Tog Rørosbanen mot Østerdalen/ Trondheim 

o Regionlinje 170 Elverum – Hamar – Gjøvik 

o Regionlinje 172 Elverum - Hamar 

o Regionlinje 500 Elverum – Kongsvinger 

o Regionlinje 751 Elverum – Trysil – Engerdal 

o Bybuss 2 Elverum torv – Vestad 

o Lokallinjer i Elverum komm og mot Åmot/ Våler 

 

Løten stasjon 

o Tog Rørosbanen mot Hamar  

o Tog Rørosbanen mot Elverum og Østerdal/Trondheim 

o Regionlinje 170 Elverum – Hamar – Gjøvik 

o Bybuss 6 Løten – Hamar – Brumunddal (ny 2018) 

o Lokallinjer i Løten kommune 

 

Hamar skysstasjon 

o Tog Dovrebanen mot Gardermoen og Oslo 

o Tog Dovrebanen mot Lillehammer og Trondheim 

o Tog Rørosbanen mot Elverum og Østerdal/Trondheim 

o Bybusser Hamar 

o Regionlinje 170 Elverum – Hamar - Gjøvik 

o Regionlinje 171 Ekspressbuss Gjøvik 

o Regionlinje 172 Elverum - Hamar 

o Lokallinjer i Hamar kommune og tilstøtende kommuner 

 

Brumunddal sentrum 

o Tog Dovrebanen mot Hamar, Gardermoen og Oslo 

o Tog Dovrebanen mot Lillehammer og Trondheim 

o Regionlinje 170 Elverum – Hamar – Gjøvik 

o Bybuss 3 Brumunddal – Hamar – Stange 

o Bybuss 6 Brumunddal – Hamar – Løten (ny 2018) 

o Lokallinjer i Ringsaker og mot Hamar 

 

Moelv Stasjon 

o Tog Dovrebanen mot Hamar, Gardermoen og Oslo 

o Tog Dovrebanen mot Lillehammer og Trondheim 

o Regionlinje 170 Elverum – Hamar - Gjøvik 

o Lokallinjer i Ringsaker og mot Lillehammer 

Stange stasjon 

o Tog Dovrebanen mot Gardermoen og Oslo 

o Tog Dovrebanen mot Hamar og Trondheim 

o Bybuss 3 Brumunddal – Hamar – Stange 

o Lokallinjer i Stange og mot Hamar 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OPPLAND 

Raufoss stasjon 

o Tog Gjøvikbanen mot Oslo 

o Tog Gjøvikbanen mot Gjøvik 

o Ringrute Lena – Raufoss – Gjøvik – Kapp – Lena  

o Lokallinjer i Vestre Toten kommune 

o Lokallinjer til/fra Gjøvik og Vestre Toten kommune 

o Regionlinje 150 Hadeland – Raufoss – Gjøvik  

 

Gjøvik skysstasjon 

o Tog Gjøvikbanen mot Oslo 

o Regionlinje 151 Gjøvik – Lillehammer  

o Regionlinje 170 Elverum – Hamar – Gjøvik 

o Regionlinje 171 Ekspressbuss Gjøvik – Hamar 

o Ringrute Lena – Raufoss – Gjøvik – Kapp – Lena  

o Lokallinjer til Østre og Vestre Toten kommuner 

o Lokallinjer i Gjøvik kommune 

o Bybusser i Gjøvik 

o Regionlinje 150 Hadeland – Raufoss – Gjøvik  

o Ekspressbusser til Gardermoen, Oslo og Bergen 

 

Lillehammer skysstasjon 

o Tog Dovrebanen mot Hamar, Gardermoen og Oslo 

o Tog Dovrebanen mot Trondheim 

o Regionlinje 151 Gjøvik – Lillehammer  

o Regionlinje 211 Lillehammer – Gausdal  

o Regionlinje 242 Lillehammer – Tretten 

o Bybuss i Lillehammer  

o Lokallinjer i Lillehammer og tilstøtende kommuner 

o Regionlinje 142 Skjåk – Otta – Lillehammer 

o Ekspressbusser til Oslo, Bergen og Nordfjord 

 

Lena skysstasjon 

o Lokallinjer i Østre Toten kommune 

o Lokallinjer til /fra Gjøvik og Vestre Toten kommuner 

o Ringrute Lena – Raufoss – Gjøvik – Kapp – Lena 

o Ekspressbuss til Gardermoen og Oslo 

 

Øyer/Granrudmoen 

o Regionlinje 242 Lillehammer – Tretten  

o Lokallinjer i Øyer kommune 

o Regionlinje 142 Skjåk – Otta – Lillehammer 

o Ekspressbusser til Oslo, Bergen og Nordfjord 



   

57   
 

 

Hamar: Ifølge Parkeringspolitikk i Hamar kommune med handlingsplan 2015 – 2018 (2015) er de 

viktigste målene for parkeringspolitikken at den vil: 

 Bidra til et levende sentrum 

 Virke dempende på bilbruk 

 Redusere samlet areal som brukes til parkering i sentrum 

 Parkering skal i større grad skje i parkeringshus 

 Det skal etableres anlegg for langtidsparkering langs innfartsvegene 

 Kommunen skal ha ordninger som bidrar til flere felles parkeringsanlegg 

 

Gjøvik: Parkeringsstrategi for Gjøvik sentrum (2013) fastsetter at parkeringspolitikken hovedsakelig 

skal ta sikte på regulering: Opprydding i et sammensatt og lite oversiktlig parkeringsregime. 

Tilgjengeligheten til sentrum skal ikke svekkes, likevel er målet at sentrum skal bli mer kompakt og 

urbant. Kommunestyret fattet 15.02.18 følgende vedtak: 

 Gjøvik kommune slutter seg til Parkeringsstrategi for Gjøvik sentrum med revidert 

handlingsplan slik det fremkommer i Parkeringsstrategi for Gjøvik sentrum – revidert 

handlingsplan.  

 Strategien skal være et virkemiddel for å oppnå overordnede mål om et levende og attraktivt 

sentrum i samsvar med «Strategi for byutvikling - samordnet areal- og transportstrategi for 

Gjøvik – Visjon Gjøvik 2030. 

 For å sikre fremtidig parkeringskapasitet og oppfølging av parkeringsstrategien, byvisjon og 

gatebruksplan for Gjøvik sentrum, bør arbeidet med nytt sentralt parkeringsanlegg i tilknytning 

til innfartsveg/sentrumsadkomst igangsettes og gis høy prioritet. 

 

Lillehammer: Ifølge forslag i parkeringsutredning for Lillehammer (2017) er de viktigste målene: 

 Innføre lavere minimumsnorm for parkeringsplasser sentrumsnært.  

 Vurdere langtidsparkering utenfor sentrumskjernen, med tilbringerbuss.  

 Åpne parkeringsplasser i sentrum legger beslag på verdifullt areal og bør transformeres om til 

byrom, handel, kontorarbeidsplasser og boliger.  

 Eksisterende parkeringsplasser på bakkenivå som transformeres erstattes med 

sentrumsnære parkeringsanlegg under bakken.  

 Det må være god parkeringskapasitet i nærheten av Skysstasjonen, slik at det innbyr til å ta 

tog eller buss.  

 Det må være et visst antall med plasser for kantsteinsparkering i sentrum.  

 

Bane NOR: Jernbaneverket (nå Bane NOR) har i planforusetninger for InterCity formulert en 

Parkeringsstrategi for strekningen Tangen-Lillehammer på Dovrebanen der det blant annet heter: 

 Det bør legges til rette for innfartsparkering ved jernbanestasjoner som ligger utenfor byer og 

tettsteder, i nær tilknytning til hovedvei og som har dårlig kollektivdekning. Samtidig bør det 

ikke legges til rette for flateparkering ved bystasjonene hvis overordnede mål i NTP og 

InterCity-prosjektet skal oppnås. Hva som vil være et tilstrekkelig parkeringstilbud må ses i 

sammenheng med det øvrige kollektivtilbudet og avklares gjennom knutepunktsamarbeid.  

https://www.hamar.kommune.no/getfile.php/13313050/Bilder/Handlingsplan%20parkering%202015%20-%202018.pdf
https://www.oppland.no/Handlers/fh.ashx?MId1=402&FilId=281
https://www.lillehammer.kommune.no/parkeringsutredning.6002482-447170.html
http://www.banenor.no/contentassets/bd41169ae3764c319a9413408126c1f5/dovrebanen---planforutsetninger-parkering.pdf
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 Parkeringstilbudet på stasjonene må ses i sammenheng med det øvrige parkeringstilbudet i 

byen. Det bør ses på sambruk av parkeringsanlegg ved byutvikling rundt stasjonene, sambruk 

av eksisterende parkeringsanlegg og samordning av satser. 

 Ved stasjonene Tangen, Stange, Brumunddal og Moelv bør det legges til rette for 

innfartsparkering. I Hamar bør kapasiteten for innfartsparkering reduseres og det bør søkes 

mer bymessige løsninger. I Lillehammer bør dagens kapasitet for innfartsparkering ivaretas 

samtidig som det søkes mer bymessige løsninger. 
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9 Klima og miljø 

9.1 Nærmere om klimautfordringen 

Areal- og transportstrategien er ikke en «klimaplan», men en strategi for å omstille samfunnet til et 

lavutslippssamfunn. Strategiene skal være avgrenset til areal- og transportområdet og tilpasset den 

nasjonale politikken på dette området. Strategien skal støtte opp under klima- og miljøplanarbeidet i 

Hedmark og Oppland, hvor det å legge til rette for bærekraftige areal- og transportløsninger er 

sentralt. 

Klimautfordringen er i dag den viktigste utfordringen det globale samfunnet står overfor. Det 

langsiktige målet er at konsentrasjonen av klimagasser i atmosfæren skal stabiliseres på et nivå som 

forhindrer en farlig og negativ menneskeskapt påvirkning på klimasystemet. Dette målet har blitt 

konkretisert gjennom Parisavtalen (desember 2015). Norge har forpliktet seg til 40 % reduksjon av 

klimagassutslippene innen 2030 sammenlignet med 1990-nivået.  

Å operasjonalisere dette globale målet til strategier og tiltak for areal- og transportpolitikken i Mjøsbyen 

er ikke enkelt. I Mjøsbyen må arealer utnyttes mer bærekraftig og transporten må bli mer klimavennlig.  

I tillegg til å kjøre mindre bil, sykle mer og utnytte arealene mer bærekraftig, som er tiltak innen areal- 

og transportpolitikken, må vi som samfunn også gjøre en rekke andre ting. Vi må kjøpe og kaste 

mindre mat, bygge og bo i energieffektive hus, spise mindre kjøtt, gjenvinne mer avfall og utnytte 

ressursene bedre (FNs klimapanel, Miljøstatus.no, 2019). Dette er altså tiltak som omfatter også andre 

samfunnssektorer enn areal- og transportpolitikken. 

9.2 Klimaregnskap 

Oppland 

Som en del av oppfølgingen av målsettingene om klimanøytralitet innen 2025 i Oppland 

fylkeskommunes planstrategi 2016, er det utarbeidet klimaregnskap for fylkeskommunens virksomhet 

og for Oppland fylke. Klimaregnskapet omfatter livsløputslippet av klimagasser. 

I den fylkeskommunale virksomheten er det to områder som skiller seg ut; utslipp fra kollektivtrafikken 

og drift og vedlikehold av fylkesvegene, hvor spesielt asfaltering fører til store utslipp. Disse to 

områdene står for 70 % av utslippene, mens innkjøp av varer og tjenester følger på en tredjeplass 

med 24 % av de totale utslippene. 

Fylkeskommunens egne utslipp utgjør imidlertid kun 1,3 % av det totale utslippet i Oppland, beregnet 

til 2,46 millioner tonn CO2-ekvivalenter. "Verstingene" er innbyggernes forbruk av produkter og 

tjenester (unntatt transport og energi) som utgjør 37 %, transport som utgjør 26 %, og prosessutslipp 

(blant annet jordbruk) som utgjør 25 %. Totalt sett hadde Oppland det 5. laveste utslipp av fylkene i 

Norge i 2015. Totalutslippet har holdt seg på omtrent samme nivå fra 2009 til 2015 (kilde: SSB tabell 

10608). 
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Figur 42. Samlet klimagassutslipp i Oppland fordelt på kilde til venstre. Underdeling av prosessutslipp til høyre. 

Kilde: Klimaregnskap for Oppland fylkeskommune 2016. 

 

Transportutslipp står for 26 % av de totale klimagassutslippene i Oppland. Tyngre kjøretøy bidrar med 

drøyt 30 % av dette.  

Oppland fylkeskommune har laget regional plan for klima og energi for Oppland 2013 – 2024. 

Hedmark 

Hedmark fylkeskommune har mål om klimanøytralitet innen 2030. Hedmark hadde det 7. laveste 

utslippet av fylkene i Norge i 2015. Utslippet i Hedmark kommer i all hovedsak fra veitrafikk og husdyr 

(metanutslipp) 

Det har vært en viss økning i totale utslipp i Hedmark fylke fra 2009 til 2015 som i hovedsak skyldes 

økning i utslipp fra tunge kjøretøy. Men det har likevel vært en klar nedgang fra 2013 til 2015 som 

skyldes lavere utslipp fra andre kilder, så som oppvarming (se for øvrig figur 44 under). 

Hedmark fylke har satset på elbiler og ladeinfrastruktur som ett viktig bidrag for å redusere 

transportutslippene i Hedmark, og Hedmark trafikk melder at de har halvert CO2 utslipp siden 2014. 
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Figur 43. Klimagassutslipp målt i 1000 tonn CO2-ekvivalenter. Kilde: Fylkesstatistikk for Hedmark 2017 / SSB, 

tabell 10608. 

  

Klimagassutslipp fra veitrafikk i Mjøsby-kommunene 

Avsnittet bygger på notat av Olav Fosli, Civitas (2018). Data for klimagassutslipp er hentet fra 

SSBs/Miljødirektoratets beregninger av utslipp på kommunenivå. Vi har tatt ut tall for lett og tung 

veitrafikk som er mest relevant for arbeidet med areal- og transportstrategi for Mjøsbyen. Det betyr at 

andre kilder som anleggsmaskiner og landbruk holdes utenfor i denne sammenhengen.  

Klimagassutslippene fra veitrafikken i Mjøsbyen har gått opp 4 % i perioden fra 2009 til 2015. 

Beregninger viser at tunge kjøretøy har stått for hele økningen. Utslippene fra de tunge kjøretøyene 

har økt med 17 % i perioden, mens lette kjøretøy gikk ned med om lag 1 %. I 2009 utgjorde tunge 

kjøretøy 29 % av utslippene fra veitrafikken. I 2015 hadde andelen økt til 33 %. Fortsatt står likevel 

lette kjøretøy for den største andelen av utslippene. I 2015 utgjorde utslipp fra lette kjøretøy 67 % av 

samlet utslipp fra veitrafikken i Mjøsbyen. 
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Kommune Innbyggere Utslipp (1000 tonn) Utslipp tonn pr/pers 

Øyer                 5 065  16,3 3,2 

Lillehammer              27 300  33,4 1,2 

Ringsaker              33 603  58,7 1,7 

Hamar              29 847  33,6 1,1 

Stange              20 013  48,7 2,4 

Løten                 7 552  14,7 1,9 

Elverum              20 794  34,1 1,6 

Gjøvik              30 063  52,2 1,7 

Østre Toten              13 152  16,7 1,3 

Vestre Toten              14 796  19,2 1,3 

Totalt           202 185  327,7 1,6 

    

Tabell 6. Antall innbyggere i Mjøsbyen, utslipp av klimagasser fra vegtrafikken i 1000 tonn CO2-ekv og 

utslipp pr innbygger i 2015. Datagrunnlag SSB og Miljødirektoratet. 

 

Datagrunnlaget omfatter all trafikk som skjer i kommunen, også gjennomgangstrafikk og hyttetrafikk. 

Lillehammer og Toten er kommuner med lavest utslipp i forhold til folketallet. Øyer er en liten 

kommune med stor gjennomgangstrafikk og fritids/hyttetrafikk.  

For Oppland er det i klimaregnskapet beregnet at utslipp fra gjennomgangstrafikk (start- og endepunkt 

utenfor Oppland) av lette og tunge kjøretøy utgjør hhv. 5 % og 16 % av de totale utslippene fra 

veitrafikk. Utslipp fra reiser til fritidseiendommer i Oppland for innbyggere fra andre fylker utgjør under 

2 % av totalutslippet av CO2 fra veitrafikk i Oppland. 

For å bevege seg i retning av klimamålene for Mjøsbyen, er det derfor nødvendig med tiltak mot både 

lette og tunge kjøretøy. Tiltak for reduserte klimagassutslipp kan deles inn i to hovedtyper av tiltak.  

1 Redusere transportarbeidet  

2 Redusere utslipp pr kjørte km 

En av målsettingene med arbeid med felles Areal- og transportstrategi er å begrense biltrafikken 

(redusert transportarbeid). Det vil gi et viktig bidrag, men for å redusere klimagassutslippene og 

nærme seg klimamålene for Hedmark og Oppland, er en helt avhengig av tiltak som gir betydelige 

utslippsreduksjoner fra hvert enkelt kjøretøy.  

Det kan skje ved omlegging av drivstoff (biodrivstoff) eller endret kjøretøyteknologi (el- og 

hydrogenkjøretøy). Tiltak som stimulerer til raskere omlegging av kjøretøyparken til 

nullutslippskjøretøy, vil bidra på dette området. 
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9.3 Luftkvalitet 

Luftkvaliteten i Norge har blitt bedre de siste 20 årene. Lokal luftforurensning er likevel fortsatt et 

problem i flere byer og tettsteder. Hovedkildene til luftforurensning er vegstøv, vedfyring og eksos. De 

største utfordringene er i byområder og boligområder langs trafikkerte veger der eksosforurensning og 

slitasjeforurensning med oppvirvling av vegstøv bidrar til høye konsentrasjoner.  

I Mjøsbyene er det utplassert målestasjoner for å overvåke luftkvaliteten. Dette er en del av den viktige 

dokumentasjonen for å kunne gjennomføre målrettede lokale tiltak. Totalt er det 5 målestasjoner i 

Mjøsbyene; to i Lillehammer, én i Gjøvik, én i Hamar og én i Elverum. I 2018 skal det også etableres 

en midlertidig målestasjon i Brumunddal. Målestasjonene har blitt etablert over flere år, dvs. at det ikke 

er like lange tidsserier i de ulike byene.  

Nitrogendioksid NO2 

Forurensningsforskriftens krav til årsmiddel for NO2 på 40 µg/m3 har blitt overholdt på alle stasjonene i 

måleperioden. Til tross for dette kan det i løpet av vinteren være dager eller timer der nivåene av NO2 

stiger. Dette kan skyldes stabilt kaldt vær (inversjon) som medfører opphopning av luftforurensning. I 

tillegg kan man ut i fra figur 44 under se at nivåene varierer fra år til år. Dette er først og fremst på 

grunn av meteorologiske faktorer, men også at det har blitt stilt stadig strengere krav til eksosutslipp 

for både tunge og lette kjøretøy. Utslippsreduksjonene har likevel ikke vært like store som forventet. 

Årsaken er at dieselbilene slipper ut mer NOx enn det kravene til utslipp tilser. 

Svevestøv PM10 

Svevestøv er den mest utfordrende komponenten i Mjøsbyene. Dette skyldes primært at 

piggdekkandelen er høyere her. De fleste døgnoverskridelsene for svevestøv har vært registrert i 

perioder med tørr vegbane i piggdekksesongen. I de årene påskeferien kommer sent ser man at 

befolkningen kjører med piggdekk etter at vegene har tørket opp. I tillegg kan da oppsamlet støv som 

ligger latent langs vegbanen virvles opp. Konsentrasjonen av svevestøv er altså sterkt avhengig av 

værforholdene fra år til år. 
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Figur 44. Antall overskridelser av døgnmiddel for PM10. Fra 2016 ble grenseverdien for antall overskridelser 

skjerpet fra 35 til 30 døgn over 50 µg/m3 (rød linje).  

 

Ut i fra grafen kan man se at alle byene overholder kravene gitt i forurensningsforskriften, men at 

enkelte år nærmer seg grensen, spesielt gjelder dette for antall overskridelser av døgnmiddelet. Dette 

betyr at enkelte dager i løpet av året kan konsentrasjonene bli høyere enn anbefalt for uteopphold, og 

personer med astma og luftveislidelser bør da holde seg innendørs. 

Tiltak og virkemidler 

For å bedre luftkvaliteten er det både nødvendig med avbøtende tiltak lokalt, og å planlegge og 

tilrettelegge for at utslippene fra vegtrafikken reduseres. En overordnet satsning på samordnet areal- 

og transportplanlegging og miljøvennlige transportformer vil på lengre sikt gi bedre luftkvalitet i 

byområdene. Teknologisk utvikling vil kunne medføre mindre utslipp direkte fra kjøretøyene, men vil 

ha begrenset effekt på den totale mengden svevestøv. 

9.4 Støy 

Støy er sammen med luftforurensing det miljøproblemet som rammer flest mennesker. Den største 

kilden til støy kommer fra veitrafikk og utgjør 80 %. Jernbane er den nest største kilden til støy i Norge 

etter veitrafikk. I motsetning til veitrafikk er det stadig færre som utsettes for støy fra jernbane, det har 

vært en nedgang på 30 % i 2014 sammenlignet med 1999. 

Statens vegvesen har utarbeidet støyvarselkart som viser beregnet støy for riks- og fylkesveger. 

Støyvarselkartene er innarbeidet i kartløsningen for Mjøsbyen. 
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Støy fra veitrafikk og jernbanetrafikk i Mjøsbyen 

 

Figur 45. Personer utsatt for støy over 55 dB(A) i Oppland og Hedmark fra støykildene vegtrafikk, jernbane og 

lufthavn i 1999 og 2014. 

 

Søylene over viser antall utsatt for støy fra vegtrafikk og jernbane i Oppland og Hedmark fylker. 

Søylene viser økningen i personer utsatt for støy fra vegtrafikk over 55 dB(A) fra 1999 til 2014. Når det 

gjelder jernbanestøy viser søylene at det er en nedgang i antall støyutsatte fra 1999 til 2014. 

Statens vegvesen, Bane NOR og andre anleggseiere kartlegger innendørs støynivå i henhold til 

forurensingsforskriften. Anleggseiere har plikt til å gjøre tiltak hvis gjennomsnittlig døgnnivå 

overskrider 42 dB innendørs, men kartleggingen foregår ned til 35 dB. Grunnen til at kartleggingen 

skjer ned til 35 dB, er blant annet at det i tillegg til dagens situasjon skal tas høyde for en støysituasjon 

frem til neste kartlegging som foregår i intervaller på fem år. 

Tiltak for å forebygge og redusere veitrafikkstøy og jernbanestøy 

Å redusere antall bilreiser, få flere til å sykle, gå og reise kollektivt, kan bidra til å forebygge støy. For å 

redusere støy i allerede utsatte områder kan flere tiltak samtidig, som for eksempel å redusere 

andelen vogntog, legge støysvakt dekke på veien og innføre lav fartsgrense langs veien gi en svært 

god effekt på støynivået. 

Den beste måten å redusere jernbanestøy i og ved boliger er å gjøre tiltak på jernbanen. Eksempler 

her er skinnesliping – og smøring, vibrasjonsdempende matter og bevegelige skinnekryss og sikre 

planovergang (slik at signalhorn ikke må brukes, her har støyskjerm ingen effekt). 
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