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Mjgsbyen er et samarbeid og en felles utviklingsarena for areal- og transportplanlegging i omradet
rundt Mjgsa. | strategifasen har i alt 10 kommuner utgjort Mjgsbyen: @yer, Lillehammer, Ringsaker,
Hamar, Lgten, Elverum, Stange, Gjgvik, Vestre Toten og @stre Toten. | tillegg til kommunene har
Fylkesmannen i Innlandet, Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet og de to tidligere
fylkeskommunene Hedmark og Oppland deltatt i arbeidet.

En felles areal- og transportstrategi skal bidra til utvikling av en mer konkurransedyktig og baerekraftig
region med attraktive og levende byer og tettsteder og «grgnne reiser». Mjgsbyen kan pa sikt utvikles
til & bli et mer funksjonelt bo- og arbeidsmarked. Ny infrastruktur, bade pa veg og jernbane er under
bygging og reduserer reiseavstander og reisetider. Den flerkjernete regionen kan imidlertid knyttes
enda bedre sammen og fa bedre forbindelser til andre deler av landet.

Regionale strukturendringer som blant annet sammenslaing av to fylkeskommuner, sammenslaing av
to fylkesmannsembeter, omorganisering av Statens vegvesen og nytt sykehus for Innlandet innebaerer
at arbeidsplasser vil flytte pd seg. Dette kan medfgre gkt behov for pendling, og det er gnskelig a sikre
innbyggerne god mobilitet samtidig som klimagassutslipp reduseres. Strategien skal bidra til 3 gjgre
samarbeidspartnerne gode til & finne lokale Igsninger som fremmer attraktive steder og klimavennlige
transportmiddelvalg. Utviklingen av et bedre transporttilbud, mer attraktive byer, tettsteder og
reiselivsdestinasjoner skal bidra til & drive regionen framover og gi grunnlag for gkt befolkningsvekst
og nye arbeidsplasser.

Bedre infrastruktur innebaerer at reisetider internt i regionen reduseres. Dette er positivt, men kan
ogsa medfgre at flere vil velge & pendle over lengre avstander. Det siste kan vaere negativt for bade
framkommelighet pa vegnettet og mal om reduserte klimagassutslipp, seerlig dersom mange av disse
reisene foretas med personbil. Det er derfor utviklet strategier for a redusere denne potensielle
malkonflikten. Et nytt og bedre regionalt kollektivtilbud, skal sammen med pendlerparkering og ny
teknologi for «sgmlgs mobilitet» gjgre kollektivtransport mer konkurransedyktig.

Som en del av prosjektet har det i Igpet av 2017 og 2018 blitt avholdt fire store dialog- og
kunnskapssamlinger med politisk og administrativ ledelse, og med representanter fra naeringsliv og
organisasjonsliv. Hver samling har hatt mellom 70 og 100 deltakere. Det er i tillegg avholdt faglige
arbeidsmgter for tema areal, nzering, kollektivtransport og infrastruktur. Ungdommens fylkesting har
ogsa gitt gode innspill i prosessen. Et eget verksted for politikere ble giennomfgrt hgsten 2018 der
sentrale tema i strategiarbeidet ble drgftet. | tillegg er flere forankringsmegter blitt avholdt i
kommunene, politiske partigrupper og interesseorganisasjoner. | alt 37 innspill til strategien har
kommet i Igpet avhgringsperioden januar-mars 2019. Alle kommunene har behandlet strategien
politisk og gitt innspill til hgringsutgaven. De slutter seg til hovedgrepene i strategien.

Areal- og transportstrategi for Mjgsbyen har tidligere veert lagt frem for politisk behandling i bade
Hedmark og Oppland fylkeskommuner. Saken har na vaert oppe til ny politisk behandling og strategien
ble vedtatt av fylkestinget i april 2020.

Areal- og transportstrategien for Mjgsbyen er ikke juridisk bindende, men skal legges til grunn for
framtidig arbeid med samordnet areal-, bolig- og transportplanlegging i regionen. Strategien opphever
ingen gjeldende planer etter plan- og bygningsloven, men gir fgringer for framtidige revisjoner av
disse. Strategien har et langsiktig perspektiv (2050), mens handlingsprogrammet fglger opp
strategiene pa kort sikt (2019-23) og mellomlang sikt (2024-2033). Antall handlingspunkter er etter
hgringsinnspillene redusert fra 39 til 20. Underveis i dokumentet framgar det hvilke handlingspunkter



( , , 0sv.) som er knyttet til ulike tema i strategidokumentet. En samlet oversikt over alle
handlingspunkter framgar av kapittel 6.1.

For & kunne utvikle Mjgsbyen i trdd med strategien, er det foreslatt & etablere en samarbeidsavtale
som sikrer fortsatt dialog og forpliktende samarbeid mellom aktgrene. Et tett samarbeid mellom alle
aktgrene som har ansvar i areal- og transportpolitikken er ngdvendig for & nd malsettingene for
Mjasbyen.

For styringsgruppen Mjgsbyen, april 2020
Even Aleksander Hagen (leder)
Fylkesordfgrer

Innlandet fylkeskommune



Fylkestingets behandling av sak 37/2020 i mgte den 28.04.2020:
Vedtak:
1. Fylkestinget i Innlandet vedtar Areal- og transportstrategien for Mjgsbyen.

2. Fylkestinget oppfordrer til at en i det videre Mjgsbyen-samarbeidet har fokus pa
klimautfordringene, og at dette gjenspeiles i prioriteringene av tiltak knyttet til strategiene.

3. Fylkestinget ber om at det i Igpet av 2021 utarbeides et forslag til samarbeidsavtale mellom partene
i Mjgsbyen for a viderefgre arbeidet, og anmoder om at det i gkonomiplan for Innlandet
fylkeskommune avsettes midler til oppfglging av strategien.

4. Fylkestinget stgtter videre planarbeid som bidrar til & bygge opp under nasjonale forventninger
knyttet til behovet for nye statlige finansieringslgsninger som kan styrke «grgnne reiser» og
baerekraftig arealbruk. Etablering av statlig belgnningsordning som kan bidra til a finansiere
investeringer i infrastruktur og drift av kollektivtrafikken vil komme hele Innlandet til nytte.

5. Fylkestinget vil arbeide for a fa gjennomslag for en statlig belgnningsordning for mellomstore byer
(inkludert Mjgsbyen). Dette skal sikre en mer samordnet finansiering mellom stat, fylke og kommune,
av tiltak knyttet til kollektivtransport, sykkel og gange. Fylkestinget viser til strategien som omtaler at
partnerne i Mjgsbyen selv gnsker a bidra i stgrre grad i en ny og helhetlig finansieringsordning, og
understreker at det ikke er gnskelig med bompengefinansiering som en del av en eventuell
belgnningsordning.

6. En satsing pa Mjgsbyen skal ikke gd pa bekostning av utvikling av resten av Innlandssamfunnet.
Mjgsbyen-samarbeidet ma ha fokus pa d utvikle regionen til en motor for resten av Innlandet, som
sikrer attraktivitet relativt til Oslo-omradet. En mer attraktiv og konkurransedyktig Mjgsby vil kunne gi
stgrre muligheter til & utvikle et differensiert arbeidsmarked og sikre bosettingsmgnsteret i Innlandet.



Visjon og mal for Mjgsbyen
Visjonen for Mjgsbyen er «attraktive steder og

grgnne reiser».

Hovedmal: Mjgsbyen skal utvikles til en mer
konkurransedyktig og baerekraftig region. Bo- og
arbeidsmarkedet skal bli mer attraktivt og
funksjonelt. Transportsystemet skal knytte den
flerkjernete regionen bedre sammen, til resten av
landet og med grensekryssende linker. Arealene
skal utnyttes effektivt med universelt utformede
knutepunkter og enkle overganger mellom
transportmidler, sykkel og gange. Strategien skal
bidra til 8 na malet om klimangytralitet innen
2025/2030 for henholdsvis Opplands- og

Hedmarkssamfunnet.

Effektmal: Strategiene skal bidra til mer samordnet
areal- og transportutvikling i regionen og gi stgrre
gjennomslag for regionens samferdsels-

prioriteringer.

Prosessmal: Strategiarbeidet skal etablere et felles
kunnskapsgrunnlag og forstaelse for samordnet

areal- og transportplanlegging.

Mal- og kunnskapsorientert strategiarbeid

| arbeidet med Areal- og transportstrategi for
Mjgsbyen har det veert vektlagt en mal- og
kunnskapsorientert tilnserming. Dette innebaerer at
strategier, tiltak og oppfglgingspunkter i handlings-
programmet skal bidra til oppnaelse av Mjgsbyens
hovedmal. Malsettingene for Mjgsbyen er
ambisigse og krever samordning av tiltak for &
kunne nas. Kunnskap om sammenhenger mellom
arealbruk, transporttilbud og klimavennlige
reisemiddelvalg har vaert sentralt i strategiarbeidet.
Det er utarbeidet et omfattende kunnskaps-
grunnlag som kan studeres naermere pa

mj@sbyen.no.

Vektlegging av dialog og strategier med mulighet
for lokal tilpasning

Areal- og transportplanlegging er komplekst, og
kommuner og tettsteder i Mjgsbyen er forskjellige
og med ulike behov. Samtidig som strategien gir en
felles retning for utvikling, er det rom for lokale

tilpasninger i den enkelte kommune.

Hva areal- og transportstrategien er og ikke er
Areal- og transportstrategien innebaerer at
nasjonale mal og fgringer for areal- og transport-
planlegging er gitt en regional konkretisering og

tilpasning.

Areal- og transportstrategien er ikke juridisk
bindende, men skal legges til grunn for arbeid med
samordnet areal-, bolig- og transportplanlegging i
regionen. Strategien opphever ingen gjeldende
planer etter plan- og bygningsloven, men gir

fgringer for framtidige revisjoner.

Areal- og transportstrategien er ikke en
«klimaplan», men stgtter opp under klima- og
milj@planarbeidet i Hedmark og Oppland og skal
bidra til omstillingen til et lavutslippssamfunn

innenfor areal- og transportomradet.

Svak befolkningsutvikling men muligheter for
styrket vekst

Den gjennomsnittlige befolkningsveksten i
Mjgsbyen er lavere enn landsgjennomsnittet. For
resten av Innlandet er befolkningsutviklingen enda
mer utfordrende. Mjgsbyen kan i stgrre grad bli en
«motor» for hele Innlandet og gi grunnlag for gkt
befolkningsvekst og nye arbeidsplasser. Innlands-
utvalget (2015) har pekt ut naeringer med seerlig
vekstpotensial og samtidig papekt at gode
kommunikasjonslinjer er viktig. Men det ma nye
strategier til for a skape en mer baerekraftig og

konkurransedyktig region.



Et spredt utbyggingsmgnster gir utfordringer
Mjgsbyen har et spredt utbyggingsmegnster, dette

gir utfordringer med a na definerte mal:

e Mange sma byer og tettsteder gir begrenset
grunnlag pa hvert sted for et godt lokalt tilbud
av arbeidsplasser, handel og tjenester. |
stedet er det et reisebehov for mange til

daglige gjgremal.

e By- og tettstedsstrukturen er bilbasert og
vanskelig a betjene effektivt med
kollektivtransport. Avstandene mellom viktige

gjgremal blir ofte for lange til 3 ga eller sykle.

e Det er kostbart a vedlikeholde og drifte et
omfattende nett av infrastruktur (veger, vann-

og avlgpssystemer, strgm- og kabelnett m.m.)

Sterkere byer og tettsteder vil kunne styrke
resten av Mjgsbyen og Innlandet

Det er behov for a prioritere framtidig vekst til noen
utvalgte byer og tettsteder. Hele Mjgsbyen og
Innlandet vil veere tjent med at regionen utvikler
noen sterkere byer og tettsteder som er attraktive.
En slik desentralisert sentralisering vil kunne gi gkt
tiltrekningskraft for innbyggere, arbeidstakere og
naeringsliv. Lykkes Mjgsbyen med dette, kan det
apne nye markedsmuligheter for naeringslivet ellers
i Innlandet og muliggjgre pendlingsbasert tilflytting
(Regional plan for samferdsel, Oppland

fylkeskommune, 2018).

Byer og tettsteder bgr ha en viss stgrrelse for at
tilbudet der kan dekke daglige behov. En by eller et
tettsted med over 8-10.000 innbyggere, og som
samtidig er et kommunesenter, vil kunne gi et
tilstrekkelig kundegrunnlag for et lokalt handels- og
tjenestetilbud (Vista Analyse 2005).

Atte prioriterte byer og tettsteder av regional
betydning

For at Mjgsbyen skal bli en mer konkurransedyktig
og baerekraftig region ma framtidig arealutvikling i
sterkere grad samordnes med framtidige
investeringer i et transporttilbud som fremmer
kollektivtransport, sykkel og gange. Strategien
bygger opp under eksisterende by- og
tettstedsstruktur:

e De fire regionale byene Hamar, Gjgvik,
Lilehammer og Elverum kan med fordel bli
sterkere «motorer» for hver sine delregioner.
Innbyggerne i disse byene har allerede de
mest miljgvennlige reisevanene i Mjgsbyen og
vekst her vil kunne bidra til at en stgrre andel
av innbyggerne i regionen vil kunne ga, sykle
eller reise kollektivt (Urbanet Analyse 2018).

e Raufoss, Brumunddal, Moelv og Stange har
potensial for a kunne videreutvikles som
attraktive byer og tettsteder med et
flerfunksjonelt tilbud av regional betydning.
Bade Stange, Brumunddal og Moelv har
InterCity-stopp pa aksen Oslo-Hamar-
Lillehammer og vil fa et langt bedre togtilbud
gjennom investeringer i jernbanenettet, som
igien vil bidra til videreutvikling av disse.
Raufoss har stopp pa Gjgvikbanen, vil fa
styrket togtilbud og har stor innpendling til
naeringsparken med naer 3000 industri- og

kompetansearbeidsplasser.

For at flest mulig skal kunne g3, sykle eller reise
kollektivt til arbeidsplassen bgr framtidig
lokalisering av arbeidsplassintensive virksomheter
(typisk kontorvirksomheter) lokaliseres naer
kollektivknutepunktene i disse 8 prioriterte byene
og tettstedene. | saerskilte tilfeller kan kommunene
lokalisere arbeidsplassintensiv virksomhet andre

steder.
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Kartillustrasjon: Civitas

Prioriterte byer og tettsteder av
regional betydning

. Regionale byer

Byer og tettsteder

@ Regionale omréder for arbeidsplass-
intensive virksomheter

Kartet er retningsgivende. Det &pnes for at en
kommune i szerskilte tilfeller kan lokalisere
arbeidsplassintensiv virksomhet andre steder
enn de som er angitt pé kartet.

@vrige kommunesentre

Prinsipper for videreutvikling av
transportsystem

<9 Knytte regionale byer og arbeidsplass-
konsentrasjoner tettere sammen i
Mjesbyen og med bedre forbindelser
ut av regionen.

<----»  Knytte prioriterte byer og tettsteder,
kommunesentre og andre tettsteder
tettere til regionale byer

Jernbane dobbeltspor
Jernbane enkeltspor

Europaveier

Riksveier

Viktigste fylkesveier
[ ] Byer og tettsteder
(k) Kommunesentre



Gode og stabile lokalsamfunn skal opprettholdes
ogsa utenfor prioriterte byer og tettsteder
Mindre tettsteder med stabile og gode naermiljg er
en sveert positiv ressurs for Mjgsbyen. Det gir
mulighet til a velge en annen type bomiljg enn det
byer og stgrre tettsteder kan tilby. Naerservice,
turisme, landbruks- og andre stedsrelaterte
naeringer tilfgrer de mindre tettstedene viktige

samlingspunkt og arbeidsplasser.

Gode og stabile lokalsamfunn bgr videreutvikles
med utgangspunkt i stedenes fortrinn og seerpreg.
@yer er for eksempel bade kommunesenter og en
reiselivsdestinasjon i sterk vekst og utvikling
(Hafjell). Andre kommunesentre og tettsteder som
har potensiale for videre utvikling er Lgten, Lena,
Biri, Skreia, Kapp, Ottestad, Tangen og Tretten med
flere. Prinsippene om kompakt stedsutvikling og
samordnet areal- og transportplanlegging skal

legges til grunn ogsa for utvikling av mindre steder.

Samarbeid om 3 utvikle bzerekraftige og
attraktive regionale reiselivsdestinasjoner
Mjgsbyen har flere store reiselivs- og hytte-
destinasjoner. De stgrste fjell- og skidestinasjonene
er Hafjell, Sjusjgen/Nordseter og Budor. | tillegg er
Mjgsa og tilhgrende attraksjoner en viktig
reiselivsdestinasjon og naturressurs. Mjgsa har ogsa
potensiale til 3 bli en viktigere ferdselsare. Totalt er
det ca. 21.000 fritidsboliger i Mjgsbyen.

Videre vekst i reiselivet gir muligheter for naerings-
utvikling, men skaper ogsa utfordringer for
transport, arealbruk og handel. Destinasjonene i og
rett utenfor Mjgsbyen genererer til sammen store
transportstrgmmer, hovedsakelig med bil, og
skaper tidvis store kapasitetsutfordringer i
vegnettet. @kt aktivitet gir ogsa stgrre utfordringer

for naturverdier, biologisk mangfold og friluftsliv.

Det bgr utvikles strategier for fiellomradene som
ser utvikling av reiseliv, handel, stedsutvikling,
framtidsrettede mobilitetslgsninger og ivaretagelse
av naturverdier i sammenheng med

reiselivsdestinasjonene.

Behov for samarbeid om videreutvikling av stgrre
nzerings- og terminalomrader

Pendlingstall viser at de fleste i Mjgsbyen jobber i
den kommunen de bor i. Hamar, Lillehammer,

Gjgvik og Vestre Toten har netto innpendling.

Det er gjort en kartlegging av virksomheter og
stgrre naeringsomrader i Mjgsbyen (Statens
vegvesen, 2019), som viser at det totalt sett er
tilstrekkelig med ledige naeringsarealer i Mjgsbyen.
Imidlertid har vi for lite kunnskap om hvilke arealer
regionen kan tilby for ulike typer virksomheter og
om fortettings- og transformasjonspotensialet i

eksisterende og avsatte naeringsomrader.

For nzeringsomrader i kommuneplanens arealdel
eller nye reguleringsplaner for naering bgr det innga
bestemmelser om hvilken type naeringsvirksomhet
som kan lokaliseres i ulike typer naeringsomrader —

etter prinsippet om «rett virksomhet pa rett sted».

Behov for a samordne godstransporten og utvikle
planer for varelevering i by

Mjgsbyen er et viktig transittomrade for gods i
Norge mellom @stlandet og Midt-Norge bade pa
veg og bane. Gjennom Mjgsbyprosjektet er det
gjennomfgrt en kartlegging av godsstrgmmer og
godsterminaler (Jernbanedirektoratet 2019 og
Civitas 2019).

Det er gnskelig & overfgre mer gods fra veg til bane.
Analysen viser at konkurranseflatene mellom
transportformene er sma. Det er forventet at
godstransport pa veg vil gke kraftig i arene
framover. Utbedring av hovedvegnettet er derfor
viktig for at naeringstransporten skal fa effektive
vilkar. Bedre samarbeid om utvikling av naerings- og
terminalomrader vil kunne gi bedre muligheter for

samordning og samlasting av gods.

Andelen leveranser til virksomheter i sentrum med
store kjgretgy er gkende, og fa av gatene og
bygardene er tilpasset slike kjgretgy. Pa samme tid
pagar det en rask utvikling mot mer fleksible og

miljgvennlige transportmidler, blant annet



elektriske varebiler og varesykler. Det bgr legges
planer for varetransport i by slik at by-logistikken
bidrar til attraktive byer med lave klimagassutslipp,
effektive transporter for nzeringslivet og god

livskvalitet for innbyggerne.

Sentrumshandelens posisjon er under press, men
det er muligheter for omstilling

Gjennom Mijgsbyprosjektet er det gjennomfgrt en
kartlegging av sentrumshandelens posisjon i forhold
til sentrumsekstern handel (Vista Analyse, 2019).
Analysen viser at de regionale byene star sterkt og
gker sin omsetning pa bekostning av
smakommunene. Felles for bysentrene er en
gkende 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 stgrste
byene, skjer det samtidig en forvitring i de mindre

kommunenes sentrumsomrader.

Med unntak av plasskrevende handel (trelast,
bilforretninger og liknende) er det viktig a bidra til
at handel og service lokaliseres i sentrum av byer og
tettsteder. Varehandel og tjenestetilbud er en viktig
driver for & skape levende og attraktive byer og
tettsteder, og for naeringslivet er det positivt at
handel og service ligger konsentrert. Attraktive
sentrumsomrader kan bidra til & gjgre
handelsnaeringen mindre sarbar for konkurranse
med netthandel, fordi man kan tilby flere
opplevelser og tilbud som service, offentlige
tjenester, bevertning, kultur m.m. Sentral
lokalisering bidrar ogsa til a redusere
transportbehovet for alle som bor i gang- og
sykkelavstand, og for alle som kombinerer flere

2rend.

Utvikling av attraktive og kompakte byer og
tettsteder med kvalitet

Byer og tettsteder i Mj@gsbyen skal utvikles etter
prinsipper om kompakt og miljgvennlig
stedsutvikling med boliger i gangavstand til
kollektivtilbud, arbeidsplasser, handel og tjenester,
kultur- og fritidstilbud. Et mal pa den levende og
attraktive byen kan vaere «10-minuttersbyen», der
hverdagens viktigste gjgremal befinner seg innenfor
en relativt liten radius, og lett kan nas med sykkel
og gange. En slik kompakt byutvikling fremmer
miljgvennlig transport og bedrer folkehelsen.
Samtidig reduseres behovet for a bygge ned natur,

kulturlandskap og landbruksomrader i randsonene.

Utvikling av mer kompakte byer og tettsteder
krever bade gkt planinnsats og hgy
plankompetanse i kommunene. Ressurser til
utvikling av kompetanse og ngdvendig
plankapasitet i den enkelte kommune bgr derfor
styrkes. Mjgsbyen kan benyttes som samhandlings-

og utviklingsarena ogsa framover om aktuelle tema.

Boligutvikling ma ta utgangspunkt framtidig
boligmarked

Demografiske prognoser tilsier at dagens tilbud av
eneboliger vil veere tilstrekkelig for 8 mgte framtidig
behov, og at behovet for leiligheter og mindre
boliger gker (Kunnskapsgrunnlag Mjgsbyen 2019).
Fortetting og lokalisering av nye boliger i byer og
tettsteder vil bidra til at Mjgsbyen star bedre rustet
til & mgte framtidens utfordringer. Samlet kan dette
bidra til en konkurransekraftig Mjgsby med et
mangfold av muligheter for steder a bo og jobbe. Pa
grunn av stadig flere eldre, vil mange trolig velge a
flytte fra eneboligen sin, slike flyttekjeder frigjgr

eneboliger for familier.

Kvaliteten i nye boligprosjekter bgr veere slik at de
kan bli attraktive for mange ulike beboergrupper
over tid. Foruten variasjon i leilighets- / boligtyper
er det viktig med gode forhold for fotgjengere og
syklister, begrenset stgy og luftforurensning,

universell utforming, tilgjengelighet til



grennstruktur, rekreasjons- og lekeomrader, og
bredde i tilbud, tjenester og lokale mgteplasser,

bl.a. skoler, barnehager og lokale idrettsarenaer.

Mjgsbyen har szerlige kvaliteter i natur- og
kulturmiljg, som gir et godt utgangspunkt for a
skape attraktive bomiljger. Dette representerer en
bredde av kvaliteter i alt fra spredte grendesentre
til tettsteder og byer som fungerer som

regionsentre.

Styrke Mjgsa som felles ressurs og sterkt vern av
dyrka mark, kulturverdier og grgnnstrukturer
Mjgsa er en sentral ressurs og kulturbarer som
knytter Mjgsbyen sammen, og som i tidligere tider
var en viktig ferdselsare. Det settes et felles fokus
pa hvordan en kan sikre en baerekraftig vekst rundt

Mjgsa og samarbeid om a sikre strandsonen.

Dyrka mark er et knapphetsgode i Norge, og
flatbygdene pa Toten og pa Hedemarken er ett av
landets mest fruktbare og viktige spiskammers. Det
er ikke arealknapphet i Mjgsbyen som tilsier at det
er behov for ytterligere nedbygging og byspredning.
| hovedsak bgr videre utvikling skje som fortetting

innenfor dagens byggesone.

Bevaring av landbruksarealer, grgnne arealer og
kulturmiljg i Mjgsbyen er viktig for 8 na malene
bade om baerekraftig utvikling, og om attraktivitet
og konkurransekraft. En felles areal- og
transportstruktur vil i stgrre grad sikre ivaretakelsen
av bade landbruksarealer, grgntarealer og

kulturmiljger.

Utvikling av et helhetlig og «sgmlgst»
transportsystem og med bruk av ny teknologi

Det skal utvikles et transportsystem som bidrar til &
knytte hele Mjgsbyen tettere sammen til én felles
bolig- og arbeidsmarkedsregion og tettere pa
arbeidsmarkedet i Oslo-omradet.
Transportsystemet skal i langt stgrre grad enn i dag
utvikles til et «<sgmlgst» system hvor alle
transportformene er integrert og med enkle

overganger. Utvikling av knutepunktene vil vaere

sentralt for @ oppna sgmlgs transport.
Transporttilbudet skal veere i forkant med a ta i
bruk innovative teknologiske Igsninger og andre
tiltak som fremmer omstilling til et

lavutslippssamfunn.

Jernbanen er ryggrad i det kollektive
transportsystemet

Jernbanen er ryggraden i det kollektive
transportsystemet i Mjgsbyen og ikke minst inn / ut
av Mjgsbyen. Videre utvikling av jernbanenettet og
togtilbudet er den enkeltfaktor som i stgrst grad vil
kunne virke strukturerende pa framtidig utvikling av

byer og tettsteder i Mjgsbyen.

| henhold til Nasjonal transportplan 2018-2029 skal
det ga to tog i timen til Lillehammer innen 2034 og
reisetiden fra Oslo skal ned til 83 minutter.
Infrastrukturutbedringer vil vaere en ngdvendig
forutsetning av en vesentlig tilbudsforbedring. Et
styrket togtilbud mellom Oslo og Gjgvik, med
timesfrekvens, forventes gjennomfgrt fra 2022 jf.
gjeldende NTP. Det bgr utvikles et bedre togtilbud
mellom Elverum og Hamar. Rgrosbanen bgr

videreutvikles og elektrifiseres.

Pa lengre sikt vil forlengelse av Gjgvikbanen til
Moelv kunne gi nye reisemuligheter for
persontransport og vil kunne avlaste Dovrebanen
for gods- og persontrafikk og gjgre jernbanen mer
robust ved a ha alternativ kjgreveg ved hendelser

og vedlikehold.

Gjenstaende deler av hovedvegnettet skal
fullfgres

Gjenstaende deler av hovedvegnettet skal fullfgres.
Ikke minst gjelder dette forbindelser nord-syd pa
vestsiden av Mjgsa og i aksen @st-vest mellom

Elverum, Hamar/Mjgsbrua og til Gjgvik/Raufoss.

Flere riksveger og stgrre regionale fylkesveger gar
gjennom Mjgsbyen. Store volum av gods- og
persontrafikk og mange alvorlige ulykker har gjort
at utbygging av E6 mellom Kolomoen og @yer og

rv3 / rv25 Lgten-Elverum har blitt prioritert i



gjeldende Nasjonal transportplan. Disse vegene har
en sammensatt funksjon da de betjener bade
gjiennomgangstrafikk og lokal trafikk. Hovedvegene
er ogsa viktige for de regionale busslinjene der

kortere reisetider vil bidra til a8 «<krympe» Mjgsbyen.

Ny rv25 Hamar-Lgten, rv4 Raufoss-Gjgvik-Mjgsbrua,
utbedring av fv33 Minnesund-Gjgvik, fv24 Stange-
Skarnes, samt hovedvegsystem i og gjennom
Elverum, er gjenstaende strekninger uten
tilfredsstillende standard. Utbygging av disse
vegene vil styrke hovedveg-nettet i Mjgsbyen og
bidra til integrering av hele Mjgsbyen til én felles
bolig- og arbeidsmarkeds-region. Hele rv4d ma
ferdigstilles fra Oslo til Mjgsbrua og hensyn til

byutvikling i Gjgvik ma ivaretas.

Utrede muligheter for styrket finansiering og nye
forpliktende samarbeidsformer mellom stat,
fylkeskommune(r) og kommuner om mobilitet og
byutvikling

De ni stgrste byomradene i Norge har muligheter
for @ motta statlig belgnningsmidler og innga
byvekstavtaler for helhetlig utvikling av arealbruk
og transportsystemet (ogsa kollektivtransport,
sykkel og gange). Staten mangler i dag en
tilsvarende aktiv politikk for samferdsels- og
byutvikling for mellomstore byomrader. Det skal
arbeides for a fa giennomslag for en statlig
belgnningsordning for mellomstore byer (inkludert
Mjgsbyen) som styrker kollektivtransport, sykkel og
gange i kombinasjon med anbefalt arealstruktur.
Det ma utredes nye forpliktende samarbeidsformer
mellom stat, fylkeskommune(r) og kommuner om

mobilitet og byutvikling.

Utvikle et nytt konkurransedyktig regionalt
kollektivtilbud med buss og bat

Togtilbudet ma suppleres av et styrket regionalt
tilbud med buss og bat. Dette er ngdvendig for a
styrke forbindelsene der det ikke gar et togtilbud
eller hvor togtilbudet har lav frekvens. Alle
prioriterte byer og tettsteder skal knyttes sammen

med et effektivt regionalt kollektivtilbud som kan

konkurrere med personbil. Bussen skal prioriteres i

vegnettet og sikres god framkommelighet.

Hedmark Trafikk har sammen med flere
samarbeidspartnere sett pa mulighetene til a preve
ut elektrisk passasjerbat mellom Hamar og Gjgvik.
Prosjektet bgr viderefgres med mal om a utvikle et

nytt konsept med helarsdrift og hyppige avganger.

Utrede hensiktsmessig organisering av
mobilitetstilbudet i Innlandet

Mjgsbyen gnsker at det skal vurderes naermere en
hensiktsmessig organisering for a ivareta et
helhetlig mobilitetstilbud for Innlandet. Fglgende

bgrinngd i arbeidet:
e Utvikle et helhetlig mobilitetskonsept
e Utvikle et samordnet takst- og billettsystem

e Definere og utvikle regionalt stamnett for

kollektivtransport

Utvikling av kollektivknutepunkter og
pendlerparkering for effektiv overgang fra bil til
kollektivtransport

Seks nye eller oppgraderte stasjoner (Tangen,
Stange, Hamar, Brumunddal, Moelv og
Lillehammer) vil bli bygget som ledd i InterCity-
utbyggingen og bgr utvikles til moderne

kollektivknutepunkter.

@vrige kollektivknutepunkter i Mjgsbyen bgr ogsa
videreutvikles for pa best mulig mate kunne tilby et

sgmlgst mobilitetstilbud.

Med jernbanen som hovedstammen i kollektiv-
tilbudet i nord-sgr aksen vil innfartsparkering vaere
viktig i et sammenhengende kollektivnett med
enkle og raske overganger mellom transport-
midlene. Innfartsparkering skal kompensere for
darlig flatedekning i kollektivtilbudet og bidra til at
de som bor utenfor sykkel- eller gangavstand fra
stasjoner skal kunne benytte toget eller regionalt
busstilbud.



Utvikle sykkel- og gastrategi for prioriterte byer
og tettsteder i Mjgsbyen

Bade gaing og sykling er helsefremmende og
miljgvennlige mater a transportere seg pa. Det er
stort potensiale for at flere kan ga og sykle i byer og

tettsteder i Mjgsbyen. Mange reiser er korte.

«10-minuttersbyen» er et begrep i byplanleggingen.
Ved a lokalisere boliger, arbeidsplasser, skoler og
fritids- eller kulturtilbud i neerheten av hverandre,
vil mange av hverdagens gjgremal lett kunne nas
med sykkel og gange. En rekkeviddeanalyse for hver
enkelt av sentrumsomradene i de fire regionale
byene i Mjgsbyen viser at om lag 30 % av
befolkningen bor maksimalt 10 minutter fra

sentrum med sykkel eller 20 minutter til fots.

Det skal utvikles felles sykkel- og gastrategi og plan
for effektiv og attraktiv infrastruktur for sykkel og
gange i prioriterte byer og tettsteder i Mjgsbyen.
Seerlig skal det vektlegges a ha gode forbindelser i
og rundt kollektivknutepunkter. Drift og vedlikehold
skal holde en standard som gjgr gaing og sykling

attraktivt hele aret.

Samarbeid om felles parkeringspolitikk

Det er en klar sammenheng mellom tilgang pa
parkeringsplass og trafikantenes valg av
transportmiddel. Reisevaneundersgkelser viser at
blant yrkesaktive som har god tilgang til parkering
ved arbeidsplassen, kjgrer 75 % bil, mens andelen

bare er 25 % ved darlig tilgang pa parkering.

Samarbeid om parkeringspolitikk for byene og
tettstedene skal bidra til en felles forstaelse og
erfaringsutveksling om parkering som virkemiddel i
byutviklingen; parkering dels som en ressurs for
sentrum og dels som en etterspgrsel som ma
reguleres. Et samarbeid kan bidra til 3 redusere
spillsituasjoner og konkurransevridning mellom
byer og tettsteder om handelsetablering og

arbeidsplasslokalisering.

Overflateparkering skal reduseres slik at arealene
kan benyttes til byutvikling, og arealene skal
erstattes med parkeringsanlegg for
korttidsparkering i sentrumsranden og

langtidsparkering utenfor sentrum.

Oppfelging av strategier: handlingsprogram og
forpliktende samarbeidsavtale

Det sies at «det er ikke beslutninger som forandrer
verden, men oppfglging!» Oppfalging av strategier
framgar av et eget forslag til handlingsprogram med
tiltak pa kort sikt (2019-23) og mellomlang sikt
(2024-33).

Mjgsbyprosjektet skal viderefgres giennom de
etablerte samarbeidsarenaer; bade faglige og
politiske. Etter vedtak av Areal- og transportstrategi
for Mjgsbyen vil det bli startet opp et arbeid for a
etablere en forpliktende samarbeidsavtale mellom
partnerne i Mjgsbyen for 8 gke

giennomfgringskraften.
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1 Visjon og mal

1.1 Visjon

Mjgsbyen — attraktive steder og grgnne reiser

Visjonen for Mjgsbyen er a utvikle attraktive steder og grgnne reiser.

Mjgsbyen er et flerkjernet by- og tettstedsomrade med over 200.000 innbyggere og ca. 100.000
arbeidsplasser. | tillegg er noen av Norges stg@rste reiselivsdestinasjoner i Mjgsbyen, og andre er like i
naerheten.

De 10 kommunene i Mjgsbyen har unike kvaliteter som det skal bygges videre pa. Byer og tettsteder
skal veere «motor» for vekst og skal utvikles med saerpreg og identitet. Det er det byene, tettstedene
og omlandet til sammen kan tilby, som skal gjgre Mjgsbyen interessant og spennende, bade som bo-
og arbeidsomrade, som miljg- og kompetansefyrtarn og som reiselivsdestinasjon i verdensklasse.

1.2 Mal

Utvikle Mjgsbyen til en mer
konkurransedyktig og baerekraftig region

Mer samordnet areal-
og transportutvikling i
regionen

Felles
kunnskapsgrunnlag og
forstaelse for

Hovedmal

Effektmal

Stgrre gjennomslag for
regionens samferdsels-
prioriteringer

samordnet areal- og

transportplanlegging Prosessmal

Mjgsbyen skal
utvikles til et mer
attraktivt og
funksjonelt bo- og
arbeidsmarked

Transportsystemet
skal knytte den
flerkiernete
regionen bedre
sammen, til resten
av landet og med
grensekryssende
linker

Strategien skal bidra
til 3 nd malet om
klimangytralitet

innen 2025/2030 for

henholdsvis

Opplands- og
Hedmarks-
samfunnet

Arealene skal
utnyttes effektivt
med universelt
utformede knute-
punkter og enkle
overganger mellom
transportmidler,
sykkel og gange

Figur: Mdlene for arbeidet med en felles areal- og transportstrategi for Mjgsbyen er vedtatt av fylkestingene i
Hedmark og Oppland i forbindelse med oppstart av prosjektet i april 2017.



| arbeidet med Areal- og transportstrategi for Mjgsbyen har det veert vektlagt en mal- og
kunnskapsorientert tilnaerming. Dette innebaerer at strategier, tiltak og oppfglgingspunkter i
handlingsprogrammet skal bidra til oppnaelse av Mjgsbyens hovedmal. Malsettingene for Mjgsbyen er
ambisigse og krever samordning av tiltak for a kunne nas.

Tidsperspektivet for strategiarbeidet er langsiktig (2050). Handlingsprogrammet har forslag om tiltak
pa kort sikt (2019-2023), jf. gjeldende handlingsprogramperiode for Nasjonal transportplan (NTP) og
mellomlang sikt (2024-2033), jf. tidshorisont for kommende NTP. Det er viktig & holde fast ved visjon,
mal og strategier over lang tid — ut over handlingsprogramperioden. Som en oppfglging er det i
handlingsprogrammet foreslatt & utvikle et indikatorsystem for & fglge i hvilken grad Mjgsbyens
hovedmal nas framover. *H1

Malet om klimangytralitet tilsier at utslippene fra transportsektoren ma reduseres. Det er en
potensiell malkonflikt mellom dette og malene som gar pa a styrke et felles bo- og arbeidsmarked med
et bedre transporttilbud, fordi gkt pendling gjerne fgrer til lengre reiser. Malkonflikten er forsgkt
redusert gjennom strategier og tiltak som fremmer grgnn mobilitet som et alternativ til bilbruk. For
eksempel vil sterkere fokus pa byutvikling i kollektivknutepunkter, pendlerparkering og et bedre og
mer «sgmlgst» kollektivtilbud kunne redusere andelen bilreiser.

1.3 Mjgsbyen i en stgrre sammenheng

@stlandssamarbeidet, Osloregionen og
Innlandet

Mjgsbyen er del av @stlandssamarbeidet (8
MJBSBYENE fylkeskommuner) og delvis del av
Samarbeidsalliansen Osloregionen (83
kommuner og 5 fylkeskommuner rundt

K HOVEDSTADSOMRADET Oslo)

AL S Begge samarbeidene legger vekt pa
utvikling av en flerkjernet region med
balansert vekst og sterke og attraktive
byomrader ogsa utenfor Oslo. Neerheten til
VESTFOLDBYENE ) o o
hovedstadsomradet er samtidig en viktig
@STFOLDBYENE drivkraft for vekst i Mjgsbyen. Byomradene

har ulike fortrinn og spiller sammen pa en

GRENLANDSOMRADET

mate som gker hele regionens
konkurransekraft sett i forhold til andre

storbyregioner. En forutsetning for en slik
utvikling er at byene i «kjernene» ligger tett nok til & fungere som felles bo- og arbeidsmarkeder, og at
byene er store nok til & utvikle et godt tjenestetilbud for bedrifter og bosatte. Tanken er at en
«desentralisert sentralisering» i regionene rundt Oslo er a foretrekke framfor en ytterligere sterk



sentralisering til Oslo og Akershus. Kartet over er et strategisk kart for en flerkjernet utvikling av
@stlandsomradet, hentet fra Samordnet areal- og transportstrategi for Osloregionen (2016).

Mjasbyen vil vaere viktig for det nye Innlandet. | Regional plan for samferdsel 2018-2030 (Oppland
fylkeskommune 2018) er det framhevet at resten av Innlandet ogsa vil tjene pa at regionforstgrring vil
gi befolkningsvekst, arbeidsplassvekst og verdiskaping i Mjgsbyen.

Statlige fgringer og mal

Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging har bl.a. fglgende mal:

e Planlegging av arealbruk og transportsystem skal fremme samfunnsgkonomisk effektiv
ressursutnyttelse, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra til 4
utvikle baerekraftige byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og naeringsutvikling, og
fremme helse, miljg og livskvalitet.

e Uthyggingsmgnster og transportsystem bgr fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder,
redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljgvennlige transportformer.

e Planleggingen skal legge til rette for tilstrekkelig boligbygging i omrader med press pa
boligmarkedet, med vekt pa gode regionale Igsninger pa tvers av kommunegrensene.

Areal- og transportstrategi for Mjgsbyen innebarer at ovennevnte og andre nasjonale mal og fgringer
for areal- og transportplanlegging og klima gis en konkretisering og regional tilpasning. Dette vil kunne
gi Mjgsbyen gkt giennomfgringskraft samtidig som antallet konfliktsaker i arealpolitikken reduseres og
naeringslivet far stgrre forutsigbarhet i lokaliseringssaker.

Nzermere om klimautfordringen

Areal- og transportstrategien er ikke en «klimaplan», men en strategi for 8 omstille samfunnet til et
lavutslippssamfunn. Strategiene er avgrenset til areal- og transportomradet og tilpasset den nasjonale
politikken pa dette omradet. Strategien stgtter opp under klima- og miljgplanarbeidet i Hedmark og
Oppland, hvor det a legge til rette for baerekraftige areal- og transportlgsninger er sentralt.

Klimautfordringen er i dag den viktigste utfordringen det globale samfunnet star overfor. Det
langsiktige malet er at konsentrasjonen av klimagasser i atmosfaeren skal stabiliseres pa et niva som
forhindrer en farlig og negativ menneskeskapt pavirkning pa klimasystemet. Dette malet har blitt
konkretisert gjennom Parisavtalen (desember 2015). Norge har forpliktet seg til 40 % reduksjon av
klimagassutslippene innen 2030 sammenlignet med 1990-nivaet.

A operasjonalisere dette globale malet til strategier og tiltak for areal- og transportpolitikken i
Mjgsbyen er ikke enkelt. | Mjgsbyen ma arealer utnyttes mer baerekraftig og transporten ma bli mer
klimavennlig. Dette er vektlagt i utformingen av strategiene.

| tillegg til @ kjgre mindre bil, sykle mer og utnytte arealene mer baerekraftig, som er tiltak innen areal-
og transportpolitikken, ma vi som samfunn ogsa gjgre en rekke andre ting. Vi ma kjgpe og kaste
mindre mat, bygge og bo i energieffektive hus, spise mindre kjgtt, gienvinne mer avfall og utnytte
ressursene bedre (FNs klimapanel, Miljgstatus.no, 2019). Dette er altsa tiltak som omfatter ogsa andre
samfunnssektorer enn areal- og transportpolitikken.


https://www.osloregionen.no/wp-content/uploads/ATP-Osloregionen-WEBversjon.pdf
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/Statlige-planretningslinjer-for-samordnet-bolig--areal--og-transportplanlegging/id2001539/

» a. Foto. |
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Det er utarbeidet et omfattende kunnskapsgrunnlag som del av prosjektet Mjgsbyen. Utfordringene
som er identifisert i kunnskapsgrunnlaget, indikerer at det er behov for tydeligere strategivalg og nye
tiltak for & nd malene for Mjgsbyen. Samtidig gir det nye muligheter a se regionens virkemidler i
sammenheng — et tett samarbeid mellom alle aktgrene som har ansvar i areal- og transportpolitikken
er ngdvendig for & na malsettingene for Mjgsbyen.
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Figur: Kartet viser boliger (radt) og fritidsboliger (grant) bygget fgr 2008 (lys farge) og etter 2008 (uthevet farge).
Illustrasjon er laget i kartmodulen pé mjgsbyen.no.

Mjgsbyen har et relativt spredt utbyggingsmegnster. Kartet over viser boliger (rg@dt) og fritidsboliger
(grent) bygget fgr 2008 (lys farge) og etter 2008 (uthevet farge). Neermere halvparten av boligene



bygget etter 2008 ligger utenfor 10 minutters el-sykkelavstand fra kollektivknutepunkt / sentrum i
kommunens viktigste byer og tettsteder.

Et spredt utbyggingsmenster vil i hovedsak veere bilbasert, gjgre det krevende & opprettholde byliv og
tilbud i sentrum av byer og tettsteder, og & unnga problemer med miljg, trafikksikkerhet og
framkommelighet. Folkehelse og tilgjengelighet for de som ikke har tilgang pa bil, pavirkes ogsa
negativt. Et spredt utbyggingsmenster innebaerer ogsa hgyere kostnader for a bygge ut og drifte
kollektivtransport og annen infrastruktur.

Et mer konsentrert utbyggingsmgnster kan derimot bidra til mer attraktive og levende byer og
tettsteder, reduserte klimagassutslipp og bedre kommunegkonomi. Nar flere bor og arbeider sentralt
gir det stgrre kundegrunnlag for handel, tjenester og kollektivtransport, og transportbehovet
reduseres. «10-minuttersbyen» der daglige gjgremal kan nds innen gang- og sykkelavstand krever en
viss kritisk masse. Befolkningsveksten i en kommune eller region er slik sett en begrenset ressurs, som
bgr prioriteres der det er stgrst potensial for konkurransedyktige kollektiv-, handels- og tjenestetilbud.

Befolkningsutvikling og boligtilbud

Befolkningsutviklingen er svak i Innlandet og er ogsa en utfordring for Mjgsbyen. Fra ar 2000 til 2019
har alle kommunene i Mjgsbyen, med unntak av Elverum, hatt lavere vekst enn landet for gvrig.
Elverum har hatt vekst omtrent som landsgjennomsnittet i denne perioden. Det er bykommunene
som har hatt hgyest vekst. Figuren under viser forventet befolkningsvekst i hver av kommunene i
Mjgsbyen fra 2018-2040. Vekstprognosene er basert pa en trendutvikling og forventet demografisk
utvikling. Nye forhold som bedre infrastruktur og framtidig flytting av arbeidsplasser kan medfgre at
faktisk vekst vil bli noe annerledes enn prognosene tilsier. Kilde: Befolkningsprognose SSB, figur Civitas
2018.
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Veksten skyldes netto innflytting, med en relativt hgy andel innvandring. Fgdselsoverskuddet er
negativt. Mye av befolkningsutviklingen skyldes innvandring og sentralisering, som er globale
utviklingstrekk det er vanskelig & pavirke. Regionen kan likevel tiltrekke nye innbyggere gjennom a
styrke sin konkurransekraft i forhold til andre regioner.

| flere kommuner, og saerlig utenfor byene, forventes en svak eller negativ vekst i yngre aldersgrupper
fram mot 2040. | alle kommuner forventes en sterk vekst i aldersgruppen over 65 ar i samme periode.
En eldre befolkning kombinert med spredt bosetning, hvor flere trenger pleie og har boliger som ikke



er tilpasset deres behov, kan gi gkt press pa kommunegkonomien og gkt transportbehov. Flere godt
tilpassede boliger sentralt i byer og tettsteder, kan omvendt gi eldre bedre muligheter til d ivareta sine
behov uavhengig av kommunale tilbud, og gjgre det enklere & nd dem som er omsorgstrengende.
Undersgkelser viser at boligpreferanser blant eldre tenderer mot enklere boliger tett pa flere tilbud.

Dagens boligmasse i Mjgsbyen med en hgy andel eneboliger og smahus (ca. 81 %), sammenholdt med
en hgy og gkende andel 1-2-personshusholdninger (ca. 77 %), tilsier begrenset behov for nye
eneboliger framover. Ved a dekke gkt etterspgrsel etter leiligheter sentralt, kan brukte eneboliger
frigigres for barnefamilier som gnsker mer plass. Dette kan gi dynamikk i boligmarkedet og en bedre
balanse mellom tilbud og etterspgrsel enn i dag. For at byer og tettsteder skal bli attraktive for alle
aldersgrupper, er det samtidig viktig med et variert boligtilbud ogsa sentralt.

Kvaliteten i nye boligprosjekter bgr vaere slik at de kan bli attraktive for mange ulike beboergrupper
over tid. Foruten variasjon i leilighets- / boligtyper er det viktig med gode forhold for fotgjengere og
syklister, begrenset stgy og luftforurensning, universell utforming, tilgjengelighet til grgnnstruktur,
rekreasjons- og lekeomrader, og bredde i tilbud, tjenester og lokale mgteplasser, bl.a. skoler,
barnehager og lokale idrettsarenaer.

Nzeringsutvikling, -lokalisering og bo- og arbeidsmarkeder

Mjasbyen har over 100.000 arbeidsplasser, herunder 10.000 industriarbeidsplasser, fire universitets-
/hogskolecampus, sterke naeringsmiljger og institusjoner. Industriproduksjonen har vaert grunnlaget
for mange av byene og tettstedene i Mjgsbyen. Den har tradisjonelt veert koplet til primaernaeringene,
men omfatter nd ogsa hgyteknologi, bioteknologi og IKT.

Gjennom Mjgsbyprosjektet er det gjennomfg@rt en kartlegging av virksomheter og stgrre
naeringsomrader i Mjgsbyen (Statens vegvesen, 2019). Kartleggingen viser at de fleste jobber i den
kommunen de bor i, men fglgende kommuner har pendlingsoverskudd (innpendling/utpendling):
Hamar (10.000/5.300), Lillehammer (5.300/2.800), Gjgvik (6.200/4.400) og Vestre Toten
(3.000/2.600). Ringsaker har pendlingsunderskudd, men scorer hgyt pa integrasjon —sum av inn- og
utpendling (4.400/6.600).

Pendlingsstatistikken viser at det meste av interaksjon skjer innad i tre-fire bo- og arbeidsmarkeds-
regioner med delvis overlapp og et visst samvirke, snarere enn ett felles. Det er i Hamar-regionen,
hvor i noen grad ogsa Elverum inngar, Gjgvik / Toten og Lillehammer-regionen. Interaksjonen mot
Oslo og Akershus er gkende. Avstandene mellom byene og tettstedene i Mjgsbyen er til dels
betydelige, men med bedre transporttilbud vil reisetidene reduseres.

Generelt rader det faglig enighet om at regionforstgrring og -sammenkopling stimulerer til gkonomisk
aktivitet og gker attraktiviteten for bedrifter og regioner (@stlandsforskning 2014). Det gir:

e (kt valgmulighet mht. bolig og jobb (for begge i et parforhold).

e Bedre balanse i arbeidsmarkedet og mindre sarbarhet ved omstillinger.

e Stgrre markeder som muliggjer gkt handel, konkurranse, stordrift og spesialisering.
e Stimulering til klyngedannelser, klyngeeffekter og kunnskapsoverfgring.

e Flere kommuner/regioner mulighet for tilflytting og befolkningsvekst.
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Figur: Oversikt over hvor mange som bor og jobber i samme kommune, og hvor mange som pendler inn og ut av
hver kommune. Kilde: SSB, figur Vista analyse 2018.

Regionforstgrring kan gi gkt transportbehov pa grunn av lengre reiser, og dermed mer trafikk, gkt
klimagassutslipp og reduserte miljgkvaliteter i byene. Det blir sveert viktig a sikre at de positive sidene
med regionforstgrring utnyttes og at de negative minimeres.

Mijgsbyen kan i st@rre grad bli en «motor» for hele Innlandet og gi grunnlag for gkt befolkningsvekst
og nye arbeidsplasser. Men det ma nye strategier til for 8 skape en mer baerekraftig og
konkurransedyktig region.

Grunnlaget for at Mjgsbyen og Innlandet kan fa en sterkere vekst framover burde veere til stede.
Innlandsutvalget har pekt ut naeringer med saerlig vekstpotensial og samtidig papekt at gode
kommunikasjonslinjer er viktig. Innlandet har en betydelig andel av Norges landbaserte biologiske
ressursgrunnlag, sterke yrkes- og kompetansemiljger og komplette verdikjeder for forvaltning og
utvikling av en rekke biobaserte produkter. Videre vekst innen biogkonomien er ett eksempel pa
Mjgsbyens muligheter i en grgnn, karbonngytral framtid. Men Mjgsbyen har ogsa sterke industrimiljg
tilknyttet Raufoss-klyngen, en reiselivsnaering i vekst, sterke kompetansemiljg innen
informasjonssikkerhet, spill og underholdning og sterke undervisningsinstitusjoner. Samlet gir dette
grunnlag for at forskning og utvikling kan vaere en vekstnaering i Mjgsbyen (Innlandsutvalget
sluttrapport, 2015). Bade vegforbindelser og togtilbud til Oslo/Akershus skal styrkes — naerheten til
hovedstadsomradet vil framover kunne bli en sterkere drivkraft for vekst i Mjgsbyen.

Areal- og transportstrategien omfavner behovet for a utvikle et mer funksjonelt bo- og arbeidsmarked,
et mer effektivt transportsystem for naeringslivet og mer attraktive byer og tettsteder som kan
tiltrekke seg nye innbyggere. Mjgsbyen ma i tillegg ogsa arbeide videre med strategisk
naeringsutvikling for a nd malet om sterkere befolkningsvekst og flere nye arbeidsplasser.



Bevaring av dyrka mark, kulturlandskap og friluftsomrader

Mjgsbyen har unike kvaliteter nar det gjelder landbruk, kulturlandskap og friluftsomrader. Neerheten
til vannet med Mjgsa, Lagen og Glomma preger byene, og samtidig ligger store utmarksomrader med
fiell og skog tilgengelige for sport og friluftsliv.

Jord- og skogbruk preger historien og nzeringslivet, og mange av stedene ligger midt i kulturlandskapet
omgitt av dyrka mark. Lgten og Lena er eksempler pa kommunesentra og tettsteder som er omgitt av
jordbruk og som derfor har begrensede vekstmuligheter ut over fortetting og transformasjon av
allerede etablert tettstedsareal. Men ogsa de andre byene og tettstedene i Mjgsbyen grenser til
jordbruks- og skogarealer. Samlet sett har Mjgsbyen gode vekstmuligheter pa eksisterende bebygd
areal i byer og tettsteder. Denne muligheten bgr utnyttes framfor a ta i bruk nytt areal. Redusert
behov for nytt byggeareal vil kunne innebaere styrket vern for landbruk, naturressurser og friluftsliv.

Mobilitet og reisevaner

Befolkningen i Mjgsbyen foretar, ifglge den nasjonale reisevaneundersgkelsen (RVU) i 2013/2014, i
snitt 3,3 reiser per dag. Den typiske reiselengden (medianen) er pa 4 kilometer, mens den
giennomsnittlige reiselengden er pa 16,5 kilometer, som tilsier at en mindre andel sveert lange reiser
trekker snittet opp.

7 av 10 reiser i Mjgsbyen er bilreiser og hele 8 av 10 arbeidsreiser giennomfgres med bil. Bilreiser
utgj@r 81 % av transportarbeidet (reiselengde pr innbygger).

Tilgang til parkering ved arbeidsplassen er en sveaert viktig faktor for valg av transportmiddel pa
arbeidsreisen. 86 % av de yrkesaktive i Mjgsbyen har gratis p-plass hos arbeidsgiver, og 3 % oppgir at
de ma betale for & parkere hos arbeidsgiver. Hvor arbeidsplassen er lokalisert har stor betydning for

Kiifei om man har gratis tilgang til parkering eller
ikke. For eksempel har 69 % av de som
jobber i tettstedet Hamar gratis parkering
hos arbeidsgiver, mot 96 % i kommunen
utenfor tettstedet.

Figuren til venstre viser
transportmiddelfordeling (i %) totalt pa
daglige reiser blant befolkningen i
Mjgsbyen. Kilde: Urbanet Analyse 2018,
figur Civitas 2018.

62 % av daglige reiser foretas som bilfgrer,
11 % som bilpassasjerer, 18 % til fots, 4 %
med sykkel og 4 % med kollektivtransport
(flyreiser ikke inkludert).




«10-minuttersbyen» har lenge veert et tema innen byplanlegging. Med 10 minutters avstand til arbeid,
skole og kulturtilbud vil hverdagens gjgremal befinne seg innenfor en liten radius, og lett kunne
giennomfgres med gange og sykkel. En rekkeviddeanalyse for sentrumsomradene i Mjgsbyen viser at
totalt ca. 30 % av befolkningen bor maksimalt 10 minutter fra sentrum med sykkel.

10 minuttersbyen sykkel 34% 43%
Tettstedet ellers 27% 50% | 10% |
Lillehammer utenfor 15% 63% 11%
0% 25% 50 % 5% 100 %

Til fots M Sykkel M Kollektiviransport (eks fly) Bilfgrer M Bilpassasjer Annet

Figuren over viser reisevaner for bosatte i ulike deler av Lillehammer. Enkelt sagt reiser man mer
miljgvennlig jo mer sentralt i byomradet man bor. Kilde: Urbanet Analyse 2018.

Nesten 40 % av de daglige reisene er under 3 kilometer lange. Nar en stor andel av befolkningen
samtidig bor i naer avstand til sentrum, tilsier det et stort potensial for a fa flere til 8 sykle og ga.

Det har veert en positiv passasjerutvikling for kollektivtransporten etter 2014. Imidlertid er det fortsatt
mangel pa et «sgmlgst» tilbud i dag der bade billettyper og ulike reisemidler kan samordnes bedre. Et
relativt spredt utbyggingsmegnster gjgr det svaert krevende 3 betjene omradet med et
konkurransedyktig kollektivtilbud.

Som fglge av befolkningsvekst er det forventet om lag 72.000 flere daglige reiser i 2030 enn i dag.
Dersom en stor del av disse skal foretas med bil vil dette medfgre gkte ulemper for miljg og fram-
kommelighet. Utvikling av helhetlige tiltakspakker er den mest realistiske strategien for en miljgvennlig
transportutvikling. Sykling og gaing bgr spille en sentral rolle i & handtere transportveksten.

Teknologiutvikling kan gi nye muligheter

Den stgrste andelen av trafikkarbeidet vil i lang tid framover skje pd veg. Teknologiutviklinger er inne i
en rivende utvikling og gir flere nye muligheter for mobilitet. Bilhold vil kunne forandre seg og et
«sgmlgst» mobilitetstilbud vil kunne ta form der kollektivtilbud, elektriske bysykler,
bildelingsordninger og tjenestetilbud i stgrre grad kan samordnes. Det er likevel grunn til a tro at
konsentrert arealbruk som gir et visst kundegrunnlag vil veere en forutsetning ogsa for slike lgsninger.

Klimagassutslipp fra transportsektoren

Klimagassutslippene fra vegtrafikken i Mjgsbyen har gatt opp 4 % i perioden fra 2009 til 2015. Tunge
kigretgy har statt for hele gkningen (Civitas 2018). Fortsatt star lette kjgretgy for den stgrste andelen
av utslippene. | 2015 utgjorde utslipp fra lette kjgretgy to tredeler av samlet utslipp fra vegtrafikken i
Mijgsbyen.



gCO,/km Spesifikt reelt CO,-utslipp fra personbiler
200

180

160

140

—==Trendbanen
120 ]
===t ralavutslippsbanen

100

20

LI B B B |

2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Figur: To teknologiske utviklingsbaner for personbilparken fra 2015-2050, CO2-utslipp per kjt.km. lkke forutsatt
innfasing av biodrivstoff. Trendbanen viser at det ogsd i 2050 forventes utslipp fra personbiler. Kilde: TdI, 2016.

Figuren over viser forventet klimaeffekt av teknologiutvikling for personbiler fram mot 2050. Overgang
til nullutslippsteknologi vil ikke skje raskt nok til at klimamalene kan nas med endret kjgretgypark og
nye drivstoff alene. For & neerme seg malene for Hedmark og Oppland, er en helt avhengig av a
redusere transportbehovet og gke andelen som reiser kollektivt, sykler og gar.

Finansiering av et helhetlig transportsystem

De ni stgrste byomradene i Norge har mulighet til 8 motta belgnningsmidler og innga byvekstavtaler
med staten om utvikling av arealer og transportsystem. Disse mottar gjennom de nevnte ordningene
betydelig med statlig stgtte til infrastruktur og drift av kollektivtransport. For eksempel har
Buskerudbyen, med sine ca. 160.000 innbyggere fatt over 800 mill. kr i belgnningsmidler i perioden
2010-2019. Mjgsbyen har ikke fatt noen belgnningsmidler fra staten. Hver for seg er byene og
tettstedene i Mjgsbyen for sma til 8 fa samme nasjonale oppmerksomhet. Til sammen bor det
imidlertid flere mennesker i Mjgsbyen enn i for eksempel Trondheim eller Buskerudbyen.

Utfordringene for Mjgsbyen har mange fellestrekk med de stgrste byomradene i Norge, med miljg- og
framkommelighetsproblemer i sentrumsomrader, men uten de samme finansieringsmulighetene for a
fremme kollektivtransport sykkel og gange. Det er en utfordring at kostnadene til vegtransport blir
hgye i Mjgsbyen pa grunn av mange strekningsvise bompengeprosjekt, men man far likevel ikke
finansiert et helhetlig transporttiloud. Det er gnskelig med en mer aktiv statlig politikk overfor
omrader som Mjgsbyen, for eksempel i form av en belgnningsordning for mellomstore byer.



Samordning

Mjgsbyen bestar i dag av 10 kommuner beliggende i to fylkeskommuner. Areal- og transportpolitikken
er et felt der ansvar er spredt pa mange aktgrer, pa grunn av kommune- og fylkesgrenser,
forvaltningsnivaer og sektorinndeling. En felles areal- og transportstrategi kan gi:

o Stgrre forstdelse for hverandres synspunkter og tydeligere regional tenkning.

e Reduserte spillsituasjoner mellom kommuner og stgrre forutsigbarhet i lokaliseringssaker.
e Bedre regional tilpasning til statlige fgringer og retningslinjer og dermed faerre innsigelser.
e Bedre maloppnaelse, forutsatt at alle aktgrer gjennomfgrer sin del av strategien.

e Styrket omdgmme — gjennom 3 utvikle godt samarbeid.
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Kartillustrasjon: Civitas

Prioriterte byer og tettsteder av
regional betydning

. Regionale byer

Byer og tettsteder

@ Regionale omréder for arbeidsplass-
intensive virksomheter

Kartet er retningsgivende. Det dpnes for at en
kommune i szerskilte tilfeller kan lokalisere
arbeidsplassintensiv virksomhet andre steder
enn de som er angitt p& kartet.

@vrige kommunesentre

Prinsipper for videreutvikling av
transportsystem

< Knytte regionale byer og arbeidsplass-
konsentrasjoner tettere sammen i
Mjesbyen og med bedre forbindelser
ut av regionen.

«<----» Knytte prioriterte byer og tettsteder,
kommunesentre og andre tettsteder
tettere til regionale byer

Jernbane dobbeltspor
Jernbane enkeltspor

Europaveier

Riksveier
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Kort fortalt

For at Mjgsbyen skal bli en mer konkurransedyktig
og baerekraftig region ma framtidig arealutvikling i
sterkere grad samordnes med framtidige

investeringer i et miljgvennlig transporttilbud.

Byer og tettsteder bgr ha en viss stgrrelse for a
kunne gi grunnlag for et variert og levedyktig
boligrelatert tilboud. En by eller et tettsted med
over 8-10.000 innbyggere, og som samtidig er et
kommunesenter, vil kunne gi et tilstrekkelig
kundegrunnlag for et godt utviklet lokalt tilbud
(Vista Analyse, rapport 2013/05).

Byer og tettsteder av regional betydning er de fire
regionale byene Hamar, Gjgvik, Lillehammer og
Elverum, samt Brumunddal, Moelv, Raufoss og

Stange.

Alle disse prioriterte utviklingsomradene av regional
betydning har jernbanestasjon som
kollektivknutepunkt og potensiale for
flerfunksjonell byutvikling med boliger,
arbeidsplasser og et mangfold av

sentrumsfunksjoner.

| hver av disse byene og tettstedene kan mange bo

og arbeide og na daglige gjgremal til fots eller med

sykkel. Ved behov for pendling vil det pa sikt veere
gode muligheter for a reise miljgvennlig med et
styrket togtilbud, eventuelt med buss pa

strekninger der det ikke er togforbindelse.

@yer/Hafjell, Nordseter/Sjusjgen og Budor er de
stgrste fjell- og skidestinasjonene i Mjgsbyen. |
disse omradene er det ogsa behov for samordnede
areal- og transportstrategier som fremmer attraktiv
stedsutvikling og «gr@nne» reiser. Mjgsa er ogsa en
viktig reiselivsdestinasjon og en viktig naturressurs
for regionen og har potensiale for a bli en viktigere

ferdselsare i Mjgsbyen.

Ogsa gvrige kommunesentre og lokale
vekstomrader bgr utvikles konsentrert, og i trad
med felles areal- og transportstrategier. Dersom
veksten kommer pa riktig mate vil den kunne bidra
til mer attraktive og levende tettsteder som
fungerer som sentrum for hele kommunen eller et

stgrre geografisk omland.

Lokalisering av virksomheter bgr skje etter

prinsippet om «rett virksomhet pa rett sted».



3.1 Prioriterte byer og tettsteder av regional betydning

Hensikten med a kartfeste en regional areal- og transportstruktur for Mjgsbyen er & samordne
virkemidlene innen areal og transport i perioden fram mot 2033, slik at alle aktgrene drar i samme
retning og far mest mulig effekt av satsninger og investeringer. En felles satsning pa byer, tettsteder
og transporttilbud i regionen skal over tid gi positive effekter for den enkelte kommune, for Mjgsbyen
som helhet og for Innlandet. Kartet viser en prioritering i et hierarki av steder med ulike roller og
transportsystemet som binder dem sammen:

Sterkere byer og tettsteder vil kunne styrke resten av Mjgsbyen og Innlandet for gvrig

Det er behov for a prioritere framtidig vekst til noen utvalgte regionale byer og tettsteder. Dette vil
veere til beste for hele Mjgsbyen og Innlandet. Hver av kommunene vil vaere tjent med at regionen
utvikler noen sterkere byer og tettsteder som er attraktive. En slik desentralisert sentralisering vil
kunne gi gkt tiltrekningskraft for innbyggere, arbeidstakere og naeringsliv. Dersom Mjgsbyen lykkes
med 3 tiltrekke seg befolkning og naeringsliv, vil dette samtidig kunne gi nye markedsmuligheter for
naeringslivet ellers i Innlandet og muliggjgre pendlingsbasert tilflytting (Oppland fylkeskommune,
2018).

Byer og tettsteder bgr ha en viss stgrrelse for & kunne gi grunnlag for et variert og levedyktig
boligrelatert tilbud. En by eller et tettsted med over 8-10.000 innbyggere, og som samtidig er et
kommunesenter, vil kunne gi et tilstrekkelig kundegrunnlag for et godt utviklet lokalt tilbud (Vista
Analyse, rapport 2013/05).

Atte prioriterte byer og tettsteder av regional betydning

For at Mjgsbyen skal bli en mer konkurransedyktig og baerekraftig region ma framtidig arealutvikling i
sterkere grad samordnes med framtidige investeringer i et transporttiloud som fremmer kollektiv-
transport, sykkel og gange. Strategien bygger opp under eksisterende by- og tettstedsstruktur:

e De fire regionale byene Hamar, Gjgvik, Lillehammer og Elverum kan med fordel bli sterkere
«motorer» for hver sine regioner. Innbyggerne i disse byene har allerede de mest
miljgvennlige reisevanene i Mjgsbyen og vekst her vil kunne bidra til at en stgrre andel av
innbyggerne i regionen vil kunne g3, sykle eller reise kollektivt (Urbanet Analyse, 2018).

e Raufoss, Brumunddal, Moelv og Stange har potensial for & kunne videreutvikles som attraktive
byer og tettsteder med et flerfunksjonelt tilbud av regional betydning. Bade Stange,
Brumunddal og Moelv har InterCity-stopp pa aksen Oslo-Hamar-Lillehammer og vil fa et langt
bedre togtilbud gjennom investeringer i jernbanenettet, som igjen vil bidra til videreutvikling
av disse. Raufoss har stopp pa Gjgvikbanen, vil fa styrket togtilbud og har stor innpendling til
naeringsparken med naer 3000 industri- og kompetansearbeidsplasser.

For at flest mulig skal kunne g3, sykle eller reise kollektivt til arbeidsplassen bgr framtidig lokalisering
av arbeidsplassintensive virksomheter (bl.a. kontorvirksomheter) lokaliseres naer
kollektivknutepunktene i disse 8 prioriterte byene og tettstedene.



Prinsipper for videreutvikling av transportsystemet

Dette innebaerer a tydeliggjgre hvilke transportforbindelser som er viktig for & bygge opp om de
prioriterte byene og tettstedene og som skal styrkes over tid. 2050 er et relativt kort tidsperspektiv
nar det gjelder store infrastrukturtiltak. Hovedprinsippet er derfor a utnytte dagens og planlagt
infrastruktur best mulig. Samtidig ma det gjgres tiltak i byer og tettsteder som bidrar til 3 gke andelen
gange, sykling, kollektivtransport og bedre bykvalitet. Jernbanen er og bgr fortsatt vaere det viktigste
strukturerende elementet for utbyggingsmegnsteret.

For a bygge opp om den regionale areal- og transportstrukturen, ma ulike transportformer med ulike
egenskaper som gange, sykkel, buss, tog, bat og bil spille sammen i et system der transportformene
supplerer hverandre og binder regionen sammen. De regionale byene og arbeidsplasskonsentrasjoner
med et regionalt nedslagsfelt ma knyttes sammen med sterke regionale kollektivforbindelser.
Jernbanen har hatt en viktig rolle i utviklingen av de regionale byene, og skal veere et baerende
element i bystrukturen ogsa i framtiden. Kollektivnettverket i byomradene ma videreutvikles med
mange reisemuligheter. Forbindelsene mellom byene og tettstedene ma styrkes, szerlig nar det gjelder
kollektivtransport.

Regionale byer: Hamar, Lillehammer, Gjgvik og Elverum

De regionale byene er pekt ut pa bakgrunn av at de har stgrst potensial for d utvikles som levende
bymiljger med hgy bokvalitet og et bredt tilbud innen arbeidsplasser, handel, service, bevertning,
offentlige tjenester, kultur med mer. De er samtidig regionsentre i sine omland, det vil si at folk reiser
dit fra omlandet bade for arbeidsplasser og andre tilbud. Gjgvik har universitet og de gvrige regionale
byene har hggskole. De regionale byene er viktige for Innlandet, og bidrar til Mjgsbyens kvalitet med
ulik historie, seerpreg og attraksjoner.

Styrking av de regionale byene i Mjgsbyen er viktig for & bedre forutsetningene for arbeidsplass-
intensiv naeringsutvikling flere steder i regionen. Byer er viktige nar det gjelder jobbskaping, szerlig
innen privat tjenesteyting (sdkalte «kunnskapsbedrifter», typiske kontorarbeidsplasser), som er en
naeringsgruppe i vekst. A styrke de stedene som har det beste utgangspunktet, er derfor viktig i
konkurransen med andre regioner, for eksempel Oslo og Akershus, og vil komme hele regionen til
gode.

Det er en klar sammenheng mellom hgye gang-, sykkel- og kollektivandeler i omrader med hgy
befolkningstetthet og med et visst befolkningsgrunnlag. Dersom man i Mjgsbyen skal klare &8 na malet
om klimangytralitet, ma en stor andel av veksten komme i byene.

Hamar er en by med mye virksomhet innen tjenesteyting, utdanning og administrasjon. Byen er
fylkeshovedstad i Hedmark og sentrum i Hamarregionen, og et knutepunkt for jernbanen med
Dovrebanen/InterCity og Rgrosbanen. Byen har ogsa sterke miljg innen forskning og utvikling, med
samarbeid mellom Hggskolen i Innlandet og privat naeringsliv innenfor spill- og VR-teknologi, og
Norges ledende naeringsklynge innen grgnn biogkonomi og baerekraftig matproduksjon. Naerheten til
Mijgsa, rike kulturlandskap og naturomrader gj@r byen attraktiv som bosted, og det arbeides aktivt
med & videreutvikle de urbane kvalitetene og tilbud innen handel, arrangementer mv. Hamar byplan
er av nasjonal verneverdi. Hamar har historie som bispesete tilbake i middelalderen, og
Domkirkeodden med Hamardomen og Storhamarlaven er viktige kulturminner.



Hamar er et byomrade som strekker seg med bydeler inn i nabokommunene bade nar det gjelder
bolig- og naeringsomrader. Det er derfor behov, i en areal- og transportsammenheng a se Hamar
byomrade som en helhet som ogsa omfatter deler av Stange og Ringsaker.

Lillehammer har et sterkt omdgmme som kulturby, OL-by og vintersportdestinasjon. Byen er
fylkeshovedstad i Oppland og regionalt handelssenter for Lillehammerregionen, deler av
Gudbrandsdalen og rundt 23.000 fritidsboliger. Visjonen er a vaere Nord-Europas mest komplette
region for vintersport og opplevelser, og vertskap for store nasjonale og internasjonale konkurranser
og sportsarrangement. Byen har den stgrste klyngen av IKT-bedrifter nord for Oslo, og den stgrste
campusen til Hegskolen i Innlandet med bl.a. Filmskolen og Forsvarets ingenigrhggskole pa
Jgrstadmoen. | sentrum og pa Maihaugen ligger bevaringsverdige trehusmiljger av nasjonal verdi.

Gjgvik er bygget pa handel og industri, og er i dag tyngdepunkt for industri, teknologi, landbruk og
utdanning pa vestsiden av Mjgsa. Byen er regionsenter i Gjgvikregionen og endestasjon for
Gjgvikbanen. Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet i Gjgvik er en tydelig drivkraft for by- og
samfunnsutviklingen, og samarbeider tett med naeringslivet og det gvrige kompetansemiljget om
forskning, innovasjon, utvikling og bruk av moderne teknologi, blant annet om utvikling av Skjerven
Industriomrade som BioSMART industripark og som verdensledende senter for forskning innen
informasjonssikkerhet. Forbindelsen med industrimiljget pa Raufoss er omfattende. Fagskolen for
Innlandet har et bredt tilbud innen bygg- og anleggsteknikk. Baten Skibladner, verdens eldste
hjuldamper i ordinzer rutedrift, har base i Gjgvik.

Elverum er handelssentrum og sentral markedsplass for @sterdalen, og regionsenter for Sgr-@sterdal
og gvre Solgr. Elverum er kommunikasjonsknutepunkt for veg og bane mot @sterdalen og Trondheim i
nord, Solgr i sgr og Trysil og Sverige i gst. Byen har stort campus for Hggskolen i Innlandet,
videregdende skole og sykehus. Glomma renner gjennom byen. Byen ligger i kanten av et barskogbelte
som strekker seg over den nordlige halvkule helt til Vladivostok i gst. Norsk Skogmuseum og
Glomdalsmuseet har samlinger av nasjonal betydning, og skog og skogbruk er en viktig del av byens
identitet. Elverum er historisk en forsvarsby, og har i dag Terningmoen Leir som del av @sterdal
garnison. Forsvarsverkene Terningen skanse, Grindalen skanse og Christianfjeld festning fra 1600-tallet
er bade historiefortellere og rekreasjonsomrader inne i byomradet.

@vrige prioriterte byer og tettsteder: Brumunddal, Moelv, Raufoss og Stange

| tillegg til de regionale byene er det prioritert et begrenset antall byer og tettsteder som ogsa har en
regional funksjon i areal- og transportstrukturen. Disse er pekt ut pa grunn av stgrrelse kombinert med
vekstkraft og videre utviklingspotensial, slik at de kan bygge opp et bredt tilbud av arbeidsplasser,
handel, service og andre funksjoner som gjgr at bosatte kan ga og sykle til daglige gjgremal. | tillegg
ligger stedene langs jernbanen, og har gode forutsetninger for a fa et konkurransedyktig
kollektivtilbud til og fra regionale byer og andre steder langs jernbanen — ogsa utenfor Mjgsbyen. Nye
arbeidsplasser her kan dermed bidra til 3 styrke regionens konkurransekraft pa en baerekraftig mate.

Brumunddal ble grunnlagt som industristed ved elva Brumunda, og er kommunesenter i Ringsaker.
Det er ogsa den stgrste byen i kommunen, med mye av veksten innen befolkning/boligbygging og
handel. Brumunddal er lokalisert ved E6 og har InterCity-stopp pa Dovrebanen. Stedet utvikles til en
moderne smaby og sykkelby med betydelig estetisk opprusting med gagate, grenne lunger, et torg



med aktiviteter/arrangementer og aktivitetspark ved Mjgsa. Av viktige funksjoner nevnes
administrasjonen til Sykehuset Innlandet, IT-bedriften Evry og verdens hgyeste trehus Mjgstarnet.
Primaernaeringen med videre utvikling av naeringsmiddelindustri og mat star fortsatt sentralt.

Moelv ble grunnlagt som et industristed ved elva Moelva med sterk tilknytning til primaernzaeringene,
men har blitt utviklet til & bli en moderne smaby med urbane kvaliteter, handel og service, samt
golfbane. Moelven industrier og Strand Unikorn er eksempler pa viktige bedrifter i byen. Moelv er et
InterCity-stopp pa Dovrebanen og ligger tett ved E6 og Mjgsbrua, midt mellom byene Hamar,
Lillehammer og Gjgvik, og ved en av innfartsarene til reiselivsdestinasjonen Sjusjgen.

Raufoss er kommunesenter i Vestre Toten, med service, handel og femti prosent av innbyggerne i
kommunen. Raufoss er et stopp pa Gjgvikbanen. Raufoss kaller seg den «Den produktive byen», og
Raufoss neeringspark bidrar til stor verdiskaping og omfatter ca. 50 bedrifter og nzer 3000 industri- og
kompetansearbeidsplasser. Neeringsparken bidrar med industri- og kompetansearbeidsplasser til hele
regionen, og har derfor stor innpendling. Sintef forskningssenter er lokalisert i naeringsparken.
Industrien jobber med forskning og produktutvikling og er en god samarbeidspartner for
universitetsmiljget pa Gjgvik.

Stange sentrum eller Stangebyen er kommunesenter i Stange. Det er en stasjonsby som vokste fram
som et lokalt handelssted og er omgitt av landbruksareal. Sentrum har et bymessig preg med
kvartalsstruktur, og utvikles for gkt byliv. Det er korte avstander med boliger, skoler og idrettsanlegg
tett pa sentrum. Stange er et InterCity-stopp pa Dovrebanen. Utover dette har Stange et stort antall
bedrifter innen mekanikk og automasjon, med Furnes Jernstgperi som den stgrste.

Regionale omrader for arbeidsplassintensive virksomheter

Det er viktig at stgrre arbeidsplassintensive virksomheter lokaliseres sentralt i byer og tettsteder der
lokale arbeidstagere kan ga og sykle til jobb, og i kort gangavstand fra regionale kollektivknutepunkt,
slik at arbeidstakere som bor andre steder i regionen eller utenfor Mjgsbyen har mulighet til 8 bruke
kollektivtransport. Stgrre arbeidsplassintensive virksomheter henvender seg ofte til et regionalt
arbeidsmarked, og plassering ved regionalt kollektivknutepunkt er avgjgrende for at ikke
virksomhetene skal bli bilbasert. Regionale kollektivknutepunkt er i denne sammenhengen
jernbanestopp med et visst tilbud, som i tillegg bgr ligge sentralt i lokalt- og regionalt bussystem slik at
flest mulig far mulighet for direkte reise. Lokaliseringer tett pa InterCity-stopp samt stopp pa Gjgvik-
banen kan ogsa gi innpendling med tog fra Oslo og Akershus.

Et av de viktigste lokaliseringskriteriene for typiske kontorvirksomheter innen tjenesteyting (sakalte
«kunnskapsbedrifter») er tilgang pa kompetent arbeidskraft. Attraktive bymiljger med et rikt tiloud er
viktig for at regionen skal tiltrekke den arbeidskraften bedriftene etterspgr, som igjen kan gjgre
regionen attraktiv for bedrifter. | tillegg er et godt kollektivtilbud som gir tilgjengelighet til et stort
arbeidsmarked viktig, samt samlokalisering med andre bedrifter.

Alle kommuner skal kunne legge til rette for naeringsutvikling med utgangspunkt i sine fortrinn, og
etter prinsippene om rett virksomhet pa rett sted (jf. kapittel 3.2). Samtidig tjener hele regionen pa at
man lykkes med stgrre arbeidsplasskonsentrasjoner og neeringsmiljger noen steder.
Kompetansenaringene gnsker ofte a ligge i naerheten av hverandre, og det er svaert krevende a bygge



opp nye nzeringsmiljger. For a lykkes er det avgjgrende a ta utgangspunkt i eksisterende
kunnskapsmiljger og stedenes konkurransefortrinn. Det er ogsa sveert viktig 8 utnytte lokalisering av
offentlig virksomhet som kan vaere med a bygge opp et kompetansemiljg.

Moderne kompetansebedrifter gnsker ofte a ligge i neerheten av andre tilbud, som handels- og
servicetilbud og bevertning. Et stort innslag av arbeidsplasser er ogsa viktig for a fa til gode
flerfunksjonelle sentrumsomrader med aktivitet gjennom dggnet og godt kundegrunnlag til lokalt
naeringsliv. «Monofunksjonelle» kontorparker blir svaert ofte bilbasert, fordi man ogsa ma besgke

andre steder for & fa gjort daglige serend.

Stgrre arbeidsplassintensive virksomheter bgr lokaliseres i sentrum av byer og tettsteder, primaert i
gangavstand fra kollektivknutepunktet i de 8 prioriterte byene og tettstedene i Mjgsbyen. | szerskilte
tilfeller kan kommunene lokalisere arbeidsplassintensiv virksomhet andre steder.

Strandgata i Hamar. Foto: Hedmark Fylkeskommune



3.2 Gode og stabile lokalsamfunn skal opprettholdes ogsa utenfor
prioriterte byer og tettsteder

Lokale vekstomrader ma prioriteres av den enkelte kommune

Det framgar ikke av den regionale areal- og transportstrukturen hvordan lokale vekstomrader skal
utvikles i Mjgsbyen. Men, det vil ikke vaere mulig a fa tilstrekkelig antall innbyggere og arbeidsplasser
mange steder samtidig — til det er forventet vekst i Mjgsbyen for liten. En prioritering av vekst til et
begrenset antall steder er altsa ngdvendig. Det er naturlig & prioritere kommunesentre, men ogsa
noen fa andre steder kan vaere aktuelle som ledd i kommunale prioriteringer. Den enkelte kommune
ma derfor med utgangspunkt i Mjgsbyens mal om konkurransekraft og baerekraft, avklare hva det
betyr for fastsetting av lokal senterstruktur i kommuneplanen.

Det er ikke lagt opp til at vekst skal omfordeles mellom kommunene i Mjgsbyen, men at veksten skal
skje mer konsentrert i hver kommune. Dette legger grunnlag for bedre lokale tilbud av handel,
tjenester, kultur- og fritidstilbud, og dermed flere lokale arbeidsplasser. Flere kan ga og sykle til daglige
gjgremal, noe som igjen gir en enklere hverdag og bedre folkehelse. Flere folk gir grunnlag for bedre
kollektivtilbud, og bedre tilgjengelighet for alle.

For a understgtte et handels- og tjenestetiloud som er godt nok til 8 dekke daglige behov, kreves et
visst befolkningsgrunnlag. Som nevnt kan en slik «kritisk masse» vaere i stgrrelsesorden 8-10.000
innbyggere. De fleste lokale tettstedene i Mjgsbyen ligger godt under dette nivaet, men det sier noe
om at befolkningsveksten er en begrenset ressurs som bgr utnyttes godt.

Ogsa lokale vekstomrader bgr utvikles konsentrert, og i trad med areal- og transportstrategiene i
kapittel 4 og 5. Dersom veksten kommer pa riktig mate vil den kunne bidra til mer attraktive og
levende tettsteder som fungerer som sentrum for hele kommunen eller et stgrre geografisk omland.

Mindre tettsteder med stabile og gode naermiljg er ogsa en positiv ressurs

Mindre tettsteder med stabile og gode naermiljg er en sveert positiv ressurs for Mjgsbyen. Det gir de
som gnsker det muligheten til & velge en annen type bomiljg enn det byene og de stgrre tettstedene
kan tilby. Neerservice, turisme, landbruks- og andre stedsrelaterte naeringer tilfgrer ogsa de mindre
tettstedene viktige samlingspunkt og arbeidsplasser.

Der det allerede eksisterer boligomrader eller mindre tettsteder er det viktig & opprettholde gode
bomiljg eller bedre bomiljget dersom det er behov for det. Ny boligvekst bgr begrenses til det som er
ngdvendig for & oppna dette. Det kan for eksempel vaere gnskelig & legge til rette for noe utbygging
for a utnytte eksisterende sosial- og teknisk infrastruktur eller for & unnga lokal befolkningsnedgang.
Utvikling utenfor prioriterte vekstomrader bgr skje innenfor allerede etablerte byggeomrader, og det
bgr ogsa her legges til rette for en utvikling som bygger opp under kollektivtransport, sykkel og gange.

En mer konsentrert utvikling i de prioriterte vekstomradene innebaerer lavere boligvekst andre steder,
men ma ikke ngdvendigvis bety nedgang i folketall i de mindre tettstedene og bygdene. Utbygging i
prioriterte byer og tettsteder i naerheten, som mgter lokal etterspgrsel etter leiligheter, kan indirekte
bidra til 8 opprettholde befolkningen i de mindre tettstedene. Ved flytting frigjgres eneboliger og
smahus for barnefamilier, og eksisterende skoler og barnehager far pafyll av flere barn. Et forsterket



befolkningsgrunnlag og styrket sentrumsutvikling i prioriterte tettsteder i naboomradet vil ogsa kunne
gi kortere veg til et godt service- og tjenestetilbud for bosatte i de mindre bygdene.

Omtale av lokale kommunesentre og andre tettsteder

Lgten sentrum er kommunesenter i Lgten. Stedet vokste fram rundt jernbanestasjonen, og er i dag et
lokalt handelssted med gode mgteplasser og kulturtilbud. Sentralt i sentrum ligger ogsa idrettsparken
og flere boligomrader omringet av landbruksomrader med gode muligheter for neerturer. Lgten er et
stopp pa Rgrosbanen.

@yer sentrum er kommunesenter i @yer. Sentrum er service- og handelssted b&de for kommunens
egne innbyggere og fritidsbefolkningen. Det gjgr at omradet har mange flere spisesteder og hoteller
enn det tettstedets stgrrelse tilsier. @yer er definert til & veere en reiselivskommune og har dermed
sgndagsapne butikker, noe som tiltrekker seg handlende fra mange steder. Naerheten til Hafjell med
alpinsenter, sykkel- og downhill-park og andre attraksjoner er sveert viktig. @yer sentrum og Hafjell
videreutvikles som ett omrade gjennom felles arealplan.

Lena er kommunesenter i @stre Toten. Stedet er bygget opp rundt industri og jernbanen (1902). Toten
er stor leverandgr av landbruksprodukter. Lena er et viktig skolested med videregdende skole,
folkehggskole, samt idrettspark med flere aktiviteter. Lena har en levende sentrumskjerne med et
bymessig preg — med kvartalsstruktur og gode mateplasser. Lena har et godt handelstilbud rettet mot
et stgrre omland. Dyrket jord omkranser hele Lena, og forslag til ny kommuneplan legger opp til gkt

fortetting og transformasjon av gamle sentrumsarealer for a styrke sentrumsomradene.

Biri var tidligere kommunesenter i Biri kommune. Biri sentrum har et lokalt tilbud av offentlige
tjenester, handel og service. Det planlegges stedsutvikling og utvikling av naeringstomter for 3
forsterke stedet som attraktivt tettsted og etablering av virksomhet. Biri ligger ved E6 og Mjgsbrua,
midt mellom byene Gjgvik, Hamar og Lillehammer. Stedet har et kompetansesenter for skognaeringen
med ledende fagmiljg pa foredling av skogplanter, det st@rste sagbruket i regionen, landets eneste
skifabrikk, og Innlandets eneste travbane.

Skreia er et lokalt sentrum i @stre Toten med gode hverdagsfunksjoner tilpasset stedet. Sentrum med
naerliggende boligfelt har ca. 1.200 innbyggere. Videre er det relativt god arealtilgang for videre
utbygging, med mindre jordvernkonflikter enn pa Lena. Sentrum er i hovedsak orientert langs
hovedaksen fv33. Beliggenheten gjgr at Skreia har en posisjon for gkt boligbygging og for
arbeidspendling til Gardermoen-omradet.

Kapp er med sine ca. 2.000 innbyggere det mest befolkede tettstedet i @stre Toten. | tettstedet er det
foruten boliger, primeert lokal dagligvarehandel og noe naerservice. Kapp har noen mindre
industribedrifter, Kapp melkefabrikk, Mjgsas ark, Urbane Totninger, bathavn, kulturskole og anlgp for
Skibladner. Naerhet til Gjgvik, med god offentlig kommunikasjon, gjgr at omradet er attraktivt for gkt

boligbygging.

Ottestad er et boligomrade i Stange kommune som er integrert i Hamar byomrade. Stgrrelsen varierer
fra 6-8000 innbyggere ettersom man refererer til SSBs statistikk eller til omradet som dekker Akersvika
helt mot nord. Fra tettstedet Bekkelaget og Sandvika er det utsikt over Mjgsa.



Tangen er et tettsted i Stange kommune. Det planlegges ny jernbanestasjon og -trasé pa Tangen, som
ligger lenger vest. Denne vil bli en pendlerstasjon for et stgrre omland i Stange, Hamar, Lgten og
Elverum. Med dobbeltspor vil Tangen kun ligge 22 minutter fra Oslo lufthavn i 2026. Tettstedet har
drgyt 500 innbyggere, og ligger gunstig til geografisk med tanke pa pendling med tog til bade Oslo og
Gardermoen, og i retning Hamar. Utbygging i omradet omkring den nye stasjonen er iverksatt og det
er eksisterende planer om betydelig boligutvidelse utover dette ved Tangen. Tangen har skole, noen
mindre industribedrifter, samt naerbutikker.

Tretten er tettsted i @yer kommune sgr i Gudbrandsdalen. Tettstedet har ca. 850 innbyggere, og
ligger langs E6, ca. 10 km nord for @yer. Tettstedet grenser til Gausdal i vest, Favang i nord, @yer i sgr
og Pyerfjellet i gst. Tettstedet kjennetegnes av jordbruk, i tillegg har Tretten noe industri, samt en del
bedrifter innen turisme og annen service.

Kulturlandskap Stange. Foto: Hedmark Fylkeskommune



3.3 Samarbeide om neeringsvekst og utvikling av stgrre
naeringsomrader og godsterminaler

Stgrre naeringsomrader

Med en betydelig satsning pa ny og forbedret nasjonal samferdselsinfrastruktur for bade veg og bane
giennom regionen, vil Mjgsbyen kunne bli mer attraktiv for naeringsetableringer. Med god samordning
kan regionen tilby en tydelig struktur av varierte regionale naeringsarealer og nzaeringsklynger, tilpasset
ulike areal- og transportbehov.

Gjennom prosjektarbeidet er det gjennomfgrt en kartlegging av virksomheter og naeringsomrader i
Mjgsbyen. Hovedfunnet i kartleggingen er at Mjgsbyen har god tilgang pa naeringsomrader, men at
kriteriene for hvor hvilken type naering bgr lokaliseres kan bli tydeligere. De stgrste naeringsomradene
som er vist pa kartet har et regionalt eller nasjonalt / internasjonalt distribusjonsmarked. Dette gjelder
ikke minst Raufoss neeringspark med ca. 50 bedrifter og naer 3000 industri- og kompetanse-
arbeidsplasser. Neeringsomradene pa kartet er arealmessig store, har flere bedrifter og mange
ansatte, og har et betydelig potensial for videre utvikling. | tillegg har de enkelte kommunene en rekke
mindre eksisterende og planlagte neeringsarealer.
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Som det framgar av kartet er det flere st@rre naeringsomrdder spredt over hele Mjgsbyen. Omradene
er i hovedsak tilknyttet hovedvegnettet, men enkelte har ogsa jernbanetilknytning. Bortsett fra
Rudshggda er alle de st@rre naeringsarealene lokalisert i mer eller mindre neer tilknytning til byer og
tettsteder. Neeringsomradene har varierende grad av utnyttelse og det foreligger i de enkelte
kommuner planer for utvidelse og / eller tettere utnyttelse.

Kartleggingen av naeringsomrader viser at det totalt sett er tilstrekkelig med ledige naeringsarealer i
Mijgsbyen. Dette er en ressurs for Mjgsbyen som mange andre byomrader mangler. Imidlertid har vi
for lite kunnskap hvilke arealer regionen kan tilby for ulike typer virksomheter og om fortettings- og
transformasjonspotensialet i eksisterende og avsatte naeringsomrader.

Det er viktig at ny lokalisering av bedrifter eller mindre naeringsomrader ikke sprer seg enkeltvis langs
vegnettet, men at det i stedet skjer en konsentrasjon til et begrenset antall omrader. Dette vil gi en
oversiktlig struktur, legge til rette for sambruk av gods- og varetransport samt spare arealer. Det er
viktig a utvikle naeringsomradene slik at de fungerer effektivt for industri og lager, og a unnga at
handel og andre publikumsrettede funksjoner, som krever en annen tilrettelegging, blandes inn i
omradene.

For naeringsomrader i kommuneplanens arealdel eller nye reguleringsplaner med formal naering bagr
det framga tydelige bestemmelser om hvilken type naeringsvirksomhet som kan lokaliseres i ulike
typer naeringsomrader — etter prinsippet om «rett virksomhet pa rett sted».

Gods- og logistikkterminaler

Det er i dag fire st@rre gods- og logistikkterminaler i Mjgsbyen (Rudsh@gda, Brumunddal, Stange og
@vre Arnkvern ved Hamar). Disse terminalene er vegbasert og godstransporten foregdr med lastebiler.
Pa samme mate som for naeringsarealer er det viktig at nye terminaler tilknyttet veg ikke sprer seg i
sma enheter langs vegene, men samles. Dette gir mulighet for sambruk og felles Igsninger for
samlasting av gods, og det sparer arealer. Terminalomradene ma utvikles slik at stgrre arealkrevende
virksomheter for gods og logistikk kan legges her, samt sammen med noen felles regionale
naeringsomrader. Det gjgr det mulig 8 mgte veksten i godstransporten pa en samordnet mate, og det
kan frigjgre arealer i byer og tettsteder til annen utvikling.

Tommerterminaler / flerbruksterminaler

Det er tre relativt store tammerterminaler i Mjgsbyen i dag knyttet til jernbanen (Elverum, Stange og
Lillehammer) og to under planlegging (Rudshggda og Eina). Téammermengdene pa jernbanen har gkt
kraftig det siste tidret. Det meste gar til Sverige, men en del gér ogsa til @stfold.

Sgrli-terminalen i Stange er en flerbruksterminal og Norges 3. stgrste tgmmerterminal med en
kapasitet p& 500.000 m?3. Skognaeringen gnsker & videreutvikle terminalen til & kunne lagre stgrre
volumer for a kunne dra fordeler av dette i den samlede logistikken. Utover tgmmerterminal
inneholder omradet @st for dagens spor et masseuttak, asfaltverk og lager. Denne delen er regulert for
neeringsvirksomhet i dag. Sgrli er knyttet mot det strategiske vegkrysset E6, rv3, fv24 i form av en veg
med hgy standard og kapasitet.



NHO, Skogeierforbundet m.fl. har foreslatt en «Godspakke Innlandet» der de viktigste tiltakene i
Mjasbyen er elektrifisering av jernbanestrekningen Hamar-Elverum-Kongsvinger og ny
tgmmerterminal pa Rudshggda.

Tiltak for videre utvikling av stgrre naeringsomrader og godsterminaler

e Lokalisering av virksomheter bgr skje etter prinsippet om «rett virksomhet pa rett sted», jf.
kapittel. 4.2.

o Ulike typer virksomheter av samme kategori b@gr samlokaliseres mest mulig i hvert enkelt
naeringsomrade. Det enkelte naeringsomrade bgr fungerer effektivt enten som industri- og
lageromrade, godsterminal eller tilrettelagt som omrade for plasskrevende handel.

e |okalisering av bedrifter, mindre naeringsomrader eller nye godsterminaler bgr ikke spres
enkeltvis langs hovedvegnettet, men i stedet konsentreres til et begrenset antall omrader som
gir mulighet for samordning og samlasting av gods.

Industriproduksjon pd Raufoss. Foto: Geir Olsen



3.4 Samarbeide om & utvikle baerekraftige og attraktive regionale
reiselivsdestinasjoner

Innlandet har store reiselivs- og hyttedestinasjoner. De stgrste i Mjgsbyen er Hafjell, Sjusjgen /
Nordseter og Budor, mens Kvitfjell, Skeikampen og Trysil / Salen er i umiddelbar naerhet.
Fiellomradene i Mjgsbyen er bynaere og sngsikre, og attraktive bade for innbyggere, hytteeiere /
deltidsinnbyggere og besgkende. Totalt er det ca. 21.000 hytter / fritidsboliger i Mjgsbyen, og bade
Trysil og Ringsaker er blant Norges stgrste hyttekommuner. Reiselivet er fortsatt i sterk utvikling og de
senere arene har antallet fritidsboliger gkt betydelig, jf. figur under.
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Figur: Antall fritidsbygninger, 2008-2018. Kilde: SSB, figur Vista Analyse 2018.

Fra 2009 har det blitt bygget over 4.000 hytter i Mjgsbyen, hvor 64 % i Ringsaker og @yer, etterfulgt av
Lillehammer og Lgten. Hyttene brukes stadig mer bade sommers- og vinterstid.

Hyttebruker-undersgkelsen for Sjusjgen i 2017 viste at gjennomsnittsbruken nd er 68 dggn i aret
(@stlandsforskning 2018). Dette gir store muligheter, men innebaerer ogsa gkte utfordringer.

Hafjell og Sjusjgen / Nordseter og Budor peker seg ut som regionale hytte- og reiselivsdestinasjoner ut
fra stgrrelse og funksjon. Omradene har ulike kvaliteter og fortrinn som utfyller hverandre.
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Videre vekst i reiselivet gir muligheter for naeringsutvikling, men skaper ogsa utfordringer for
transport, arealbruk og handel. Alle destinasjonene i og rett utenfor Mjgsbyen genererer til sammen
store transportstrgmmer, hovedsakelig med bil, og skaper tidvis store kapasitetsutfordringer i
vegnettet bade langs hovedvegnettet og gjiennom byene, for eksempel i Elverum. | tillegg bidrar gkt
aktivitet til stgrre utfordringer for naturverdier, biologisk mangfold og friluftsliv. Deler av omradene
Nordseter og Sjusjgen ligger innenfor plangrensen til Regional plan for Rondane-Sginkletten hvor

villreininteressene skal ivaretas. Dersom presset pa dette blir for stort kan behovet for 3 utvide
verneomradene oppsta.

De siste arene har for eksempel fjelldestinasjonene utviklet egne handelstilbud, slik at turistene
benytter tilbudene pa destinasjonen og i mindre grad handler langs hovedtransportarene. Denne
utviklingen vil kunne forsterke seg framover. Eksponering mot hovedvegen er viktig i konkurransen om

disse handelskundene, men vekst i handelstilbudet langs hovedvegnettet er samtidig en trussel for
gnsket om levende bysentra.

Det bgr derfor utvikles strategier for fjellomradene som ser utvikling av reiseliv, handel, stedsutvikling,
framtidsrettede mobilitetslgsninger og ivaretagelse av naturverdier i sammenheng for



reiselivsdestinasjonene. Det er et sentralt spgrsmal hvor mye og hvordan fjellomradene skal bygges ut.
Kvalitetene i de ulike destinasjonene kan forringes som fglge av det store utbyggingsvolumet og
manglende helhetlig planlegging. Det kan veere mye a laere av andre, bade nasjonalt og internasjonalt,
nar det gjelder samarbeid, helhet og tak pa utbygging for a sikre kvalitet bade for lokalbefolkning,
deltidsinnbyggere og turister. Fjellgrense for byggeomradene ma defineres for a sikre at
naturkvalitetene, rekreasjonsomradene og identiteten ivaretas. Videreutvikling av Hafjell, Nordseter
og Sjusjgen bgr utvikles gjennom en samordnet, interkommunal plan pa tvers av kommunegrensene.
Pa Budor planlegges det en utbygging av hytteomradet.

Utvikling av fjellomrddene bgr ses i en stgrre geografisk sammenheng med andre nabokommuner for
at ogsa en baerekraftig utvikling av friluftslivet sikres. En helhetlig tilnaerming til utbygging og utvikling
nar det gjelder samarbeid om servicefunksjoner og mobilitetstiloud bgr ogsa innga i dette.

Utbygging av hytteomrader som lar seg betjene kollektivt bgr prioriteres, og gkt arealspredning bgr
unngas. Det ma legges til rette for arealbruk som i minst mulig grad gir gkt transportbehov og som i
stedet gker grunnlaget for gange og sykkel internt i hytte- og reiselivsomradene. Utvikling av
reiselivsomradene framover bgr skje gjennom god fortetting etter landsbymodellen. Det bgr ogsa
legges til rette for dagligvarehandel og naerservice slik at deltidsinnbyggerne ikke er avhengig av bil
mens de er pa hytta.

Mijgsa og tilhgrende attraksjoner er bade en viktig reiselivsdestinasjon og en viktig naturressurs og har
potensiale til 3 bli en viktigere ferdselsare i Mjgsbyen, jf. kapittel 4.3 0g 5.3.

Tiltak for a styrke regionale reiselivsdestinasjoner

e Fjellomradene Hafjell, Sjusjgen / Nordseter planlegges gjennom interkommunalt samarbeid /
regional plan. Dette innebzerer bade fortetting og stedsutvikling og utvikling av et
framtidsrettet og samordnet mobilitetstilbud som reduserer behovet for bilbruk internt i og
til/fra hvert enkelt omrade.
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Kort fortalt

Byer og tettsteder i Mj@gsbyen skal utvikles med
kvalitet etter prinsipper for kompakt og
miljgvennlig stedsutvikling. Dette innebaerer at
boliger og arbeidsplasser fgrst og fremst utvikles i
gangavstand til kollektivtilbud, handel og tjenester,
kultur og fritidstilbud.

Det bgr utvikles et mangfold av boliger i hver av
kommunene tilpasset befolkningens
boligpreferanser og prognoser for demografisk

utvikling.

Den stgrste andelen av bolig- og arbeidsplass-
veksten bgr komme i de 8 prioriterte byene og
tettstedene, men gode lokalsamfunn utenfor de
prioriterte vekstomradene skal opprettholdes med

sine saerpreg og kvaliteter, jf. kapittel 3.

Det vil veere viktig at arbeidsplassintensive naeringer

i stgrre grad lokaliseres i gangavstand fra regionale

kollektivknutepunkter, slik at det er mulig @ pendle
bade internt i regionen og fra andre byer og

tettsteder pa @stlandet uten & matte bruke bil.

Det er viktig a bidra til at handel og service
lokaliseres i sentrum av byer og tettsteder.
Varehandel og tjenestetilbud er en viktig driver for
a skape levende og attraktive byer og tettsteder, og
for nzeringslivet er det positivt at handel og service
ligger konsentrert. Attraktive sentrumsomrader kan
bidra til 3 gjgre handelsnzeringen mindre sarbar for
konkurranse med netthandel, fordi man kan tilby
flere opplevelser og tilbud som service, offentlige

tjenester, bevertning, kultur med videre.

Mjgsa som ressurs skal styrkes. Vern av dyrka mark,
viktige natur- og kulturverdier og grgnnstrukturer
skal i utgangspunktet prioriteres foran utbygging —
ogsa i byer og tettsteder.

4.1 Utvikle attraktive og kompakte byer og tettsteder med kvalitet

Byer og tettsteder i Mjgsbyen utvikles etter prinsipper for kompakt og miljgvennlig stedsutvikling med

boliger i gangavstand til kollektivtilbud, arbeidsplasser, handel og tjenester, kultur og fritidstilbud. Et

mal pa den levende og attraktive byen kan vaere «10-minuttersbyen», der hverdagens viktigste

gjpremal befinner seg innenfor en relativt liten radius, og lett kan nas med sykkel og gange. En slik

kompakt byutvikling fremmer miljgvennlig transport og bedrer folkehelsen. Samtidig reduseres

behovet for a bygge ned natur, kulturlandskap og landbruksomrader i randsonene.

Ny utbygging i byer og tettsteder bgr ha en viss utnyttelse, saerlig i og tett pa sentrum. Hgyere tetthet

gir bedre grunnlag for byliv, lokale tilbud og kollektivtilbud. Samtidig ma bokvalitet og helhet ivaretas,

og det ma gjgres lokale avveiinger og tilpasninger til stedets egenart og omgivelser.

Boligutvikling ma ta utgangspunkt framtidig boligmarked

Demografiske prognoser tilsier at dagens tilbud av eneboliger vil vaere tilstrekkelig for 8 mgte framtidig

behov, og at behovet for leiligheter og mindre boliger gker (Kunnskapsgrunnlag Mjgsbyen 2019).

Fortetting og lokalisering av nye boliger i byer og tettsteder vil bidra til at Mjgsbyen star bedre rustet



til & mgte framtidens utfordringer. Samlet kan dette bidra til en konkurransekraftig Mjgsby med et
mangfold av muligheter for steder a bo og jobbe. Pa grunn av stadig flere eldre, vil mange trolig velge
a flytte fra eneboligen sin. Slike flyttekjeder frigjgr eneboliger for familier. Det innebaerer at det meste
av by- og boligutvikling framover bgr legges til de prioritere byene og tettstedene. Fordi forventet
befolkningsvekst er sdpass begrenset for Mjgsbyen, vil det vaere viktig at hovedandelen av veksten
etableres i de byene og tettstedene som skal vaere «motor» for resten av Mjgsbyen og Innlandet.

Selv om det er mange eldre som flytter inn i nye leiligheter i Mjgsbyen, er det et gnske at
alderssammensetningen skal bli mer variert. Kvaliteten i nye boligprosjekter bgr derfor veaere slik at de
kan bli attraktive for mange ulike beboergrupper over tid. Foruten variasjon i leilighets- / boligtyper er
det viktig med gode forhold for fotgjengere og syklister, begrenset stgy og luftforurensning, universell
utforming, tilgjengelighet til grennstruktur, rekreasjons- og lekeomrdder, og bredde i tilbud, tjenester
og lokale mgteplasser, bl.a. skoler, barnehager og lokale idrettsarenaer.

Mjasbyen har szerlige kvaliteter i natur- og kulturmiljg, som gir et godt utgangspunkt for a skape
attraktive bomiljger. Det er stor bredde av kvaliteter i alt fra spredte grendesentre til tettsteder og
byer. Det er derfor viktig & gke samarbeidet om boligutviklingen pa tvers av kommunegrensene, saerlig
i Hamar byomrade, som inkluderer omrader i Stange og Ringsaker kommune.

Flerfunksjonelle og kompakte sentrumsomrader

Levende og attraktive bysentrum er viktig for naeringsutvikling og bidrar til regionens totale
attraktivitet. For a fa til liv og aktivitet giennom dagen er det viktig bade med en bred funksjons-
sammensetning i sentrumsomradene, og en begrensning i utstrekning. Sentrum bgr inneholde bade
handel, offentlige og private tjenester, arbeidsplasser, kultur, undervisning, kollektivknutepunkt,
boliger, og sosiale mgteplasser inne og ute som ikke kun er kommersielle. Sentral lokalisering av
offentlig virksomheter ma brukes som et aktivt virkemiddel i sentrumsutviklingen. At sentrum ikke er
for stort er viktig for a holde intensiteten oppe, og for @ unnga lange gangavstander mellom tilbudene.

Det bgr stilles szerlige kvalitetskrav til de fysiske omgivelsene i sentrumsomrader. Slike krav kan veere
tilrettelegging for publikumsrettet virksomhet i fgrste etasje, utforming av by- og gaterom, forhold for
myke trafikanter, og ivaretakelse og bruk av kulturminner som styrker stedets egenart og identitet.

Gangavstand bgr legges til grunn for ny arealutvikling

Gange som transportform har bdde helsemessige, miljgmessige og skonomiske fordeler. Pa korte
reiser er gangandelen generelt svaert hgy, og andelen er bratt synkende med gkte avstander. Dette
tilsier at korte gangavstander bgr vektlegges hgyt nar byer og tettsteder skal fortettes og ulike
funksjoner skal lokaliseres. Alle byer har ulike forutsetninger for ny arealutvikling som har a gjgre med
topografi / andre naturgitte forhold, tetthet, plassering av viktige malpunkter, veg- og gatenett,
kollektivtilbud osv., og avstandsbetraktningene nedenfor ma dermed tilpasses lokale forhold.

Den nasjonale reisevaneundersgkelsen viser at ca. 1 km er et vippepunkt mellom om vi velger a ga
eller kjgre bil. 1 km eller 10 minutter benyttes ofte som en tommelfingerregel i planlegging. Med en
gjennomsnittlig gangfart pa ca. 5 km/t, som er basert pa beregninger i Nasjonal gastrategi, tilsvarer 10
minutter drgye 800 m.



Forhold som pavirker gangavstand

Forskning pa gangavstander tyder pa at hva som er e Forskning tyder pa at man gjennomsnittlig

akseptabelt er sveert situasjonsavhengig: aksepterer lenger gangavstand fra bolig til
kollektivtilbud enn fra kollektivtilbud til
arbeidsplass (O’Sullivan m.fl., 1996). Dette

tilsier at arbeidsplassintensive virksomheter

e Deter en klar ssmmenheng mellom
gangandeler og tetthet, og malpunktets
avstand til sentrum (Nasjonal gastrategi/T@I

bar ligge sveert tett pa kollektivholdeplassene.
2011). &8 P P

. X e Utformingen av omgivelsene virker ogsa inn.
e Man ervillig til 3 ga lenger dersom formalet er -
- _ «Gangbarhet» (walkability) brukes ofte som et
fritid / rekreasjon enn om det er en L : .
o mal pa hvor attraktivt et omrade er for
arbeidsreise, og kortere for handel (lacono i )
gdende. Det avgjgres blant annet av

m.fl., 2008).

fotgjengeres prioritet i gatebildet, hvor

e Man er villig til 3 ga lenger til et kollektivtiloud finmasket gangnettverket er, innganger og

med hgy kvalitet (for eksempel tog / bane) annen aktivitet pa gateplan, antall malpunkter
enn til et med lavere kvalitet (El-Geneidy m.fl., som gir mulighet for & kombinere flere
2014). Gange i forbindelse med en reiseformal, visuelle inntrykk/stimuli som gir
kollektivreise er ifglge en god opplevelse, vegetasjon, sosial kontroll,
reisevaneundersgkelsen gjennomsnittlig ca. etc. (Hillnhitter, 2016). Tilsvarende slar
670 m i hver ende til sammen (inkl. ved ventetid, omveger, monotoni og darlig
bytter). tilrettelegging negativt ut.

Nar byer og tettsteder planlegges bgr det skilles mellom gangavstander til ulike typer tilbud og til
tilbud med ulik kvalitet. Det kan for eksempel legges til grunn 10-15 minutter gangavstand fra bolig til
sentrumsomrader som har et visst tiloud av handel og tjenester, og til en jernbanestasjon med et visst
togtilbud. Arbeidsplassintensive virksomheter bgr legges i kortere gangavstand og kun til sentrale
kollektivholdeplasser. Langs bussnettet bgr det legges mer konservative gangavstander til grunn (f.eks.
5 minutters gange), og kun der bussen har en rimelig hgy frekvens (f.eks. 4 ganger i timen) og kort
reisetid til sentrum (f.eks. 10-15 minutter ombordtid). Dette er viktig fordi konkurranseforholdet
mellom privatbil og kollektivtransport er sveert krevende de fleste steder i Mjgsbyen, og det skal lite til
for at ny arealutvikling utenfor sentrale omrader blir bilbasert.

@kt sykkelsatsning som kan gke sykkelandelen blant innbyggerne i Mjgsbyen er sveert positivt for & na
malet om en baerekraftig utvikling og klimangytralitet. Nar det gjelder ny arealutvikling kan bruk av
sykkel imidlertid veere problematisk a legge til grunn alene, fordi sykkelandelen er relativt lav (mellom
3 0g 10 % i de regionale byene) og sykling ikke er like aktuelt for alle aldersgrupper eller hele aret. Nar
byer og tettsteder fortettes bgr derfor sykkelavstand kun legges til grunn der den sammenfaller med
et rimelig godt kollektivtiloud. Det kan for eksempel legges til grunn 10 minutter sykkelavstand med en
moderat hastighet pa 20 km/t pa flatmark (tilsvarer 15 minutter med langsom hastighet pa 13 km/t).



Tiltak for a styrke attraktive og kompakte byer og tettsteder med kvalitet

Elverum. Foto: Elverum kommune’

Utvikling av kompakte byer og tettsteder med kvalitet krever bade gkt planinnsats og hgy
plankompetanse i kommunene. Ressurser til utvikling av kompetanse og ngdvendig
plankapasitet i den enkelte kommune bgr derfor styrkes. Mjgsbyen kan benyttes som
samhandlings- og utviklingsarena ogsa framover om aktuelle tema; bl.a. om hvilke
kvalitetskrav som bgr stilles i planarbeid og byggesaker i sentrumsomrader i Mjgsbyen. “*H6

Hamar byomrade strekker seg inn i nabokommunene. Det er ikke utviklet en areal- og
transportstrategi for Hamar byomrade, tilsvarende som for Gjgvik og Lillehammer. En ny
bystrategi for Hamar byomrade bgr utvikles i tett samarbeid mellom Hamar, Ringsaker, Stange

og regionale aktgrer. *H3

Det bgr vurderes en egen areal- og transportstrategi for Elverum by for a sikre at alle de
regionale byene er velfungerende som vekstomrader i Mjgsbyen. *H4
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4.2 Lokalisere arbeidsplasser og publikumsrettede virksomheter etter
prinsippet om rett virksomhet pa rett sted

Alle kommuner skal kunne legge til rette for naeringsutvikling med utgangspunkt i sine fortrinn.

Samtidig er det viktig at lokalisering av alle typer arbeidsplasser fglger prinsippene om rett virksomhet

pa rett sted i forhold til transportsystemet. Det vil veere viktig at arbeidsplassintensive naeringer i

stgrre grad lokaliseres i gangavstand fra regionale kollektivknutepunkter, slik at det er mulig & pendle

b&de internt i regionen og fra andre byer og tettsteder pa @stlandet uten & matte bruke bil. | dag er

det mange eksempler pa at kontorarbeidsplasser ikke er lokalisert i trdd med gode prinsipper om «rett

virksomhet pd rett sted», bl.a. dokumentert av Transportgkonomisk institutt (T@l 2017).

Ifglge statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging skal det 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 ogsa for besgks- og arbeidsplassintensive statlige virksomheter.

Virksomheter som retter seg mot lokalmiljget i boligomrdder, for eksempel dagligvarebutikk,

postkontor, barne- og ungdomsskoler og barnehager, vil imidlertid skape minst trafikk hvis de legges i

tilknytning til boligstrgk. For slike funksjoner betyr korte avstander for publikum langt mer enn de

ansattes arbeidsreiser.

ABC-prinsippet for arbeidsplasslokalisering
Klassifiserer omrader etter hvor godt tilgjengelige
de er med bil, kollektivtransport og for gdende og

syklister.

A-omrader

Omrader med god tilgjengelighet med
kollektivtransport, gange og sykkel, og som derfor
egner seg for virksomheter med hgy tetthet av
arbeidsplasser eller besgkende/kunder. F.eks.
kontorbedrifter, offentlig forvaltning, handel og
service. A-omrader er sentrumsomrader eller
omrader som ligger sentralt i bystrukturen, og bar
ha lav parkeringsdekning med bil og hgy for sykkel.

Virksomheter som pa grunn av stgrrelse og grad av

spesialisering henvender seg til et regionalt marked,

bgr veere lett tilgjengelig bade lokalt og regionalt
kollektivsystem, jf. kapittel 3.1.

B-omrdader
Omrader som er relativt godt tilgjengelige bade
med bil og med kollektivtransport, og som egner

seg godt for virksomheter med forholdsvis hgy

tetthet av ansatte eller besgkende/kunder, men
som samtidig er avhengige av en del varetransport.
F.eks. handverksbedrifter og andre kombinasjoner
av lager og kontor, og mgbelvarehus. B-omrader
kan f.eks. vaere kollektive trafikknutepunkter i
forstedene, og bgr ha hgy parkeringsdekning med
sykkel og middels med bil.

C-omrdader

Omrader med hgy biltilgjengelighet og lav
kollektivdekning, og som derfor egner seg for
virksomheter med lav tetthet av ansatte og
bespkende/kunder, og stort behov for areal og
tungtransport. F.eks. produksjonsbedrifter, gods-
og logistikkvirksomhet og handel med
plasskrevende varer. C-omrader har naerhet til
hovedvegnettet, og kan ha lavere arealutnyttelse,
lavere kollektivtilgjengelighet, feerre innbyggere i
gang- og sykkelavstand og god parkeringsdekning
med bil. De regionale naeringsomradene og
terminalomradene jf. kapittel 3.3 er typiske C-

omrader.



Sentrumshandelens posisjon er under press, men det er muligheter for omstilling

Gjennom Mijgsbyprosjektet er det giennomfg@rt en kartlegging av sentrumshandelens posisjon i forhold
til sentrumsekstern handel (Vista Analyse, 2019).

Alle by- og tettstedssentrene i Mjgsbyen 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 star sterkt og gker sin omsetning pa bekostning av
smakommunene. Felles for bysentrene er en gkende 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 stgrste byene, skjer det samtidig en forvitring i de mindre
kommunenes sentrumsomrader. Handelslekkasjen ut av kommunen gker og der det fra fgr er et
begrenset tilbud blir det enda vanskeligere & opprettholde et variert handelstilbud. Arsaken er at
kundegrunnlaget er for lite til at aktgrer finner det interessant d etablere seg i mindre kommuner.

Alle bykommunene har hatt en betydelig framvekst av plass- og arealkrevende konsepter som er
lokalisert dels i egne avlastningsomrader eller spredt i byenes randsone.

Handelsnaeringen er hardt presset pa pris, og i randsonene lokaliserer virksomhetene seg ofte i
rimelige bygg, sakalte «big-boxes», pa rimelige tomter. Framveksten av store varehus / «big-boxes»
langs hovedvegnettet har veert stor — szerlig i Ringsaker, Gjgvik, Elverum og Lillehammer. | Stange er
det ogsa gkt interesse fra aktgrer som gnsker eksponering mot E6.

For kommunale planleggere og politikere har det vist seg utfordrende & handtere de nye
forretningskonseptene med bredt vareutvalg og en gkende andel store varer. Bransjeglidningen har
veert stor og det har veert vanskelig a skille det ene konseptet fra det andre innholdsmessig.

Med unntak av plasskrevende handel (trelast, bilforretninger og liknende) er det viktig a bidra til at
handel og service lokaliseres i sentrum av byer og tettsteder. Varehandel og tjenestetilbud er en viktig
driver for a skape levende og attraktive byer og tettsteder, og for naeringslivet er det positivt at handel
og service ligger konsentrert.

Framover forventes netthandel 3 gke i omfang. Dette kan innebzere redusert omsetning for alle
dagens handelstilbud, bade i sentrum, i kjgpesentre i randsonen til sentrum og i «big-boxes».
Attraktive sentrumsomrader kan bidra til & gjgre handelsnaeringen mindre sarbar for konkurranse med
netthandel, fordi man kan tilby flere opplevelser og tilbud som service, offentlige tjenester,
bevertning, kultur m.m. Sentral lokalisering bidrar ogsa til a redusere transportbehovet for alle som
bor i gang- og sykkelavstand, og for alle som kombinerer flere serend.

Figuren under viser omsetning av detaljhandel totalt for kommuner i Mjgsbyen fra 2008-2017
(prisjustert). Samtidig som tilbudet gker i de store byene, svekkes konkurranseevnen i de mindre
kommunesentrene.
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Figur: Omsetning av detaljhandel totalt (i kr) — minus drivstoff til motorvogn, 2008-2017. Prisjustert. Kilde: SSB,
figur Vista Analyse 2019.

Det bgr vurderes en regional plan for handel, service og senterstruktur for Mjgsbyen. Felles strategier
for handelslokalisering kan bidra til at spillsituasjoner mellom kommuner reduseres nar det gjelder
handelskonsept som gnsker a etablere seg utenfor sentrum. Dette kan til en viss grad bidra til 3
opprettholde dagens sentrumshandel, men kommunene ma uansett vaere forberedt pa a utvikle
strategier for & gjgre sentrum mer attraktive og endres fra handel til service, tjenester og andre tilbud
som for eksempel kultur. | dette ligger det ogsa nye muligheter for sentrumsutvikling.

Dimensjoneringen av handels- og tjenestetilbudet bgr std i forhold til den aktuelle byen eller
tettstedets rolle i regionen. For omrader utenfor sentrum i de prioriterte byer og tettsteder av
regional betydning, bgr omfanget av handels- og servicetilbudet tilpasses lokale forhold, og ikke
baseres pa et regionalt eller delregionalt kundegrunnlag.

Tiltak for a sikre lokalisering av arbeidsplasser etter prinsippet om rett virksomhet pa rett sted

e Offentlige virksomheter og foretak bgr ga foran som et godt eksempel og velge lokalisering i
trad med prinsippene om «rett virksomhet pa rett sted» og prinsippene i statlige
planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging.

e Gjennom Mjgsbyprosjektet er det gjennomfgrt en kartlegging av alle nzeringsomrader i
Mjgsbyen. Erfaringer fra vare funn viser at det ofte er lite spesifiserte arealformal i ulike
neeringsomrader. Det bgr vurderes a spesifisere arealformal nsermere ved revisjon av
kommuneplaner og reguleringsplaner der det er avvik mellom regulert formal og gnsket
formal. *H7

e En oppdatering av Regional plan for attraktive byer og tettsteder i Oppland til & omfatte hele
Innlandet vil ogsa medfgre at en felles plan for handel, service- og senterstruktur etableres i
Mjgsbyen. *H2



4.3 Styrke Mjgsa som felles ressurs, og sikre dyrka mark, natur- og
kulturverdier og grgnnstruktur gjennom en baerekraftig
arealforvaltning

Mjgsa er en sentral ressurs og kulturbzerer som knytter Mjgsbyen sammen, og som i tidligere tider var
en viktig ferdselsare. Det settes et felles fokus pa hvordan en kan sikre en baerekraftig vekst rundt
Mjgsa og samarbeid om 4 sikre strandsonen som ressurs. Et grunnlagsarbeid er lagt gjennom et eget
prosjekt og rapporten «Det gode liv ved Mjgsa» (2008).

Dyrka mark er et knapphetsgode i Norge, og flatbygdene pa Toten og pa Hedemarken er ett av landets
mest fruktbare og viktige spiskammers. Det er satt klare nasjonale mal om a redusere nedbygging av
dyrka og dyrkbar mark. Likevel er sveert mye dyrket mark gatt tapt i Mjgsbyen de siste 10 arene. Noe
har veert knyttet til utvikling av store nasjonale infrastrukturtiltak, men langt fra alt. Arealverdiene i
Mjgsbyen tilsier at regionen ma ta et seerlig ansvar for a8 husholdere med utbyggingsarealer og unnga
ytterligere nedbygging dyrka mark. Det er ikke arealknapphet i Mjgsbyen som tilsier at det er behov
for ytterligere nedbygging og byspredning. | hovedsak bgr videre utvikling skje som fortetting innenfor
dagens byggesone.

@kt fortetting vil samtidig legge press pa grgntarealer, naturverdier og kulturminner/-miljger i byer og
tettsteder pa grunn av arealbehov og mer intensiv bruk. En godt fungerende grgnnstruktur er en
vesentlig del av bokvaliteten i regionen, og kulturminner/-miljger er viktig for byenes og tettstedenes
egenart og identitet. Dagens verdier ma ivaretas og videreutvikles for & gke regionens attraktivitet.

Stange Vestbygd, Nes / Helggya og Balke / Lillo / Kapp er store, sentrale kulturlandskap med nasjonal
verdi (Riksantikvarens register KULA). Her bgr det vurderes samarbeid om utviklingsplaner som bade
sikrer baerekraftig naeringsutvikling, kulturverdier og naermiljgkvaliteter for lokalsamfunnet.

Store befolkningsgrupper i Mjgsbyen og tilstgtende kommuner bruker fjellet sgr i Rondaneomradet til
friluftsliv. Det gjgr ogsa det store antallet fritidsinnbyggere i omradet, jf. kapittel 3.4. Mer motorisert
ferdsel, intensiv bruk og nye former for friluftsliv som kiting og sykkel, utfordrer villreinens sarbare
trekkveger og leveomrader i Rondane. Det bgr vurderes mer helhetlig planlegging for disse omradene
for & avveie og sikre kvaliteter og ulike interesser i omradet pa tvers av kommunegrenser

(Lillehammer, @yer, Ringsaker, Hamar, Amot og Lgten).

Bevaring av landbruksarealer, gregnne arealer og kulturmiljg i Mjgsbyen er viktig for 8 nd malene bade
om baerekraftig utvikling, og om attraktivitet og konkurransekraft. En felles areal- og transportstruktur
vil i stgrre grad sikre ivaretagelsen av bade landbruksarealer, grgntarealer og kulturmiljger.

Tiltak for a sikre dyrka mark, natur- og kulturverdier og grgnnstruktur gjennom en baerekraftig
arealforvaltning.

e Vern av dyrka mark, viktige natur- og kulturverdier og grennstrukturer skal i utgangspunktet
prioriteres foran utbygging — ogsa i byer og tettsteder. Avvik kan vaere aktuelt der det er
spesielt gode grunner til det.
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Kort fortalt

Det skal utvikles et transportsystem som bidrar til 3
knytte hele Mjgsbyen tettere sammen til én felles
bolig- og arbeidsmarkedsregion og tettere pa

arbeidsmarkedet i Oslo-omradet.

Det skal arbeides for a fa etablert nye
samarbeidsformer for mobilitet og byutvikling, samt
en statlig belgnningsordning for mellomstore
byomrader som styrker kollektivtransport, sykkel og
gange — fortrinnsvis uten behov for delfinansiering

med bompenger.

Transporttilbudet skal veere i forkant med a ta i
bruk innovative teknologiske Igsninger og andre
tiltak som fremmer omstilling til et

lavutslippssamfunn.

Transportsystemet skal i langt stgrre grad enn i dag
utvikles til et «<sgmlgst» system hvor alle
transportformene er integrert og med enkle

overganger:

e Jernbanen er ryggraden i det kollektive
transportsystemet i Mjgsbyen og ikke minst
inn / ut av Mjgsbyen. Videre utvikling av
jernbanenettet og togtilbudet er den
enkeltfaktor som i stgrst grad vil kunne virke
strukturerende pa framtidig utvikling av byer

og tettsteder i Mjgsbyen.

e Gjenstdende deler av hovedvegnettet skal
fullfgres slik at hensyn til byer, tettsteder og
et nytt regionalt busstilbud ivaretas. Ikke
minst gjelder dette forbindelser nord-syd pa
vestsiden av Mjgsa og i aksen gst-vest mellom
Elverum, Hamar / Mjgsbrua og til Gjgvik /

Raufoss.

Det regionale busstilbudet ma styrkes for a
binde sammen byer og tettsteder i Mjgsbyen
og veere et supplement der togtilbudet har lav

frekvens eller pa strekninger uten togtilbud.

Det ma utvikles en god organisering av

kollektivtrafikk og mobilitet i Innlandet.

Bussen skal prioriteres i vegnettet og sikres

god framkommelighet.

Det skal etableres effektive kollektiv-
knutepunkter med overgang mellom ulike

transportmidler; herunder innfartsparkering.

Bade gaing og sykling er helsefremmende og
miljgvennlige mater a transportere seg pa.
Det er stort potensiale for at flere kan ga og
sykle i byer og tettsteder i Mjgsbyen. Det skal
utvikles et sammenhengende og finmasket
gangnett i byene og de stg@rre tettstedene.
Seerlig skal det vektlegges a ha gode
gangforbindelser i og rundt kollektiv-

knutepunkter.

Felles parkeringsprinsipper for de prioriterte
vekstomradene skal gradvis utvikles for a
styrke miljgvennlig transport, samt sikre et

mere helhetlig parkeringsregime.

Mer gods skal overfgres til bane. Strategier
for samlasting i regionale naeringsomrader og
bedre Igsninger for varetransport i sentrum

skal utvikles.



5.1 Utvikle et helhetlig beerekraftig transportsystem

For hele Mjgsbyen

Mjasbyen har en flerkjernet struktur med byer og tettsteder innenfor et avgrenset omrade. Med mer
enn 200.000 innbyggere har Mjgsbyen mye til felles med de ni stgrste byomradene i landet som kan
innga en byvekstavtale med staten. Eksempler pa storbyutfordringer er rushtidskger pa sentrale deler
av vegnettet i byomradene og betydelig potensial for a g, sykle og reise kollektivt. | tillegg har
Mjasbyen transportutfordringer som fglge av at det i og gjennom Mjgsbyen gar trafikk til noen av
Norges st@rste reiselivsdestinasjoner. Infrastruktur i Mjgsbyen er viktig ogsa i en nasjonal
sammenheng pa grunn av bade gjennomgangstrafikk og som transittare for gods.

Det pagar en omfattende utbygging av jernbanen og hovedvegene i regionen, szerlig pa gstsiden av
Mjgsa. Dette vil gi betydelig kortere reisetider med bil, buss og tog som vil bidra til en sterkere
integrering av Mjgsbyen i nord/syd-aksen samt bedre tilknytning til det store arbeidsmarkedet i Oslo-
omradet. For et bedre integrert bo- og arbeidsmarked er det saerlig behov for en sterkere satsing pa
vestsiden med Gjgvikbanen, rv4 og fv33 samt en styrking gst-vest, for eksempel med helars
hurtigbatforbindelse mellom Hamar og Gjgvik / Toten.

Som et «sgmlgst» nett

Et bedre hovedvegsystem med raske og kapasitetssterke motorveger vil kunne fgre til flere og lengre
bilreiser i Mjgsbyen, szerlig etter at prosjektene er nedbetalt og bompengene opphgrer. For a fa til
konkurransedyktige alternativ til personbiltransport, ma det derfor utvikles et effektivt «sgmlgst»
transporttilbud som dekker hele reisekjeden dgr-til-dgr hvor ulike transportmidler kan innga. Det kan
vaere kombinasjoner av tog, buss, sykkel, gange, nullutslippsbil og ulike former for bestillingstransport
og delingsbiler. Knutepunktene vil vaere sentralt for utvikling av ssmlgs mobilitet.

Innovativ teknologi i transportsektoren og bruk av nye digitale informasjons- og kommunikasjons-
former vil gjgre det enklere a utvikle et «sgmlgst» transporttilbud og bidra til mer miljgvennlige
reisemiddelvalg og redusere behovet for individuell personbilkjgring.

Finansieringsmodeller

Utbygging og drift av vegnett og kollektivtransport vil kreve en mer helhetlig finansieringsmodell i
framtiden slik bypakker og byvekstavtaler i dag er for de ni stgrste byomradene i landet. | dag
finansierer strekningsvise bompengeprosjekt i Mjgsbyen bare hovedveger, men i byomradene er det
ogsa behov for styrket finansiering av tiltak for kollektivtransport, sykkel, og gange. Det er ogsa behov
for vegtiltak, bade fylkesveger og kommunale veger, som legger til rette for gnsket byutvikling.

Fylkeskommunene og kommunene i Mjgsbyen gnsker at staten tar et stgrre ansvar for en helhetlig
areal- og transportpolitikk i mellomstore byomrader, men partnerne i Mjgsbyen gnsker ogsa selv a
bidra i stgrre grad i en ny og helhetlig finansieringsordning. Det er viktig a vurdere hva en kan oppna
med alternativer til bompengefinansierte bypakker:

e Ny statlig belgnningsordning for & fremme kollektivtransport, sykkel og gange i mellomstore
byomrader som Mjgsbyen. En slik ordning bgr innga i ny Nasjonal transportplan og gjelde for



de byomradene som vil forplikte seg til 3 giennomfgre tiltak som bidrar til 8 nd nasjonale mal.
Dagens belgnningsordning har virket positivt for de stgrste byomradene i Norge. Evalueringer
av belgnningsordningen har vist at en slik ordning ogsa bidrar til gkt innsats fra lokale
myndigheter i areal- og transportpolitikken. Relativt moderate statlig bidrag vil kunne veere
viktige for a stimulere lokale areal- og transportplanprosesser. Pa sikt kan en ny
belgnningsordning videreutvikles til byvekstavtaler ogsa for mellomstore og mindre
byomrader.

Forpliktende samarbeidsavtaler om tiltak som fremmer kollektivtransport, sykkel og gange.
Dette vil innebzere at bade statlige transportetater, fylkeskommuner og kommuner inngar en
avtale om hvilke tiltak som skal prioriteres og hvordan disse til sammen kan finansieres
giennom ordinzere budsjettmidler. Slike samarbeidsavtaler er blant annet inngatt i Gjgvik og
Lillehammer. Samarbeidsavtaler, helst i en kombinasjon med en statlig ordning med
belgnningsmidler eller byvekstavtale, er gnskelig a fa utredet for Mjgsbyen.

Overordnede prinsipper for et framtidsrettet og helhetlig transportsystem

Det skal utvikles et transportsystem som bidrar til a knytte hele Mjgsbyen tettere sammen til
én felles bolig- og arbeidsmarkedsregion og tettere pa arbeidsmarkedet i Oslo-omradet.

Utvikling av et «spmlg@st» transportsystem hvor alle transportformene er integrert.

Transporttilbudet skal veere i forkant med a ta i bruk innovative teknologiske Igsninger og

andre tiltak som fremmer omstilling til et lavutslippssamfunn.

Utrede muligheter for styrket finansiering og nye forpliktende samarbeidsformer mellom stat,
fylkeskommune(r) og kommuner om mobilitet og byutvikling.



5.2 Fullfgre utbyggingen av jernbanen og hovedvegnettet

Styrke jernbanenettet for 3 fa et styrket togtilbud

Jernbanen er ryggraden i det kollektive transportsystemet i Mjgsbyen og ikke minst inn / ut av
Mijgsbyen. Videre utvikling av jernbanenettet og togtilbudet er den enkeltfaktor som i stgrst grad vil
kunne virke strukturerende pa framtidig utvikling av byer og tettsteder i Mjgsbyen. Se ogsa kapittel 5.3
for neermere omtale av kollektivtilbudet. Alle de 8 prioriterte vekstomradene i Mjgsbyen av regional
betydning har jernbanestasjon som kollektivknutepunkt.

| henhold til NTP 2018-2019 skal det ga to tog i timen til Lilehammer innen 2034 og reisetiden skal
ned til 83 minutter. Infrastrukturutbedringer vil vaere en ngdvendig forutsetning for en vesentlig
tilbudsforbedring.

Et styrket togtilbud mellom Oslo og Gjgvik med timesfrekvens forventes innfgrt fra 2022. Det er
gnskelig d elektrifisere Rgrosbanen som grunnlag for bedre godstrafikk men ogsa for framtidig
tilrettelegging for et bedre togtilbud for persontrafikken til og fra Elverum.

Pa lengre sikt vil forlengelse av Gjgvikbanen til Moelv kunne gi nye reisemuligheter for
persontransport og vil kunne avlaste Dovrebanen for gods- og persontrafikk og gjgre jernbanen mer
robust ved d ha alternativ kjgreveg ved hendelser og vedlikehold.

Fullfgre gjenstadende strekninger pa vegnettet

Flere riksveger og stgrre regionale fylkesveger gar giennom Mjgsbyen. Store volum av gods- og
persontrafikk og mange alvorlige ulykker har gjort at utbygging av E6 mellom Kolomoen og @yer og rv3
/ rv25 Lgten-Elverum har blitt prioritert i gjeldende Nasjonal transportplan. Disse vegene har en
sammensatt funksjon da de betjener bade gjennomgangstrafikk og lokal trafikk. Hovedvegene er ogsa
viktige for de regionale busslinjene der kortere reisetider vil bidra til & «krympe» Mjgsbyen.

Ny rv25 Hamar-Lgten og rv4 Raufoss-Gjgvik-Mjgsbrua, og utbedring av fv33 Minnesund-Gjgvik, fv24
Stange-Skarnes, samt hovedvegsystem i og gijiennom Elverum, er gjenstadende strekninger uten
tilfredsstillende standard. Utbygging av disse vegene vil styrke hovedvegnettet i Mjgsbyen og bidra til
integrering av hele Mjgsbyen til én felles bolig- og arbeidsmarkedsregion. Ny E6 fram til Biri vil avlaste
rv4 Oslo-Hadeland-Gjgvik noe, men prognosene sier at rv4 Gjgvik-Mjgsbrua likevel vil fa minst 12.000
kigretgyer i dggnet fram mot 2040. Mellom Gjgvik og Mjgsbrua er det i dag ingen omkjgringsmulighet
utenom riksvegen.

Det er flere prosjekter pa fylkes- og lokalvegnettet, spesielt i byene, der det er behov for
tilleggsfinansiering gjennom samarbeidsavtale eller bypakke for & kunne realiseres. Det er ogsa behov
for mer midler til & redusere vedlikeholdsetterslepet pa fylkesvegnettet.

| kommende planarbeid for nytt overordnet vegnett i Mjgsbyen vil det veere viktig a ivareta hensyn til
byer og tettsteder som blir bergrt av planene. Vegene ma planlegges ut fra at de bade skal ivareta en
nasjonal funksjon og fungere i et regionalt flerkjernet byomrade. For eksempel bgr vegutbyggingen
samordnes med planer for et nytt regionalt busstiloud i Mjgsbyen slik at ogsa kryssutforming og
eventuelt av- og pa-ramper for buss hensyntas i vegplanleggingen.



Tiltak for a styrke transportnettverket i Mjgsbyen

Fullt utbygd InterCity med to tog i timen til Lillehammer innen 2034. *H9

Styrket togtilbud vest for Mjgsa. Timesintervall til Gjgvik innen 2022. *H9
Sammenkobling av Dovrebanen og Gjgvikbanen pa lang sikt. *H9

Bedre togtilbud pa Rgrosbanen. Rgrosbanen bgr videreutvikles og elektifiseres. *“H9

Bygge ut gjenstaende deler av hovedvegnettet og slik at hensyn til byer, tettsteder og et nytt
regionalt busstilbud ivaretas. *H13

Veere padriver for planlegging av rv4 fra Oslo til Raufoss gjennom Gjgvik og til Mjgsbrua. *H11
Veere padriver for planlegging av rv25 Hamar-Lgten. *H11
Arbeide for utbedring av fv33 Gjgvik-Minnesund. *H12

Arbeide for utbedring av fv24 Stange-Skarnes. *H12

Fv. 33, Gjgvik. Foto: Statens vegvesen



5.3 Utvikle et mer attraktivt regionalt kollektivtilbud

Et styrket togtilbud vil ta tid & utvikle og ikke ha god nok flatedekning til & veere et fullverdig
kollektivtilbud i alle deler av Mjgsbyen. Erfaringer fra andre regioner tilsier at hgy frekvens er viktig for
bruken av kollektivtilbudet. Derfor bgr det regionale busstilbudet styrkes for @ binde sammen byer og
tettsteder i Mj@sbyen og vaere et supplement der togtilbudet har lav frekvens eller pa strekninger uten
togtilbud. Det regionale busstilbudet bgr ha begrenset antall stopp og framsta som et
ekspressbusstilbud mellom byer og tettsteder.

Det regionale kollektivtilbudet vil vaere viktig bade for a oppfylle mal om a binde sammen Mjgsbyen til
ett bo- og arbeidsmarked og mal om a redusere klimagassutslipp. Kollektivtilbudet med effektive
kollektivknutepunkt vil ha betydning for hvor virksomheter som genererer mye persontransport bgr
lokalisere seg.

Et lokalt kollektivtilbud ma knyttes effektivt til knutepunkter i det nye regionale tog- og busstilbudet,
for eksempel mellom @yer og Lillehammer, Lena og Gjgvik, osv. Fra bygder og mindre tettsteder vil
ogsa bil matte supplere kollektivtilbudet. For d gjgre kollektivtilbudet tilgjengelig for flere, bgr det
etableres nye innfartsparkeringsplasser for sykkel og bil ved holdeplasser og stasjoner. Et styrket
pendlerparkeringstilbud vil bidra til & gjgre ngdvendige bilturer sa korte som mulig.

InterCity Dovrebanen og regionale bussruter

Pa InterCity-aksen gjennom Mjgsbyen vil jernbanen bli hovedstammen i det regionale kollektiv-
tilbudet. Frekvens og reisetider vil bli gode, og andre kollektivmidler og nye mobilitetstilbud ma koples
til togtilbudet slik at det blir et mest mulig sammenhengende, samordnet og sgmligst reisetilbud. Det
bor veere et mal at regionale bussruter pa strekningen Hamar-Brumunddal-Moelv-Lillehammer
sammen med InterCity Dovrebanen gir et hgykvalitets kollektivtilbud med mange avganger.

Gjgvikbanen og regionale bussruter

Pa vestsiden av Mjgsa vil Gjgvikbanen fortsatt vaere et viktig togtilbud til og fra Oslo-omradet. Tilbudet
bgr styrkes med flere avganger. Nordover bgr det utvikles regionale bussruter med god frekvens mot
Lillehammer og mot Moelv og Hamar. Med godt tilrettelagt overgang fra buss til IC-tog pa Moelv, vil
det gi en rask forbindelse mellom Raufoss / Gjgvik og Gardermoen / Oslo.

Rgrosbanen og regionale bussruter

Rgrosbanen Elverum-Hamar bgr styrkes med flere avganger. Regionale bussruter Elverum-Hamar bgr
supplere togavgangene slik at det samlet sett blir hgy frekvens i det regionale kollektivtilbudet.

Forbindelsen Hamar-Gjgvik over Mjgsa

Fast vegforbindelse i tunnel under Mjgsa har vaert utredet og vurdert i flere omganger, men er lagt til
side. Hedmark Trafikk har sammen med flere samarbeidspartnere sett pa mulighetene til a prgve ut
elektrisk passasjerbat mellom Hamar og Gjgvik, men har forelgpig ikke kommet i mal med dette.
Prosjektet bgr viderefgres med mal om a utvikle et nytt konsept med helarsdrift og hyppige avganger.
Nye typer batteridrevne bater uten utslipp er under stadig utvikling og kan bli aktuelle a ta i bruk.



Knutepunkter og innfartsparkering

Seks nye eller oppgraderte stasjoner (Tangen, Stange, Hamar, Brumunddal, Moelv og Lillehammer) vil
bli bygget som ledd i InterCity-utbyggingen og bgr utvikles til moderne kollektivknutepunkter. Dette
forutsettes samfinansiert gjennom statlige bevilgninger til Bane NOR, fylkeskommunale og kommunale
midler samt eventuelt belgnningsmidler eller midler fra bypakker der ngdvendig transporttilbud
samordnes med arealstrategier i denne planen. @vrige kollektivknutepunkter i Mjgsbyen bgr ogsa
videreutvikles for pa best mulig mate kunne tilby et sgmlgst mobilitetstilbud.

Med jernbanen som hovedstammen i kollektivtilbudet i nord-sgr aksen vil innfartsparkering vaere
viktig i et sammenhengende kollektivnett med enkle og raske overganger mellom transportmidlene.
Innfartsparkering skal kompensere for darlig flatedekning i kollektivtilbudet og bidra til at de som bor
utenfor sykkel- eller gangavstand fra stasjoner skal kunne benytte toget eller regionalt busstilbud.

Det bgr ikke legges til rette for flateparkering ved bystasjonene til fortrengsel for byutvikling. | stedet
bgr parkeringstilbudet pa stasjonene ses i sammenheng med det gvrige parkeringstilbudet i byen. Det
bar ses pa sambruk av parkeringsanlegg ved byutvikling rundt stasjonene og sambruk av eksisterende
parkeringsanlegg.

Organisering av kollektivtransporten

Kollektivtrafikken i Mjgsbyen, som del av det nye fylket Innlandet, b@r organiseres slik at det blir
hensiktsmessig samordning av et helhetlig og «sgmlgst» reisetilbud. Malet er at kundene ikke skal
mgte organisatoriske eller praktiske problemer som fglge av at reisen foregar med flere driftsarter /
aktgrer (regionale eller lokale busser, tog, bestillingstransport, individuell transport med bil og sykkel)
eller krysser geografiske grenser. Det gjelder bade i planleggingen og gjennomfgringen av reisen, og
ikke minst ved uforutsette hendelser.

Tiltak for et styrket regionalt kollektivtilbud for tog, buss og bat

e Utvikle en god organisering av kollektivtrafikk som sikrer et framtidsrettet og «sgml@st»
transporttilbud for Innlandet.

e Styrke jernbanen som hovedstamme i det regionale kollektivtilbudet med styrket togtilbud pa
alle strekninger.

e Koble sammen ulike kollektivmidler og andre transportmidler til et «sgml@st» reisetilbud.

e Utvikle nye regionale bussruter med hgyere frekvens som supplerer togtilbudet.
e Utvikle heldrs hurtigbattilbud mellom Hamar og Gjgvik.

e Knutepunktsatsning: Elverum skysstasjon, Lgten stasjon, Raufoss stasjon, Gjgvik skysstasjon,
Lena skysstasjon, @yer / Granrudmoen i tillegg til allerede planlagte InterCity-stasjoner.

e FEtablere mer innfartsparkering for sykkel og bil ved jernbanestasjoner og bussholdeplasser.



5.4 Utvikle et styrket lokalt busstilbud

Buss er i dag det viktigste kollektive transportmiddel i Mjgsbyen og star for 5 % av de motoriserte
reisene. Det lokale bussnettet vil ha langt stgrre flatedekning enn tog og det nye regionale
busstilbudet. Buss og tog skal samordnes og bidra til & styrke knutepunkts- og tettstedsutviklingen. Et
frekvent regionalt kollektivtilbud innen og til/fra Mjgsbyen som korresponderer med bylinjene i
knutepunkter, vil bidra til & styrke Mjgsbyen som én bolig- og arbeidsmarkedsregion. Busstilbudet skal
ogsa ivareta lovpalagt skoleskyss og et velferdstilbud i mer spedbygde strgk.

Byer i Mjgsbyen har lenge gdtt foran og vist vei i kvalitetsforbedring av busstilbud. Bybussene pa
Lillehammer har siden konkurranseutsetting i 1995 veert en suksess og gitt landets beste busstilbud i
forhold til byens stgrrelse. Gjgvik fikk kollektivtrafikkprisen i 2017 i skarp konkurranse med store byer i
Norge. Elverum har hatt en gkning i passasjertall pa 18 % per ar i snitt de to siste drene, og i sum har
Mjgsbyen en sterkere passasjervekst enn landsgjennomsnittet. (4 % mot 3,5 %). Disse eksemplene
viser en positiv utvikling som bgr forsterkes i arene framover.

Tiltak for styrket lokalt busstilbud
e Tog og det regionale og lokale busstilbudet skal samordnes og bidra til & styrke knutepunkts-

og tettstedsutviklingen. *H14 *H15

o Tilbudet skal utvikles til et «<sgmlgst» nett med forsterket frekvens, bedre informasjon,
samordnet takster og billettering samt bedre utforming og drift av holdeplasser og terminaler.
*H14 *H15

e Bussen skal prioriteres i vegnettet og sikres god framkommelighet. *H13 *H14 *H15

e Det skal etableres effektive kollektivknutepunkter med overgang mellom ulike
transportmidler; herunder innfartsparkering. *H15

Bussholdeplass Brumunddal. Foto: Statens vegvesen



5.5 Utvikle et mer attraktivt tilbud for gaing og sykling

Bade gaing og sykling er helsefremmende og miljgvennlige mater a transportere seg pa. Det er stort
potensiale for at flere kan ga og sykle i byer og tettsteder i Mjgsbyen. Mange reiser er korte.

Gaing

«10-minuttersbyen» er et begrep i byplanleggingen. Ved a lokalisere boliger, arbeidsplasser, skoler og
fritids- eller kulturtiloud i naerheten av hverandre, vil mange av hverdagens gjgremal lett kunne nas
med sykkel og gange. En rekkeviddeanalyse for hver enkelt av sentrumsomradene i de fire regionale
byene i Mjgsbyen 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.

Arealstrategien med konsentrert by- og tettstedsutvikling i Mjgsbyen legger til rette for at gding kan bli
et viktigere og mer naturlig transportmiddelvalg for flere i framtiden. Videre vil utvikling av attraktive
omgivelser og godt vedlikeholdte snarveger og gangveger bidra til 3 inspirere til gkt gaing hele aret.

Gange er ogsa viktig del av mange kollektivreiser. Rundt halvparten av total reisetid pa en typisk
kollektivreise brukes til 8 ga til og fra holdeplasser, vente eller gad mellom holdeplasser ved bytte.
Bedre tilrettelegging for gange til holdeplasser og stasjoner er dermed viktig vil gjgre det mer
attraktivt a reise kollektivt.

Det viser seg ogsa at folk aksepterer d gd 70 % lengre til holdeplasser nar omgivelsene langs ruten er
attraktive og stimulerende. Ogsa handel og service langs ruten gjgr det mer attraktivt 3 ga. | et
byomrade vil en holdeplass som er attraktiv for fotgjengere betjene tre ganger sa mange som en som
er darlig tilrettelagt (tiltak.no). Mye tyder pa at en av de enkleste matene a gke kollektivandelen pa er
3 tilrettelegge for attraktive strekninger med gode sanseopplevelser mellom hjem / reisemal og
togstasjon / busstopp, samt & sgrge for gode ventefasiliteter (Hillnhitter 2016). Her kan det ligge et
viktig potensial i Mjgsbyen.

Sykling

Alle de fire regionale byene i Mjgsbyen samt byen Brumunddal er med i det nasjonale
sykkelbynettverket og har hatt sykkelbyavtaler med fylkeskommunen og Statens vegvesen om
planlegging og tilrettelegging for gkt sykkelbruk. Sykkelandelen i disse byene varierer mellom 5 % og
10 %.

Sykkel skal utvikles til et attraktivt transportmiddel i Mjgsbyen slik at sykkel alene eller i kombinasjon
med buss og tog kan veaere et konkurransedyktig transportalternativ til bil. De viktigste grunnene til 3
satse pa gkt sykling, er at det gir bedre helse og miljg. | tillegg kan sykling spare tid, spare arealer og gi
oss opplevelser. Godt vedlikeholdte sykkelveger vil bidra til gkt sykkelbruk hele aret. @kt sykkelbruk vil
totalt sett gi en positiv samfunnsgkonomisk gevinst. En aktiv sykkelpolitikk er en viktig del av en mer
miljgvennlig by- og tettstedspolitikk.

Potensialet for gkt sykkelbruk er st@rst i byer og tettsteder. Pa kort sikt bgr derfor sykkelsatsingen i
Mjgsbyen konsentreres til byer og tettsteder. Pa lengre sikt bgr regionale sykkelruter innga i en
helhetlig sykkelsatsing for Mjgsbyen.



Tiltak for gkt sykling og gaing

Prioritere utbygging av sykkelanlegg i prioriterte byer og tettsteder. *H16
Det skal legges bedre til rette for sykkelparkering i tettsteder og kollektivknutepunkt. *H15

Alle byene og de stgrre tettstedene bgr videreutvikles som sykkelbyer, og det bgr lages en
helhetlig plan for gang- og hovedsykkelvegnett for hele Mjgsbyen. *H16

Det skal utvikles et ssmmenhengende og finmasket gangnett i byene og de stgrre tettstedene.
Seerlig skal det vektlegges a ha gode gangforbindelser i og rundt kollektivknutepunkter. *H16

Drift og vedlikehold skal holde en standard som gjgr gaing og sykling attraktivt hele aret. *H16

Sykkel i by. Foto: Kirsti Hovde



5.6 Samarbeide om felles parkeringspolitikk

Det er en klar sammenheng mellom tilgang pa parkeringsplass og trafikantenes valg av
transportmiddel. Reisevaneundersgkelser viser at blant yrkesaktive som har god tilgang til parkering
ved arbeidsplassen, kjgrer 75 % bil, mens bare er 25 % bruker bil blant dem som har darlig tilgang pa
parkering.

Hamar, Gjgvik og Lillehammer har utredet parkeringsstrategier. Felles for byene er at parkerings-
politikken skal virke dempende pa biltrafikken og bidra til et levende sentrum. Overflateparkering skal
reduseres slik at arealene kan benyttes til byutvikling, og arealene skal erstattes med parkerings-
anlegg for korttidsparkering i sentrumsranden og langtidsparkering utenfor sentrum.

Samarbeid om en felles parkeringspolitikk har til hensikt @ redusere faren for konkurransevridning
mellom kommunene i Mjgsbyen nar det gjelder handel og lokalisering av virksomheter ved at tilgang
til parkering for kunder og ansatte ikke blir lettere og billigere i én kommune enn i nabokommunen.
Samarbeid om parkeringspolitikk for byene og tettstedene skal ogsa bidra til en felles forstaelse og
erfaringsutveksling om parkering som virkemiddel i byutviklingen; parkering dels som en ressurs for
sentrum og dels som en etterspgrsel som ma reguleres.

Tiltak for utvikling av et samarbeid om felles parkeringspolitikk

e Parkeringspolitikken skal brukes aktivt for a utvikle attraktive byer og tettsteder med god
tilgjengelighet for besgkende og handlende.

o Felles parkeringsprinsipper for de prioriterte vekstomradene skal gradvis utvikles for a styrke
miljgvennlig transport, samt sikre et mere helhetlig parkeringsregime. Nye parkeringsnormer
(bade minimums- og maksimumsnormer) differensiert i geografiske soner med strengere
normer i sentrale omrader enn i mindre sentrale, skal vaere samordnet og tilpasses behov i
den enkelte kommune i Mjgsbyen.

e Parkeringspolitikken skal brukes aktivt for a begrense ungdvendig privatbilbruk og skjerme
sentrum og boligomrader. Korttidsparkering og beboerparkering kan prioriteres i
sentrumsomrader.

e Parkeringsanlegg bgr utvikles slik at stordriftsfordeler kan utnyttes og slik at det totale antallet
parkeringsplasser kan begrenses, dette kan gi bedre stedskvaliteter og bedre gkonomi i
byutviklingsprosjekter.

e En strategi med konkrete tiltak for pendlerparkering bgr utvikles for Mjgsbyen.



5.7 Utvikle et mer robust og baerekraftig godstransportsystem

Mjgsbyen er et viktig transittomrade for gods mellom @stlandet og Midt-Norge pa veg og bane.
Gjennom Mjgsbyprosjektet er det giennomfgrt en kartlegging av godsstremmer og godsterminaler
(Jernbanedirektoratet 2019 og Civitas 2019).

For Mjgsbyens egen del er det fa naeringer som skaper store konsentrerte godsstrgmmer utenom
massetransport fra anleggsvirksomhet og skognaeringen. Fra Raufoss / Vestre Toten transporteres
industri- og metallprodukter til kontinentet med lastebil og bat. Mjgsbyen forsynes fra sentrallager i
Oslo-omradet og fra lagre og havner utenfor Mjgsbyen. Det er store godsstrgmmer mellom Mjgsbyen
og Oslo-omradet. P4 grunn av relativt korte avstander kjgres disse med lastebil. Mellom kommunene i
Mjasbyen er det massetransportene som dominerer, men det er ogsa betydelig transport av
landbruksprodukter og byggevarer.

Det er sma konkurranseflater mellom transportformer og dette gir begrenset potensiale for overfgring
av gods fra veg til sjg og bane — selv om dette er gnskelig. 90 % av antall tonn pa veg er korte
massetransporter og lokal varetransport. Prognosene tilsier at vegtransport vil gke mer enn sjg- og
banetransport.

Det er i dag fa eksempler pa felles Igsninger med samlasting fra virksomheter i Mjgsbyen. Neermest
alle virksomheter transporterer hver for seg med lastebil fra dgr-til-dgr. Men noen tenker pa en
samling for samlaster pa @stlandet, blant annet for byggevarer.

Det er en generell tendens til konsentrasjon av lagre. Utvikling i Groruddalen / Lgrenskog og
Gardermoen / Hauerseter kan derfor bli en utfordring for terminalstrukturen i Mjgsbyen.

Det er gnskelig & utvikle nye strategier for a fa mer gods overfgrt til bane og a utvikle strategier for
samlasting og bedre lgsninger for varetransport i sentrum.

Gods pa jernbane

Det er tre tgmmerterminaler i Mjgsbyen i dag knyttet til jernbanen (Elverum, Stange og Lillehammer)
og to under planlegging (Rudshggda og Eina). Témmermengdene pa jernbanen har gkt kraftig det siste
tidret. Det meste gér til Sverige, men en del gar ogsa til @stfold. NHO, Skogeierforbundet m.fl. har
foreslatt en «Godspakke Innlandet» der de viktigste tiltakene i Mjgsbyen er elektrifisering av
jernbanestrekningen Hamar-Elverum-Kongsvinger og ny temmerterminal pa Rudshggda.

Rgrosbanen brukes lite til godstransport i dag fordi kjgring med diesellokomotiv er vesentlig dyrere
enn elektriske tog. Med elektrifisering av banen vil Rgrosbanen ikke bare bli reservestrekning for
Dovrebanen, men det blir mulig a innfgre retningsdrift mellom Oslo og Trondheim, dvs. at en benytter
en av banene for nordgaende godstog og en for sgrgaende. Dette vil lette belastningen pa
Dovrebanen der prioritering mellom hurtiggdende persontog og mer langsomtgaende godstog kan bli
en utfordring i framtiden.

Gods pa veg

Det er i dag flere stgrre naeringsomrader i Mjgsbyen; ved Raufoss, Moelv, Brumunddal, Stange og
Rudshggda i tillegg til naeringsomrader ved de fire regionale byene. Enkelte andre stgrre og mindre



naeringsomrader er under planlegging. Flere av de eksisterende og planlagte omradene har i dag lite
tilfredsstillende tilknytning til hovedvegene og har behov for utbedring. @kende bruk av modulvogntog
med 25 meters lengde gir ytterligere utbedringsbehov. En del strekninger pa fylkesvegene bgr ogsa
utbedres for modulvogntog for & gi muligheter for omkjgringer ved hendelser pa hovedvegene.

Varelevering i bysentra

Kommuneplaner og gatebruksplaner for byene omhandler i liten grad varetransport i sentrum. Denne
typen varetransport er lite samordnet i dag. Den foregar badde med sma, middels og store biler.
Andelen leveranser som kommer med store kjgretgy har gkt. Det er hgye krav til punktlig og raske
leveranser som gir gkt press i naeringen. Samtidig er tilretteleggingen for de som utfgrer tjenesten
mange steder mangelfull, og fa av gatene og bygardene er tilpasset dagens form for varetransport.

Andelen leveranser til virksomheter i sentrum med store kjgretgy er gkende, og fa av gatene og
bygardene er tilpasset slike kjgretgy. Pa samme tid pagar det en rask utvikling mot mer fleksible og
miljgvennlige transportmidler, blant annet elektriske varebiler og varesykler. Statens vegvesen har et
program om bylogistikk. Malsettingen er a utvikle system for varelevering som bidrar til attraktive byer
med lave klimagassutslipp, effektive transporter for nzeringslivet og god livskvalitet for innbyggerne. Et
sentralt poeng med slike planer er aktgrmedvirkning. Ulike sektorer har ulike behov og bergrer ulike
aktgrer direkte og indirekte. Det er et mangfold av aktgrer og sektorer som gjgr oppgaven sveert
kompleks.

Tiltak for et mer robust og barekraftig godstransportsystem

e Det skal tilrettelegges for mer gods pa jernbane.

o Tgmmerterminaler skal i hovedsak knyttes til jernbanenettet.

Sikre god tilgjengelighet og framkommelighet til eksisterende og nye naeringsomrader.

e De regionale byene skal utarbeide egne planer for varelevering i bysentrene.

e Utrede muligheter for mer samlast i naeringsomrader.
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Kort fortalt

Handlingsprogrammet fglger opp strategiene pa
kort sikt (2019-23) og mellomlang sikt (2024-2033).

Handlingsprogrammet har to deler:

e Overordnede samordningsoppgaver og

oppgaver for oppfglging av arealstrategier

e Oppgaver for oppfelging av

transportstrategier

6.1 Handlingsprogram

Prosjektsamarbeidet Mjgsbyen anbefales viderefgrt
med en forpliktende samarbeidsavtale. Et konkret
forslag om hvordan dette skal skje, vil
styringsgruppa ta stilling til etter endelig vedtak i
fylkestingene i juni 2019.

Dersom Mjgsbyen skal lykkes med a na felles mal, ma strategien fglges opp av staten,

fylkeskommunene og kommuner. Handlingsprogrammet gir oversikt over tiltak eller utredninger som

bar giennomfgres for a gi Felles areal- og transportstrategi for Mjgsbyen den ngdvendige oppfalging.
Noen oppgaver er det forventet at de ulike aktgrene skal gjgre. Andre oppgaver krever samarbeid

mellom flere aktgrer.

Overordnede samordningsoppgaver og oppgaver for oppfelging av arealstrategier

Utvikle indikatorsystem for a fglge maloppnaelse
for hovedmal for Mjgsbyen

Hva: Lage et felles indikatorsystem for @ male om
utviklingen i regionen er i trad med mal for felles
areal- og transportstrategi. Systemet ma
koordineres med etablerte indikatorstyringssystem.
Eksempler er arealregnskap, trafikkdata for
vegtrafikk, sykkeltrafikk og antall kollektivtrafikanter
for vekst og utbygging. Et utgangspunkt for
indikatorsystemet kan vaere tilsvarende system som
benyttes for a fglge opp byvekstavtaler for stgrre
byomrader.

Ansvar: Fylkeskommunen(e)

Med: Fylkesmannen, Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet og kommunene i Mjgsbyen
Nar: Kort sikt (2019-2023)

Regional plan for attraktive byer og tettsteder i
Innlandet

Hva: Revidere og utvide Regional plan for attraktive
byer og tettsteder i Oppland til 4 gjelde hele det
nye fylket Innlandet — inkludert & behandle
ngdvendig revisjon av SMAT (Fylkesdelplan for
samordnet miljg-, areal- og transportutvikling i 6 by
og tettsteder og 2 naeringsomrader i
Hamarregionen.)

Ansvar: Fylkeskommunen(e)

Med: Kommunene og regional stat i Innlandet

Nar: Kort sikt (2019-2023)



Areal- og transportstrategi for Hamar byomrade
Hva: Egen strategi for Hamar byomrade inkludert
deler av Stange og Ringsaker kommune, alternativt
interkommunal plan.

Ansvar: Hamar kommune

Med: Stange og Ringsaker kommuner,
fylkeskommunen(e), Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet, Fylkesmannen

Nar: Kort sikt (2019-2023)

Areal- og transportstrategi for Elverum

Hva: Utvikling av en areal- og transportstrategi for
Elverum by inkludert hovedvegsystem.

Ansvar: Elverum kommune

Med: Statlige transportetater og regionale aktgrer.
Nar: Kort sikt (2019-2023)

Interkommunal / regional areal- og transportplan
for Hafjell, Sjusjgen / Nordseter

Hva: Fjellomradene Hafjell, Sjusjgen / Nordseter
planlegges gjennom interkommunalt samarbeid
eller regional plan. Dette innebaerer bade
stedsutvikling og utvikling av et framtidsrettet og
samordnet mobilitetstilbud som reduserer behovet
for bilbruk internt i og til / fra hvert enkelt omrade.
Samarbeid ogsa med andre kommuner kan vaere
aktuelt.

Ansvar: Lillehammer, @yer, Ringsaker og
fylkeskommunen(e)

Med: Eventuelt andre kommuner.

Nar: Kort sikt (2019-2023)

Oppgaver for oppfalging av transportstrategier

Utrede muligheter for styrket finansiering og nye
forpliktende samarbeidsformer mellom stat,
fylkeskommune(r) og kommuner om mobilitet og
byutvikling

Hva: Det skal arbeides for a fa gjennomslag for en
statlig belgnningsordning for mellomstore byer
(inkludert Mjgsbyen) som styrker kollektivtransport,
sykkel og gange i kombinasjon med anbefalt

Etablering av samhandlingsarena for utvikling av
kompakte byer og tettsteder med kvalitet

Hva: Utvikling av mer kompakte byer og tettsteder
krever bade gkt planinnsats og hay
plankompetanse i kommunene. Ressurser til
utvikling av kompetanse og ngdvendig
plankapasitet i den enkelte kommune bgr derfor
styrkes. Mjgsbyen kan benyttes som samhandlings-
og utviklingsarena ogsa framover om aktuelle tema;
for eksempel: 1) Hvilke kvalitetskrav bgr stilles i
planarbeid og byggesaker i sentrumsomrader, 2)
Hvordan legge til rette for framtidsrettede
boligutviklingsprogram, 3) «City-management» —
hvordan organisere samarbeid i sentrumsomrader
for a skape byliv og attraktive lokaler i fgrste etasje,
samarbeid om drift av byrom og a koordinere
kampanjer og arrangementer i sentrum.

Ansvar: Fylkeskommunen(e)

Med: Kommunene, Statens vegvesen,
Fylkesmannen og Jernbanedirektoratet

Nar: Kort sikt (2019-2023)

Utvikle strategi for eksisterende naeringsomrader
i Mjgsbyen etter prinsippet om «rett virksomhet
pa rett sted»

Hva: Utvikle strategi med sikte pa rett lokalisering
av virksomheter, samlokalisering av typer
virksomheter av samme kategori, og at det enkelte
naeringsomrade fungerer effektivt enten som
industri- og lageromrade, godsterminal eller
omrade for plasskrevende handel. Det bgr vurderes
a spesifisere arealformal naermere ved revisjon av
kommuneplaner og reguleringsplaner der det er
avvik mellom regulert formal og gnsket formal.
Ansvar: Fylkeskommunen(e)

Med: Kommunene, Statens vegvesen,
Fylkesmannen og Jernbanedirektoratet

Nar: Kort sikt (2019-2023)

arealstruktur. | tillegg skal det utredes nye
forpliktende samarbeidsformer mellom stat,
fylkeskommune(r) og kommuner om mobilitet og
byutvikling.

Ansvar: Fylkeskommunen(e) er padriver overfor
transportetater, Samferdselsdepartementet og
Kommunal- og moderniseringsdepartementet.
Med: Kommunene og @stlandssamarbeidet

Nar: Kort sikt (2019-2023)



Vaere padriver for utvikling av jernbanetilbudet
Hva: Drive pavirkningsarbeid mot regjering, Storting
og Jernbanedirektoratet for:

e At framdriften holdes med InterCity-utbygging
av dobbeltspor til Hamar (senest 2026) og
Lillehammer (senest 2034) i trad med
Nasjonal transportplan.

e Timesavganger pa Gjgvikbanen til Oslo som
grunnrute fra 2022 i trad med Nasjonal
transportplan.

e (kt frekvens pa Rgrosbanen til Elverum og at
banen elektrifiseres.

e At Dovrebanen og Gjgvikbanen og pa lang sikt
kan kobles sammen.

Ansvar: Fylkeskommunen(e)
Med: Kommunene og @stlandssamarbeidet
Nar: Kort sikt (2019-2023) og lang sikt (2024-2033)

Utrede helars hurtigbatforbindelse Hamar-Gjgvik
Hva: Utarbeide en mulighetsstudie om marked,
teknologi og skonomi for en heldrs
hurtigbatforbindelse Hamar-Gjgvik koblet til
mobilitetskonseptet. Ses i sammenheng med H14.
Ansvar: Fylkeskommunen(e)

Med: Kommunene

Nar: Kort sikt (2019-2023) og lang sikt (2024-2033)

Vaere padriver for planlegging av riksveg
Hva: Arbeide for at fglgende riksvegtiltak blir
prioritert i Nasjonal transportplan og utrede
finansieringsmuligheter:

e Ny rv4 fra Oslo til Raufoss, gjiennom Gjgvik og

til Mjgsbrua.

e Ny rv25 Hamar—Lgten.
Viktige hensyn i planarbeidet blir gkt sikkerhet,
framkommelighet og reduserte miljgulemper i
tilgrensende omrader.
Ansvar: Fylkeskommunen(e)
Med: Kommunene
Nar: Kort sikt (2019-2023)

Utbedring av fylkesveger
Hva: Arbeide for at fglgende vegstrekninger blir
utbedret:
e Fv33 Gjgvik-Minnesund, ogsa pa
Akershussiden
e Fv24 Stange-Skarnes
Ansvar: Fylkeskommunen(e)
Med: Akershus fylkeskommune
Nar: Kort sikt (2019-2023)

Vaere padriver for at hensyn til strategier for by-
og tettstedsutvikling og regionalt kollektivtilbud
ivaretas i planlegging av riksveger

Hva: Arbeide for at det i planlegging av riksveger tas
hensyn til gnsket by- og tettstedsutvikling i
Mjgsbyen og at planer samordnes med strategier
for regionalt busstilbud; herunder legge til rette for
avkjgrsler, busstopp med muligheter for
pendlerparkering m.m.

Ansvar: Fylkeskommunen(e)

Med: Kommunene

Nar: Kort sikt (2019-2023)

Utrede hensiktsmessig organisering av

mobilitetstilbudet i Innlandet

Hva: Vurdere hensiktsmessig organisering for a

ivareta et helhetlig mobilitetstilbud for Innlandet.

Ses i sammenheng med H10. Fglgende bgr innga:
Utvikle et helhetlig mobilitetskonsept
Utvikle et samordnet takst- og billettsystem
Definere og utvikle regionalt stamnett for
kollektivtransport

Ansvar: Fylkeskommunen(e)

Med: Jernbanedirektoratet og kommunene

Nar: Kort sikt (2019-2023)

Knutepunktutvikling og semligst transporttilbud
Hva: Utvikle effektive knutepunkter for sgmlgs
overgang mellom transportformer; herunder
Elverum, Gjgvik og Lena skysstasjoner, Lgten og
Raufoss stasjon, og @yer / Granrudmoen i tillegg til
allerede planlagte InterCity-stasjoner.

Ansvar: Bane NOR og Fylkeskommunen(e)

Med: Kommunene, Statens vegvesen og
Jernbanedirektoratet

Nar: Kort sikt (2019-2023) og lang sikt (2024—2033)

Utvikle sykkel- og gastrategi for prioriterte
vekstomrader

Hva: Utvikle felles sykkel- og gastrategi og plan for
infrastruktur for sykkel og gange i prioriterte
vekstomrader, med vekt pa sammenhengende og
finmasket nett i byer og stgrre tettsteder og gode
forbindelser i og rundt kollektivknutepunkter.
Ansvar: Statens vegvesen og kommunene

Med: Fylkeskommunen(e) og Jernbanedirektoratet
Nar: Kort sikt (2019—-2023) og lang sikt (2024-2033)



Utvikle felles parkeringsstrategi og konsept for
pendlerparkering i Mjgsbyen

Hva: Felles parkeringsprinsipper for de prioriterte
vekstomradene skal gradvis utvikles for a styrke
miljgvennlig transport og sikre et mer helhetlig
parkeringsregime. Nye parkeringsnormer (bade
minimums- og maksimumsnormer) differensiert i
geografiske soner og tilpasset behov i den enkelte
kommune i Mjgsbyen. Utvikle konsept for
pendlerparkering med sikte pa a etablere mer
innfartsparkering for sykkel og bil ved
jernbanestasjoner og bussholdeplasser.

Ansvar: Fylkeskommunen(e)

Med: Kommunene, Statens vegvesen og
Jernbanedirektoratet / Bane NOR

Nar: Kort sikt (2019-2023)

Godspakke Innlandet

Hva: Drive pavirkningsarbeid for at alle tiltakene i
Godspakke Innlandet gis prioritet i Nasjonal
transportplan.

Ansvar: Fylkeskommunen(e) og aktuelle kommuner
Nar: Kort sikt (2019-2023)

Utarbeide logistikkplaner for de regionale byene
Hva: De regionale byene skal utarbeide egne
logistikkplaner i trad med gjeldende kunnskap om
bylogistikk og attraktive byer med lave
klimagassutslipp

Ansvar: Kommunene

Med: Fylkeskommunen(e), Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet og Fylkesmannen

Nar: Kort sikt (2019-2023)

Utarbeide muligheter for mer samlast i
nzaringsomrader

Hva: Lokalisering av bedrifter, mindre
naeringsomrader eller nye godsterminaler skal ikke
spres enkeltvis langs hovedvegnettet, men i stedet
konsentreres til et begrenset antall omrader som
gir mulighet for samordning og samlasting av gods.
Mulighetene for samlast utredes for de stgrste
naeringsomradene.

Ansvar: Fylkeskommunen(e)

Med: Kommunene, Statens vegvesen og
Jernbanedirektoratet

Nar: Kort sikt (2019-2023

6.2 Oppfelging gjennom forpliktende samarbeidsavtale

For a realisere mal og snu utfordringer til muligheter kreves det innsats fra flere aktgrer. For a sikre at

strategiarbeidet viderefgres, bgr partene innga en samarbeidsavtale med sikte pa a innga forpliktelser

om arbeids- og ansvarsdeling og om finansiering av tiltak.

Hovedhensiktene med en samarbeidsavtale i Mjgsbyen vil veere a sgrge for:

e FEtfelles grep pa areal- og transportutviklingen, saerlig et arbeid for a pavirke mulighetene for a

etablere belgnningsordning / byvekstavtale som kan bidra til 4 finansiere investeringer i

infrastruktur og drift av kollektivtrafikken

e langsiktig politikk som grunnlag for prioritering av kortsiktige tiltak

e Samhandling mellom forvaltningsnivaene, seerlig areal- og samferdselsmyndighetene, for a

sikre helhetlige Igsninger og gkt forutsigbarhet

e Samhandling mellom kommunene i Mjgsbyen

Mjgsbyprosjektet skal viderefgres giennom de etablerte samarbeidsarenaer; bade faglige og politiske.

Etter vedtak av Areal- og transportstrategi for Mjgsbyen vil det bli startet opp et arbeid for a etablere

en forpliktende samarbeidsavtale mellom partnerne i Mjgsbyen for a gke gjennomfgringskraften.



Areal- og transportstrategien er resultat av en bred faglig og politisk prosess. Hedmark og Oppland
fylkeskommuner er prosjekteiere. Strategiarbeidet har fatt stgtte fra klimasatsmidler fra
Miljgdirektoratet.

Prosjektarbeidet er ledet av

Prosjekteier en styringsgruppe med
Fylkestingene i Hedmark og Oppland politisk ledelse i kommuner
Koordineringsmgte
I HFK OFK og fylkeskommuner og med
Styringsgruppe administrative ledere i

HFK, OFK, kommuner, FM, JD, SW . .
involverte statlige

I virksomheter.

Prosjektsekretariat Styringsgruppa har hatt ca.
Prosjektleder, HFK, OFK, SVV

2 mgter pr halvar. En

I administrativ
Prosjektgruppe iok der d
Prosjektsekretariatet, kommuner, FM, JD, SVV prosjektgruppe, der de
| samme aktgrer deltar, har

: statt for faglig involvering,
Arbeidsgrupper

HFK, OFK, kommuner, SVV, JD, Bane NOR, forankring og

Hedmark Trafikk, Opplandstrafikk, Nye Veier, bedrifter, kvalitetssikring av arbeidet
institusjoner, interesseorganisasjoner m.fl. ’

Prosjektgruppa har mgttes

Kollektivtrafikk Infrastruktur Areal Nzering

ca en gang pr maned. Et

kretariat m
Kommuner: @yer, Lillehammer, Ringsaker, Hamar, Stange, Loten, Elverum, Gjevik, @stre Toten sekretariat ed

og Vestre Toten. representanter fra de to

HFK: Hedmark fylkeskommune, OFK: Oppland fylkeskommune, FM: Fylkesmannen i Hedmark fylkeskommu nene, Statens
og Fylkesmannen i Oppland, SVV: Statens vegvesen Region @st, JD: Jernbanedirektoratet. !

vegvesen og innleid

konsulent (Civitas) har statt
for daglig drift av prosjektet. Sekretariatet hat mgttes ukentlig og har forberedt saker og dialog med
prosjektgruppa, styringsgruppa og andre interesserte. | tillegg har det veert faglige samarbeidsgrupper
og dialog- og kunnskapssamlinger med bred deltagelse fra interesseorganisasjoner og naeringsliv.

Apen dialog og produksjon og formidling av kunnskap om sammenhenger mellom areal og transport
har veert en viktig del av arbeidet. Det er opprettet en egen nettside www.mjgsbyen.no som fungerer

som faktabank og formidlingsportal. Prosjektet har ogsa en egen facebook-side. Alle dialogsamlinger
og verksteder er dokumentert med oppsummeringsrapporter som er tilgjengelige pa nettsiden.

En rekke utredninger er utarbeidet i regi av prosjektet Mjgsbyen, bl.a.:

e Kunnskapsgrunnlag for felles areal- og transportstrategi

e Analyse av reisevaner i Mjgsbyen

e Handelsanalyse for Mjgsbyen

e Neeringsstruktur og naeringsarealer i Mjgsbyen

e Godsterminaler og godsstrgmmer pa veg og bane i Mjgsbyen


http://www.mjøsbyen.no/
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