
 

Trøgstad kommune 

 
 

 

 

Møteinnkalling 

for 

Kommunestyret 
 
Møtedato: 02.05.2018 
Møtested: Kommunestyresalen 
Møtetid: 18:00 
 
 
Forfall bes meldt i god tid slik at vararepresentant kan innkalles.  
Forfall meldes til telefon 69681600. 
 
 

Representant fra Indre Østfold Politistasjon kommer for å orientere om nærpolitireformen ved 
slutten av møtet.  

 
 

Saksliste 
Saksnr Tittel 

  
26/18 Godkjenning av innkalling og saksliste 

27/18 Godkjenning av protokoll fra forrige møte 

28/18 Søknad om fritak fra politiske verv (Borger Larsen), nyvalg av medlem og leder av 
Kontrollutvalget og suppleringsvalg Høyre 

29/18 Søknad om fritak fra styreverv i Frivillighetssentralen - Torbjørn Bønke 

30/18 Detaljregulering for Monaryggen Øst - Politisk behandling av privat planinitiativ 

31/18 Svar på høring av regional transportplan for Østfold 

32/18 Flyktningerutesenter på Trøgstad Fort 

33/18 Referatsaker 
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Saksframlegg 
 

 

 

Saksbehandler Arkiv ArkivsakID 

Heidi Eriksson FE-033 
 

18/463 

   

Godkjenning av innkalling og saksliste 

 

Saksnr Utvalg Type Dato 

26/18 
 

Kommunestyret PS 02.05.2018 

 

 

Rådmannens innstilling: 
Innkalling og saksliste godkjennes. 
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Saksframlegg 
 

 

 

Saksbehandler Arkiv ArkivsakID 

Heidi Eriksson FE-033 
 

18/463 

   

Godkjenning av protokoll fra forrige møte 

 

Saksnr Utvalg Type Dato 

27/18 
 

Kommunestyret PS 02.05.2018 

 

 

Rådmannens innstilling: 
Protokoll fra forrige møte godkjennes. 

 

 
 

 

 

 

Vedlegg: 

Møteprotokoll - Kommunestyret - 21.03.2018 
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Saksframlegg 
 

 

 

Saksbehandler Arkiv ArkivsakID 

Heidi Eriksson FE-033 
 

18/315 

   

Søknad om fritak fra politiske verv (Borger Larsen), nyvalg av medlem og 

leder av Kontrollutvalget og suppleringsvalg Høyre 

 

Saksnr Utvalg Type Dato 

28/18 
 

Kommunestyret PS 02.05.2018 

 

 

Rådmannens innstilling: 
1. Borger Larsen innvilges fritak fra alle sine politiske verv i Trøgstad kommune fra 8. mai 

2018 og ut kommunestyreperioden 2015-2019, da han ikke lenger er valgbar.  
2. Valg av nytt medlem av Kontrollutvalget legges frem uten innstilling.  
3. Valg av ny leder av kontrollutvalget legges frem uten innstilling.  
4. Grete Mellegaard rykker inn som 7. vararepresentant. Samtidig rykker 

vararepresentantene Ann-Kristin Enger og Arne U. Sandvig opp en plass på 
varamannslisten, til henholdsvis 5. og 6. vararepresentant.  

 

Saksopplysninger 
 
Bakgrunn:  
Trøgstad kommune har mottatt søknad (20.02.2018) fra Borger Larsen om fritak som leder og 
medlem av Kontrollutvalget. Han vil lede sitt siste møte i Kontrollutvalget 7.mai og vil kort deretter 
flytte ut av Trøgstad kommune.  

Saksutredning:  
Borger Larsen ble valgt til følgende politiske verv 13.10.2015:  

1. medlem og leder av Kontrollutvalget 
2. 5. vara til Kommunestyret for Høyre 

Kommunelovens § 15 punkt 1 sier følgende om tap av valgbarhet:  
«Den som taper valgbarheten til et folkevalgt organ i valgperioden, trer endelig ut av dette. Hvis 
tap av valgbarhet skyldes registrert utflytting fra kommunen eller fylkeskommunen for to år eller 
mindre, trer vedkommende ut av vervet for den tid utflyttingen varer.» 
 
Kommunelovens § 15 tilsier at Borger Larsen ikke lenger er valgbar som representant til politiske 
verv i Trøgstad kommune. Nyvalg av medlemmer til kommunens kontrollutvalg bestemmes av en 
egen forskrift. I forskrift om kontrollutvalg i kommuner og fylkeskommuner §3 omtales 
utskiftninger av medlemmer til utvalget:  
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«Kommunestyret eller fylkestinget kan når som helst foreta nyvalg av utvalgets medlemmer. Ved 
utskifting av ett eller flere medlemmer av utvalget skal det foretas nyvalg av samtlige medlemmer i 
utvalget.» 
 
Kommunal- og moderniseringsdepartementet påpeker i Kontrollutvalgsboken 2. utgave, s.14, 
«dersom et medlem trer varig ut, for eksempel ved flytting, velges et nytt medlem fra den samme 
gruppen som den uttredende tilhører (suppleringsvalg). Øvrige medlemmer vil ikke bli berørt ved 
suppleringsvalg.» Det er således ikke behov for å foreta nyvalg av samtlige medlemmer i utvalget.  
 
Kommuneloven §16 veileder videre i forhold til opprykk og nyvalg:  
« 3. Dersom et medlem av et annet folkevalgt organ enn kommunestyre og fylkesting, 
kommunestyrekomité og fylkestingskomité trer endelig ut, velges nytt medlem, selv om det er valgt 
varamedlem. Organet skal suppleres fra den samme gruppe som den uttredende tilhørte. Viser det 
seg at denne fremgangsmåten fører til at et kjønn vil bli representert med mindre enn 40 prosent 
av medlemmene i organet, skal det så langt det er mulig velges nytt medlem fra det 
underrepresenterte kjønn. 
4. Trer lederen av et folkevalgt organ endelig ut av organet, skal det velges ny leder.» 
 
Nytt medlem til kontrollutvalget skal således komme fra Høyre og en ny leder skal velges fra 
utvalgets fem medlemmer. Kommunal- og moderniseringsdepartementet påpeker i 
Kontrollutvalgsboken 2.utgave, s.13. at «leder for kontrollutvalget blir ofte fra mindretallets eller 
«opposisjonen» i kommunestyret.» På nåværende tidspunkt er dette dog ikke et krav.  
 
Følgende er medlemmer av Kontrollutvalget på nåværende tidspunkt:  
Borger Larsen (H) -leder 
Ole Marius Grønlien (Sp) – nestleder 
Anne Grethe Ness (Sp) – medlem 
Stian Myhre Eriksen (uavhengig) - medlem 
Nina Britt Gundersen (Ap) - medlem 
 
Som resultat av Borger Larsen sitt fritak fra alle sine politiske verv har partiet Høyre behov for å 
supplere sin varamannsliste til kommunestyret.  
 
I henhold til valgloven §14-2, annet ledd, skal det foretas nytt valgoppgjør når en 
vararepresentantplass er blitt ledig, dersom ordføreren finner det nødvendig. Videre i tredje ledd i 
samme paragraf skrives det: «Er antallet av vararepresentanter eller av en gruppes 
vararepresentanter blitt utilstrekkelig, og forholdet ikke kan avhjelpes ved nytt valgoppgjør etter 
annet ledd, kan vedkommende gruppe selv utpeke den som skal rykke inn på den ledige 
vararepresentantplassen.»  
 
Valgprotokollen fra kommunestyrevalget 2015 viser at Høyre har seks representanter på sin liste 
som ikke allerede er inne på varamannslisten. Det vil derfor være naturlig at neste person på listen 
rykker inn på varamannslisten, dvs Grete Mellegaard. Utdrag fra valgprotokollen er vedlagt.  
 
I følge valgloven § 11-12 (3) skal det tildeles like mange vararepresentanter som den får 
representanter, med tillegg av tre. Høyre har fire representanter i kommunestyret og kan således 
ha totalt sju vararepresentanter. Med Borger Larsens fratredelse er det behov for en supplerende 
vararepresentant.  
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Vedlegg: 

Utdrag valgprotokoll 2015 
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Saksframlegg 
 

 

 

Saksbehandler Arkiv ArkivsakID 

Heidi Eriksson  
 

18/457 

   

Søknad om fritak fra styreverv i Frivillighetssentralen - Torbjørn Bønke 

 

Saksnr Utvalg Type Dato 

21/18 
 

Livsløpsutvalget PS 17.04.2018 

29/18 
 

Kommunestyret PS 02.05.2018 

 

 

Rådmannens innstilling: 
1. Torbjørn Bønke innvilges fritak fra sitt verv i styret for Frivillighetssentralen fra og med 

3.mai 2018.  
2. Valg av nytt medlem legges frem uten innstilling. 

 

Saksopplysninger: 
 
Bakgrunn  
Det foreligger en søknad fra Torbjørn Bønke om fritak fra sitt verv i styret for Frivillighetssentralen 
på grunn av helsemessige årsaker.  

Saksutredning 
Kommunestyret vedtok 09.02.2016 Torbjørn Bønke som medlem til styret for Frivillighetssentralen 
og Tone Evenby til varamedlem, etter forslag fra Livsløpsutvalget. Kommunestyret henstilte da til 
Livsløpsutvalget å oppnevne medlem og varamedlem til styret for Frivillighetssentralen fra 
utvalgets faste medlemmer. Nå som Bønke søker fritak fra sitt verv vil det være naturlig at 
Livssløpsutvalget kommer med forslag til kommunestyret om nytt medlem til styret for 
Frivillighetssentralen.  
 
Dersom varamedlem Tone Evenby rykker opp som fast medlem av styret er det naturlig at nytt 
varamedlem velges.  
 
Vurdering 
Rådmann anbefaler at søknaden innvilges.  
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Saksframlegg 
 

 

 

Saksbehandler Arkiv ArkivsakID 

Hans Gunnar Raknerud FE-121 
 

16/1519 

   

Detaljregulering for Monaryggen Øst - Politisk behandling av privat 

planinitiativ 

 

Saksnr Utvalg Type Dato 

17/18 
 

Teknikk- og naturutvalget PS 17.04.2018 

20/18 
 

Formannskapet PS 19.04.2018 

30/18 
 

Kommunestyret PS 02.05.2018 

 

 

Rådmannens innstilling: 
I medhold av plan- og bygningslovens § 12-8 avvises planinitiativet. Kommunestyret anbefaler at 
forslaget fremmes som innspill til ny arealdel av kommuneplan for Indre Østfold kommune.  

Begrunnelsen for å avvise planforslaget fremkommer av saksutredningen nedenfor. 

 

Grunnlag for saken 

· Forenklet planbeskrivelse til detaljregulering for Monaryggens østre del, datert 
08.02.2018. 

· Referat fra drøftingsmøte 01.09.2016 
· Kommunedelplan Slitu – Momarken (arealdelen) av 19.06.2014. 
· Kommuneplan for Eidsberg kommune (arealdelen) av 18.06.2015. 
· Kommuneplan for Trøgstad kommune (arealdelen) av 07.02.2016. 

Juridisk grunnlag 
· Plan- og bygningsloven § 12- 8. 

Bakgrunn 
Eidsberg og Trøgstad kommuner har mottatt planinitiativ for oppstart av reguleringsplanarbeid for 
grusuttakene i Monaryggen Øst. Forslaget fremmes av Rambøll AS på vegne av grunneierne i 
planområdet, og det bes om at planinitiativet behandles politisk i begge kommuner. 

Planinitiativet kommer etter at grunneierne og driftsselskapene i området i flere omganger har 
forsøkt å presentere nye planer for etterbruk av grustakene basert på en full utnyttelse av hele 



 

9 
 

grusressursen i Monaryggen og delvis reetablering ved bruk av stedlige og tilkjørte masser. 
Rådmannen er av den oppfatning at politisk behandling av planinitiativet er en naturlig konsekvens 
av at tidligere tilbakemeldinger fra kommunene ikke har støttet tiltakshavers planer. Dette gjelder 
hovedsakelig forslaget om å ta ned hele ryggen og bygge den opp igjen med gravemasser. 

Saksopplysninger: 
Juridiske forhold 
Oppstart av reguleringsplanarbeid er regulert i plan- og bygningsloven § 12-8. Første og andre ledd 
sier følgende: 

Når planarbeidet igangsettes, skal berørte offentlige organer og andre interesserte varsles. Når 
forslagsstilleren er en annen enn planmyndigheten selv, skal planspørsmålet først legges fram for 
planmyndigheten i møte. Kommunen kan gi råd om hvordan planen bør utarbeides, og kan bistå i 
planarbeidet. Det skal skrives referat fra møtet. Dersom det er uenighet på vesentlige punkter i 
oppstartsmøtet om det videre planarbeidet, kan forslagsstilleren kreve spørsmålet forelagt 
kommunestyret til vurdering. 

Finner kommunen at et privat planinitiativ ikke bør føre frem, kan kommunen beslutte at initiativet 
skal stoppes. Slik beslutning må tas så tidlig som mulig i oppstartsfasen, og hvis ikke annet er 
avtalt, senest like etter at oppstartsmøte er avholdt. Beslutningen kan ikke påklages, men 
forslagsstilleren kan kreve å få den forelagt for kommunestyret til endelig avgjørelse. 
Forslagsstilleren kan ikke foreta varsling og kunngjøring etter tredje ledd før kommunen har tatt 
stilling til spørsmålet, og forslagsstilleren har mottatt skriftlig underretning. 

I denne saken er det ikke avholdt formelt oppstartsmøte, men det har vært flere møter mellom 
kommunene og tiltakshaverne der planforslaget har blitt presentert. Det foreligger referat fra et 
drøftingsmøte 01.09.2016 der kommunene gir følgende råd for videre fremdrift: 

«Kommunenes representanter kan ikke uten videre anbefale oppstart planarbeid med de 
forutsetninger som forslagsstillerne ønsker å legge til grunn. De (kommunene) foreslo derfor at 
forslagsstillerne sender inn et rammeforslag til kommunene der de legger frem hovedtrekkene i sin 
planidé. Følgende momenter vil være viktige: 

· Det må utarbeides ny beregning av gjenværende volum og forventet driftstid i 
eksisterende uttak dersom tidligere beregninger er feil. 

· Det bør utarbeides flere alternativer med illustrasjoner som viser tenkt fremtidig 
situasjon. Et alternativ med regulering etter gjeldende arealplan bør være med (0-
situasjon). 

Administrasjonene i kommunene vil deretter ta saken opp til behandling på politisk nivå for å 
avklare hvilket nivå man evt. ønsker for en fremtidig regulering av området. Endelig avklaring av et 
eventuelt varig vern av Monaryggen som landskapselement, er et punkt som vil bli tatt opp i den 
forbindelse.» 

Etter møtet i september 2016 er det avholdt flere nye møter der grunneiere, konsulenter, 
administrasjon og politikere har deltatt uten at dette har ført til vesentlige endringer verken i 
tiltakshavers planer eller kommunenes opprinnelige standpunkt om at en felles reguleringsplan for 
området må forholde seg til gjeldende overordnede planer for området.  
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Siste møtepunkt var 11.01.2018 med deltagelse fra sentrale politikere og ansatte i 
planadministrasjonen i begge kommuner. Tiltakshaver presenterte sine planer på kort og lang sikt, 
men tilbakemeldingen fra kommunene var fortsatt at planforslaget er ikke i tråd med overordnet 
plan og bør først fremmes som et innspill til arealplanen til nye Indre Østfold kommune. 

Kravet om oppstartsmøte og rask tilbakemelding fra kommunene, jf. pbl. § 12-8 andre ledd 
oppfylles ved at det er tiltakshaver som ber om at planinitiativet behandles direkte i 
kommunestyrene slik at det foreligger avtale om en annen behandlingsmåte.  

Planområdet og eierforhold 
Tiltakshavers (Rambøll AS) utkast til planområde omfatter ca. 220 dekar av eiendommen Laugslet 
gbnr. 12/1 i Trøgstad kommune, 152 dekar av eiendommen Langebrekke gbnr. 54/1 i Eidsberg 
kommune og 196 dekar av eiendommen Høysand gbnr. 54/26, 29, 38 og 55/7 i Eidsberg 
kommune. Planområdet grenser til E18 i nord, Rv 22 i øst og et eksisterende område for grusuttak i 
vest.  

Planstatus og pågående planarbeid i nærområdet 
Gjeldende arealplan for området er kommunedelplan Slitu – Momarken.  Planområdet er 
hovedsakelig avsatt til områder for råstoffutvinning, men toppen av terrengryggen ligger inne som 
LNF-område. Deler av ryggen ligger inne som hensynssone landskap, og deler av planområdet 
ligger inne som hensynssone for grunnvannsforsyning. Plankravet er hjemlet i planbestemmelsene 
§ 1: 

I områder avsatt til bebyggelse og anlegg kan det ikke utføres arbeid og tiltak som nevnt i plan- og 
bygningsloven § 20-1, samt fradeling til slike formål, før området inngår i reguleringsplan. 

Kommunedelplanen har egne bestemmelser for uttak av masser i Monaryggen øst:  

«§ 7 Retningslinjer for reguleringsplaner  

1. Videre drift av massetakene skal baseres på en samlet reguleringsplan for hvert av 
områdene: Monaryggen øst, Brandsrud og Monaryggen syd.  

2. Reguleringsplanen skal fastsette retningslinjer for samordning av driften mellom de 
ulike grunneiere.  

3. Reguleringsplanen skal fastsette bestemmelser om utforming av endelig terreng og 
beplantning/revegetering etter avsluttet drift. Ferdigstillelse av terreng og landskap 
skal skje etappevis etter hvert som massene er tatt ut i det enkelte delfelt. Det skal 
gis bestemmelser om avsetting av midler til gjennomføring av slik ferdigstillelse.  

§ 8 Spesielle bestemmelser om Monaryggen øst  

1. Masser skal tas ut slik at det opp mot den fastsatte hensynssone landskapsvern og 
opp mot boligområdets buffersone skal stå igjen skråninger med maksimal stigning 
1:2. Skråningene skal etter avsluttet drift beplantes/revegeteres.  

2. Masser kan tas ut til et nedre nivå på cote 150.  
3. Mot eksisterende boligbebyggelse skal det settes av en buffersone på minimum 30 

meter. Buffersonen skal beplantes/revegeteres.»  
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Til hensynssonene ligger det følgende bestemmelser:  

«§ 14 Hensynssone vern av grunnvann  

1. Innenfor hensynsone for vern av grunnvann tillates ikke industriell virksomhet som 
kan forurense grunnvannsmagasinet.  

2. Lagring og fylling av drivstoff, olje og kjemikalier kan bare skje i anlegg som er sikret 
mot uhell med membran og oppsamlingssystemer. Nedgravde oljetanker tillates ikke.  

§ 15 Hensynssone bevaring av landskap  

1. Innenfor hensynsonen skal ryggen stå igjen med helningsvinkel maksimalt 30 grader. 
Toppen av ryggen skal stå urørt i en bredde av minst 15 meter i begge retninger målt 
vannrett ut fra kommunegrensa, der massene ikke allerede er tatt ut. Der toppflaten 
ved vedtak er smalere enn 2 x 15 meter, skal helningsvinkel på sideterreng fortsatt 
være maksimalt 30 grader.»  

Det er ikke noe annet pågående planarbeid i nærområdet. Kommuneplan for Eidsberg kommune, 
vedtatt 18.06.2015 og kommuneplan for Trøgstad, vedtatt 07.02.2018 stadfester 
kommunedelplanen som gjeldende for det aktuelle området. 

Planutkastet 
Planarbeidet, som det nå søkes om å få starte opp, er en reguleringsplan for de tre uttakene der 
det legges til rette for å ta ut store deler av det som står igjen av terrengryggen og samtidig bygge 
den opp igjen med eksisterende, ikke salgbare masser og rene mottaksmasser.  

Det er et ønske om å få til en etterbruk av området basert på bolig- og næringsutbygging på sikt. 
Tiltakshaver ser for seg at det er først ved en slik transformasjon av området at det kreves 
forankring i overordnet plan. En slik etterbruk av området til bolig og næring ønsker tiltakshaver å 
melde inn som et innspill til kommuneplan for Indre Østfold kommune. Dersom dette blir 
innarbeidet kan det utarbeides detaljregulering for området i henhold til gjeldende kommuneplan 
for den nye kommunen. Det er ikke meningen at etterbruken skal reguleres gjennom den planen 
det nå bes om tillatelse til å starte opp en prosess for. 

Beskrivelse av grusressursen 
Planinitiativet beskriver tilgangen på naturgrus i Norge i dag som begrenset. Monaryggen er en av 
landsdelens største sand- og grusforekomster og velegnet til flere formål. En stor del av markedet 
ligger i tilslag til betong, og det vil, etter tiltakshavers mening, være en dårlig løsning å sette igjen 
ryggen med begrunnelse i å spare noe av massene, for senere utnyttelse. En gjengroing av ryggen 
vil gi dårligere kvalitet på gjenværende masser i tillegg til at det vil kunne hindre en hensiktsmessig 
etterbruk av uttaksområdene. 

Tiltakshaver skriver at det i driftsplan for uttakene datert september 2014, er tatt utgangspunkt i 
et større volum enn det som er tilgjengelig for uttak innenfor gjeldende kommunedelplan. Det er 
også brukt for lave estimater for antatt gjennomsnittlig årlig uttak. Det er foretatt nye 
masseberegninger for uttakene i oktober 2016. Volumet er også korrigert for reduksjon i volum på 
grunn av nødvendige skråningsutslag og på grunn av kvalitet. 

Etter de nye beregningene er gjenstående volum innenfor gjeldende kommunedelplan, dvs. uten 
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uttak i selve ryggen, følgende: 

· Laugslet:           ca.     500.000 m3  
· Høysand:           ca.     650 000 m3  
· Langebrekke:           ca. 1 600 000 m3  

I Laugslet og Høysand er gjennomsnittlig årlig uttak 150.000 tonn. I Langebrekke er gjennomsnittlig 
årlig uttak 200 000 tonn.  

Det gir en gjenstående driftstid i uttakene innenfor gjeldende kommunedelplan:  

· Laugslet:           ca. 5 år  
· Høysand:           ca. 6 år  
· Langebrekke:           ca. 13 år  

Når det er slutt på grusen i Laugslet og Høysand, vil årlig uttaksvolum i Langebrekke øke slik at all 
grus i Monaryggen øst vil være tatt ut i løpet av 6-7 år. 

Det er også gjort beregninger av gjenstående volum dersom det gis tilgang til uttak i selve ryggen. 

· Laugslet:           ca. 1 800 000 m3  
· Høysand:           ca.    900.000 m3  
· Langebrekke:           ca. 2 600 000 m3  

Det gir en gjenstående driftstid i uttakene innenfor gjeldende kommunedelplan:  

· Laugslet:           ca. 15 år  
· Høysand:           ca.   8 år  
· Langebrekke:           ca. 15 år 

Beregningene viser at samlet uttaksvolum øker med over 90 % ved å ta ned hele Monaryggen. For 
ytterligere opplysninger vises det til tiltakshavers Forenklet planbeskrivelse som er vedlagt saken. 

Konsekvensutredning (KU) 
En eventuell reguleringsplan for uttak av Monaryggen vil være omfattet av Forskrift om 
konsekvensutredninger § 6, planer og tiltak som alltid skal konsekvensutredes og ha planprogram 
eller melding. Det går frem av forskriftens vedlegg I nr. 19: 

[…] samlet uttak omfatter mer enn 2 millioner m3 masse […],. 

Vurdering og konklusjon 
I gjeldende arealplan er planområdet hovedsakelig avsatt til områder for råstoffutvinning, men 
toppen av terrengryggen ligger inne som LNF-område. Deler av ryggen ligger inne som 
hensynssone landskap, og deler av planområdet ligger inne som hensynssone for 
grunnvannsforsyning. Tiltakshavers planer om å ta ned hele Monaryggen for deretter å bygge den 
opp igjen med ikke-salgbare masser fra området og tilførte gravemasser, vil derfor være klart i 
strid med vedtatte planer og må, dersom de skal kunne gjennomføres, gjennomgå en omfattende 
reguleringsplanprosess etter bestemmelsene i forskrift om konsekvensutredning § 6 – Planer og 
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tiltak som alltid skal konsekvensutredes og ha planprogram eller melding. 

Utfordringer og problemstillinger knytet til grusuttak i Monaryggen har vært gjenstand for 
diskusjon i flere tiår. Det var derfor en krevende oppgave for Eidsberg og Trøgstad kommune å 
gjennomføre planprosessen Kommunedelplan Slitu-Momarken frem til felles vedtak i begge 
kommuner. Kommunestyrene valgte til slutt å legge en strategi for å bevare mest mulig av 
Monaryggen som landskapselement til grunn for sitt endelige planvedtak. Bevaring av et helhetlig 
landskap var en viktig forutsetning, samtidig som man var forutseende nok til å ikke legge opp til 
varig vern. På den måten viste kommunestyrene en fremsynthet som gjør at nye generasjoner kan 
få muligheter til å ta nye valg om utviklingen av området fremover. Sand og grus er en ikke-
fornybar ressurs som det vil bli stadig større knapphet på. 

Kommunedelplan Slitu-Momarken ble vedtatt i juni 2014 i begge kommuner, og planen har i 
ettertid gjennomgått kommuneplanbehandlinger i begge kommuner uten at det er foretatt 
endringer som påvirker området i Monaryggen Øst. Eidsberg kommune vedtok kommuneplanens 
areal 18. juni 2015 med følgende fraviksbestemmelse i planbestemmelsene §2: 

Kommuneplanens arealdel omfatter ikke områdene avsatt i: 

[…] Kommunedelplan for Slitu – Momarken, vedtatt 19.06.2014 […]. 

Kommunestyret i Trøgstad vedtok følgende planbestemmelse under behandlingen av 
kommuneplan for 2018 – 2030, 7. februar 2018: 

[…] Kommunedelplan for Slitu – Momarken skal fortsatt gjelde, men suppleres av kommuneplanens 
arealformål, hensynssoner, bestemmelser og retningslinjer der tilsvarende tema ikke er behandlet i 
kommunedelplanen. Ved motstrid mellom bestemmelser/retningslinjer i kommuneplan og 
kommunedelplan gjelder bestemmelser og retningslinjer i kommunedelplan Slitu – Momarken 
foran kommuneplan for Trøgstad. […]. 

I praksis betyr dette at Kommunedelplan Slitu-Momarken gjelder uavkortet for hele det aktuelle 
området. 

Kommunedelplan Slitu – Momarken er en ganske ny plan som er opprettholdt av begge kommuner 
i senere kommuneplanrevisjoner, senest av Trøgstad kommunestyre i februar 2018. Den er blitt til 
gjennom en omfattende beslutningsprosess og er vedtatt av kommunens øverste folkevalgte 
organ, kommunestyret. Arealdelen av en kommunedelplan har samme rettsvirkning som en 
kommuneplan. Det skal ikke være en kurant sak å fravike gjeldende plan. Kommunedelplanen 
fastsetter fremtidig arealbruk for området og er, ved kommunestyrets vedtak, bindende for nye 
tiltak eller utvidelse av eksisterende tiltak som nevnt i plan- og bygningsloven § 1-6. Tiltak må ikke 
være i strid med planens arealformål og bestemmelser. Rådmannen kan derfor ikke anbefale at 
det arbeides videre med planinitiativet fra Rambøll AS i denne omgang.  

Eidsberg og Trøgstad kommuner er inne i en prosess der 5 kommuner skal slås sammen til en ny 
Indre Østfold kommune, og det skal utarbeides ny kommuneplan for den nye kommunen så raskt 
som det er praktisk mulig. En naturlig fremdrift vil være å fremme planene som et innspill til ny 
arealdel for nye Indre Østfold kommune slik som det er kommunisert fra kommunene til 
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interessenter i Monaryggen Øst ved flere anledninger.  

Rådmannen har merket seg at det foreligger nye beregninger for gjenværende uttaksvolum og 
driftstid, og har til en viss grad også forståelse for den bekymring som utrykkes for at en driftsstans 
i uttakene, med påfølgende gjengroing av ryggen, vil gi dårligere kvalitet på gjenværende masser. 
Det er også riktig at en etterbruk i tråd med det som skisseres i planinitiativet vil bli vanskelig å få 
til. Alternativet vil være at uttaksområdet tilbakeføres til naturområde slik som det legges opp til i 
gjeldende arealplan, og at Indre Østfold kommune prioriterer andre områder for bolig- og 
næringsutvikling i neste planperiode. 

Rådmannen vil også bemerke at det må ha vært en betydelig økning i uttaksvolum de siste 3 – 4 år. 
En felles driftsplan for de tre massetakene, utarbeidet av Rambøll AS, datert 24. september 2014, 
viser beregnet resterende volum masser på 5 280 000 m3 og en beregnet driftstid frem til 2040 - 
2050, mens de nye beregningene fra 2016 viser at det bare er igjen 2 750 000 m3 og driftstid i 6 – 
7 år fra i dag. I begge kalkyler er det lagt til grunn at Monaryggen skal bevares. Dette går klart frem 
av driftsplanens side 2: 

«Det har vært en prosess mot kommunene ang. silhuetten som Monaryggen danner. Driftsplanen 

legger opp til at denne silhuetten bevares med turstien på toppen som i dag.» 

Det er grunn til å tro at redusert uttakshastighet vil kunne medføre at driftstiden i uttakene 
forlenges og at konsekvensene av å avvente en kommuneplanprosess på den måten kan reduseres 
i forhold til det som går frem av tiltakshavers redegjørelse. 

Konklusjon: 
Planinitiativet er ikke i tråd med målsettinger i overordnet planverk om å bevare mest mulig av 
Monaryggen som landskapselement. En så gjennomgripende forandring av strategi for bruken av 
dette området av stor regional betydning som det tiltakshaver nå legger opp til, bør forankres så 
bredt som mulig og helst i overordnet plan. 

Rådmannen anbefaler derfor å avvise planforslaget og opprettholde gjeldende arealplan for 
området. En avvisning i tråd med rådmannens anbefaling er en prosessledende avgjørelse som 
ikke kan påklages. 

 

 

 

 

 

Vedlegg: 

Plannitiativ Monaryggen 2018-02-08 

Referat fra drøftingsmøte 
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Saksframlegg 
 

 

 

Saksbehandler Arkiv ArkivsakID 

Marit Lillegraven Haakaas FE-121, 
FA-N02, 
TI-&13, 
HIST-ESA 
13/205 
 

16/1671 

   

Svar på høring av regional transportplan for Østfold 

 

Saksnr Utvalg Type Dato 

18/18 
 

Teknikk- og naturutvalget PS 17.04.2018 

22/18 
 

Livsløpsutvalget PS 17.04.2018 

21/18 
 

Formannskapet PS 19.04.2018 

31/18 
 

Kommunestyret PS 02.05.2018 

 

 

Rådmannens innstilling: 
1. Kommunestyret vil understreke betydningen av at Østfold fylkeskommune øver press på 

nasjonale myndigheter for å framskynde prosessen med KVU for rv 22 og sikre planfri 
påkopling av Østre linje ved Ski stasjon. 

2. Tverrforbindelsene mellom ytre og indre Østfold er viktige transportårer som må 
prioriteres. 

3. Kommunestyret er opptatt av forholdene for syklende og gående langs fylkesvegene og 
ser positivt på arbeid med utbedringsplan for veibredder på fylkesveiene. Utbygging av 
gang- og sykkelveier må prioriteres i og rundt byer og tettsteder. 

4. Regulariteten for bussavganger mellom byer og tettsteder i region Indre Østfold må 
økes. For enkelte strekninger bør det defineres et minimumsnivå for bussavganger. 

5. Billettsystemene for de ulike kollektivtransportselskapene må samkjøres. 
6. Østre linje til Sarpsborg bør åpnes for persontransport. 
7. Kommunen i Indre Østfold ønsker et samarbeid med kollektivtransportselskapene for å 

se på pendlerparkering rundt knutepunkter. 
8. Det er på høy tid at busstilbudet mellom Skjønhaug og Askim/Mysen forbedres. Med 

sammenslåing til Indre Østfold kommune øker behovet. Kommunestyret ber om at dette 
temaet tas inn i planen. 

 

 
Saksopplysninger: 

Østfold fylkeskommune har i brev datert 16.02.2018 sendt regional transportplan for Østfold på 
høring med høringsfrist 23. april. Kommunen har fått utsatt frist til 2. mai. Kommunen uttalte seg 
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ikke til planprogrammet som var på høring høsten 2016. 

Høringsdokumentet inneholder status og utfordringer, beskrivelse av transportens 
samfunnsfunksjon, hovedmål og strategier, føringer for fylkeskommunale og øvrige oppgaver og 
finansieringsmuligheter.  

Hovedstrategier:  

1) Geografisk tilpasning av tiltak ut fra transportutfordringer og regionale samarbeidsavtaler.  

2) Fullføring av påbegynte og oppfølging av vedtatte prosjekter.  

3) Iverksetting av tiltak som gir:   

a. bedre utnyttelse av de ulike transportformenes fortrinn,  
b. økt verdiskaping og flere arbeidsplasser basert på lokale/regionale fortrinn, og / eller  
c. økt fysisk aktivitet og bedret folkehelse for befolkningen generelt og for prioriterte 

målgrupper spesielt for lavest mulig kostnad og minimerte miljø- og målkonflikter 

Mål: 

Mål gående: 

I Østfold skal det være attraktivt å gå for alle, og flere skal gå mer. 

Mål for syklende: 

I Østfold skal det være attraktivt å velge sykkel som transportmiddel og andelen syklende 
skal øke minimum tilsvarende nasjonale mål. Sykkeltilbudet skal være trafikksikkert og tiltak 
skal være tilpasset potensialet for økt sykkelbruk. 

Mål kollektiv: 

Kollektivtransport skal være et attraktivt valg i hverdagen, og bruken av kollektivtransport 
skal øke. De ulike kollektivtransportformene skal sees i sammenheng, og bytter mellom de 
miljøvennlige transportformene skal være effektive. 

Mål for offentlige veier i Østfold: 

De offentlige veiene i Østfold gis fremkommelighet, kapasitet og utforming som er basert på 
trafikksikkerhet og vegens funksjon for person- og næringstransport, samt tar hensyn til 
trafikkmengder, omgivelser og tilrettelegging for miljøvennlige transportformer. 

Mål trafikksikkerhet: 

Østfold skal ha et transportsystem hvor trafikksikkerhet har høy prioritet. Det langsiktige 
målet er ingen drepte eller hardt skadde i trafikken i Østfold. Antall drepte og hardt skadde 
skal reduseres med 1/3 frem mot 2030. 
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Mål godstransport (inkl. havn): 

Godstransporten i og gjennom Østfold skal være effektiv, miljøvennlig og trafikksikker, og 
den skal bidra til forutsigbarhet for næringslivet. Potensialet for mer miljøvennlige 
transportløsninger skal utnyttes, herunder redusert karbonavtrykk fra vegtransporten og 
bedre arbeidsdeling mellom godstransport på veg, sjø og bane. 

Mål fly: 

Østfold skal jobbe sammen for at Rygge flyplass kan reetableres som en sivil lufthavn med 
konkurransedyktige rammevilkår. Lufthavnene vurderes i et nasjonalt perspektiv. 

Det hører strategier til målene. Hovedtrekkene i strategiene er slik: 

· Gående prioriteres på reiser under 2 km, syklende på reiser under 6 km, 
kollektivtransport på reiser over 6 km.  

· Utnytte eksisterende infrastruktur 
· Prioritere strekninger med størst potensial for den aktuelle transportformen (gange, sykkel, 

kollektiv), 
· Utvikle/videreutvikle samarbeid (gåstrategier, sykkelbyer, jernbane, havnesamarbeid osv.). 
· Følge opp strategier og planer 
· Skape sammenhengende tilbud som binder møteplasser og målpunkter sammen. 
· Tilrettelegge for at kombinasjonsreiser er enkelt og attraktivt. 
· Tilrettelegge for miljøvennlig transport og ny teknologi. 
· Sørge for god fremkommelighet for de prioriterte transportformene.  
· Koordinere og samordne påvirkningsarbeid på nasjonalt transportnett. 

· Tilrettelegge for byvekstavtaler og nullvekstmålet for personbiltrafikk  
· Innsatsen på fylkesvegområdet differensieres ut fra behovene på den enkelte strekning. 

Differensierte tilstandskrav ut fra vegenes transportfunksjon og definerte utviklingsmål 
for prioriterte vegstrekninger skal synliggjøre faktiske behov for å innhente 
vedlikeholdsmessig og investeringsmessig etterslep. 

· Trafikksikkerhetsarbeidet videreføres med nye etappemål. 
· Godstransportens behov skal vektlegges ved prioritering av midler for oppgradering av 

veger. 
· Tilrettelegging av arealer og transportløsninger skal følge prinsippene om 

transporteffektivitet. 

Vurdering 

Regional transportplanforslaget har tatt med flere av de temaene som kommunene i Indre Østfold 
har jobbet for i mange år. Status og utfordringsdelen derimot er svak på statistikk for Indre 
Østfold. Utredning av kollektivtilbudet i Nedre Glomma er brukt som kilde for kollektivtransport. 
Det betyr at Nedre Glomma med omland har fått detaljert statistikk, mens det er laget sekkeposter 
for Moss/Rygge/Råde og Spydeberg/Askim/Hobøl. Eidsberg, Marker og Trøgstad, samt Hvaler, 
Halden m fl gjemmer seg under «Resten av Østfold fylke». En tilsvarende utredning for Indre 
Østfold skal etter planen være ferdig i løpet av sommeren 2018. Dette er et ledd i prosjektet 
«Østfold tar bussen» med mål om et mer effektivt og kundetilpasset kollektivtilbud. 

Transportplanen har fått et interessant kapittel om målkonflikter. Dette viser på en god måte at 
enkelte mål motvirker hverandre og at det må gjøres prioriteringer. 
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Planen har i følge forsiden en tidshorisont til 2060, mens det i fylkesplanen er brukt 2050. Regional 
transportplan bør også ha planhorisont til 2050. 

Det er lagt ved informasjonsskriv om Østlandssamarbeidet og Osloregionen. Sammenslåing til 
Viken synes derimot ikke å være nevnt eller tatt høyde for i planforslaget. Det er en stor svakhet 
ved planforslaget. Det burde vært en sammenligning av hvordan de tre fylkene arbeider med 
transport og en vurdering av hvilke tilnærminger til Buskerud og Akershus som Østfold kan gjøre 
allerede i dette planforslaget. 

Rv 22 

Rv 22 er en viktig transportåre. Dette er ikke en fylkesvei, men Østfold fylkeskommune må være en 
pådriver for å få gjennomført tiltak på denne veien. Temaet er tatt opp i planforslaget under Mål 
for offentlige veier i tredje strategi: Ha et koordinert plan- og påvirkningsarbeid for å bidra til 
utbygging av riksveger i Østfold i tråd med NTP 2018-2029, herunder utbygging av rv 19 i Moss og 
gjennomføring og oppfølging av KVU for rv 111/22.  

Fylkesvegene 

Tverrforbindelsene mellom ytre og indre Østfold er viktige transportårer mot Kalnes, Moss, 
Fredrikstad, Sarpsborg og Halden. Foruten rv 22/fv 111 er særlig fv 115 over Trøsken og fv 120 
gjennom Ringvoll trukket fram av IØ-kommunene i tidligere høringsuttalelser. Disse bør med i 
utbyggingsstrategien der regionale og lokale hovedveger med høy trafikk skal gis prioritet, slik det 
heter i siste strategi under Mål for offentlige veier i Østfold. 

Forholdene for gående og syklende langs mange av fylkesveiene er svært vanskelige pga smal vei 
og stor trafikk. Kommunene har i mange år vært opptatt av å bedre forholdene for syklende og 
gående langs trafikkerte veger. Fylkesveiene har mange steder høy trafikk, er smale og har 
uoversiktlige punkter. Fv 115 har årsdøgntrafikk på over 1700 biler pr døgn både øst og vest for 
Skjønhaug og er av kommunen definert som trafikkfarlig skolevei som åpner for fri skoleskyss. Vi 
kan ikke forvente at det blir prioritert bygging av fullverdige gang- og sykkelveier langs mange av 
disse veien. I forslag til regional transportplan er det flere strategier som skal gjøre det mer 
attraktivt og trafikksikkert å sykle. Mange av disse er knyttet til bynære vegstrekninger, men noen 
passer også for distriktene. Blant annet står det «Vurdere enklere løsninger for syklister på 
bakgrunn av fremkommelighet for syklister og trafikksikkerhet». Under kapittelet Føringer for 
fylkeskommunale oppgaver, overskrift Vegbredder, heter det at det vil være et løpende behov for 
å vurdere om enkelte deler av det lavtrafikkerte vegnettet skal prioriteres for breddeutvidelser, 
særlig når vegstrekninger benyttes som skoleveg, blir mye benyttet av gående og syklende, 
og/eller at det foreligger utfordringer knyttet til trafikksikkerhet. Økning av veibredden er kanskje 
den mest realistiske løsningen i tillegg til siktutbedringer i svinger. Det står videre at det bør 
vurderes å innføre en egen utbedringsnorm for vegbredder for eksisterende fylkesveger, i 
vegnettplanens fase 2. Dette arbeidet bør startes raskt. 

En del av fylkesveiene har asfalt med sprekker, hull og dumper. Vegdekket på fv 115 og fv fra 
Mansrud til Slitu er særlig dårlig. Det er gjort en stor jobb på fv 123 det siste året og i 
Mønsterbakkene på fv 115 er svake kanter rettet opp. Vinterens salting, brøyting og telehiv har 
ikke bedret situasjonen. Detaljerte forslag til utbedringer på fylkesveiene bør tas opp ved høring på 
handlingsprogrammet. 

Kollektivtrafikk 
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For Indre Østfold og Trøgstad er det svært viktig at Østre linje får en planfri påkopling på Ski 
stasjon, slik at Østre linje blir et fullverdig kollektivtilbud. Dette er ivaretatt i en strategi under Mål 
kollektiv (inkl jernbane): God fremkommelighet og kapasitet på Østfoldbanens østre linje sikres 
med planfri påkopling til Follobanen sør for Ski stasjon. Det er viktig at Østfold fylkeskommune 
bidrar i å øve press på at dette blir en realitet. 

Knutepunkter er et sentralt tema i transportplanen. Godt planlagte og sentralt plasserte 
knutepunkt er viktige ledd i kollektivtransportsystemet. Jernbanestasjonene i byene er særdeles 
viktige, og krever spesiell oppmerksomhet. Det er også fornuftig å tenke knutepunkt på mindre 
steder og der det bare går buss. Skal det være enkelt å reise kollektivt, må tog og buss være 
tilgjengelig i hjertet av byene og tettstedene og overgang mellom ulike transportmidler være 
enkelt. Transportetatene og kommunene må samarbeide om utvikling av knutepunkt og parkering. 
Det skaper fort parkeringsproblemer når Bane NOR innfører parkeringsavgift på egne 
pendlerparkeringsplasser mens andre er gratis. 

Under tittelen togreiser, er kun regiontogene omtalt. Derfor er ikke Østre Linje nevnt. 

Sammenslåing til ny Indre Østfold kommune øker behovet for god kollektivdekning mellom 
tettstedene i den nye kommunen. I hovedstrategiene står det at tiltak med lavest mulig kostnad 
skal prioriteres. Det er selvsagt viktig med kostnadseffektive kollektivløsninger, men det bør også 
diskuteres et minimumsnivå for bussavganger. Et eksempel er antall bussavganger mellom 
Askim/Mysen og Trøgstad. Svært mange trøgstinger jobber, går på skole, handler og deltar på 
fritidsaktiviteter i disse to byene, men siste buss hjem går kl 16.50 fra begge byer på hverdager. 
Dette er helt klart under minimumsnivå og genererer ekstra kjøring og klimagassutslipp. Flexx har 
bestillingsruter med avgang kl 19 fra Mysen. Ruters busstilbud mellom Skjønhaug og 
Romerike/Oslo er viktig for Trøgstad. Busstilbudet for trøgstingene nordover er bedre enn til 
byene Askim og Mysen. Fra Lillestrøm går 3 busser etter kl 17.00 på hverdager. Dersom 
endeholdeplassen på Ruters bussreiser fra Lillestrøm flyttes fra Skjønhaug til Mysen eller Askim, vil 
passasjergrunnlaget øke og busstilbudet bedres.  

Flexx-tilbudet er et godt alternativ for mange og kan med fordel utvides.  

Samarbeid mellom kollektivselskapene er også et viktig moment. For pendlere hadde det gitt økt 
fleksibilitet om billettsystemet var det samme for tog og ulike busselskaper som Ruter og Østfold 
kollektiv. Innenfor Ruters system (dvs Oslo/Akershus med Trøgstad) er det gratis overgang mellom 
ulike transportmidler innenfor en time. Dette inkluderer også togreiser. NSB samarbeider med 
Ruter i Oslo-Akershus, Kolumbus i Rogaland og Skyss i Hordaland om billetter og overgang 
buss/tog, men altså ikke med Østfold kollektiv. For oss nord i Østfold, på grensen til og delvis inn i 
Ruters område, er det tungvint og fordyrende at billettsystemene ikke korresponderer. For 
eksempel bør det være mulig å veksle på transportmetode på samme periodebillett.  

En av godsstrategiene er å utrede mulighetene for godsterminal for opplasting av semitrailere på 
jernbane. Kommunene i Indre Østfold bør vurdere om dette kan være aktuelt langs Østre linje. 

Det er ytret ønske fra flere av kommunene om åpning av Østre linje helt til 

Sarpsborg for persontrafikk. Dette vil forkorte reisetiden til Sykehuset på Kalnes, og åpne for 

pendlertrafikk for de som i dag arbeider i Sarpsborg-/Fredrikstadregionen. Kommunene langs 
Østre linje og Østfold fylkeskommune bør arbeide for at det gjøres en analyse av muligheter for å 
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åpne for persontrafikk til Sarpsborg. 

 

 

 

 

Vedlegg: 

Høringsbrev regional transportplan 

Høringsforslag regional transportplan 

Vedlegg Osloregionen 

Vedlegg Østlandssamarbeidet 
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Saksframlegg 
 

 

 

Saksbehandler Arkiv ArkivsakID 

Hans Petter Ringstad  
 

18/462 

   

Flyktningerutesenter på Trøgstad Fort 

 

Saksnr Utvalg Type Dato 

13/18 
 

Ungdomsrådet PS 16.04.2018 

23/18 
 

Livsløpsutvalget PS 17.04.2018 

22/18 
 

Formannskapet PS 19.04.2018 

32/18 
 

Kommunestyret PS 02.05.2018 

 

 

Rådmannens innstilling: 
1. Kommunestyret oppretter et arbeidsutvalg for å se på muligheten for etablering av 

Indre Østfold Flyktningerutesenter lokalisert på Trøgstad fort. 
2. Komiteen legger frem forslag til handlingsplan i kommunestyremøtet i oktober 2018. 
3. Det velges syv representanter til komiteen: 

· Varaordfører i Trøgstad kommune: Tor Melvold - leder i komiteen 
· Varaordfører i Eidsberg kommune: Øyvind Reymert  
· Kommunestyrerepresentant i Trøgstad: Ole Marius Grønlien 
· Leder i Trøgstad ungdomsråd: Ole Sofus Haakaas 
· Lokalhistoriker i Trøgstad: Harder Sandvik 
· Leder i Trøgstad forts Venner: Rolf Thomassen 
· Kulturkonsulent: Hans Petter Linnerud Ringstad - sekretær 

 

Saksopplysninger: 

Bakgrunn: 
Trøgstad kommunestyre vedtok i kommunestyremøte 21.03.2018 sak 24/18 Høringsinnspill til 
Regional Kulturplan. Kjernen i innspillet er etablering av «Indre Østfold Flyktningerutesenter» på 
Trøgstad fort. 
 
Saksutredning: 
Trøgstad fort er et fjellfort bygget i perioden 1912 til 1917, som en del av Fossumstrøkets 
befestninger. Fortet er et av landets største innlandsfort med 1,3 km tuneller og overbygde 
skytestillinger og 500 m skyttergraver. I tillegg er det utsprengte rom for forlegning av soldater og 
alt som trengs i en krigssituasjon. Fortet ble opprinnelig etablert som 2 kanon artilleri batterier. 
Her var kanonene sprengt inn i stillinger i fjellet. Til forsvar for kanonstillingene var det etablert et 
ytre forsvarsverk med infanteriverk med oppholdsrom, løpeganger og skyttergraver. Dette bidrar 
til at Trøgstad fort fremstår som et unikt innlandsfort. 
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Trøgstad fort er det festningsanlegg som har lengst tid som operativt forsvarsanlegg, fra åpningen i 
1917 til Nike ble nedlagt i 1990. I tiden mellom 1. og 2. verdenskrig ble fortet brukt til utdanning av 
festningsartillerister, og som rekruttskole. Fortet var i kamphandlinger med tyske invasjonsstyrker 
13. april 1940. Imidlertid ble fortet oppgitt uten kamp 15. april og overlevert tyskerne, som 
okkuperte fortet frem til krigens slutt. 
 
Etter krigen ble fortet tatt i bruk som ammunisjonslager. 1945 til 1956 var det radarstasjon/skole, 
1955 til 1995 hadde hæren ammunisjonsverksted, 1959 til 1991 hadde Luftforsvaret 
radarkontrollområde for Nikebatteriet her. I 1995 ble all militær aktivitet lagt ned, og fra 2001 ble 
Trøgstad kommune eier av eiendommen, og har et overordnet ansvar for bruk og drift av området. 
 
Bruk: 
Trøgstad forts venner har lagt ned et betydelig arbeid på fortet i årevis, for eksempel i B –batteriet 
og i «fortgrava». I tillegg har det nå blitt opprettet en Dugnadsgruppe som har satt i gang arbeider 
ved A-batteriet. Hele fortområdet er på ca 430 mål, og dette må vedlikeholdes og følges opp i 
fremtiden. Trøgstad forts Venner og Trøgstad kommune har et godt samarbeid, og arbeider tett 
med å utvikle Trøgstad fort til en møteplass for hele Trøgstads befolkning! 
 
Kulturaktiviteter: 
Det er gjennomført mange aktiviteter og arrangementer for befolkningen de senere årene, her kan 
nevnes: påskeeggjakt på fortet (ca 1000 deltagere hver gang de siste årene) samt kulturaftener. 
Utover dette gjennomføres det opplegg for skoler og barnehager i kommunen, både undervisning 
og tursti. I tillegg har man besøk av foreninger og organisasjoner, for orienteringer og omvisning på 
Trøgstad fort. I 2017 var Trøgstad fort 100 år og jubileumsuken var et samarbeid mellom Trøgstad 
forts Venner og Trøgstad kommune. Trøgstad Sparebank ga midler til å sette opp en friluftsscene 
som brukes i sommerhalvåret. Programmet inneholdt blant annet konserter i kulturskolen, besøk 
av HM Kongens Garde og utekonsert med Kongelige Norske Marines Musikkorps med flere hundre 
tilhørere på «Stjerneplassen». 
 
Trøgstad kommune har i alle år etter de overtok fortet, arbeidet etter følgende 3 hovedpunkter: 

•          Vise frem fortet i et historisk lys. 

•          Utvikle fortet til en kulturarena for forskjellige uttrykk – konserter, utstillinger og lignende. 

•          Tilrettelegge og utvikle et aktivt friluftsområde samt bedre tilbudet for besøkende. 

 
Flyktningeruter: 
Under andre verdenskrig ble flere tusen flyktninger loset til Sverige gjennom Trøgstad. Det gikk 
fem kjente flyktningeruter gjennom kommunen eller deler av den. Ut fra registrerte antall 
ankomne flyktninger i Østervallskog og Töcksfors fra 1941 til 1945 er det ikke urimelig å anta at 
minst 6.000 flyktninger har tatt seg gjennom Trøgstad og videre til Rødenes i denne perioden. Vi 
vet også at mange fra Milorg ble loset gjennom disse rutene og inn til Sverige. Her kan noen av 
rutene nevnes: 
«Flåtanesruta» som gikk fra Enebakk over Øyeren til Båstad og videre til Hemnessjøen og inn til 
Sverige. 
«Kommunistruta»: En av de største i landet under krigen. Loset mange flyktninger og Milorg folk. 
Ruten gikk igjennom Østre Trøgstad og videre til Sverige. 
«Sætraruta»: Gjennom Havnås til Sætra over Rødenessjøen og inn i Sverige. 
Flyktningerutene er ikke avmerket, men kunnskapen om disse rutene og historien om dem, er 
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viktig lokalhistorie som må holdes tak i. Derfor har Trøgstad kommune ønsket å lage 
skoleprosjekter rundt rutene og lokalhistorien. 
 
Flyktningeruteprosjektet som ble opprettet i 2017, var først og fremst laget for 
ungdomsskoleelever, men vil gjøres senere tilgjengelige for lag, foreninger, diverse grupper og 
andre interesserte. Opplegget ble gjennomført sammen med ungdomsskole-elever fra Trøgstad 
ungdomsskole den 23-25 august 2017. 
 
For å gjøre opplegget interessant og levende for skoleelevene, skaffet kommunen til veie «loser» 
som møtte elevene langs ruta, for å fortelle om en hendelse fra en av turene. Kjente 
lokalhistorikere har vært med i arbeidet hele veien og deltok i opplegget. Trygve Orderud (født 
1926) som var los under krigen, deltok med å fortelle sin historie til alle elever. Det ble et sterkt 
møte mellom et tidsvitne og dagens elever. Det samme kan sies om foredraget til Mona Levin som 
kom helt fra Sandefjord for å fortelle sin sterke historie om flukten til Sverige gjennom Trøgstad 
under krigen. Foredraget ble fortalt på Sørbråte gård i Østre Trøgstad. 
 
Flyktningeruta skal være en vandring i lokal- og krigshistorie, og ønsket er å gjøre disse rutene 
kjent og tilgjengelige for alle i Trøgstad, og for andre historie- og turinteresserte i fylket. Det er 
planlagt et tilsvarende opplegg for 2018. 
 
I en forlengelse av Flyktningeruteprosjektet fra 2017 og for å utvikle Trøgstad fort videre, så 
foreslås det å opprette et «Flyktningerutesenter og museum» på Trøgstad fort. Navnet foreslås til 
«Indre Østfold Flyktningerutesenter» 
 
Senteret skal fortelle noe av historien til de tusenvis av flyktninger som ble loset igjennom 
Trøgstad og etter hvert til Sverige under 2. verdenskrig. Det finnes solid dokumentasjon om ruter, 
steder, loser og enkelthendelser i dette tidsrommet. Denne historien må ikke gå tapt, men 
fortelles til kommende generasjoner. Dette bør belyses, og det bør legges til rette for å ta imot 
skoleklasser i senteret, kombinert med å gå selve «flyktningeruta». Senteret bør i stor grad rettes 
inn mot undervisning, men skal selvfølgelig være for alle som er interessert i krigs og 
forsvarshistorie. 
 
Trøgstad fort og Høytorp fort ble opprettet under Fossumstrøkets befestninger for over 100 år 
siden. Begge fort bør samarbeide enda tettere om aktiviteter og tilbud i fremtiden. I denne 
forbindelse må man ta sikte på at det tilrettelegges et senter for flyktningeruter på Trøgstad fort 
parallelt med et senter på Høytorp fort som omhandler forsvarsverk 1905-1940. 
Flyktningerutesenteret vil i utgangspunktet tilrettelegges for klasseundervisning for alle 10. trinn i 
nye Indre Østfold Kommune. Komiteen innhenter nødvendig pedagogisk informasjon og 
kompetanse underveis for å lage et undervisningsforslag. 
 
Arbeidskomiteen vil ha følgende mandat i sitt arbeide: 
 
•          Foreslå lokalisering og dimensjonering av flyktningerutesenter på Trøgstad fort, herunder 
kravspesifikasjon og kostnadsoverslag 

•          Utarbeide et forslag til undervisningsmodell for 10. klasse som omhandler å gå selve 
flyktningeruten samt å få undervisning på flyktningerutesenteret på Trøgstad fort. 

•          Utrede finansieringsmodeller for investering og drift, herunder se på muligheter for ekstern 
finansiering og økonomiske samarbeidspartnere.  
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•          Kartlegge naturlige pedagogiske og museale samarbeidspartnere 

 
Vurdering: 
Et flyktningerutesenter på Trøgstad fort vil være med på å utvikle et godt undervisningstilbud for 
elever og øvrig befolkning. Senteret kan bli et pedagogisk møtepunkt i historieundervisningen for 
10. klasser i Indre Østfold. Siden det planlegges et infosenter på Høytorp så kan begge sentere 
samarbeide og forsterke hverandre. Trøgstad fort har kulturaktiviteter i løpet av året, og et slikt 
senter tiltrekke seg flere besøkende. Dette vil bli et historisk og musealt fyrtårn i den nye Indre 
Østfold kommune 
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Saksframlegg 
 

 

 

Saksbehandler Arkiv ArkivsakID 

Heidi Eriksson FE-033 
 

18/463 

   

Referatsaker 

 

Saksnr Utvalg Type Dato 

33/18 
 

Kommunestyret PS 02.05.2018 

 

 

Rådmannens innstilling: 
Referatsakene tas til orientering. 
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10/18 : GODKJENNING AV INNKALLING OG SAKSLISTE 
 
Rådmannens innstilling: 


Innkalling og saksliste godkjennes. 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering: Enstemmig vedtatt 


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Innkalling og saksliste godkjennes. 
 
 
 
 
11/18 : GODKJENNING AV PROTOKOLL FRA FORRIGE MØTE 
 
Rådmannens innstilling: 


Protokoll fra forrige møte godkjennes. 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering: Enstemig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Protokoll fra forrige møte godkjennes. 
 
 
 
 
12/18 : SUPPLERINGSVALG - VARAMANNSLISTE TIL RÅDET FOR MENNESKER MED NEDSATT 
FUNKSJONSEVNE 
 
Rådmannens innstilling: 


Kari Eikaas, SAFO Øst, innstilles som ny vararepresentant for Rådet for mennesker med nedsatt 
funksjonsevne, ut valgperioden 2015-2019, med virkning fra 22.03.2018.   


 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Rådmannens innstilling: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Kari Eikaas, SAFO Øst, innstilles som ny vararepresentant for Rådet for mennesker med nedsatt 
funksjonsevne, ut valgperioden 2015-2019, med virkning fra 22.03.2018.   


 







 
13/18 : ÅRSMELDING 2017 FOR KONTROLLUTVALGET I TRØGSTAD KOMMUNE 
 
Kontrollutvalgets innstilling: 


Årsmelding 2017 for kontrollutvalget i Trøgstad kommune vedtas. 


 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag. 
 
Votering: 
Kontrollutvalgets innstilling: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Årsmelding 2017 for kontrollutvalget i Trøgstad kommune vedtas. 


 
 
 
 
14/18 : INDRE ØSTFOLD KOMMUNE - ETABLERING AV FELLES VERTSKOMMUNESAMARBEID PÅ 
INNKJØPSOMRÅDET 
 
Rådmannens innstilling: 


1. Vertskommunesamarbeid innen fagområdet innkjøp inngås mellom Askim kommune og 
Trøgstad kommune. Eidsberg, Hobøl og Spydeberg kommuner har likelydende avtaler til 
behandling i sine respektive kommuner. Askim kommune er vertskommune for samarbeidet. 


2. Rådmannen gis fullmakt til å underskrive på vertskommuneavtalen.  
3. Kommunestyret gir rådmannen instruks om å delegere sin kompetanse til å treffe vedtak og 


inngå avtaler i tråd med oppgavebeskrivelsen i vertskommuneavtalen til rådmannen i 
vertskommunen.  


4. Budsjettert beløp til innkjøpssamarbeidet økes fra kr 370.000,- til kr 480.000,-. Økningen 
dekkes inn av budsjettansvarssted 12120 Regnskapsavdelingen. 


 
Arbeidsmiljøutvalgets behandling 06.03.2018: 


Rådmannens innstilling: Enstemmig tiltrådt.  
 
Arbeidsmiljøutvalgets innstilling 06.03.2018: 


1. Vertskommunesamarbeid innen fagområdet innkjøp inngås mellom Askim kommune og 
Trøgstad kommune. Eidsberg, Hobøl og Spydeberg kommuner har likelydende avtaler til 
behandling i sine respektive kommuner. Askim kommune er vertskommune for samarbeidet. 


2. Rådmannen gis fullmakt til å underskrive på vertskommuneavtalen.  
3. Kommunestyret gir rådmannen instruks om å delegere sin kompetanse til å treffe vedtak og 


inngå avtaler i tråd med oppgavebeskrivelsen i vertskommuneavtalen til rådmannen i 
vertskommunen.  


4. Budsjettert beløp til innkjøpssamarbeidet økes fra kr 370.000,- til kr 480.000,-. Økningen 
dekkes inn av budsjettansvarssted 12120 Regnskapsavdelingen. 


 
 







Formannskapets behandling 08.03.2018: 
Forslag fra Martha Hersleth Holsen (Sp):  
Nytt pkt 5: Trøgstad kommune oppfordrer Innkjøpssamarbeidet til å arbeide for rammeavtaler 
som åpner opp for kjøp lokalt for kommunale virksomheter. Trøgstad kommune ber om at dette 
tas inn i ny innkjøpsstrategi.   
 
Votering:  
Arbeidsmiljøutvalgets innstilling og forslag til nytt pkt 5: Enstemmig tiltrådt.  
 


 
Formannskapets innstilling 08.03.2018: 


1. Vertskommunesamarbeid innen fagområdet innkjøp inngås mellom Askim kommune og 
Trøgstad kommune. Eidsberg, Hobøl og Spydeberg kommuner har likelydende avtaler til 
behandling i sine respektive kommuner. Askim kommune er vertskommune for samarbeidet. 


2. Rådmannen gis fullmakt til å underskrive på vertskommuneavtalen.  
3. Kommunestyret gir rådmannen instruks om å delegere sin kompetanse til å treffe vedtak og 


inngå avtaler i tråd med oppgavebeskrivelsen i vertskommuneavtalen til rådmannen i 
vertskommunen.  


4. Budsjettert beløp til innkjøpssamarbeidet økes fra kr 370.000,- til kr 480.000,-. Økningen 
dekkes inn av budsjettansvarssted 12120 Regnskapsavdelingen. 


5. Trøgstad kommune oppfordrer Innkjøpssamarbeidet  til å arbeide for rammeavtaler som 
åpner opp for kjøp lokalt for kommunale virksomheter. Trøgstad kommune ber om at dette 
tas inn i ny innkjøpsstrategi.   


 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Formannskapets innstilling: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


1. Vertskommunesamarbeid innen fagområdet innkjøp inngås mellom Askim kommune og 
Trøgstad kommune. Eidsberg, Hobøl og Spydeberg kommuner har likelydende avtaler til 
behandling i sine respektive kommuner. Askim kommune er vertskommune for samarbeidet. 


2. Rådmannen gis fullmakt til å underskrive på vertskommuneavtalen.  
3. Kommunestyret gir rådmannen instruks om å delegere sin kompetanse til å treffe vedtak og 


inngå avtaler i tråd med oppgavebeskrivelsen i vertskommuneavtalen til rådmannen i 
vertskommunen.  


4. Budsjettert beløp til innkjøpssamarbeidet økes fra kr 370.000,- til kr 480.000,-. Økningen 
dekkes inn av budsjettansvarssted 12120 Regnskapsavdelingen. 


5. Trøgstad kommune oppfordrer Innkjøpssamarbeidet til å arbeide for rammeavtaler som 
åpner opp for kjøp lokalt for kommunale virksomheter. Trøgstad kommune ber om at dette 
tas inn i ny innkjøpsstrategi.  


 
 
 







 
15/18 : ENDRING AV LOKALE RETNINGSLINJER - TILSKUDD TIL PRIVATE BARNEHAGER 
 
Rådmannens innstilling: 


1. Lokale retningslinjer for Trøgstad kommune til forskrift om tildeling av tilskudd til private 
barnehager endres til følgende under § 12 : 


              De private barnehagene rapporterer om antall barn, barnas alder og oppholdstid per 
01.03, 
              01.08, 01.10 og 15.12.     


2. Endringen gjøres gjeldende fra 01.04.2018. 


 


 
Livsløpsutvalgets behandling 06.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Rådmannens innstilling: Enstemmig tiltrådt.  


 
Livsløpsutvalgets innstilling 06.03.2018: 


1. Lokale retningslinjer for Trøgstad kommune til forskrift om tildeling av tilskudd til private 
barnehager endres til følgende under § 12 : 
De private barnehagene rapporterer om antall barn, barnas alder og oppholdstid per 
01.03, 01.08, 01.10 og 15.12.     


2. Endringen gjøres gjeldende fra 01.04.2018. 


 


 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Livsløpsutvalgets innstilling: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


1. Lokale retningslinjer for Trøgstad kommune til forskrift om tildeling av tilskudd til private 
barnehager endres til følgende under § 12 : 


              De private barnehagene rapporterer om antall barn, barnas alder og oppholdstid per 
01.03,   
              01.08, 01.10 og 15.12.     


2. Endringen gjøres gjeldende fra 01.04.2018. 







 


 
16/18 : KOMMUNAL HANDLINGSPLAN VOLD I NÆRE RELASJONER 
 
Rådmannens innstilling: 


Kommunal handlingsplan mot vold i nære relasjoner tas til orientering.  


 
Eldrerådets behandling 05.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Rådmannens innstilling: Enstemmig tiltrådt.  


 
Eldrerådets innstilling 05.03.2018: 


Kommunal handlingsplan mot vold i nære relasjoner tas til orientering.  


 
 
Råd for mennesker med nedsatt funksjonsevnes behandling 05.03.2018: 


Ingen forslag. 
 
Votering: 
Enstemmig tiltrådt. 


 
Råd for mennesker med nedsatt funksjonsevnes innstilling 05.03.2018: 


Kommunal handlingsplan mot vold i nære relasjoner tas til orientering.  


 
 
Ungdomsrådets behandling 05.03.2018: 


Handlingsplanen ble forklart, og eksempler på tiltakskortene ble trukket fram. Tiltakskortene for 
de som jobber med barn/unge og de som er involvert i lag/foreninger, har en fin sjekkliste man bør 
kunne benytte seg av.  
Ingen forslag. 
 
Votering: Enstemmig tiltrådt.  


 
Ungdomsrådets innstilling 05.03.2018: 


Kommunal handlingsplan mot vold i nære relasjoner tas til orientering.  


 
 
Livsløpsutvalgets behandling 06.03.2018: 


Justert rådmanns innstilling utdelt på møtet:  
Kommunestyret vedtar Handlingsplan mot vold i nære relasjoner 2018-2020.  
 
Forslag fra Vegard Finnes:  
Saken foreslått utsatt. Planen er godt beskrivende om problematikken, men for lite konkret og for 
få tiltak. Livsløpsutvalget ønsker en samling/konferanse om planen, med ansvarsgruppa, 







kommunestyret og aktuelle virksomhetsledere. Dette for å få en god forankring og felles forståelse 
av planen.  
 
Votering:  
Forslag fra Vegard Finnes: Enstemmig tiltrådt.  


 
Livsløpsutvalgets innstilling 06.03.2018: 


Saken foreslått utsatt. Planen er godt beskrivende om problematikken, men for lite konkret og for 
få tiltak. Livsløpsutvalget ønsker en samling/konferanse om planen, med ansvarsgruppa, 
kommunestyret og aktuelle virksomhetsledere. Dette for å få en god forankring og felles forståelse 
av planen.  
 


 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Forslag fra Saxe Frøshaug (ordfører): Foreslår følgende endringer i innstillingen fra 
Livsløpsutvalget: "Saken foreslås utsatt" endres til "Saken utsettes". "Livsløpsutvalget ønsker..." 
endres til "Det gjennomføres..." 
 
Votering:  
Justert forslag fra ordfører: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Saken utsettes. Planen er godt beskrivende om problematikken, men for lite konkret og for få 
tiltak. Det gjennomføres en samling/konferanse om planen, med ansvargruppa, kommunestyret og 
aktuelle virksomhetsledere. Dette for å få en god forankring og felles forståelse av planen.  


 
 
 
 
17/18 : FELLES PSYKOSOSIALT KRISETEAM FOR DEN FREMTIDIGE INDRE ØSTFOLD KOMMUNE 
 
Rådmannens innstilling: 


1. Trøgstad kommune inngår et samarbeid om et felles psykososialt kriseteam med de 
andre kommunene som skal inngå i Indre Østfold kommune. Samarbeidet starter opp 
med virkning fra 1.9.2018. 


2. Skisserte løsning forutsetter deltagelse fra alle 5 kommuner. Dersom en eller flere 
kommuner ikke ønsker å inngå i samarbeidet på nåværende tidspunkt gis rådmannen 
fullmakt til å forhandle og inngå avtale med Eidsberg og Askim kommuner om å delta i 
samarbeidet med en tilpasset løsning. 


3. Kostnadene for 2018 dekkes ved bruk av reservefond. Kostnadene for 2019 søkes 
innarbeidet i budsjettet. 


 
Arbeidsmiljøutvalgets behandling 06.03.2018: 


Rådmannens innstilling: Enstemmig tiltrådt.  
 
Arbeidsmiljøutvalgets innstilling 06.03.2018: 


1. Trøgstad kommune inngår et samarbeid om et felles psykososialt kriseteam med de 
andre kommunene som skal inngå i Indre Østfold kommune. Samarbeidet starter opp 
med virkning fra 1.9.2018. 


2. Skisserte løsning forutsetter deltagelse fra alle 5 kommuner. Dersom en eller flere 







kommuner ikke ønsker å inngå i samarbeidet på nåværende tidspunkt gis rådmannen 
fullmakt til å forhandle og inngå avtale med Eidsberg og Askim kommuner om å delta i 
samarbeidet med en tilpasset løsning. 


3. Kostnadene for 2018 dekkes ved bruk av reservefond. Kostnadene for 2019 søkes 
innarbeidet i budsjettet. 


 
 
Livsløpsutvalgets behandling 06.03.2018: 


Ingen forslag. 
 
Votering:  
Rådmannens innstilling: Enstemmig tiltrådt.  


 
Livsløpsutvalgets innstilling 06.03.2018: 


1. Trøgstad kommune inngår et samarbeid om et felles psykososialt kriseteam med de 
andre kommunene som skal inngå i Indre Østfold kommune. Samarbeidet starter opp 
med virkning fra 1.9.2018. 


2. Skisserte løsning forutsetter deltagelse fra alle 5 kommuner. Dersom en eller flere 
kommuner ikke ønsker å inngå i samarbeidet på nåværende tidspunkt gis rådmannen 
fullmakt til å forhandle og inngå avtale med Eidsberg og Askim kommuner om å delta i 
samarbeidet med en tilpasset løsning. 


3. Kostnadene for 2018 dekkes ved bruk av reservefond. Kostnadene for 2019 søkes 
innarbeidet i budsjettet. 


 
 
Formannskapets behandling 08.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Livsløpsutvalgets innstilling: Enstemmig tiltrådt.  


 
Formannskapets innstilling 08.03.2018: 


1. Trøgstad kommune inngår et samarbeid om et felles psykososialt kriseteam med de 
andre kommunene som skal inngå i Indre Østfold kommune. Samarbeidet starter opp 
med virkning fra 1.9.2018. 


2. Skisserte løsning forutsetter deltagelse fra alle 5 kommuner. Dersom en eller flere 
kommuner ikke ønsker å inngå i samarbeidet på nåværende tidspunkt gis rådmannen 
fullmakt til å forhandle og inngå avtale med Eidsberg og Askim kommuner om å delta i 
samarbeidet med en tilpasset løsning. 


3. Kostnadene for 2018 dekkes ved bruk av reservefond. Kostnadene for 2019 søkes 
innarbeidet i budsjettet. 


 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Formannskapets innstilling: Enstemmig vedtatt.  







 
 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


1. Trøgstad kommune inngår et samarbeid om et felles psykososialt kriseteam med de 
andre kommunene som skal inngå i Indre Østfold kommune. Samarbeidet starter opp 
med virkning fra 1.9.2018. 


2. Skisserte løsning forutsetter deltagelse fra alle 5 kommuner. Dersom en eller flere 
kommuner ikke ønsker å inngå i samarbeidet på nåværende tidspunkt gis rådmannen 
fullmakt til å forhandle og inngå avtale med Eidsberg og Askim kommuner om å delta i 
samarbeidet med en tilpasset løsning. 


3. Kostnadene for 2018 dekkes ved bruk av reservefond. Kostnadene for 2019 søkes 
innarbeidet i budsjettet. 


 
 
 
18/18 : SMITTEVERNPLAN 
 
Rådmannens innstilling: 


Den fremlagte smittevernplan tas til orientering 


 
Livsløpsutvalgets behandling 06.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering: Enstemmig tiltrådt.  


 
Livsløpsutvalgets innstilling 06.03.2018: 


Den fremlagte smittevernplan tas til orientering 


 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Livsløpsutvalgets innstilling: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Den fremlagte smittevernplan tas til orientering 


 
 
 
 
 
 
 
 
 
 







 
 
19/18 : DEMENSPLAN 2017-2020 
 
Rådmannens innstilling: 


Demensplanen tas til orientering. 


 
Eldrerådets behandling 05.03.2018: 


Ingen forslag.  
Votering:  
Rådmannens innstilling: Enstemmig tiltrådt.  


 
Eldrerådets innstilling 05.03.2018: 


Demensplanen tas til orientering. 


 
 
Råd for mennesker med nedsatt funksjonsevnes behandling 05.03.2018: 


Ingen forslag. 
 
Votering: 
Enstemmig tiltrådt. 


 
Råd for mennesker med nedsatt funksjonsevnes innstilling 05.03.2018: 


Demensplanen tas til orientering. 


 
 
Livsløpsutvalgets behandling 06.03.2018: 


Justert rådmanns innstilling:  
Kommunestyret vedtar Demensplan 2017-2020.  
 
Votering:  
Rådmannens justerte innstilling: Enstemmig tiltrådt.  


 
Livsløpsutvalgets innstilling 06.03.2018: 


Kommunestyret vedtar Demensplanen 2017 - 2020.  
 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Livsløpsutvalget innstilling: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Kommunestyret vedtar Demensplan 2017-2020.  


 
 







 
 
20/18 : SØKNAD SALGSBEVILLING ALKOHOLGRUPPE 1 - KOLONIAL.NO AS 
 
Rådmannens innstilling: 


1. Kolonial.no AS innvilges salgsbevilling for alkoholholdig drikke gruppe 1 (inntil 4,7 
volumprosent alkohol) med følgende salgstider (kommunens maksimaltid): 


 


Salgstid hverdager:  kl. 08:00 – 20:00 


Salgstid lørdager og dager før helligdager:  kl. 08:00 – 18:00 


Salgstid på påskeaften, pinseaften og julaften til:  kl. 16:00 


Salgstid onsdag før skjærtorsdag og nyttårsaften 
til:  


kl. 18:00 


30.april, 16.mai og onsdag før Kr.Himmelfartsdag 
til:  


kl. 20:00 


Det gis ikke anledning til salg av øl og annen alkoholholdig drikk på 
søn- og helligdager, 1. og 17. mai.  


 


 


2. Jon Håre Stene, f. 03.03.1981, godkjennes som styrer.  
3. Mats Eigil Barlo, f. 29.08.84, godkjennes som stedfortreder.  


 


 
Livsløpsutvalgets behandling 06.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Rådmannens innstilling: Tiltrådt med 5 stemmer (1 H, 2 Sp, 2 Ap) mot 2 stemmer (1 Sp og 1 Krf).  


 
Livsløpsutvalgets innstilling 06.03.2018: 


1. Kolonial.no AS innvilges salgsbevilling for alkoholholdig drikke gruppe 1 (inntil 4,7 
volumprosent alkohol) med følgende salgstider (kommunens maksimaltid): 


 


Salgstid hverdager:  kl. 08:00 – 20:00 


Salgstid lørdager og dager før helligdager:  kl. 08:00 – 18:00 


Salgstid på påskeaften, pinseaften og julaften til:  kl. 16:00 


Salgstid onsdag før skjærtorsdag og nyttårsaften 
til:  


kl. 18:00 


30.april, 16.mai og onsdag før Kr.Himmelfartsdag 
til:  


kl. 20:00 


Det gis ikke anledning til salg av øl og annen alkoholholdig drikk på 
søn- og helligdager, 1. og 17. mai.  


 







 


2. Jon Håre Stene, f. 03.03.1981, godkjennes som styrer.  
3. Mats Eigil Barlo, f. 29.08.84, godkjennes som stedfortreder.  


 


 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Forslag fra Petter-Ole Kirkeby (Sp):  
Det gis ikke salgsbevilling på øl gruppe 1 til Kolonial.no.  
 
Votering:  
Forslag fra Petter-Ole Kirkeby (Sp) falt med 9 stemmer (1 Krf, 2 Frp, 6 Sp) mot 12 stemmer (3 Sp, 4 
H, 5 Ap). 
Livsløpsutvalgets innstilling: vedtatt med 12 stemmer (3 Sp, 4 H, 5 Ap) mot 9 stemmer (1 Krf, 2 Frp, 
6 Sp). 


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


1. Kolonial.no AS innvilges salgsbevilling for alkoholholdig drikke gruppe 1 (inntil 4,7 
volumprosent alkohol) med følgende salgstider (kommunens maksimaltid): 


 


Salgstid hverdager:  kl. 08:00 – 20:00 


Salgstid lørdager og dager før helligdager:  kl. 08:00 – 18:00 


Salgstid på påskeaften, pinseaften og julaften til:  kl. 16:00 


Salgstid onsdag før skjærtorsdag og nyttårsaften 
til:  


kl. 18:00 


30.april, 16.mai og onsdag før Kr.Himmelfartsdag 
til:  


kl. 20:00 


Det gis ikke anledning til salg av øl og annen alkoholholdig drikk på 
søn- og helligdager, 1. og 17. mai.  


 


 


2. Jon Håre Stene, f. 03.03.1981, godkjennes som styrer.  
3. Mats Eigil Barlo, f. 29.08.84, godkjennes som stedfortreder.  


 


 
 
 
21/18 : UTVIKLINGSPLAN SYKEHUSET ØSTFOLD HØRINGSUTTALELSE 
 
Rådmannens innstilling: 


Den fremlagte høringsuttalelse vedtas som høringssvar fra Trøgstad kommune 


 







Livsløpsutvalgets behandling 06.03.2018: 
Protokolltilførsel: Livsløpsutvalget mener høringssvaret er for lite kritisk til stadig økte økonomiske 
kutt til sykehuset Østfold, samtidig som tjenesteomfanget øker. Høringsuttalelsen burde også 
være sterkt kritisk til de økonomiske kutt som hvert år gjøres ved sykehuset Østfold avdeling 
Askim.  
 
Votering:  
Rådmannen innstilling: Enstemmig tiltrådt med protokolltilførsel.  


 
Livsløpsutvalgets innstilling 06.03.2018: 


Den fremlagte høringsuttalelse vedtas som høringssvar fra Trøgstad kommune med følgende 
protokolltilførsel:  
Livsløpsutvalget mener høringssvaret er for lite kritisk til stadig økte økonomiske kutt til sykehuset 
Østfold, samtidig som tjenesteomfanget øker. Høringsuttalelsen burde også være sterkt kritisk til 
de økonomiske kutt som hvert år gjøres ved sykehuset Østfold avdeling Askim.  


 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Forslag fra Martha Hersleth Holsen (Sp): Kommunestyret gir rådmann fullmakt til å omformulere 
og innarbeide protokolltilførselen fra Livsløpsutvalget i kommunens høringssvar. Forøvrig vedtas 
den fremlagte høringsuttalelsen som Trøgstad kommunes høringssvar.  
 
Votering:  
Martha Hersleth Holsens forslag: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Kommunestyret gir rådmann fullmakt til å omformulere og innarbeide protokolltilførselen fra 
Livsløpsutvalget i kommunens høringssvar.  
Forøvrig vedtas den fremlagte høringsuttalelsen som Trøgstad kommunes høringssvar.  
 


 


 
 
22/18 : SVAR PÅ HØRING - FYLKESPLAN FOR ØSTFOLD 2018-2050 
 
Rådmannens innstilling: 


1. Trøgstad kommune har kommentarer til fylkesplanforslaget slik vist under vurderinger i 
saksframlegget. 


2. Trøgstad kommune vil spesielt trekke fram følgende: 
a. Kapittelet regionale strategier for Indre Østfold må utdype strategiene bedre 
b. For å tydeliggjøre Indre Østfolds ønsker, bør følgende nye avsnitt legges til 


først under overskriften Utviklingsretninger i kapittelet Regionale strategier for 
Indre Østfold: Indre Østfold ønsker å utvikle regionen i retning av et regionalt 
tyngdepunkt i en flerkjernet struktur i Osloregionen med helhetlig tilbud av 
arbeid og opplevelser. 


c. Siste avsnitt i kapittelet Regionale strategier for Indre Østfold, som starter med 
«For tilbudet mellom Nedre Glomma og Indre Østfold» må strykes.  







3. Det vises for øvrig til regionrådets behandling av høringen 2. mars 2018 


 
Livsløpsutvalgets behandling 06.03.2018: 


Justert rådmanns innstilling utdelt på møtet.  
 
Ingen forslag.  
 
Votering:  
Rådmannens justerte innstilling: Enstemmig tiltrådt.  


 
Livsløpsutvalgets innstilling 06.03.2018: 


1. Trøgstad kommune har kommentarer til fylkesplanforslaget slik vist under vurderinger i 
saksframlegget.  


2. Trøgstad kommune vil spesielt trekke fram følgende:  


a. Kapittelet Regionale strategier for Indre Østfold må utdype strategiene bedre.  


b. For å tydeliggjøre Indre Østfolds ønsker, bør følgende avsnitt legges til/endres under 
Regionale        strategier:  


· De regionale strategiene for Indre Østfold peker innledningsvis på at det er viktig 
å legge til rette for en positiv utvikling også for de kommunene som har lavere 
vekst. Her blir E18-aksen Oslo – Karlstad - Stockholm trukket frem. Trøgstad 
kommune vil at det føyes til at god standard på rv. 21 har avgjørende betydning 
for vekst og utvikling i grensekommunene.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Indre Østfold skal videreutvikles som regionalt 
tyngdepunkt (regionby) i en flerkjernet struktur nær Oslo med helhetlig tilbud av 
arbeid og opplevelser.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Trøgstad kommune vil at det i strategiene åpnes 
for muligheten for næringsutvikling i det små på gårdsbruk, også ikke-
landbruksrettet næring.  
Bakgrunnen er at det på mange gårdsbruk står tomme fjøs og låver som bør 
kunne utnyttes bedre. Mange lokale bedrifter i Indre Østfold har startet opp på 
gårdsbruk. En del av disse har videreutviklet virksomheten til store og viktige 
arbeidsplasser i regionen.  


· Endring under overskriften Forutsetninger for gjennomføringen av 
arealstrategien i indre Østfold: Siste avsnitt som starter med «For tilbudet 
mellom Nedre Glomma og Indre Østfold» må strykes.  


 
3. Det vises for øvrig til regionsrådets behandling av høringen 2.mars 2018.  


 
 


 
 
Teknikk- og naturutvalgets behandling 06.03.2018: 


Nye forslag: 
 
Rådmannen la frem endret innstilling i møtet: 
1. Trøgstad kommune har kommentarer til fylkesplanforslaget slik vist under vurderinger i 
saksframlegget.  


2. Trøgstad kommune vil spesielt trekke fram følgende:  


a) Kapittelet Regionale strategier for Indre Østfold må utdype strategiene bedre.  







b) For å tydeliggjøre Indre Østfolds ønsker, bør følgende avsnitt legges til/endres under 
Regionale strategier:  


 


· De regionale strategiene for Indre Østfold peker innledningsvis på at det er viktig 
å legge til rette for en positiv utvikling også for de kommunene som har lavere 
vekst. Her blir E18-aksen Oslo – Karlstad - Stockholm trukket frem. Trøgstad 
kommune vil at det føyes til at god standard på fv. 21 har avgjørende betydning 
for vekst og utvikling i grensekommunene.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Indre Østfold skal videreutvikles som regionalt 
tyngdepunkt (regionby) i en flerkjernet struktur nær Oslo med helhetlig tilbud av 
arbeid og opplevelser.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Trøgstad kommune vil at det i strategiene åpnes 
for muligheten for næringsutvikling i det små på gårdsbruk, også ikke-
landbruksrettet næring.  
Bakgrunnen er at det på mange gårdsbruk står tomme fjøs og låver som bør 
kunne utnyttes bedre. Mange lokale bedrifter i Indre Østfold har startet opp på 
gårdsbruk. En del av disse har videreutviklet virksomheten til store og viktige 
arbeidsplasser i regionen.  


· Endring under overskriften Forutsetninger for gjennomføringen av 
arealstrategien i indre Østfold: Siste avsnitt som starter med «For tilbudet 
mellom Nedre Glomma og Indre Østfold» må strykes.  


 
3. Det vises for øvrig til regionsrådets behandling av høringen 2.mars 2018.  
 
Votering: 
Rådmannens innstilling: Enstemmig tiltrådt. 
 


 
Teknikk- og naturutvalgets innstilling 06.03.2018: 


1. Trøgstad kommune har kommentarer til fylkesplanforslaget slik vist under vurderinger i 
saksframlegget.  


2. Trøgstad kommune vil spesielt trekke fram følgende:  


a) Kapittelet Regionale strategier for Indre Østfold må utdype strategiene bedre.  


b) For å tydeliggjøre Indre Østfolds ønsker, bør følgende avsnitt legges til/endres under 
Regionale strategier:  


 


· De regionale strategiene for Indre Østfold peker innledningsvis på at det er viktig 
å legge til rette for en positiv utvikling også for de kommunene som har lavere 
vekst. Her blir E18-aksen Oslo – Karlstad - Stockholm trukket frem. Trøgstad 
kommune vil at det føyes til at god standard på fv. 21 har avgjørende betydning 
for vekst og utvikling i grensekommunene.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Indre Østfold skal videreutvikles som regionalt 
tyngdepunkt (regionby) i en flerkjernet struktur nær Oslo med helhetlig tilbud av 
arbeid og opplevelser.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Trøgstad kommune vil at det i strategiene åpnes 
for muligheten for næringsutvikling i det små på gårdsbruk, også ikke-
landbruksrettet næring.  
Bakgrunnen er at det på mange gårdsbruk står tomme fjøs og låver som bør 
kunne utnyttes bedre. Mange lokale bedrifter i Indre Østfold har startet opp på 







gårdsbruk. En del av disse har videreutviklet virksomheten til store og viktige 
arbeidsplasser i regionen.  


· Endring under overskriften Forutsetninger for gjennomføringen av 
arealstrategien i indre Østfold: Siste avsnitt som starter med «For tilbudet 
mellom Nedre Glomma og Indre Østfold» må strykes.  


 
3.Det vises for øvrig til regionsrådets behandling av høringen 2.mars 2018.  
 


 
 
Formannskapets behandling 08.03.2018: 


Forslag fra Saxe Frøshaug (ordfører), Formannskapets omforente forslag:  
Nytt pkt 3: Av jordvernhensyn er Trøgstad kommune i mot at Hoen/Sekkelsten blir bygd ned. Som 
følge av dette er Trøgstad kommune også i mot at området skal nyttes som avlastningsområde for 
handel.  
 
Forslag fra Petter Ole Kirkeby (Sp): 
Nytt pkt 4: I ordlyden i fylkesplanens forslag til vedtak i punkt 27, første setning, skal ordet bør 
endres til skal.  
 
Votering: 
Teknikk- og naturutvalgets innstilling og forslag til nytt pkt 3 og 4. Rådmanns innstilling pkt 3 blir 
nytt pkt 5: Enstemmig tiltrådt.  


 
Formannskapets innstilling 08.03.2018: 


1. Trøgstad kommune har kommentarer til fylkesplanforslaget slik vist under vurderinger i 
saksframlegget.  


2. Trøgstad kommune vil spesielt trekke fram følgende:  


a. Kapittelet Regionale strategier for Indre Østfold må utdype strategiene bedre.  


b. For å tydeliggjøre Indre Østfolds ønsker, bør følgende avsnitt legges til/endres under 
Regionale strategier:  


· De regionale strategiene for Indre Østfold peker innledningsvis på at det er viktig 
å legge til rette for en positiv utvikling også for de kommunene som har lavere 
vekst. Her blir E18-aksen Oslo – Karlstad - Stockholm trukket frem. Trøgstad 
kommune vil at det føyes til at god standard på rv. 21 har avgjørende betydning 
for vekst og utvikling i grensekommunene.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Indre Østfold skal videreutvikles som regionalt 
tyngdepunkt (regionby) i en flerkjernet struktur nær Oslo med helhetlig tilbud av 
arbeid og opplevelser.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Trøgstad kommune vil at det i strategiene åpnes 
for muligheten for næringsutvikling i det små på gårdsbruk, også ikke-
landbruksrettet næring.  
Bakgrunnen er at det på mange gårdsbruk står tomme fjøs og låver som bør 
kunne utnyttes bedre. Mange lokale bedrifter i Indre Østfold har startet opp på 
gårdsbruk. En del av disse har videreutviklet virksomheten til store og viktige 
arbeidsplasser i regionen.  


· Endring under overskriften Forutsetninger for gjennomføringen av 
arealstrategien i indre Østfold: Siste avsnitt som starter med «For tilbudet 
mellom Nedre Glomma og Indre Østfold» må strykes.  


3. Av jordvernhensyn er Trøgstad kommune i mot at Hoen/Sekkelsten blir bygd ned. Som følge av 







dette er Trøgstad kommune også i mot at området skal nyttes som avlastningsområde for handel.  
4. I ordlyden i fylkesplanens forslag til vedtak i punkt 27, første setning, skal ordet bør endres til 
skal.  
5. Det vises for øvrig til regionsrådets behandling av høringen 2.mars 2018.  


 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Formannskapets innstilling: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


1. Trøgstad kommune har kommentarer til fylkesplanforslaget slik vist under vurderinger i 
saksframlegget. 


2.  Trøgstad kommune vil spesielt trekke fram følgende:  
a. Kapittelet Regionale strategier for Indre Østfold må utdype strategiene bedre.  


b. For å tydeliggjøre Indre Østfolds ønsker, bør følgende avsnitt legges til/endres under 
Regionale strategier:  


· De regionale strategiene for Indre Østfold peker innledningsvis på at det er 
viktig å legge til rette for en positiv utvikling også for de kommunene som 
har lavere vekst. Her blir E18-aksen Oslo – Karlstad - Stockholm trukket 
frem. Trøgstad kommune vil at det føyes til at god standard på rv. 21 har 
avgjørende betydning for vekst og utvikling i grensekommunene.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Indre Østfold skal videreutvikles som 
regionalt tyngdepunkt (regionby) i en flerkjernet struktur nær Oslo med 
helhetlig tilbud av arbeid og opplevelser.  


· Tillegg til Utviklingsretninger: Trøgstad kommune vil at det i strategiene 
åpnes for muligheten for næringsutvikling i det små på gårdsbruk, også 
ikke-landbruksrettet næring.  
Bakgrunnen er at det på mange gårdsbruk står tomme fjøs og låver som 
bør kunne utnyttes bedre. Mange lokale bedrifter i Indre Østfold har 
startet opp på gårdsbruk. En del av disse har videreutviklet virksomheten 
til store og viktige arbeidsplasser i regionen.  


· Endring under overskriften Forutsetninger for gjennomføringen av 
arealstrategien i indre Østfold: Siste avsnitt som starter med «For tilbudet 
mellom Nedre Glomma og Indre Østfold» må strykes.  


3. Av jordvernhensyn er Trøgstad kommune i mot at Hoen/Sekkelsten blir bygd ned. Som følge 
av 
      dette er Trøgstad kommune også i mot at området skal nyttes som avlastningsområde for 
handel.  


4. I ordlyden i fylkesplanens forslag til vedtak i punkt 27, første setning, skal ordet bør endres til 
     skal.  


5. Det vises for øvrig til regionsrådets behandling av høringen 2.mars 2018.  
 
 


 
23/18 : REFERATSAKER 
 
Rådmannens innstilling: 







Referatsakene tas til orientering. 
 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


 
 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Ingen referatsaker. 
 
 
 
24/18 : HØRINGSINNSPILL TRØGSTAD KOMMUNE REGIONAL KULTURPLAN 2018-29 
 
Rådmannens innstilling: 


Høringsuttalelse slik det fremgår i saksfremlegget vedtas som høringssvar til regional kulturplan 
2018-29 fra Trøgstad kommune.  


 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Ingen forslag.  
 
Votering:  
Rådmannens innstilling: Enstemmig vedtatt.  


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Høringsuttalelse slik det fremgår i saksfremlegget vedtas som høringssvar til regional kulturplan 
2018-29 fra Trøgstad kommune.  


 
 
25/18 : INTERPELLASJON - JARLE LINDAHN FRP 
 


Ordførers innstilling:  
Om spørsmålet om samboergaranti skal utredes nærmere, så vil det være naturlig at dette ses på 
samlet i nye Indre Østfold kommune.  


 
Kommunestyrets behandling 21.03.2018: 


Setteordfører tiltrådte som møteleder under behandlingen av interpellasjonen.  
 
Saxe Frøshaug (ordfører):  
Justert ordførers innstilling: Interpellasjonen fra Jarle Lindahn (Frp) avvises. 
 
Votering:  
Ordførers justerte innstilling: Vedtatt med 19 stemmer mot 2 (Frp). 


 
Kommunestyrets vedtak 21.03.2018: 


Interpellasjonen fra Jarle Lindahn (Frp) avvises. 
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SAM M E N DRAG


Dette p laninitiativet er en forespørsel til Eidsberg o g Trøgstad kommuner om tillatelse til
igangsetting av utarbeidelse av reguleringsplan for uttakene i Monaryggen Øst.
Reguleringsplanen vil regulere uttak i selve ryggen og en gjenoppbygning av denne med masser
som ikke tilfredsstiller kvalitetskravene for salg og v e d mottak av rene gravemasser.


Det er et ønske om å få til en etterbruk av området basert på bolig - og næringsutbygging.
En utnytting av områdene til bolig og næring vil kreve at dette først forankres i overordna plan.
En slik etterbruk av området t il bolig og næring vil derfor bli meldt inn som et innspill til
kommuneplan for Indre Østfold kommune. Deretter kan det utarbeides detaljregulering for
området i henhold til gjeldende kommuneplan. Etterbruken skal derfor ikke reguleres gjennom
den planen d et nå bes om tillatelse til å starte opp et planarbeid for.


Denne planen det her bes om tillatelse til oppstart av, skal gi mulighet til å drive og istandsette
uttaket på en måte som gjør at uttaksområdet blir anvendbart til ønsket etterbruk


Vi ber om at vår forespørsel behandles politisk i de to kommunene.


BAKGRU N N


2.1 Beliggenhet
Planområdet ligger i Monaryggen øst, sør for E18 og vest f o r FV 129, i kommunene Trøgstad og
Eidsberg. Planområdet omfatter de tre uttakene Laugslet, Høysand og Langebrekke.


F igur 1 Plan områdets beliggenhet
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Figur 2 Utsnitt av 3D - modell over dagens situasjon, sett mot øst


2.2 Avgrensning og eiendomsforhold
Området avgrenses i nord mot E18, i øst mot FV 129 Trøgstadvegen, i sør mot eksisterende


boligområde og i vest mot eiendomsgrensene.


Figur 3 Eiendomsforhold og plangrense


Høysand


Laugslet


Langebrekke
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Tabell 1 Eiendomsforhold 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


2.3 Forslagstillere og utvinnere 


Forslagstillere for reguleringsplanen er grunneierne.  


Utvinnere i uttakene er Gunnar Holth Grusforretning AS i Laugslet og Høysand, og Langebrekke 


Grustak AS i Langebrekke. 


 


2.4 Planstatus 


Uttakene Laugslet, Høysand og Langebrekke ligger inne i kommunedelplan for Slitu – Momarken 


2014 som områder for råstoffutvinning, toppen av terrengryggen ligger inne som LNF-område, 


deler av ryggen ligger inne som hensynssone landskap og deler av planområdet ligger inne som 


hensynssone for grunnvannsforsyning. 


 


Det ligger et krav om regulering av området i kommunedelplanens bestemmelser. 


 


 


Figur 4 Utsnitt av kommunedelplan for Slitu – Momarken 


 


 


 


 


Gnr/bnr Hjemmelshaver 


12/1 Ingrid Hanna Johanne Laugslet 


54/1 Johan Anton Langebrekke Nilsen 


54/26 GHG Eiendom AS 


54/29 GHG Eiendom AS 


54/38 GHG Eiendom AS 


55/7 GHG Eiendom AS 
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Kommunedelplanen har egne bestemmelser for uttak av masser i Monaryggen øst:
«§ 7 Retningslinjer for reguleringsplaner
1. Videre drift av massetakene skal baseres på en samlet reguleringsplan for hvert av


områdene: Mona ryggen øst, Brandsrud og Monaryggen syd.
2. Reguleringsplanen skal fastsette retningslinjer for samordning av driften mellom de ulike


grunneiere.
3. Reguleringsplanen skal fastsette bestemmelser om utforming av endelig terreng og


beplantning/revegetering etter avsluttet drift. Ferdigstillelse av terreng og landskap skal skje
etappevis etter hvert som massene er tatt ut i det enkelte delfelt. Det skal gis bestemmelser
om avsetting av midler til gjennomføring av slik ferdigstillelse.


§ 8 Spesielle bestemmelser o m Monaryggen øst
1. Masser skal tas ut slik at det opp mot den fastsatte hensynssone landskapsvern og opp mot


boligområdets buffersone skal stå igjen skråninger med maksimal stigning 1:2. Skråningene
skal etter avsluttet drift beplantes/revegeteres.


2. Masser kan tas ut til et nedre nivå på cote 150.
3. Mot eksisterende boligbebyggelse skal det settes av en buffersone på minimum 30 meter.


Buffersonen skal beplantes/revegeteres.»


Til hensynssonene ligger det følgende bestemmelser:
« § 14 Hensynsone vern av grunnv ann
1. Innenfor hensynsone for vern av grunnvann tillates ikke industriell virksomhet som kan


forurense grunnvannsmagasinet.


2. Lagring og fylling av drivstoff, olje og kjemikalier kan bare skje i anlegg som er sikret mot
uhell med membran og oppsamlingssystem er. Nedgravde oljetanker tillates ikke.


§ 15 Hensynsone bevaring av landskap
1. Innenfor hensynsonen skal ryggen stå igjen med helningsvinkel maksimalt 30 grader. Toppen


av ryggen skal stå urørt i en bredde av minst 15 meter i begge retninger målt vannrett ut fra


kommunegrensa, der massene ikke allerede er tatt ut. Der toppflaten ved vedtak er smalere
enn 2 x 15 meter, skal helningsvinkel på sideterreng fortsatt være maksimalt 30 grader. »


TILTAKET


3.1 Hensikten med p lan arbeidet
Planarbeidet som det nå søkes om å få starte opp , er en reguleringsplan for de tre uttakene der
det legge s til rette for å ta ut store deler av det som står igjen av terrengryggen og samtidig
bygge den opp igjen med eksisterende ikke salgbare masser og rene motta ks masser.


Samfunnsutvik lingen går stadig raskere og fører til økt press på arealer og ressurser, spesielt
nær byer og tettsteder. For å opprettholde en målsetning om en bærekraftig utvikling må det
legges til rette for en forsvarlig og fremtidsrettet utnyttelse av grus - og pukkr essursene.
Monaryggen er en viktig grusressurs som bør utnyttes mest og best mulig. En regulering som
åpner for å ta ned store deler av terrengryggen vil sikre utnyttelsen av en viktig grusressurs og
fortsatt tilgang på et nødvendig byggeråstoff for en len gre periode.


Kommunedelplanen for Slitu - Momarken forutsetter en bevar ing av terrengryggen. Monaryggen
har vært viktig som landskapselement , geologisk naturminne og klimaskjerm .


Toppen av ryggen er gjennom gjeldende kommunedelplan regulert som LNF - områd e hvor det er
tenkt tilrettelagt med tursti. Ryggen er flere steder meget smal med svært bratte rasskråninger.
Det er ikke sikkerhetsmessig forsvarlig å tillate ferdsel over ryggen slik den fremstår i dag.
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Det drives uttak på begge sider av ryggen og den fremstår som et sår i landskapet. Området er 


svært fragmentert og så og si uten gjenstående vegetasjon.  


 


Kommunedelplanen setter krav til bevaring av terrengryggen og en skråningsvinkel på 1:2. 


Skråningsvinkel på ca. 1:1,5 og gjenstående bredde på toppen av terrengryggen var en realitet 


lenge før kommunedelplanen ble vedtatt med strengere krav til helning og bredde enn det som 


var realiteten på vedtakstidspunktet (se bildet under fra 2012). 
 


 


Figur 5 Dette bildet av uttakene viser hvordan uttaksområdet så ut i 2012. Betydelige volum er tatt ut 
etter dette. 


 
Den mest realistiske muligheten for å kunne få til en forming av landskapet som gjenskaper 


Monaryggen som et landskapselement og en grønn terrengrygg som det samtidig er trygt å 


bevege seg på, er å ta ned ryggen og bygge den opp igjen. Dette gir mulighet til å forme 


terrenget slik at en unngår bratte, farlige rasskråninger og får en god tilslutning til inntilliggende 


områder. Dette er særlig viktig mot de eksisterende boligområdene i sør.  


 


Det er stor etterspørsel etter områder for mottak av rene gravemasser. Gjennom å utnytte 


ressursen i ryggen, for deretter å reetablere terrengformen gjennom mottak av rene masser og 


med masser som ikke tilfredsstiller kvalitetskravene for salg, kan Monaryggen gjenopprettes som 


landskapselement i det store landskapsrommet, terrengformens funksjon som klimaskjerm 


opprettholdes, turveg kan etableres på ryggen og et sentralt område nær til en viktig 


hovedferdselsåre kan tilrettelegges for egnet etterbruk. 


 


3.2 Etterbruk 


Det er et ønske om å få til en etterbruk av området basert på bolig- og næringsutbygging.  


En utnytting av områdene til bolig og næring vil kreve at dette først forankres i overordna plan. 


En slik etterbruk av området til bolig og næring vil derfor bli meldt inn som et innspill til 


kommuneplan for Indre Østfold kommune. Deretter kan det utarbeides detaljregulering for 


området i henhold til gjeldende kommuneplan. Etter bruken skal derfor ikke reguleres gjennom 


den planen det nå bes om tillatelse til å starte opp en prosess for. 
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Figur 6 Dette bildet viser uttaksområdet i 2015.  


Under følger en rekke bilder som viser et eksempel på hvordan Monaryggen øst kan bygges opp 


igjen og avsluttes på en god måte som gir en god terrengform som tilrettelegger for etterbruk av 


uttaksområdene.  I modellen er ryggen reetablert på samme sted som den er i dag med en 


høyde opp imot dagens. Eksakt høyde for oppbygging av ryggen må bestemmes gjennom 


detaljreguleringen 


 


 


Figur 7 Illustrasjon etterbruk 
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Figur 8 Illustrasjon etterbruk 


 


 


Figur 9 Illustrasjon etterbruk 


 


 







 


Monaryggen øst – Laugslet, Høysand og Langebrekke  


 


 


 


 
 
 


8 


 


 


Figur 10 Illustrasjon etterbruk 


 
 


 


Figur 11 Illustrasjon etterbruk 


 
 
 
 
 
 


 
 
 







 


Monaryggen øst – Laugslet, Høysand og Langebrekke  


 


 


 


 
 
 


9 


 


3.3 Bekrivelse av ressursen 
I henhold til NGU sin database for pukk- og grusressurser, er Monaryggen en av landsdelens 
største sand- og grusforekomster. Forekomsten er en viktig ressurs for hele regionen. 


Forekomsten er, av NGU, vurdert som nasjonalt viktig. 
  
Ressursen er verdifull for lokalsamfunnet, og bidrar både til sysselsetting og god tilgang på et 
råstoff som er godt egnet til flere formål. Det er stor etterspørsel etter ressursen i området. 
 
Tilgangen på naturgrus i Norge er begrenset, og det er viktig å utnytte de ressursene som er 
tilgjengelige. Alternativet blir etter hvert knust stein, som er dyrere både i transport og 


produksjon. En reguleringsplan som åpner for å kunne ta ned ryggen for deretter å bygge den 
opp igjen, gir en god utnytting av ressursen samtidig som at det gir muligheter for å bygge opp 
igjen ryggen og beholde de positive effektene av den.  
 
Det vil ikke være en god løsning å sette igjen ryggen med begrunnelse i å spare noe av massene, 
for å kunne utnytte deler av grusressursen senere. En gjengroing av ryggen vil gi dårligere 
kvalitet på gjenværende masser, i tillegg til at det vil kunne hindre en hensiktsmessig etterbruk 


av uttaksområdene.  
 
Store deler av markedet ligger i dag i tilslag til betong. Etter hvert som naturgrusressursene i 
regionen tar slutt vil imidlertid betongvirksomheten omstille seg fra å ta tilslag fra naturgrus til å 
ta sprengt fjell. Om 10-15 år vil alle i regionen har endret tilslaget slik at de ikke lengre kan 
bruke naturgrusen som tilslag til betong, ressursen her vil i så fall være verdiløs som 


betongtilslag.  
 


3.4 Gjenværende masser 
I driftsplan for uttakene datert september 2014, er det tatt utgangspunkt i et større volum enn 
det som er tilgjengelig for uttak innenfor gjeldende kommunedelplan. Det er også brukt for lave 
estimater for antatt gjennomsnittlig årlig uttak. Det er foretatt nye masseberegninger for 
uttakene i oktober 2016. Volumet er korrigert for reduksjon i volum på grunn av nødvendige 


skråningsutslag og på grunn av kvalitet.  
 


Gjenstående volum innenfor gjeldende kommunedelplan, dvs uten uttak i selve ryggen;   


• Laugslet:  ca 500.000 m3 
• Høysand:  ca 650.000 m3 
• Langebrekke:  ca 1.600.000 m3 


I Laugslet og Høysand er gjennomsnittlig årlig uttak 150.000 tonn. I Langebrekke er 


gjennomsnittlig årlig uttak 200.000 tonn. 


Det gir en gjenstående driftstid i uttakene innenfor gjeldende kommunedelplan: 


• Laugslet:  ca 5 år 
• Høysand:  ca 6 år 
• Langebrekke:  ca 13 år 


Når det er slutt på uttak i Laugslet og Høysand, vil årlig uttaksvolum i Langbrekke øke, og i løpet 
av 6-7 år vil det være slutt på tilgang på grusressurser fra Monaryggen Øst. 
Konsekvensen av dette vil være at ressursen da må hentes fra uttak lengre unna. Det vil føre til 
større total trafikkbelastning, større belastning på vegnettet, på trafikantene og på beboerne 


langs vegene, økte kostnader for kundene og økt CO2 utslipp. 


 


Gjenstående volum dersom det gis tilgang til uttak i selve ryggen;  
• Laugslet:  ca 1.800.000 m3 
• Høysand:  ca 900.000 m3 
• Langebrekke:  ca 2.600.000 m3 


Det gir en gjenstående driftstid i uttakene dersom det gis tilgang til uttak i selve ryggen: 
• Laugslet:  ca 15 år 
• Høysand:  ca 8 år 
• Langebrekke:  ca 15 år 
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3.5 Todelt planprosess 
Det ville selvsagt være ønskelig at også reguleringsplanen for uttakene var i henhold til 
overordnet plan. Det vil imidlertid bli svært krevende å vente på utarbeidelse og vedtak av 


kommuneplan for Indre Østfold kommune og evt etterfølgende reguleringsplanprosess og 
planvedtak, før en kan iverksette en drift av uttakene som er rasjonell i forhold til å tilrettelegge 
for ønsket etterbruk. 
 
Det vil bli svært vanskelig å fortsette driften i uttakene på en rasjonell måte, uten å røre den 
båndlagte delen av Monaryggen, frem til det foreligger en vedtatt reguleringsplan. I Høysand og 
Laugslet er det antakelig heller ikke nok volum innenfor gjeldende kommunedelplan til å kunne 


drive frem til det foreligger ny kommuneplan og ny reguleringsplan. 
 
Det er ikke aktuelt å avslutte uttakene i henhold til gjeldende kommunedelplan, for så å gå inn 
igjen i området på et senere tidspunkt for å ta ut resten og for å sette i stand områdene så de 
blir egnet for etterbruk. Uttak av masser, mottak av eksterne masser og istandsetting av 
uttaksområdene må foregå parallelt for å få en hensiktsmessig drift. 
 


Det tiltakshaver derfor ønsker er klarsignal for å sette i gang en detaljregulering av uttakene som 
ivaretar utnyttelsen av en viktig ressurs, og samtidig legger til rette for en god etterbruk av 
arealene. Dette innebærer uttak av massene i ryggen og en gjenoppbygning av ryggen gjennom 
tilførsel av rene gravemasser og masser i ryggen som ikke tilfredsstiller kvalitetskravene for 
uttak. 
 


Dette vil bli en detaljregulering som ikke er i henhold til overordna plan (kommunedelplanen), og 
den vil måtte konsekvensutredes i h.h.t. forskrift om konsekvensutredninger. 
 
Intensjonen i gjeldende kommunedelplan blir ivaretatt gjennom gjenoppbygning av ryggen som 
en del av istandsettingen av uttakene. 
 
Denne reguleringsplanen vil ikke regulere etterbruken av planområdet. Nye utbyggingsområder 


må avklares gjennom overordna plan. Etterbruken av uttaksområdene må dermed avklares 
gjennom utarbeidelse av kommuneplan for Indre Østfold kommune. 
 
Tiltakshaver vil komme med innspill til kommuneplanprosessen om å få lagt inn området som 


utbyggingsområde for bolig og næring. Etterbruken av uttaksområdene skal altså vurderes 
gjennom kommuneplanen. Etter vedtatt kommuneplan kan det utarbeides en reguleringsplan for 
etterbruken i tråd med gjeldende kommuneplan. 


 


3.6 Krav om konsekvensutredning 


Planarbeidet vil omfattes av forskrift om konsekvensutredning av 21.06.2017 § 6 b) jf vedlegg I 


pkt 19: Uttak av malmer, mineraler, stein, grus, sand, leire eller andre masser dersom minst 200 


dekar samlet overflate blir berørt eller samlet uttak omfatter mer enn 2 millioner m³ masse, eller 


uttak av torv på et område større enn 200 dekar.  
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TE M A FOR KON SE KVE N SU TRED NIN GE N


Aktuelle tema for en konsekvensutredning vil være:
• Landskapsbilde
• Naturminne
• Kulturminner og kulturmiljø
• Naturens mangfold
• Støv
• Støy
• Avrenning og grunnvann
• Landbruk
• Friluftsliv og nærmiljø
• Transport og trafikk
• Lokalk lima tiske forhold
• Barn og unges interesser
• Sysselsetting
• Behovet for masse
• Samfunnssikkerhet og beredskap


4.1 Kort e kommentar er til temaene


4.1.1 Landskapsbilde


Monaryggen er viktig i landskapet og et landemerke som er synlig fra store deler av Østfold.
Samtidig har flere store inngrep i form av massetak og ny Fv 129 , punktert formen, og
Monaryggen fremstår i dag som meget fragmentert. Dette gjelder spesielt innenfor planområdet.


4.1.2 Naturminne


Mon aryggen er et geologisk naturminne i form av en stor brerandavsetning med sjøavsetninger.
Store deler er nå fjernet gjennom kontinuerlig uttak siden 1940 - tallet. Den opprinnelige grusen
vil ikke kunne bli tilbakeført, men en gjenoppbygning av ryggen med e n kombinasjon av
opprinnelige og tilførte masser vil kunne gi en illustrasjon av den opprinnelige terrengformen.
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4.1.3 Kulturminner og kulturmiljø 


Kulturminnet med iD 155288 er registrert som haug/groplokalitet med uavklart vernestaus. Den 


ligger på plangrensa ved Høysand i sørvest. Det er ellers ikke registrert kulturminner innenfor 


planområdet. 


 


 


Figur 12 Utklipp fra Riksantikvarens database Askeladden 


 


 


Figur 13 Plassering av registrert kulturminne 155288 


155288 
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4.1.4 Naturens mangfold 


Det er registrert to arter innenfor planområdet som begge er registrert som nær truet (NT) i 


norsk rødliste. Artene er sandsvale og Klåved. Klåved er en karplante. Begge artene favoriserer 


sand- og grusområder, f.eks. elvebredder og menneskeskapte habitater som grustak.  


 


 


Figur 14 Utsnitt fra Naturbase – Yngleområde for Sandsvale og registreringer av Klåved 


 


4.1.5 Støv 


De tre eksisterende uttakene innenfor planområdet støver noe, spesielt når det er tørt og vind.  


Støv fra produksjon av pukk, grus, sand og singel reguleres av forurensningsforskriftens kap. 30. 


 


4.1.6 Støy 


De tre eksisterende uttakene bidrar til det totale støybildet innenfor planområdet, sammen med 


E18 og fylkesvegene. Det må gjøres støyberegninger i forbindelse med regulering av uttakene. 


Støymålinger fra uttakene viser at de ikke overstiger grenseverdiene ved dagens situasjon. 


 


Støy fra produksjon av pukk, grus, sand og singel reguleres av forurensningsforskriftens kap. 30. 


 


4.1.7 Avrenning og grunnvann 


Det er ingen problemer med avrenning i dag, vannet infiltreres raskt ned i grusen. 


 


Store deler av planområdet ligger inne med en hensynssone for grunnvann i kommunedelplanen.  


Grunnvannet i Monaryggen er i dag ikke utnyttet til kommunal vannforsyning, men noen private 


brønner forsyner en del husstander lokalisert ved avsetningen. 


 


Yngleområde for sandsvale 


Klåved 


Klåved 
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Grunnvannsnivået er anslått til å ligge på ca kote 105 i magasinets nordlige deler, ved dette 


planområdet. 


 


4.1.8 Landbruk 


Planområdet er ikke av betydning for landbruket, men deler av det er registrert som dyrkbar jord 


og området vest for Laugslet er også registrert med skog av høg bonitet. Det er ikke drivverdig 


skog igjen innenfor planområdet. 


 


 


Figur 15 Utklipp fra arealressurskart1 med avmerkning av dyrkbar mark (rød skravur) 


 


4.1.9 Friluftsliv og nærmiljø 


Planområdet fremstår i dag som et sammenhengende anleggsområde med flere bratte 


rasskråninger. Området egner seg ikke for friluftsliv eller annet opphold. Toppen av ryggen er 


gjennom gjeldende kommunedelplan regulert som LNF-område hvor det er tenkt tilrettelagt med 


tursti. Ryggen er flere steder meget smal med svært bratte rasskråninger. Det er ikke 


sikkerhetsmessig forsvarlig å tillate ferdsel over ryggen slik den fremstår i dag. 


 


4.1.10 Transport og trafikk 


Det vil ikke bli noen endring av trafikk fra uttakene som en følge av reguleringen. En godkjenning 


av uttak av masser i ryggen, vil ikke gi økt trafikk, men det vil gi trafikk fra uttakene over en 


lengre periode. 


 


 


 


 


 


                                                
1 https://kilden.nibio.no 
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4.1.11 Lokalklimatiske forhold 


Utsnitt fra planbeskrivelsen til kommunedelplan for Slitu – Momarken: 


Det Norske Meteorologiske Institutt (DNMI) utarbeidet i 1993 etter oppdrag fra Østfold 


fylkeskommune en rapport om lokalklimatologiske konsekvenser i forbindelse med arbeidet med 


reguleringsplan for østre del av Monaryggen. Det ble vurdert virkningene av tre alternative planer 


som var svært lik de alternativene som har vært drøftet i forslag til kommunedelplan.  


 


Monaryggen ligger som en øst-vest liggende barriere mot luftstrømmer mellom sør og nord. I 


værsituasjoner der lufta er stabil, kan det oppstå temperaturforskjeller mellom sør- og nordsiden. 


Det kan tenkes situasjoner der det er kaldere på sørsiden enn på nordsiden, men langt oftere vil 


det være omvendt, dvs. kaldest på nordsiden. Dette er fordi det over det indre Østlandet om 


vinteren ofte blir et kuldeområde med drenering ut mot kysten. Målinger i Eidsberg og på Båstad 


viser at ved temperaturer mellom 0˚ og -5˚ er det 1˚ kaldere på Båstad. Når det er temperaturer 


mellom -20˚ og -25˚, er differansen 4˚. 


 


 


Figur 16 Figur fra rapport fra Det Norske Meterologiske Institutt, 1993 


 


DNMI konkluderte med at det minst omfattende alternativet (tilsvarer gjeldende plan) ikke vil 


påvirke lokalklimaet i området, mens de to andre vil kunne gjøre det. Virkningen vil kunne gjøre 


seg gjeldende i klart, stabilt vintervær ved at det blir kaldere sør for morenen ved Mysen. Det er 


stor usikkerhet om hvor stor påvirkningen vil være, men trolig blir det i middel 2 - 3 grader 


kaldere på Mysen i den nevnte værtypen.  


 


Monaryggen utgjør ikke noen helt tett barriere mot luftstrømninger nord - syd. I øst er det er en 


passasje mellom ryggen og Høytorp og etter at undersøkelsen ble gjennomført, ble det skåret en 


ny passasje gjennom den østre del av ryggen i forbindelse med ny riksvei 22. Det er ikke 


undersøkt om dette har påvirket temperaturforholdene i Mysen, men det kan tenkes å utlikne 


noe av forskjellen mellom alternativene.  


 


DNMI hadde ikke anledning til å foreta særskilte målinger og bygget sine vurderinger på data fra 


det ordinære nett av værstasjoner i distriktet. Med tanke på konsekvensene ved de ulike 


alternativer som har vært drøftet, kunne det være ønskelig å verifisere datagrunnlaget med 


supplerende målinger, men det er lite trolig at dette ville føre til andre konklusjoner. 


 


Ved å bygge opp igjen ryggen vil en opprettholde den effekten ryggen har på lokalklimaet i dag. 


 


4.1.12 Barn og unges interesser 


Området brukes ikke av barn og unge i dag. På grunn av sikkerhetsmessige årsaker, knyttet til 


bratte skråninger og anleggsvirksomhet, er området ikke egnet for opphold av barn og unge. 
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4.1.13 Sysselsetting


De tre uttakene sysselsetter i dag 7 personer i uttaket i tillegg til at det sysselsettes personer
med transport, asfaltproduksjon osv. Uttakene har ringvirkninger som gir sysselsetting også
utenfor uttakene. Industriar beidsplasser gir ringvirkninger, 1 direkte arbeidsplass betyr ofte 2 - 3
indirekte arbeidsplasser.


4.1.14 Behovet for masse og behov for deponi av rene gravemasser


Et moderne samfunn kan ikke klare seg uten miner aler og andre geologiske ressurser. I snitt
bruker hver nordmann 10 til 15 tonn mineraler årlig. Sand, grus og pukk er mineralske
byggeråstoffer som etter bearbeiding nyttes til konstruksjonsformål som veger, jernbanetraseer,
boliger og annen virksomhet i tilknytning til bygge - og anleggsvirksomheten. Av det totale


forbruket går ca. 54 % til vegformål og 16 % til betong. De resterende 30 % går til
kommunaltekniske formål som grøfter, drenering og fyllinger med mer, hvor kravene til kvalitet
er lettere å til fredsstille (NGU, Grus - og pukkdatabasen).


Grus og pukk er relativt billige byggeråstoffer, men med høy egenvekt. Lengre
transportavstander øker belastningen på omgivelsene i form av større trafikkbelastning, økte


klimagassutslipp og mer forurensning. J o lengre transportavstander, jo flere i omgivelsene er det
som blir belastet, enten det er de som ferdes eller de som bor langs vegen. Det er ikke et
alternativ å redusere byggeaktiviteten i distriktet eller redusere vedlikeholdet av eksisterende
veger el ler bygging av nye. Det eneste virkemiddelet for å minske belastningen på omgivelsene
knyttet til transport av masser, er å sørge for at det finnes tilgang på ressu rsen innenfor en gitt
radius. Lengre transportavstander gir også kundene (offentlige og pri vate utbyggere) et dyrere


produkt.


Kommunene har ansvar for å sikre nødv endig tilgang på byggeråstoffer . Det må legge s til rette
for at råstoffene kan hentes innenfor miljømessig forsvarlig transportavstand til mottaksstedene.


Det er også et stort behov for deponier for mottak av rene gravemasser.


4.1.15 Samfunnssikkerhet og beredskap


Det skal utarbeides en risiko - og sårbarhetsanalyse i forbindelse med utarbeidelse av
reguleringsplanen.


PLAN PROSE SS FOR RE GULE RIN GSPLAN ARBEIDE


Det er ønskelig å starte opp med en regulering av de tre uttakene med mulighet til å ta u t


m a s s e r i r y g g e n og bygge opp igjen terrengryggen, så raskt som mulig.


Siden reguleringen ikke vil være i tråd med overordna plan er det krav om konsekvensutredning
etter forskrift om konsekvensutredninger.


Det s endes et planinitiativ til Trøgstad og Eidsberg kommuner med forespørsel til politikerne om


klarsignal til oppstart av reguleringsplanarbeide t .


Plana rbeidet innledes med oppstartsmøte med Trøgstad og Eidsberg kommune r , utarbeidelse av
forslag til planprogr am og varslingsdokumenter før det varsles oppstart av planarbeid og forslag
til planprogram legges ut på høring til alle berørte parter . Plan materiale med
konsekvensutredning baserer seg på det fastsatte planprogrammet.








V  Trøgstad kommune


Dato:
Deres ref.:
Vår ref.:


DETALJREGULERING MONA  ØST —  REFERAT  FRA  DRØFTINGSMØTE


Plannummer


Saksnummer


Møtedato


Sted


MØTEDELTAKERE


Forslagsstiller


Konsulent
Fra kommunene


Referat sendes


16/1519
01.09.16
Møterom Lundeb ,Stallen Eidsber kommune


Holth Grusforretning AS ved Tore Holth, Langebrekke Grustak AS
v/ Johan Anton Langebrekke Nilsen og adv. Gunhild Resen-Fellie,
Lau slet Sandtak v/In rid Lau slet
Rambøll AS v/ Eva Ber sodden o Tomas Moen
Helene Østb e, Eva Karina Riiser 0 Hans Gunnar Raknerud
Møtedelta erne, Da Arne Lier Trø stad kommune  .


FORSLAGSSTILLERS BESKRIVELSE  AV  PLANIDEEN


Planideen Forslagsstillerne ønsker å fremme privat forslag til detaljregulering
av deler av eiendommen Laugslet gbnr. 12/1 i Trøgstad kommune,
samt deler av eiendommen Langebrekke gbnr. 54/1 og
eiendommene 54/26, 54/29, 54/38 og 55/7, Høisand grustak i
Eidsberg kommune.


Målet med et eventuelt reguleringsarbeid vil være å utnytte
grusressursen i området maksimalt i samsvar med intensjonene i
Kommunedelplan Slitu — Momarken (KDP) med påfølgende
rehabilitering av uttaksområdet. Det er aktuelt å legge til rette for
oppfylling av uttaksområdet med rene masser for senere
tilrettelegging for eiendomsutvikling. Dette i form av boligområde
(Eidsbergsiden) og næringsområde (Laugslet) sentralt lokalisert i
forhold til viktig regional og nasjonal infrastruktur.


Forslagsstillerne ga klart uttrykk for at deres forståelse av utrykket
"maksimal utnyttelse av grusressursen" betyr at grusmassene i
selve Mona en, eller "silhuetten," o så skal tas ut, 0 at dette







er en forutsetning for at det skal være fornuftig å utarbeide
reguleringsplan. Dette ble begrunnet på følgende måte:


.  Gjeldende driftsplanen (Rambøll sept. 2014) har brukt for
lave estimater av årlig uttaksvolum. Med dagens
etterspørsel vil grusressursen være oppbrukt om få år.


. KDP inneholder ingen retningslinjer for fremtidig bruk av
området. Det vil være interessant for alle parter å få avklart
etterbruken.


.  Dersom uttaket i de eksisterende driftsområdene avsluttes
uten å ta ut massene i Monaryggen, vil det bli krevende å
starte opp uttak igjen på et senere tidspunkt på grunn av
gjengroing og kvalitetstap i gjenværende masser.


. Tilbakefylling og utbygging vil være uaktuelle alternativer
før grusen er tatt ut, eller varig vern er vedtatt.


Det ble lagt vekt på at det vil være mulig å restaurere Monaryggen
med nye tilførte masser etter endt uttak dersom det er ønskelig å
bevare dagens terrengprofil, og at terrengtilpasning etter avsluttet
uttak vil bli en sentral del av en eventuell reguleringsplan.
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Fig. 1  Kan“ KDP







Kommunenes


tilbakemelding og
råd for videre
fremdrift


Planidéen er til dels i strid med KDP  (uttak  av masser  i  selve
Monaryggen).


Fremtidig arealbruk  i  form  av bolig— og/eller næringsområder er
heller ikke i tråd med overordnet arealplanlegging i verken
Eidsberg eller Trøgstad kommune. Regionalt planverk har heller
ingen åpning for dette på det nåværende tidspunkt da det er
rikelig med næringsområder på Brennemoen, som fortsatt ikke er
utviklet.


Eidsberg kommune har nylig avsluttet sitt arbeid med
kommuneplanens arealdel og er i meklingsfase. Nye innspill til
dette planarbeidet nå blir vanskelig å innarbeide, men kan være
aktuelt for neste rullering.


Trøgstad kommune er i oppstartsfase med sitt kommuneplanarbeld
og er åpne for innspill til kommuneplanens arealdel frem til medio
oktober 2016.


Plan— og bygningsloven  § 12-3 tredje ledd angir  at  hovedregelen  er
at  private  forslag til detaljregulering innholdsmessig skal følge opp
hovedtrekk og rammer i godkjent arealdel til kommuneplan eller
områderegulering. Detaljreguleringen skal vise hvordan denne
bidrar til å gjennomføre disse planene. Dersom forslag til
detaljregulering ikke er i tråd med kommuneplanens arealdel eller
områderegulering, kan kommunen la være å fremme forslaget på
dette grunnlaget.


Råd for videre fremdrift:
Kommunenes representanter kan ikke uten videre anbefale
oppstart planarbeid med de forutsetninger som forslagsstillerne
ønsker å legge til grunn. De foreslo derfor at forslagsstillerne
sender inn et rammeforslag til kommunene der de legger frem
hovedtrekkene i sin planidé. Følgende momenter vil være viktige:


.  Det må utarbeides ny beregning av gjenværende volum og
forventet driftstid i eksisterende uttak dersom tidligere
beregninger er feil.


. Det bør utarbeides flere alternativer med illustrasjoner som
viser tenkt fremtidig situasjon. Et alternativ med regulering
etter gjeldende arealplan bør være med (0-situasjon).


Administrasjonene i kommunene vil deretter ta saken opp til
behandling på politisk nivå for å avklare hvilket nivå man evt.
ønsker for en fremtidig regulering av området. Endelig avklaring av
et eventuelt varig vern av Monaryggen som landskapselement, er
et punkt som vil bli tatt opp i den forbindelse.
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Rådgiver Teknikk og næring
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Østfold fylkeskommune inviterer til å komme med innspill på forslag til


Regional transportplan


Høringsforslag for Regional transportplan for Østfold legges på høring med høringsfrist 23.


april 2018.


Regional transportplan (RTP) er en helhetlig plan som dekker alle samferdselsområder og


regioner i Østfold. Regional transportplan skal være et styringsverktøy som gir strategiske


retningsvalg for at transportsystemet. Fylkesplanen er overordnet plan til regional


transportplan, og RTP skal bidra til å nå målene i fylkesplanen for Østfold. Fylkesplanen for


stfold er å hørin samtidi med RTP o vi 0 fordrer til å se de to lanene i sammenhen .


Fylkesplanen og Regional transportplan blir lagt ut på ostfoldfkno.


Regional transportplan gir også føringer og retningsvalg som skal ligge til grunn for de 4-årige


handlingsprogrammene. Planens handlingsprogram viser hvordan de forskjellige temaene


følges opp med tiltak for å nå disse målene. Strategiene og hovedmålene i Regional


transportplan ligger til grunn for prioriteringene (tiltakene) i handlingsprogrammet.


Frist for innspill er fredag 23. april 2018. Ved spørsmål, ta kontakt med Liss Mirjam Stray


Rambolmrambo ostfoldfkno


Om planforslaget


Hovedstrategier


' Geografisk tilpasning av tiltak ut fra transportutfordringer og regionale


samarbeidsavtaler.


. Fullføring av påbegynte og oppfølging av vedtatte prosjekter.


. lverksetting av tiltak som gir:


' bedre utnyttelse av de ulike transportformenes fortrinn,


° Økt verdiskaping og flere arbeidsplasser basert på lokale/regionale fortrinn,


og/ eller


0 økt fysisk aktivitet og bedret folkehelse for befolkningen generelt og for


prioriterte målgrupper spesielt.


for lavest mulig kostnad og minimerte miljø- og målkonflikter.


Samferdselsseksjonen


Postadresse: Postboks 220. 1702 Sarpsborg E-post: postmottak@ostfoldfk.no


Kontoradresse: Oscar Pedersensvei 39, Sarpsborg internett: www.ostfoldfk.no


Telefon: 69 11 70 00 Org.nr.: 842 952 972
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Disse hovedstrategiene ligger til grunn for strategiene på de ulike temaene.


Hovedtrekk i strategiene på de ulike temaene


. Gående prioriteres på reiser under 2 km, syklende på reiser under 6 km,


kollektivtransport på reiser over 6 km.


'  Utnytte eksisterende infrastruktur


.  Prioritere strekninger med størst potensial for den aktuelle transportformen (gange,


sykkel, kollektiv).


'  Utvikle/videreutvikle samarbeid (gåstrategier, sykkelbyer, jernbane, havnesamarbeid


osv.).


' Følge opp strategier og planer


' Skape sammenhengende tilbud som binder møteplasser og målpunkter sammen.


. Tilrettelegge for at kombinasjonsreiser er enkelt og attraktivt.


'  Tilrettelegge for miljøvennlig transport og ny teknologi.


'  Sørge for god fremkommelighet for de prioriterte transportformene.


.  Koordinere og samordne påvirkningsarbeid på nasjonalt transportnett.


°  Tilrettelegge for byvekstavtaler og nullvekstmålet for personbiltrafikk.


'  innsatsen på fylkesvegområdet differensieres ut fra behovene på den enkelte


strekning. Differensierte tilstandskrav ut fra vegenes transportfunksjon og definerte


utviklingsmål for prioriterte vegstrekninger skal synliggjøre faktiske behov for å


innhente vedlikeholdsmessig og investeringsmessig etterslep.


. Trafikksikkerhetsarbeidet videreføres med nye etappemål.


.  Godstransportens behov skal vektlegges ved prioritering av midler for oppgradering av


veger


'  Tilrettelegging av arealer og transportløsninger skal følge prinsippene om


transporteffektivitet


Målkonflikter og transportenes samfunnsfunksjon


Et nytt kapittel er lagt in i RTP for å synliggjøre målkonfliktene som vil kunne oppstå. Dette


kap. viser hvordan transporten og transportformer er med på å nå hovedmålene i


fylkesplanen. Hensikten er å tydeliggjøre målkonflikter og behov for prioriteringer. I tillegg


viser dette hvordan noen tiltak bidrar til å nå flere av målene.


Struktur og oppbygging


lrulleringen av RTP har vi valgt å sette skillet mellom byområder og distrikter i stedet for


mellom de ulike regionene i Østfold. Fylkesrådmannen mener det er mer til felles mellom de


ulike byområdene, og mellom distriktene, i utfordringene på transportfeltet.


Skille ut fylkeskommunens ansvarsområde, der fylkeskommunen selv har virkemidler, og


føringer for øvrige oppgaver. Det er større behov for detaljerte føringer for fylkesveg og







kollektivtrafikk. Dette henger sammen med RTPs funksjon som styringsdokument på disse


områdene.


Vegnettsplan for Østfold


Kapittelet som omhandler fylkesvei er en innarbeidelse av vegnettsplanens del 1 RTP som


vedtatt i Fylkesutvalgets 09.06.2016. Vegnettsplanen fungerer i RTP som utdypingen av


føringene på fylkesvei. Vegnettsplanen utarbeides av Statens Vegvesen og omfatter både


drift, vedlikehold, investering og forvaltning. Vegnettsplanens formål er å være et


retningsgivende verktøy for utvikling av et helhetlig og funksjonsdyktig vegnett.


Med hilsen


Dokumentet er elektronisk godkjent og signert av


Jostein haug Liss Mirjam Stray Rambo


Samferdselssjef Rådgiver


Vedlegg:


1 RTP hoveddokument -HØringsutgave


2 RTP vedlegg — Østlandssamarbeidet


3 RTP vedlegg — Osloregionen
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Innledning
Regional transportplan gir fylkeskommunen mulighet til å se virkemidlene i de ulike


samferdselsområdene i sammenheng og å drøfte og velge langsiktige løsninger og


fremgangsmåter. Østfold fylkeskommune har ansvar forå bidra til samfunnsutvikling i fylket


og at det skjer i samsvar med vedtatte samfunnsmål.


RTP er en helhetlig plan som dekker alle samferdselsområder og regioner i Østfold. Den tar


utgangspunkt i mål og strategier i fylkesplanen «Østfold mot 2050» og skal bygge på arbeid


med pågående planlegging av samferdselsprosjekter i Østfold som Østlandssamarbeidet,


Samarbeidsalliansen Osloregionen og Gøteborg -Oslo-samarbeidet (GO).


Regional transportplan skal være et styringsverktøy som gir strategiske retningsvalg for at


transportsystemet skal bidra til å nå samfunnsmålene i fylkesplanen, og synliggjøre


konsekvenser av dette på ulike områder. Regional transportplan gir føringer og retningsvalg


som skal ligge til grunn for de 4-årige handlingsprogrammene. Planens handlingsprogram


viser hvordan de forskjellige temaene følges opp med tiltak for å nå disse målene. Strategiene


og de langsiktige utfordringene for investering, drift og vedlikehold drøftes i samme


perspektiv som fylkesplanen «Østfold mot 2050».


Regionale planer som Regional transportplan (RTP) er politiske styringsverktøy for utvikling av


østfoldsamfunnet. En regional plan skal legges til grunn for regionale organers virksomhet og


for kommunal og statlig planlegging og virksomhet i fylket. I dette ligger det at et gyldig


planvedtak skaper forpliktelser for offentlige myndigheter og organer til å søke å følge opp og


gjennomføre planen. Regionale planer skal legges til grunn i kommunal planlegging og


virksomhet i regionen. Med uttrykket «legges til grunn» menes at planen heller ikke for


myndighetene medfører absolutte forpliktelser av rettslig art. Den er imidlertid et grunnlag


forå reise innsigelser til kommunale planforslag for de myndigheter som blir berørt og har


innsigelseskompetanse.


Planen er bygget opp etter spørsmålene om hvor er vi i dag (status og trender), hvor skal vi


(transportenes samfunnsfunksjon), og hvordan skal vi komme oss dit (hovedmål og


strategier). Videre skille planen på føringer for de oppgavene som er fylkeskommunalt ansvar


(fylkesvei og kollektiv), og føringer for det som er felles ansvar.
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Status og utfordringer


Status for transport i Østfold


Trans ortmiddelfordelin


Østfold har høyere bilandel og lavere kollektivandel enn landsgjennomsnittet. 55  %  av daglige
reiser i Norge gjennomføres med personbil (fører), og i tillegg gjennomføres 9 prosent av


reisene som bilpassasjer. l Østfold fylke ligger bilførerandelen på 64% av de daglige reisene,


bilpassasjerandelen ligger på 10%. Bilandelen utgjør dermed 64% av de reisene på nasjonale
nivå, og 74% av de daglige reisene i Østfold. Det er variasjoner innad i fylket med økt bruk av


gange, sykkel og kollektiv i byområdene og tettsteder.


Hele landet


Østfold fyllke


Nedre Glomma


Sm psborg koi'riri'iune


Sarpsborg sentrum


Greåkei/Lande


SJI pslmrg nord


Skjeberg


Fredrikstad kornrriune


Fredrikstad sr.-nlrum 40


Gressvik/Engelsyiken


Trosvik/Veum


Halmøy/Glemmen


Fredrikstad øst


 


Kråkerøy


Moss, Rygge, Råde _


Spydeberg, Askim, Hobøl


Resten av Østfold fylke


 


:l! Til fots li'—ykI-t-z-l til Kollekti-J—rransport ck: fly E—ilfcrvrr :Blljrvassasj-L-i Ann—el


Figur 1. Tronsportmidde/[orde/ing på daglige reiser, basert på de reisendes bosted, Tal/fra Pil/U 2013/14. Kilde: Urbanet


Analyse rapport 91/2017. Utredning av kol/ektivti/budet i Nedre Glomma.


21 % av reisene som stater i Østfold og ender opp i Oslo/Akershus skjer med


kollektivtransport og 76% av reisene skjer med bil som enten fører eller passasjer.
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Figur 2. Transportmldde/fordeling pa" reiser som starter i Østfold og enderi ulike områder. RVU 2013/14. Kilde: Urbanet


Analyse rapport 91/2017. Utredning av kollektivtilbudet  I  Nedre Glomma.


Pendhng


Det er en prosentvis Økende andel av både inn- og utpendlere til Østfold, men


pendlingsbalansen Øker negativt. Det er flere som pendler ut av Østfold, og utpendlingen Øker


mer enn innpendlingen. Kommunene i Østfold er relativt små i geografisk utstrekning, og det


er en betydelig pendling mellom kommunene i Østfoldl.


PendHngutavØsäowireuvngCBkaogAkemhushengersannnenrnedreseudrnedtog


Antall pendlere faller drastisk når reisetiden overstiger 1 time. Moss har flest pendlere med


drøyt 4 000, etterfulgt av Fredrikstad med i overkant av 3 000, og Askim med vel 2 300. Drøyt


1 800 pendler fra Sarpsborg til Oslo og Akershus.


llkes- og kommuneplanarbeidet. Statistikkgrunnlag 2016. www.ostfoldanalyse.no
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Figur 3. Pend/ingjru Østfo/dkommuner til Oslo og Akershus. SSB. Kilde: UrbonetAno/vse rapport 91/20] 7. Utredning av


kollektivt/louder  I  Nedre Glomma.


Internpendling i  Østfold


Haldenregionen har minus nettopendling til alle de  andre  regionene i Østfold, størst andel


utpendlere og innpendlere til Nedre Glomma. Nedre Glommaregionen har størst andel


utpendlere til Mosseregionen (Akershus/Oslo ikke inkludert). Mosseregionen er eneste


regionen i Østfold der Nedre Glomma har negativ nettopendling. lndre Østfold har negativ


nettopendling fra alle regionene utenom Haldenregionen. Den største utpendlingen går mot


Nedre Glomma (Akershus/Oslo ikke inkludert).


Mosseregionen har positiv nettoinnpendling fra alle de andre regionene i Østfold. De største


pendlerstrømmene innad i Østfold går mellom Nedre Glomma og Moss (2635/3229 pers),


deretter mellom Halden og Nedre Glomma (1453/1962 pers). Alle regionene i Østfold,


utenom Halden, har større utpendling til Oslo/Akershus enn til de andre regionene i Østfold.


Nedre Glomma har omtrent samme antall utpendlere til resten av Østfold som til


Oslo/Akershus.


Togreiser


På Regiontog på Østfoldbanen (Oslo —Halden) var det 7,1 prosent flere passasjerer i 2015,


sammenlignet med 20142. lalt reiste 2.504 OOO passasjerer med NSB Regiontog på


strekningen Halden  — Oslo i 2015. Reisende på Lokaltog på Østfoldbanen er ikke regnet inn.


Regiontog mellom Halden og Göteborg hadde en økning på 12,8 prosent i 2015,


sammenlignet med 2014. Det var 1,5 prosent færre passasjerer de åtte første månedene i


2016, sammenlignet med samme periode i 2015. NSB hadde 296 000 passasjerer mellom


Halden og Göteborg i 2015.


ww.nsb.no
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Trafikksikkerhet


Ulykkesstatistikken for Østfold viser en kraftig og vedvarende reduksjon i drepte og hardt


skadde fra 2000 (87) til 2015 (45). Østfold har nest færrest drepte og hardt skadde sett i


forhold til trafikkarbeidet. Det betyr at det sammenliknet med de fleste andre fylker er relativt


trygt å ferdes i trafikken i Østfold. Østfold er blant fylkene der ulykkesbildet i størst grad


domineres av ulykker på fylkesvegnettet. 51 prosent av alle drepte og hardt skadde i Østfold


blir drept eller hardt skadd på fylkesvegnettet, mens tallene er 19  %  på kommunal veg og 18


%  på riksveg.


Klima og miljø


Figuren under viser klimagassutslipp Østfold i 2015. Veitrafikk, samlet både lette og tunge


kjøretøy, står for 45  %  av det totale klimagassutslippet i utslippet i Østfold. l2009 sto


veitrafikk fra lette og tunge kjøretøy for 35  %  av det totale klimagassutslippet i Østfold.


Tungtrafikken har i perioden fra 2009 — 2015 økt fra 9  %  til 13 %, og lette kjøretøy har økt fra


26  %  til 32 %.
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Figur 4. K/imagassuts/ipp Østfold 2015.


Godstransport


Havnestrukturen for godshåndtering i Norge består i dag av et nettverk av stamnetthavner og


tilknyttede terminaler, resten av havnene betegnes som lokale havner. l Østfold er Borg havn


(Øraterminalen) og Moss havn (Moss havneterminal) definert som stamnetthavner. Halden


havn er delt i to områder, lVlølen og Sauøya.
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E6 over Svinesund er Norges viktigste utenlandskorridor for vegtransport. l følge Statens


vegvesens trafikktellinger passerte gjennomsnittlig 560 vogntog og semitrailere begge


Svinesundbruene i nordgående retning hver dag i år 2014.  l  tillegg passerte 760 andre tunge


biler nordgående. 670 semitrailere og vogntog passerte bruene daglig i sørgående retning og i


tillegg 530 andre tunge biler.


Folkehelse og fysisk aktivitet


Befolkningen mellom 16 og 79 år i Østfold er noe mindre aktive enn befolkningen i de fleste


andre fylkene i landet, men forskjellene er små3. Figuren under viser at det er 28  %  som


oppgir å være aktive under en time om dagen, mens landssnittet er 26 %.


Hedmark 33


Rogaland 29


Vest—Agder 29


Østfold 28


Akershus' 27


Nordland 26


Nord—Trøndelag 26


Sør-Trøndelag 26


Møre of; Romsdal 26


Hordaland 26


Telemark 26


Oslo 26


hele landet 26


Horns 25


Vestfold 25


Buskerud 22


Aust-Agder 20


Oppland 20


Sogn og, Fjordane 19


H 3 10 15 2L 25 30 35


Figur 5. Fysisk aktive under en rime per uke. 16-/9 år. 2012.


Andelen som er fysisk inaktive blant de unge er også noe høyere i Østfold enn landssnittet.


14,9  %  av unge mellom 13 — 16 oppgir at de er lite fysisk aktive. Gjennomsnittet for landet er


12,9 %.


Østfold ligger litt under landssnittet når det gjelderå sykle eller gå til og fra jobben. 28


prosent av alle oppgir at de går til jobben en halv time eller mer, sammenlignet med 26


prosent i Østfold. 6 prosent av alle oppgir at de sykler en halvtime eller mer en typisk hverdag


3Kunnskapsgrunnlag for regional plan for fysisk aktivitet. Kilde: Norgeshelsa 2016,


http://vi./Wi.v.norgeshelsa.no/norgeshelsa/
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mot 4 prosent av østfoldingene. Det er generelt noe mer vanlig for kvinner å gå til jobben, og


tilvarende er det mer vanlig for menn å sykle til jobben


U—e—ningä
TT—ordningen er en ordning med tilrettelagt transport for personer som av ulike årsaker ikke


kan bruke ordinære kollektive transportmidler. Antall brukere pr. 1 000 innbyggere er 0,9  %  i


Østfold (2015j4. For landet som helhet er brukerandelen 2,2 %. På landsbasis har det vært en


nedgang i brukerandelen på 4% siden 2012, i Østfold 3%. Ser man bort i fra Oslo er det


gjennomsnittlig 15 gjennomførte turer per bruker på landsbasis, i Østfold er det 14 tilbudte


turer i året.


Prognoser og utfordringer for transport i Østfold


Prognoser for tra nsportarbeid i Østfold


Det forventes en Økning i trafikkarbeidet5 med personbil for både korte og lange reiser i


Østfold frem mot 2030, med etterfølgende nedgang frem mot 20506. Østfold avviker fra


nasjonale prognoser ved at veksten fortsetter frem til 2030. Nasjonalt forventes det en


kraftigere vekst frem mot 2022, med nedgang etter dette. Gjennomgangstrafikk og reiser til


og fra utlandet er ikke med i disse prognosene, men vil også ha betydning for utviklingen på


hovedvegene i Østfold. Lange reiser (over 7 mil) vil øke mer i Østfold enn nasjonalt


gjennomsnitt i perioden fra 2022 — 2050. samlet for perioden fra 2016 — 2050 vil Østfold


ligger på landssnittet. For korte reiser ser man den samme prognosene, men sett over hele


perioden ligger Østfold under landssnittet.


Godstransport


Handelen mellom Västra Götaland, Østfold, Akershus og Oslo er stor, og disse


varetransportene konsolideres i liten grad. Med 300 km mellom ytterpunktene Oslo og


Göteborg, faller transportene innenfor lastebilens tradisjonelle domene. Det er særlig på


korte avstander at vegtransport dominerer, og her er det lite konkurranse mellom


transportformene. Et stadig bedre vegnett gjør vegtransport til en sterkere konkurrent til


både sjø— og jernbanetilbudet, også på de lengre transportene.


Beregnet transportarbeid (mil/ioner tonnkm) på veg i 2016 og årlige vekstrater iprosentfor perioden


2016-2050. Inkludert den delen av import og eksport som transporteres på norsk område.


2016 2016—2022 2022—2030 2030—2040 2040—2050 2016—2050


Østfold 865 2,10  % 2,20  % 2,00  % 2,20  % 2,20  %


Totalt 18599 2,10  % 2,20  % 1,90  % 2,10  % 2,10  %


Regionen mellom Oslo og København kalt «Eight million city» er i rask vekst og mye av


utenrikshandelen på veg kommer herfra eller passerer igjennom dette området.


4Transportordningen for funksjonshemmede (TF-ordningen) Status 2015. UiN-rapport nr. 5/2015


5 Trafikkarbeid: Trafikkarbeidet er et mål på omfanget av trafikken, og betegner det arbeidet som blir utført av


ett eller flere kjøretøy under en transport fra et sted til et annet. Det omfatter både gods— og persontransport.


6 Framskrivinger for persontransport i Norge 2016—2050. TØl—rapport


1554/2017. Anne IVIadslien, Christian Steinsland og Chi Kwan Kwong


htt  :  wwwntotle .no Forside attachment 1799427 binarv 11741349 ts=15b38ba4840
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Konkurranseflatene mellom transportformene er små. Over 90  %  av vegtransportens


godsmengder er korte transporter knyttet til bygge— og anleggsarbeider og lokale


varetransporter, utenriks bulktransport svarer for tett opptil 80  %  av volumene på kjøl og


malm og andre bulkvarer for over 80  %  avjernbanens transporter. Skip utfører majoriteten av


transportarbeidet, selv utenom petroleumsproduktene.


NTP godsanalyie— viser at 5—7 millioner tonn kan overføres fra vegtransport til tog eller skip,


dersom sterke tiltak settes i verk (nasjonale tall).


Byområder


En sterk befolkningsvekst i byområdene betyr flere reiser i byene. Utfordringen ligger i å sørge


for at disse reisene gjøres med kollektiv, sykkel og gange. Økende urbanisering gir muligheter


til å planlegge for flerfunksjonelle byområder der det er godt å bo, og der det er enkelt å reise


miljøvennlig. Sterk befolkningsvekst i byene gir bedre underlag for kollektivtransport og


funksjonelle byer gir mulighet forå nå daglige gjøremål med gange og sykkel.  l  Østfold er har


vi mål om nullvekst i personbiltrafikk i Nedre Glomma og i Moss. Dette kommer samtidig med


en forventet befolkningsøkning i Nedre Glomma fra 133 645 (2016) til 161 9007 i 2040, for


Moss og Rygge fra 47 640 (2016) til 58 900 i 2040. Nedre Glomma har, gitt nullvekstmålet,


forventet transportvekst på 115% på kollektiv, 31% på gange og 44% på sykkelg.


lnvesteringsbehovet for å nå målet om nullvekst i personbiltrafikken vil være betydelig. Det er


samtidig viktig å påpeke at investeringskostnadene vil bli langt høyere med en bilbasert


trafikkvekst enn med en trafikkvekst som tas av gange, sykkel og kollektivtransport.


Byene Halden, Askim og lVlysen har ikke mål om nullvekst, men arbeider med tilrettelegging


og promotering for sykkel som sykkelbyer.


Nedre Glomma som byområde legger opp til inngåelse av byvekstavtale. Ved inngåelse av


byvekstavtalene vektlegges nullvekstmålet for personbiltrafikken. Byene får i stor grad midler


til prosjekt som gir overgang fra privatbil til kollektiv, sykkel og gange. Forå nå nullvekstmålet


for persontransport med bil skal avtalepartene legge til rette for en overgang til fossilfri og


utslippsfri kollektivtransport, sykkel og gange. Avtalene skal også sikre sterkere samordning av


bolig—/naeringsutbygging, arealbruk og transport, som vil kunne gi redusert transportomfang.


Distriktsområder


Distriktsområder har ikke de samme utfordringene som byområdene ved at de ikke har kø,


ikke har tilgang på store statlige finansielle midler for å redusere bilbruk og utvikle


infrastruktur, har sterkere kultur for bilkjøring og har svakt befolkningsmessig grunnlag for


høyfrekvent og godt utbygget kollektivtransport. Det er en mangel på empiriske studier som


omhandler sammenhengene mellom areal og transport i mindre byer og tettsteder.


IVlindre unødvendig biltrafikk også i distriktene er en forutsetning for å styrke folkehelsa


gjennom sosiale møteplasser og for å skape attraktive sentrum. Kommuner konkurrerer ofte


7  SSB befolkningsframskrivinger, Hovedalternativet. ssbno


B Kjørstad m fl: Nullvekstmålet. Hvordan kan den forventede transportveksten fordeles mellom


kollektivtransport, sykkel og gange? Urbanet Analyse rapport 50/2014
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om innbyggere og arbeidsplasser med nabokommuner og med andre byeri regionen. Mer


attraktive sentrum i distriktene er en viktig faktor for å tiltrekke seg innbyggere og holde på


de unge.


Trafikksikkerhet


Mange kostnadseffektive og virkningsfulle tiltak er allerede tatt i bruk og det blir derfor stadig


mer krevende å oppnå en ytterligere reduksjon av ulykker. Oppgradering av infrastrukturen er


en sentral del av transportsikkerhetsarbeidet, men også bruk av teknologi vil kunne spille en


viktig rolle fremover.


Befolkningsvekst og økt satsing på gående og syklende i byer i kombinasjon med flere tunge


kjøretøy, eldre trafikanter og ruspåvirket kjøring gir også utfordringer og behov for effektive


sikkerhetstiltak. Møteulykker er den største utfordringen på riksvegnettet,


utforkjøringsulykker på fylkesvegnettet og påkjørsel av fotgjengere er den største


utfordringen på det kommunale vegnettet.


Vedlikehold


Dagens etterslep vil, sammen med klimaendringene, mer trafikk, og ny og mer komplisert


infrastruktur, innebære økte kostnader. Teknologisk utvikling og mer bruk av ITS (intelligente


transportsystemer) kan forventes å medføre økte kostnader.


Folkehelse


Tettsteder og byers evne til å integrere grøntområder i alle typer av lokalsamfunn har effekt


på folks helse, både fysisk og psykisk9. Avstanden til områdene har mye å si for hvor ofte og


hvor lenge man bruker områdene. Trygg tilgang til rekreasjonsareal (parker o.l.) og


nærturterreng (naturområder større enn 200 dekar) er generelt lav i Østfold.


0  Østfold har den laveste andelen som oppgir at de bor i tettsted med trygg tilgang til


rekreasjonsarealer.


. Under halvparten av de unge (under 20 år) i Østfold oppgir at de bor i et tettsted med


trygg tilgang til nærturterreng.


.  Østfold har den laveste andelen barn og unge med trygg tilgang til rekreasjonsareal i


Norge.


SSB regner følgende veier som barriere for trygg tilgang til nærturterreng:


.  Minst 3000 ÅDT og 30 km/t i fartsgrense


'  Minst 2000 ÅDT og SO km/t i fartsgrense
' Minst 1000 ÅDT og 70 km/t i fartsgrense.
0  I tillegg regnes bane (jernbane og t-bane) som barriere.


For rekreasjonsarealer er en barriere ÅDT over 3000 og 30km/t fartsgrense.


Tendensen til økt ulikhet mellom inntekts  -  grupper i Norge fortsetter, dette gjelder også i


Østfold. Østfold har en relativt høy og økende andel barn i lavinntektsfamilierlo.


9 Kunnskapsgrunnlag for regional plan for fysisk aktivitet.


10 Østfoldhelsa. Oss i Østfold 2016
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Utdanningsnivå er en viktig bakenforliggende påvirkningsfaktor som bidrar til sosial ulikhet i


helse.  l  Østfold er utdanningsnivået noe lavere enn det nasjonale gjennomsnittet, og


gjennomføring av videregående opplaering innen 5 år etter påbegynt Vg1 har ligget i


underkant av 70 prosent. Østfold kommer dårlig ut sammenlignet med landet samlet sett, når


det gjelder arbeidsdeltakelse. Sysselsettingen er lavere, særlig blant kvinner. Nivået av uførhet


og nedsatt arbeidsevne er blant de høyeste i landet, saerlig blant de yngre aldersgruppene.


innbyggerne i Østfold er mer utsatt for støy enn snittet for landet. Støy på over 55 desibel


utenfor boligen er høyeste anbefalte grense for å unngå alvorlig støyplage. Vei trafikk og


skinnegående trafikk er de viktigste støykildene. Veitrafikken står for over 80  %  av


støyplagene i Norge. Veitrafikk er den viktigste kilden til støy i Østfold, og ser man på de andre


fylkene ligger Østfold høyest på støy fra veitrafikk. 34  %  opplever støy fra veitrafikk i Østfold,


1% fra bane og 1  %  fly. Andelen barn og unge som er utsatt for helseskadelig støy ved boligen


er redusert, men støy er sosialt skjevfordelt


Miljø


Fortetting er en del av løsningen for å redusere klimagassutslippene, tilrettelegge for


miljøvennlige transportformer og unngå inngrep i natur— og kulturmiljø og dyrketjord.


Samtidig kan fortetting bety nedbygging av rekreasjonsområder og grønne lunger i byer og


tettsteder. Dette kan få negative konsekvenser for folkehelsen og medføre at flere blir utsatt


for høye nivåer av støy og luftforurensing.


Beregninger viser at det skal kraftige virkemidler til for å få til betydelige utslippsreduksjoner


fra persontransporten ved tiltak bare rettet mot etterspørselssidenll. lnnfasing av ny


teknologi, bl.a. i form av elbiler og ladbare hybrider, har betydelig større potensiale for


utslippskutt enn tiltak som skal bidra til endringer i befolkningens reisevaner. En massiv


overgang til nullutslippsbiler bidrar imidlertid ikke til å løse problemer knyttet til svevestøv,


trafikkulykker, fremkommelighet og arealbruk i byområder.


Teknologi


ltransportsektoren tas teknologi i bruk på stadig nye områder og til nye formål.


Transportmidler og drivstoff utvikles som gir lavere utslipp og høyere sikkerhet, og intelligente


transportsystemer gir mer effektiv transport. Flere tjenester digitaliseres, nye applikasjoner


utvikles og sensorer bygges inn i stadig flere produkter. Mulighetene og utviklingen innen


transportteknologi kan både gi nye utfordringer og bidra til å løse eksisterende. Autonome


kjøretøy kan bidra til økt trafikksikkerhet, bedre fremkommelighet og lavere klimautslipp fra


transport, men også øke antall biler på veiene om de ikke utnyttes effektivt.


Teknologiutviklingen gjør også at det er mulig å skreddersy transportmidlene til mer


personlige løsninger. Med rask framvekst av smarte mobilitetstjenester som enkelt kobler


biler og brukere, kan bildeling komme til å bli et viktig alternativ til bruk av privatbil framover.


Smarte mobiltjenester kan også brukes for å skreddersy reiser med ulike transportmidler


(Transport som en tjeneste, TaaS/lVlaaS). Et antall transporttilbydere utgjør til sammen den


11 Klimagasseffekt ved ulike tiltak og virkemidler i samferdselssektoren. TØl rapport 1427/2015
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totale produksjonen av transport. Dette kan føre til endret forhold til transport, hvor det går


fra å være et produkt du eier til å bli en tilgjengelig tjeneste du kjøper.


Teknologi som droner, roboter og 3D—skrivere er alle interessante for transportsektoren fordi


det for eksempel kan endre reisemønstre, gjøre produksjon billigere eller endre


transportbehovet. Det er imidlertid vanskelig å vurdere i hvor stor grad dette vil få følger for


transportsektoren i Østfold.


Transportens samfunnsfunksjon
Hvilken rolle spiller transport forå nå hovedmålene i fylkesplanen og hvilke effekter få dette


for prioriteringer og strategier? Nedenfor er det belyst aktuelle faglige begrunnede tiltak for


måloppnåelse. Dette kan tydeliggjøre målkonfliktene som regional transportplan står ovenfor


i oppfølging av de tre hovedmålene fylkesplanen og behovet for de prioriteringer som er


gjort.


Transport for bedre klima og lokalmiljø


Energieffektivisering og avkarbonisering av personbilene er en lavthengende frukt for å nå


nullutslipp fra personbiltrafikkenlz. En kraftig reduksjon i personbilenes energiforbruk og


utslipp vil ha store konsekvenser. Bilkjøring vil bli mindre klimaskadelig og samtidig mye


billigere. Dette fører også til at personbilene blir mer konkurransedyktige overfor fly. En får


dermed en viss utslippsreduksjon i luftfart.


Tett arealbruk gir gjennomsnittlig kortere avstander og reiselengder mellom forskjellige


funksjoner i by— eller tettstedsstrukturen enn spredt arealbruk. l tette byer er det attraktivt for


flere å gå eller sykle. Tett arealbruk gir også mulighet for et bedre kollektivtilbud enn i mer


spredtbygde områder. Jo tettere bystrukturen er, desto lavere er det gjennomsnittlige


energiforbruket til transport.


Det anbefales en prioritering av syklende og kollektivreisende ved de mest sentrale


knutepunktene. Enkle og attraktive bytter mellom sykkel og kollektiv kan bidra til å gjøre


sykkelen til det foretrukne framkomstmiddelet på flere og lengre deler av hele reisekjeder.


Bilregulerende tiltak som bompenger og køprising påvirker klimagassutslippene gjennom den


effekt de har på kostnadene ved å kjøre bil på visse strekninger. Prioritering av


fremkommelighet for kollektivtransport, syklende og gående på bekostning av


fremkommeligheten for bil vil kunne bidra til å nå klimamålene for transport.


Den teknologiske utviklingen kan bidra til å påvirke transporttilbudet til trafikantene gjennom


introduksjonen av nye former for mobilitetsløsninger med andre kvaliteter enn det de


konvensjonelle transportmidlene kan tilby. Endringer i etterspørsel og


transportmiddelfordeling som følge av teknologisk utvikling kan bidra til å påvirke oppnåelsen


av nullvekstmålet for personbiltransport i norske byområder.


" Vegen mot klimavennlig transport. TØl rapport 1321/2014. Lasse Fridstrøm og Knut H Alfsen
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Befolkningen må ikke utsettes for luftforurensning som gir helseskader. Beregninger viser at


uten ekstra tiltak vil forurensningsforskriften brytes til 2020—2025 for N02”. Det vil være


behov for lokale tiltak som lavutslippssoner og vegprising. Støvforurensningen fra


vegtrafikken, spesielt fra piggdekkbruk, vil ikke reduseres av teknologiutvikling i samme grad


som avgassutslippene.


Transport for bedret folkehelse, utjevning av levekår og økt kompetanse


Det er trafikksikkerhetsutfordringer som følge av en Økende andel gående og syklende i byer


og tettsteder, en Økende andel tunge kjøretøy og en økende andel eldre i trafikken. Økt bruk


av teknologiske førerstøttesystemer kan bidra til å nå trafikksikkerhetsmålene.


God mobilitet for innbyggerne i Østfold er viktig for bedret folkehelse og kunne delta aktivt i


samfunnet. l tillegg til et universelt utformet ordinært bussrutetilbud, vil service— og


bestillingsruter være viktige tilbud til forflytningshemmede. Dersom personer med


forflytningshemminger skal kunne benytte seg av det ordinære kollektivtilbudet må hele


reisekjeden være godt tilrettelagt.


Det bør være enkelt å ta helsemessige valg i hverdagen forå nå folkehelsemålene.


Kollektivbrukere er også gående eller syklende. Passende avstand til holdeplasser, attraktive


holdeplasser, opparbeidede snarveier og lokalisering av målpunkter tilknyttet


kollektivsystemet/knutepunkt vil kunne bidra til økt aktivitet.


Lang skoleskyss utgjør en helserisiko”. Skoleskyss fører til at den aktive skolereisen blir


redusert eller helt borte, både til skole og fritidsaktiviteter som ofte foregår på skolen  — så


skolebarna mister denne hverdagsaktiviteten. Aktiv skolevei og skolelokalisering som gi flest


mulig aktiv reisevei bør prioriteres for å nå målene.


Støy fra økt transport på veg, bane, luftfart og i havner er et stort problem for folkehelsenls.


Det er behov for tiltak for å redusere problemene, særlig for de som er utsatt for de høyeste


støynivåene og nattestøy. Trafikkøkning og fortetting gir økt støyplage utendørs. Det er en


økning i antall bosatte i områder med utendørs støy over støyretningslinjens anbefaling på 55


dB.


Transport som fremmer verdiskaping og skaper flere arbeidsplasser


Økt verdiskaping og handel er avhengig av effektive transportsystemer og godt utviklet


tjenesteinfrastruktur. Det er behov for strategiske grep for å knytte byområder sammen i nye


transportnettverk som inkluderer fremtidsrettet og skinnegående infrastruktur.


Generelt sett vil forbedring i transporttilbudet (tidsbruk og frekvens) øke mobiliteten i


arbeidsmarkedet. Forå kunne øke mobiliteten i arbeidsmarkedet, bør reisetiden mellom hjem


og arbeidssted være maksimalt 30 minutter. Denne reisetidsgrensen vil kunne økes dersom


reisekomforten økes, for eksempel når man reiser med tog i stedet for bil. Det er da


13 Hovednotat miljø, Analyse og strategifasen NTP 2018 -2029


” Meir skyss — mindre helse? NF rapport nr: 7/2015


15 Hovednotat miljø, Analyse og strategifasen NTP 2018 -2029
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nødvendig å prioritere de viktigste veistrekningene og prioritere kollektivtrafikken mellom


målpunktene og knutepunktene.


Generelt er potensialet for å øke mobilitet i arbeidsmarkedet med kollektivtransport avhengig


av tett arealutnyttelse, mange arbeidsplasser og boliger nær kollektivknutepunktlB. Det er
først når tettstedene får mellom 20 000 og 100 000 innbyggere at kollektivandelen øker. Bilen


er dermed det mest hensiktsmessige transportmidlet for å øke mobiliteten i de mer perifere


områdene, mens kollektivtransport har størst potensial rundt byområdene.


Størstedelen av næringstransporten i fylket er mindre kjøretøy på vei og det er viktig at


fremkommeligheten for dem ikke hindres av kapasitetsutfordringer på vei. Lokalisering av


næringer i tilknytning til eksisterende infrastruktur, både for gods og for persontransport er


nødvendig for effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur og kollektivtilbud.


Internasjonal handel er avgjørende for fortsatt verdiskaping. Godsoverføring fra vei til sjø og


bane vil avlaste vegnettet i Østfold særskilt. Lave innhentings— og distribusjonskostnader og


effektive terminaler er avgjørende for konkurransekraften til transporter som kombinerer


bruk av skip, tog og lastebil. God sjøverts- og landverts tilknytning til stamnetthavnene er


viktig for å nå målene. En fortsatt desentralisert havnestruktur viderefører havnenes rolle som


lokale og regionale utviklingsaktører”. Bedre tilrettelegging for næringsutvikling i og i


nærheten av terminalområdene, vil øke sjø— og banetransportens konkurranseevne.


Målkonflikter


Om man sørger for overgang til nullutslippsbiler vil bilkjøring bli mindre klimaskadelig og


billigere. Dette vil føre til at trafikken vil øke, med mindre en setter inn mottiltak. Dette kan


spesielt bli en utfordring i byer og tettsteder.


Overgang til klimavennlige autonome biler kan føre til å nå klimamål og


trafikksikkerhetsmål, men med fortsatt personlig eierskap av hver enkelt bil vil føre til økt


antall biler på veiene. Dette kan spesielt bli en utfordring i byer og tettsteder.


Økt bruk av sykkel er positivt for folkehelse og en viktig del av å nå nullvekstmålet, men kan


være en utfordring sammenheng med å nå trafikksikkerhetsmålene.


Sykkel, kollektiv og gange prioriteres og gis god fremkommelighet, men samtidig skal den


lokale næringstransporten på vei ha god fremkommelighet. Eget areal til hvert enkelt


transportmiddel er arealkrevende. Dette kan spesielt bli en utfordring i byer og tettsteder.


Enklere løsninger for sykkel kan føre til mindre mobilitet og fremkommelighet for de som er


avhengig av universell utforming.


Effektive kollektivnett med mest mulig rette linjer og større avstand mellom holdeplasser


kan føre til at enkelte opplever minsket mobilitet og mulighet til samfunnsdeltagelse.


16 Hovednotat Regional utvikling. Nasjonal transportplan 2018 — 2029.


” NTP Godsanalyse Hovedrapport. August 2015
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Teknologiutvikling i transportsektoren. l mange tilfeller vil en slik tilbudsendring gi en


etterspørselseffekt. Dette kan skje ved at trafikanter velger nye former for transportmidler


eller andre destinasjonsvalg, men også på grunn av at det nye tilbudet vil kunne generere


nyskapte reiser.


Fortetting bidrar til å nå nullvekstmålet og gjør det mer attraktivt å velge gange, sykkel og


kollektiv i hverdagen, og bevaring av bynære naturområder. Økt sykkelbruk og gange er


også positivt for folkehelsa. Samtidig kan fortetting uten styring og helhetlig planlegging


føre til økt støy, økt forurensing og redusert tilgang til grønne arealer.


Fortetting vil kunne gi reduksjon i biltrafikk og prisvekst på boliger. Fortetting kan samtidig


forsterke lokal konsentrasjon av forurensning i andre utsatte områder. Dette kan øke


sosiale forskjeller.


Samlokalisering og lokalisering av næringer tilknyttet eksisterende infrastruktur (E6 og E18),


kan stå i veien for godsoverføring fra vei til sjø og bane og bidra til at enkeltpunkter på


hovedveinettet blir overbelastet.


Effektiv næringstransport på vei krever god standard og fremkommelighet på hovedveiene.


Økt fremkommelighet og kapasitet på veiene kan føre til økt personbilbruk.


Utvidelse av transporttilbudet gir utvidelse av arbeidsmarked som kan være grunnlag for


nye tjenester og nye næringer i arbeidsmarkedsregionen. Samtidig vil arbeidsmarkeder som


mister arbeidskraft til større regioner gjennom utvidelse av transporttilbudet kunne


oppleve å stå igjen som tapere.


Synergier


Det er flere av tiltakene som er nevnt som vil kunne påvirke hverandre positivt. For eksempel


vil de fleste tiltakene på sykkel, kollektiv og gange vil virke positivt på både folkehelse og miljø.


Flere tiltak for godstransport virker positivt for måloppnåelse på både verdiskaping og klima.


Fortetting gjør at behovene for hverdagstransport minker og tilrettelegging for økt bruk av


kollektiv, sykkel og gange vil føre med seg mer aktiv transport. Dette vil være positivt for


folkehelsen. Endret reisemiddelfordeling for personreiser vil også frigjøre kapasitet på


eksiterende veinett og sørge for god fremkommelighet for næringstransporten.


Når den teknologiske utviklingen skyter fart også for tunge kjøretøy, vil de raskere kunne


bidra i lavutslippsomstillingen, og teknologiske endringer vil gradvis kunne utjevne


forskjellene mellom (gods)transportmidlene når det gjelder miljø— og klimaegenskaper.


Godsoverføring fra vei til sjø og bane har god klimaeffekt. Samtidig vil godsoverføring føre til


bedre kapasitet på vegnettet for den mer lokale næringstransporten. På samme måte vil økt


antall syklister, gående og kollektivbrukere kunne gi næringstransporten økt


fremkommelighet.
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Hovedmål og strategier


De overordnede målene og strategiene bygger på nasjonale og regionale planer, herunder


Fylkesplanen mot 2050.


Samfunnsmål:


Østfold skal ha et transportsystem som fremmer helse, miljø, kultur og verdiskaping.


Transportsystemet skal bidra til positiv regional utvikling med attraktive byer og bygderi


Østfold.


Med dette forstår vi: l Østfold skal vi ha et effektivt, trafikksikkert, miljøvennlig og tilgjengelig


transportsystem som møter befolkningens og næringslivets behov for lokale, regionale,


nasjonale og internasjonale transporter. Persontransportveksten tas med kollektivtransport,


sykling og gåing.


Hovedstrategier:


1) Geografisk tilpasning av tiltak ut fra transportutfordringer og regionale


samarbeidsavtaler.


2) Fullføring av påbegynte og oppfølging av vedtatte prosjekter.


3) lverksetting av tiltak som gir:


a. bedre utnyttelse av de ulike transportformenes fortrinn,


b. Økt verdiskaping og flere arbeidsplasser basert på lokale/regionale fortrinn, og


/eller


c. Økt fysisk aktivitet og bedret folkehelse for befolkningen generelt og for


prioriterte målgrupper spesielt.


for lavest mulig kostnad og minimerte miljø— og målkonflikter


Mål og strategier


Mål gående


Strategier


Etablere/videreutvikle samarbeid mellom kommune, fylkeskommune og Statens vegvesen


om å utarbeid og iverksette gåstrategier i byene og større tettsteder.


Gange og fremkommelighet for gående skal prioriteres på reiser under 2km, særskilt i


tettsteder og byområder.


Prioritere tiltak på eksisterende infrastruktur som gir bedre utnyttelse og fremkommelighet


for gående.


Øke fremkommeligheten for gående ved å opparbeide og vedlikeholde snarveier til


knutepunkt, holdeplasser og målpunkter.


Prioritere strekninger med størst potensial for gange til og fra arbeid og skole. Det skal


tilrettelegges særskilt for aktiv transport for barn og unge (Hjertesone o.l.).
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Mål for syklende


Strategier


Utarbeide pakker av tiltak  i  samarbeid med kommuner som har lokale mål for økt


sykkelandel og prioriterer å gi syklende et godt tilbud. Herunder Økonomiske bidrag til


godkjente og vedtatte planer.


Sykkeltiltak og fremkommelighet for syklister prioriteres høyt på reiser under 6km, særskilt


i tettsteder og byområder.


Følge opp planer for hovednett for sykkel følges opp og prioritere missing links som inngår i


en hovedrute for sykkel eller binder møteplasser og målpunkter sammen.


Prioritere strekninger med størst potensial for økt sykkelbruk på reiser til og fra skole og


jobb.


Tilpasse sykkeltilbudet til geografi og potensiale for økt sykkelandel på strekningen.


-  Prioritere tiltak på eksisterende infrastruktur som gir bedre utnyttelse og


fremkommelighet for syklister.  l  størst mulig grad benytte eksisterende gater i by og


byområder, om nødvendig på bekostning av fremkommelighet for bil.


' Vurdere enklere løsninger for syklister på bakgrunn av fremkommelighet for


syklister og trafikksikkerhet.


'  Prioritere vintervedlikehold på strekninger med størst antall skole og arbeidsreiser


på sykkel.


' Skille tilbudet for syklister fra gående der potensiale for antall syklister er høyest og


det er høyt antall gående.


Sørge for at kombinasjonsreiser er enkelt og attraktivt. Knutepunkt og byttepunkt gis gode


overgangsmuligheter mellom sykkel og kollektivtilbud og nok antall gode


sykkelparkeringsplasser.


Mål kollektiv (inkl jernbane)


Strategier


Prioritere kollektiv for personreiser over 6 km. Kollektiv skal være prioritert for personreiser


over 6km
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Utforme kollektivtilbudet til å bidra til nullvekstmålet i aktuelle byområder.


Alle former for kollektivtransport skal sees i sammenheng og i  størst mulig grad kunne tilby


sømløse løsninger og enkle og effektive bytter mellom ulike miljøvennlige transportformer


Styrke kollektivtransportens attraktivitet ved tilrettelegging for arealbruk ved


transportknutepunkt i tråd med prinsippene i fylkesplanens arealstrategi


Styrke fremkommeligheten for kollektivtrafikk og godstransport på kritiske


punkter/strekninger,


Kollektivtrafikken skal ha lav miljøbelastning, god sikkerhet, høy effektivitet og ny teknologi


vurderes kontinuerlig.


God fremkommelighet og kapasitet på Østfoldbanens vestre linje sikres med et tilbud som


går innom byene. interCity videreføres frem til Halden og riksgrensen raskest mulig


God fremkommelighet og kapasitet på Østfoldbanens østre linje sikres med planfri


påkobling til Follobanen sør for Ski stasjon.


Samarbeid mellom norske og svenske myndigheter for å sikre god fremkommelighet og


kapasitet på strekningen Halden — Øksnered. Det må utarbeides en KVU for strekningen


Halden —öksenred.


Mål for offentlige veier i Østfold


Str—ategie—r
Ha et drifts— og vedlikeholdsnivå som bidrar til at alle offentlige veger kan oppfylle sin


transportfunksjon, herunder god fremkommelighet også i teleløsningsperioden.


Videreutvikle E18-samarbeidet for å sikre utbygging på strekningen Østfold grense —


Vinterbro.


Ha et koordinert plan— og påvirkningsarbeid forå bidra til utbygging av riksveger i


Østfold i tråd med NTP 2018—2029, herunder utbygging av rv.19 i Moss og


gjennomføring og oppfølging av KVU for rv.111/22. På lengre sikt er det også aktuelt


med utbygging av flere av byenes tilførselsveger, herunder rv.110 til Fredrikstad og


rv.21 til Halden.


Planlegge og gjennomføre tiltak i Nedre Glomma som bidrar til måloppnåelse i bypakka


i tråd med pågående byutredning, samt legge et godt grunnlag for statlig godkjenning


av de neste fasene og inngåelse av byvekstavtale.


Følge opp samarbeidsavtalen for areal- og transportutvikling i Mosseregionen med mål


om en helhetlig bypakke, herunder starte planlegging av de mest aktuelle prosjektene


for å få flere til å gå, sykle og ta buss.


Bidra til god koordinering knyttet til planlegging og utbygging avjernbane og veg,


herunder at anleggsfasen utnyttes for å skape nye reisevaner i befolkningen.


ivareta hensynet til gode vegforbindelser fra havnene til overordnet riksvegnett og


aktuelle godsknutepunkt i bypakker, KVUer og andre aktuelle prosesser.
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Utvikle en egen vegnormal for Østfold for å bidra til riktige løsninger tilpasset fylkets


ressursmessige og arealmessige forutsetninger, herunder forenklede løsninger der


dette er driftsmessig og trafikksikkerhetsmessig forsvarlig.


Gjennomføre mindre tiltak som grunnlag for en administrativ oppskriving av tillatt


akseltrykk fra 8 til 10 tonn på utvalgte strekninger langs fylkesvegnettet for å sikre


fremkommelighet for næringslivet.


Følge opp vedtatt vedlikeholdsstrategi, utviklingsstrategi for tverrforbindelsene og


brufornyelsesprogrammet.


Fastsette en utbyggingsstrategi for et mindre antall vegstrekninger i handlingsprogram


for fylkesveger, der det regionale og lokale hovedveger med høy trafikk gis prioritet.


Tiltak tar utgangspunkt i trafikksikkerhet og å bedre forholdene for gående, syklende og


kollektivreisende.


Mål trafikksikkerhet


Strategier


Trafikksikkerhet skal være førende for planlegging, bygging og drift.


Sikre at ingen blir drept eller skadd på vei til eller fra skole.


Registrere og utbedre ulykkesutsatte punkt og strekninger på veinettet


Bidra til økt fokus på holdningsskapende arbeid


Bidra til at økt bruk av kollektiv, sykkel og gange ikke går ut over trafikksikkerheten.


Mål godstransport (inkl havn)


Strategier


Stille krav om miljøvennlig og sikker godstransport i og gjennom Østfold og arbeide for økt


kontrollvirksomhet.
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Ta  I  bruk ny teknologi og miljøvennlige drivstoff i godssektoren for å bidra til


lavutslippssamfunnet.


Arbeide for nye nasjonale insentiver for overføring av gods fra veg til sjø og bane.


Følge opp anbefalingene fra den nasjonale godsutredningen og samarbeidsalliansen


Osloregionen om etablering av godsterminal i Follo/Østfold, samt se dette i sammenheng


med kommende KVU for godsterminalstrukturen i Oslofjordområdet.


Utrede mulighetene for opplasting av semitrailere på jernbanen ved en terminal som kan


redusere godstransporten på veg gjennom Østfold.


At tilrettelegging av arealer og transportløsninger, bl.a. i forbindelse med havner, skal følge


prinsippene om transporteffektivitet og rett arbeidsdeling mellom veg, sjø og bane.


Legge arealstrategien i fylkesplanen til grunn for lokalisering av terminaler og


næringsvirksomhet for gods og logistikk.


Drive påvirkningsarbeid for å sikre at farledsutbedring i tråd med Nasjonal Transportplan


2018—2029 blir gjennomført, samt kartlegge behovene for ytterligere infrastrukturtiltak for


å sikre sjøtransportens konkurranseevne på lang sikt.


At godstransportens behov skal vektlegges ved prioritering av midler for oppgradering av


veger, herunder viktige veger for havner, terminaler, omkjøring og avlastning.


Videreutvikle havnesamarbeidet i Oslofjorden og mot Göteborg.


Gjennomgå behovet for nye samarbeidsarenaer der både offentlige og private aktører


deltar forå nå målene for godstransport.


Målfly


Føringer for fylkeskommunale oppgaver


Vegnettsplan


Fylkeskommunen er fylkets største vegeier med ansvar for forvaltning, drift, vedlikehold og


utbygging av fylkesvegene. Den daglige utøvelsen av disse oppgavene er lagt til Statens


vegvesen/sams vegadministrasjon. Av økonomiske og transportmessige grunner vil drift og


vedlikehold for å sikre fremkommelighet og god vegstandard gjelde det store flertallet av


veger. De begrensede investeringsmidlene skal målrettes forå bedre trafikksikkerhet og sikre


god fremkommelighet for prioriterte trafikantgrupper, herunder næringstransport,


kollektivreisende, gående og syklende.
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Innsatsen på fylkesvegområdet differensieres ut fra behovene på den enkelte strekning.


Differensierte tilstandskrav ut fra vegenes transportfunksjon og definerte utviklingsmål for


prioriterte vegstrekninger skal synliggjøre faktiske behov for å innhente vedlikeholdsmessig og


investeringsmessig ettersleplg.


lveinettsplanen defineres et fremtidsbilde av hvordan fylkesvegene bør se ut i et 30—40 års


perspektiv. Målet er at vegnettsplanen skal bidra til å definere et langsiktig ambisjonsnivå som


kan følges over tid. Dette kan blant annet handle om å avklare målsettinger for vegbredder,


midtdelere, fremkommelighet for gående, syklende og kollektivreisende, bæreevne m.m. for


ulike vegstrekninger.


Funksjonsklasser


Fylkesvegnettet er delt inn i 5 funksjonsklasser ut fra hvilken funksjon hver enkelt veg har i


transportnettet. Det øverste nivået er nasjonale hovedveger (klasse A) som fortsatt eies av


staten, mens klasse E er den laveste klassen med i hovedsak kommunale og private veger.


Fylkesvegene utgjør de tre midterste funksjonsklassene:


. Klasse B-Regionale hovedveier: Veger med regional funksjon, overordnet/regional


betydning, viktige veier for næringslivet, viktige omkjøringsruter og sammenhengende


transportruter. Eksempler på slike veger er tverrforbindelsene og veger som knytter


sammen større byområder. Sammen med riksveiene (klasse A) utgjør disse et


overordnet transportnett. Disse veiene har den største andelen lange reiser (over 50


km). De viktigste veiene som krysser fylkes- og riksgrensene hører også med i denne


funksjonsklassen.


'  Klasse C-Lokale hovedveger: Veger med viktig lokal og til dels regional funksjon. Dette


er viktige forbindelsesveier mellom regionalt og nasjonalt hovedvegnett, og


forbindelser til områdesentra og lokalsentra. Også disse veiene brukes av trafikk med


lange reiser, men reiselengdene er i hovedsak kortere enn for regionale hovedveger.


.  Klasse D— Lokale samleveger: En blanding av enkeltveger og kortere


sammenhengende ruter. Viktigste forbindelse til næringsområder og til eller mellom


mindre lokalsentra og grendesentra. Disse veiene har også en samlefunksjon for


trafikk til eller fra veier i funksjonsklasse B og C. Samleveier i byer og tettsteder hører


også med i funksjonsklasse D.


Gjeldende inndeling i funksjonsklasser legges til grunn for vegnettsplanen, men med åpning


for å gjøre enkelte justeringer om analyse av trafikkbildet skulle tilsi dette.


Trafikkvekst


Ut fra folketalls— og aktivitetsvekst må det påregnes en betydelig trafikkvekst i fylket frem mot


2050.


Årene 2015—2017 2018—2020 2021—2025 2026-2030 2031-2050


LB Med vedlikehold menes innsats for å opprettholde eller gjenskape den standarden en veg er bygd for;


investering handler om å oppgradere vegen til en høyere standard som følge av trafikkvekst, ulykker eller andre


forhold.
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Årlig prosentvis vekst 1,9 1,5 1,3 0,8 0,5


Samtidig vil en transporteffektiv arealbruk slik fylkesplanen legger opp til—samt tiltak for å


begrense veksten i personbiltrafikken—bidra til at veksten sannsynligvis avtar noe over tid.


Veksten vil være sterkere på hovedvegnettet enn på det lokale vegnettet. Lokalisering av


større virksomheter eller boligområder kan gi lokale utslag som ikke fanges opp av de


generelle prognosene. For å oppnå størst effekt av investeringene må vegnettsplanen og


kommunale planer for arealbruk samordnes i størst mulig grad.


For lokale og regionale reiser er det mest miljø—, areal- og kostnadseffektive å møte


trafikkveksten lokalt gjennom tilrettelegging for kollektivtransport, gange og sykkel. Samtidig


er det viktig å sikre nok kapasitet på veinettet, både for kollektivtransport og for


næringstransport. Det er derfor fortsatt viktig å vurdere behovet for Økt kapasitet på


enkeltstrekninger. Dette skal imidlertid kun foreslås unntaksvis, av både trafikale, Økonomiske


og miljømessige grunner. Det skal gjøres en vurdering av hvor de ulike transportformene har


størst fortrinn, slik at rett tiltak settes inn på rett sted.


Trafikkulykker


Ulykkespunkter vurderes kontinuerlig med tanke på tiltak som kan redusere sannsynligheten


for fremtidige ulykker. Flere slike punkter blir utbedret hvert år. Aktuelle tiltak mot


utforkjøringsulykker på vegen er:


Kurveutretting/breddeutvidelse


—  Forvarsling/bakgrunnsmarkering


- Vegrekkverk


—  Belysning


Siktrydding


—  Fjerning av sidehindre og utflating av sideterreng


Justering av tverrfall


- Vegmerking


Trafikksikkerhet bør være førende for de valgene som tas når det gjelder fremtidig standard


for den enkelte strekning. lVlidtdeler bør prøves ut på enkelte høytrafikkerte strekninger som


ikke er aktuelle for en firefeltsstrategi. l tillegg kan veger med relativt liten trafikk bli prioritert


for relativt kostbare tiltak, dersom dette vurderes å sterkt redusere risikoen for ulykker med


alvorlige personskader.


Næringstransport


Den videre utviklingen av næringslivet i fylket har stor betydning for hva slags transport


vegene skal tåle. Uavhengig av produksjon vil varetransport ha et betydelig omfang; voksende


befolkning og økt etterspørsel etter ulike produkter til husholdningen tilsier at


varetransporten vil vokse.


Vegnettsplanen skal legge til rette for et systematisk arbeid for å øke bæreevnen på viktige


veger for næringslivet. Godstransport på fylkesvegene bør vektlegges i valg av


utviklingsretning. Vegbredder, bæreevne, kurvatur og sikt er av stor betydning for
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næringstransporters fremkommelighet og trafikksikkerhet. Fylket har mange eldre bruer som


uten rehabilitering er flaskehalser for næringslivet. Fylkesvegene inngår her i ulike


transportkjeder som omfatter både andre transportformer og vegnett med andre vegeiere.


Det bør derfor arbeides med å fjerne flaskehalser på veger som har viktige funksjoner, bl.a. i


forbindelse til havner, terminaler, knutepunkter og regionale næringsområder. Det må


samtidig arbeides for et omkjøringsvegnett med fremkommelighet og bæreevne til å sikre


størst mulig grad av forutsigbarhet for næringslivet ved uønskede hendelser. Ved


dekkefornyelser arbeides det for å gjøre tilstrekkelige tiltak til å kunne skrive opp veger til 10


tonn aksellast.


Godstrafikk, terminalstruktur og tilstøtende temaer blir viet stadig større oppmerksomhet, og


det er flere større utredningsarbeider på terminalstruktur og godstransport. Resultatene av


disse arbeidene kan også få betydning for næringstransporten på fylkesvegene i Østfold.


Parallelt med utvikling av infrastrukturen pågår et arbeid for å redusere miljøbelastningen fra


godstransport. Strengere miljøkrav til nye kjøretøy og økt tilgang på miljøvennlig drivstoff vil


redusere de negative miljøeffektene av godstransport på veg. i offentlige anbud er det viktig å


vurdere krav til drivstoff og utslipp knyttet til transport av varene, noe som kan bidra til


etterspørselsdrevet miljøforbedring både med teknologiutvikling og økt tilgang på


miljøvennlig drivstoff.


Risiko og sårbarhet


Vegsystemet har en sentral funksjon ved alvorlige hendelser. Utrykningskjøretøy skal komme


seg frem, skadde skal komme raskt til behandling, folk skal kunne evakueres fra potensielt


farlige områder osv. Det er viktig at vegene har en standard som gjør at de kan fylle sin


funksjon i en krisesituasjon. Dersom deler av vegnettet har særlige utfordringer, må denne


informasjonen være tilgjengelig for aktuelt personell på en hensiktsmessig måte.


Klimaendringer


Klimaendringer med varmere klima, ustabile vintre og mer nedbør gjør at risikoen for ras og


utglidninger øker. Østfold er fylket med nest flest km fylkesveg som er flomutsatt ved både


lOO— og ZOO—års flom. Dette gjelder om lag 25—26 km fylkesveg i Østfold.


Klimaendringer har betydning for flere drifts- og vedlikeholdskostnader. Spesielt må det


påregnes økte kostnader til oppgrusing, kantklipp, skogrydding og plenklipping. En nasjonal


beregning tilsier at dette vil bli mer enn oppveid av reduserte kostnader til vintervedlikehold,


det er derimot ikke gjort konkrete beregninger for Østfold, og foreløpige erfaringer tilsier at


de samlede kostnadene vil øke. Som en del av driftskontraktene innføres systematisk kontroll


av kummer og stikkrenner, og det er særlig her kostnadene kan stige i årene fremover.


Klimaendringer og økt fare for flom legges inn som en del av vurderingene ved alle nye


prosjekter.


Omkjøringsveger


Fylkesveger er omkjøringsveg både for riksveger, andre fylkesveger og kommunal veg. De


fleste fylkesveger er i stand til å håndtere midlertidig omkjøringstrafikk. Det er likevel slik at


dersom omkjøringen blir langvarig, eller omkjøringssituasjoner oppstår under spesielle
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forhold (mye nedbør, i teleløsning e.l.), kan aktuell omkjøringsveg få utfordringer knyttet til


vedlikehold. Mange aktuelle omkjøringsveger er ikke dimensjonert for vedvarende strøm av


eksempelvis store og tunge biler.


Bruk av omkjøringsveg krever stor bevissthet om akseltrykk/totalvekt, kurvatur og


flaskehalser. Det må gis tydelig og relevant informasjon til trafikantene på rett tid og sted.


Begrensninger i totalvekt kan inntre så snart omkjøringsveger benyttes. Her er det særlig


broer som kan fungere som flaskehalser. På omkjøringsveger kan det være forbud mot at


kjøretøy med over 50 tonn totalvekt passerer, eventuelt at aktuelt kjøretøy kan passere


dersom øvrig trafikk midlertidig stanses. En annen utfordring som har blitt forsterket de siste


årene er kurvatur. iVlodulvogntog (inntil 25,25 meter) har en annen svingradius enn de fleste


øvrige kjøretøy.


Det finnes godt med omkjøringsmuligheter i fylket. Vi har likevel to områder som er i en


særstilling. Veien til Hvaler (fv. 108) inneholder en rekke bruer samt en tunnel. Ved stenging


har Hvaler—sambandet ingen omkjøringsmuligheter. Det samme gjelder Kanalbrua (fv. 313)


over til Jeløya i Moss.


Finansieringsansvar


Det er vegeier som er ansvarlig for at den enkelte veg til enhver tid fremstår i ønsket stand og


beslutter gjennomføring av vedlikehold og investering. Det kan imidlertid oppstå


interessemotsetninger mellom partene, f.eks. hvis Østfold fylke mener at en veg tilfredsstiller


aktuelt behov, mens den som omkjøringsveg for riksveg ikke har nødvendig bæreevne for alle


typer kjøretøy. Det kan følgelig oppstå situasjoner hvor Staten mener at en fylkeskommunal


veg burde ha vært oppgradert til eksempelvis høyrere bæreevne. Der Staten ønsker en


oppgradering som overgår de målsettinger Østfold fylkeskommune har satt for


vegstrekningen, må fylkeskommunen påpeke behovet for statlig finansiering.


Enkelte situasjoner kan være noe mer uklare, f.eks. der investeringer i statlige virksomheter


bidrar til et betydelig endret trafikkmønster. Et reelt tilfelle av dette er Kalnes/Grålum—


området i Sarpsborg, som har fått en helt ny funksjon med et totalt nytt trafikkmønster, i stor


grad som følge av statlige etableringer.


Gange og sykkel


Gjennom fylkestingssak 52/2015 legges det opp til at fylkeskommunen overtar eierskapet til


alle nåværende og kommende gang— og sykkelveger langs fylkesveg. Det er bygget 43 km


gang— og sykkelveg og 20 km fortau langs fylkesveg i Østfold.  l  tillegg kommer enkelte


strekninger i byene som har egne oppmerkede sykkelfelt som en del av vegbanen. Selv med


økte bevilgninger vil kun en begrenset andel av fylkesvegnettet få egne gang— og sykkelveger


de kommende årene.


Byene i Østfold er eller er i ferd med å bli definert som sykkelbyer. l dette ligger også


utarbeidelse av hovedrutenett for sykkel. Midlene til disse prosjektene begrenset, og


prioritering over fylkesvegbudsjettet er nødvendig for at hovedrutene skal bli bygd ut.


Det er viktig at utbyggingen skjer på strekninger hvor nytten er størst ut fra målet om


fremkommelighet for disse trafikantgruppene. Vegskulder prioritert for transportsyklister på
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utvalgte strekninger og bruk av sykkelfelt som en del av vegbanen i bygater kan bidra til at


syklistene kan få et bedre tilbud på enkelte strekninger. Slike tiltak kan dog være kostbare og


krever prioriteringer, særlig når det medfører utvidelse av vegen. Samtidig kan det være
aktuelt med etablering av høyhastighets sykkelveger på enkelte sentrale strekninger for
transportsyklister, men dette forutsettes løst gjennom eksterne finansieringskilder. Det er


også viktig at arealbruk og lokalisering av boligområder og større arbeidsplasser harmoneres


med prioriteringer av tiltak for gående og syklene, slik at gevinsten av investeringene


forsterkes. Det må også stilles krav til utbyggere om tilrettelegging for gående, syklende og
kollektivreisende ved større utbyggingsprosjekter.


Kollektivtrafikk på fylkesveinettet


Store deler av vegnettet i Østfold benyttes til kollektivtrafikk, og mesteparten av


kollektivnettet er knyttet til skoletransport.


Egne kollektivfelt finnes på tre mindre strekninger: fv. 118 kommunegrensen mellom Moss og


Rygge; en del av fv. 108 i Fredrikstad; fv. 109 over Rolvsøysund bru. Det finnes også to


strekningeri Fredrikstad som har sambruksfelt (+2). Disse strekningene er Fredrikstadbrua (ut


av byen) og mellom Rakkestadsvingen og Fredrikstadbrua (inn mot byen).  l  tillegg er


prioritering av kollektivtrafikken gjennomført i enkelte kryss, bl.a. på rv. 19 i Moss sentrum.


Utenom bypakkene er det begrenset hvor mange km kollektivfelt som vil bli bygget på


fylkesvegene i Østfold de kommende tiårene. Samtidig er store deler av vegnettet så lite


trafikkert at fremkommeligheten ikke er truet, heller ikke på lang sikt.


Der det ikke er bypakker som ivaretar dette følges det opp ut i fra:


.  Definere strekninger i byene der det legges særskilt til rette for kollektivtransport


gjennom signalprioritering, kantsteinsstopp, begrensning i gateparkering og lignende.


o  Definere hvilke strekninger utenom bypakkene som har eller vil få


fremkommelighetsproblemer som bør vurderes for etablering av kollektivfelt i et 30-


års perspektiv.


Vegbredder


Ved en framskriving av årsdøgntrafikken til 2050 tilsvarende den som benyttes for Nasjonal


transportplan, vil fortsatt over halvparten av fylkesvegnettet i Østfold ha en trafikk på under
1500 pr døgn (ÅDT). Det vil i hovedsak være få trafikale utfordringer knyttet til


fremkommelighet på det lavtrafikkerte vegnettet. Det vil enkelte steder være punktvise


utfordringer knyttet til møtesituasjoner, eksempelvis uttak av tømmer, landbruk og


byggeaktivitet på private eiendommer osv.


På det lavtrafikkerte vegnettet vil funksjonen i hovedsak bli ivaretatt gjennom det løpende
vedlikeholdet, med vurderinger av behov for kantforsterking eventuelt øking av bæreevne


osv. når dekket skal fornyes.


Det kan imidlertid være et løpende behov for å vurdere om enkelte deler av det lavtrafikkerte


vegnettet skal prioriteres for breddeutvidelser. Det er særlig aktuelt å vurdere vegbredder når


vegstrekninger benyttes som skoleveg, blir mye benyttet av gående og syklende, og/eller at


det foreligger utfordringer knyttet til trafikksikkerhet.
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Som en del av fase 2 av arbeidet med vegnettsplanen, bør det vurderes å innføre en egen


utbedringsnorm for vegbredder for eksisterende fylkesveger i Østfold. Denne bør si noe om:


-  Mål om vegbredder for regionale hovedveger.


. lVlål om minimumsbredder for fylkesveger generelt.


' lVlål om vegbredder der det er viktig med plass for gående og syklende på vegskulder.


Grunnlaget for fylkesvegenes fremtidsstandard


Vedlikehold handler om å ivareta den vegstandarden som en veg er bygd for, eventuelt å


gjenopprette en slik standard når det har oppstått et vedlikeholdsmessig etterslep.


Investering handler om å oppgradere en veg til en bedre standard enn den opprinnelig var


bygd for, fordi trafikkvekst, ulykker eller andre forhold gjør det nødvendig.


Hoveddelen av vegnettet har relativt lav ÅDT og er samtidig verken regional eller lokal


hovedveg. Disse vegene skal i hovedsak ivaretas gjennom et løpende vedlikehold som


opprettholder vegens funksjon og med et driftsnivå som sikrer tilfredsstillende


fremkommelighet hele året. De vegene som har fast dekke vil få dekkefornyelser når det er


nødvendig for å opprettholde vegens funksjon. Langtidsplaner for dekkefornyelser samordnes


med tiltak for tyngre vedlikehold og breddeutvidelser for at asfaltdekkene skal ha lengre


varighet.


Det ligger til Statens vegvesens sektoransvar å bruke sin kompetanse og sin rolle for å nå


viktige samfunnsmål. En del av dette handler om å bidra til en arealforvaltning som gjør at


veger ikke blir påført mer trafikk enn de er bygget for. Selv med en bevisst areal- og


lokaliseringspolitikk vil samfunnsutviklingen kreve heving av vegstandarden på enkelte


strekninger.


Ut fra status- og utfordringsbildet som er beskrevet i vegnettsplanen vil vurderinger av valgt


standard saerlig veies opp mot:


' Forventet vekst i transport av personer og gods.


. Ulykkessituasjon.


.  Næringstransport.


o Risiko og sårbarhet knyttet til flom og uønskede hendelser.


o Prioriterte strekninger for gange og sykkel.


. Prioriterte strekninger for kollektivtransport.


'  Vegbredder


De strekningene som ut fra dette gis en særskilt prioritet, vil Statens vegvesen dele inn i to


investeringskategorier:


1) Utbedring: Dette er tiltak som bidrar til å heve standarden på eksisterende


infrastruktur. Dette kan skje på to måter:


o  Grønn ti/rette/egging: Dette handler om å forbedre vegens funksjon for


gående, syklende og kollektivreisende gjennom enkle tiltak, fordi disse


trafikantgruppene i for liten grad ble ivaretatt da vegen ble bygget. Det er


viktig at dette prioriteres på strekninger som inngår i prioriterte ruter for
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gange, sykkel og kollektiv, men hvor det ikke er aktuelt med egne gang- og


sykkelveger eller kollektivfelt. Tiltak kan være oppmerking av sykkelfelt,


utvidelse av vegskulderen for å ivareta syklister (krever kostbar utskifting av


overbygningen på hele vegen), omdanning til kantsteinsstopp,


signalprioritering for sykkel og buss, osv. Særlig i bysentrum og inn mot byer


bør en slik strategi kombineres med bilbegrensende tiltak, for eksempel


fjerning av gateparkering, innføring av enveiskjøring og lignende.


.  Standardheving: Dette er strekninger som trenger standardheving for å fylle


sin transportfunksjon, fordi endret transportmønster, ulykkessituasjon og/


eller hensyn til risiko og sårbarhet gjør at vegen trenger en annen standard enn


den ble bygget for. Tiltak kan være knyttet til økt bæreevne, forbedret kurvatur


og tverrsnitt, kantforsterkning med breddeutvidelse, bygging av midtrekkverk


og lignende. Slike tiltak kan bedre trafikksikkerheten, fjerne flaskehalser for


tungtransport og gi bedre trafikkflyt. [ tillegg kan tiltak være nødvendig ut fra


beredskapshensyn for å sikre et nett av omkjøringsveg for fylkesveg, samt


redusere risiko og sårbarhet for ras og uønskede hendelser.


2) Kapasitetsutvidelse: Dette er tiltak som innebærer bygging av ny kapasitet med


utgangspunkt i dagens infrastruktur, enten i form av gang— og sykkelanlegg eller


utvidelse til tre eller fire felt, hovedsakelig med prioritet for kollektivtransport. Dette


er strekninger der utbedring i form av grønn tilrettelegging og standardheving ikke er


tilstrekkelig for å ivareta fremkommeligheten for ulike trafikantgrupper.


Utbedring i form av standardheving vil særlig prioriteres på strekninger der grønne


transportformer ikke regnes å ha betydelig potensial, men hvor tiltak er viktig av hensyn til


trygghet og fremkommelighet for bilister og næringstransport. For kapasitetsutvidelse skal


imidlertid økt kapasitet for de grønne transportformene ha førsteprioritet. Økt kapasitet for


biltrafikk kan kun vurderes der dette ikke er i konflikt med målene om at trafikkveksten i


byene skal tas med gange, sykkel og kollektiv.


Veinettsplanen vil prioritere konkrete vegstrekninger innenfor de ulike kategoriene. Det vil


også være aktuelt å si noe om rekkefølgen som disse strekningene prioriteres i.


Forå oppnå at både vedlikeholds- og investeringstiltak iverksettes til rett tid, bør to strategier


utarbeides som oppfølging av vegnettsplanen:


' Planstrategi: Ulike tiltak stiller ulike krav til forutgående planprosesser. For eksempel


vil tiltak som trenger regulering, kreve om lag 1,5-2 års planarbeid før grunnerverv og


byggeplanlegging, dvs. om lag 3 år fra planoppstart til byggestart. Hvis det er


nødvendig med fullstendig konsekvensutredning (KU) med samfunnsøkonomisk


analyse, vil atskillig mer tid til planlegging være påkrevet. Planstrategien skal bidra til


at planlegging igangsettes i rett tid for å oppnå tiltaksgjennomføring i tråd med


vedtatte langtidsplaner.


' Eiendomsstrategi: Det bør settes av et årlig beløp til eiendomserverv med


utgangspunkt i arealbehovet som defineres i reguleringsarbeidet. Avklarte


eiendomsforhold vil forenkle arbeidet med iverksetting av tiltak og redusere tiden fra


vedtak til gjennomføring. Eiendomserverv kan i en del tilfeller forutsette regulering, og
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det er derfor viktig at disse to strategiene samordnes. Det bør arbeides videre med


forsøk med forenklede reguleringsplaner for mindre tiltak.


Kollektiv


Staten har et overordnet ansvar for transportpolitikken, inkludert å utvikle og fastsette


rammevilkår for kollektivtransporten. Dette omfatter også rammevilkår som regelverk for


arealplanlegging og universell utforming. Staten har videre et overordet ansvar for å sikre


fylkeskommunen en Økonomi som setter dem i stand til å løse de oppgavene de er tillagt,


gjennom ansvaret for inntektssystemet inkludert rammetilskuddet til kommunesektoren.


Fylkeskommunene hari hovedsak ansvaret for all lokal kollektivtransport, med unntak av


jernbanen og infrastruktur på riksveg og kommunal veg. Ansvaret til fylkeskommunene


omfatter planlegging og drift, men også investeringer i fylkeskommunal infrastruktur som


fylkesveger og lokale baneløsninger som T—bane, trikk og bybane. Fylkeskommunen tildeler


dessuten løyve til ekspressbussruter, og har ansvar for skoletransport og annen tilrettelagt


transport (TT-transport).


Kommunen har ansvaret for kollektivtiltak på det kommunale vegnettet. De har også ansvaret


for areal— og parkeringspolitikken som igjen har en vesentlig innvirkning på


kollektivtransporten.


Det har vært behov for å gjennomgå kollektivtilbud i Østfold for å se på hvordan


kollektivtilbudet bør utformes for å nå de overordnede målsettingene, samtidig som det


forventes en fortsatt trafikkvekst i regionen. Kollektivtransport skal fremstå som et attraktivt


valg for arbeids- og studiereiser, samtidig som grunnleggende servicetilbud også må ivaretas i


et modernisert tilbud.


Kollektivtilbudet i hele Østfold gjennomgås i 2017/2018. Utredningen av kollektivtilbudet og


linjenettet er delt inn i to faser, hvor første fase tar for seg Nedre Glomma. Dette for å sørge


for innføring av nytt kollektivrutenett før innføring av bompenger. Utviklingen av nytt


kollektivtilbud skal:


. Ta hensyn til nullvekstmål for personbiltrafikk i byområdene.


.  Være fremtidsrettet, kundetilpasset og kostnadseffektivt


. Ta utgangspunkt i markedsgrunnlaget


. Ha arbeidsreiser og skole/—studiereiser som hovedmålgruppe


Hovedmålet med utviklingen av kollektivtilbudet er å gjøre tilbudet enklere og mer


kundetilpasset. For å treffe markedet må man kjenne hovedmålgruppen  — som i dette tilfellet


er arbeids- og studie/skolereiser. Dette er i stor grad reiser langs hovedårer til sentrale


målpunkt, hovedsakelig konsentrert til rushtiden morgen og ettermiddag. En markedsretting


mot disse trafikantene innebærer at man ikke kan utvikle kollektivtilbudet etter alle andre


markeders behov i tillegg. Det vil si at mens de fleste vil få et bedre tilbud, vil et mindretall få


en reduksjon i sitt tilbud. Likevel vil den generelle forbedringen i tilbudet gi alle et mer


oversiktlig kollektivsystem å forholde seg til, som er enklere å forstå og orientere seg i.
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Prinsippene for utviklingen av kollektivtilbudet


°  Utgangspunkt i markedet — satse der det er størst potensial


0 Det vil si man må foreta noen prioriteringer; noen kan få et dårligere tilbud på


bekostning av mange som får et bedre


.  Bygge rutehierarki


o Etablere et stamlinjenett med full fremkommelighet og høy frekvens


o Etablere gode knutepunkt som letter overgang mellom ruter, og Øker


tilgjengeligheten til «alle steder» i regionen


o Etablere sekundærruter med større flatedekning, som kobles mot stamrutene


'  Gjøre tilbudet enklere og lettere tilgjengelig


'  Satse på kvalitet og frekvens framfor lavere takster


.  Langsiktig planlegging og satsing (ting tar tid)


'  Prinsippene for linjeføring


0 Mest mulig rettlinjete ruter


o Takting forå skape høyest mulig frekvens på fellesstrekninger


o Reduksjon i antall holdeplasserfor å øke hastigheten på bussene


Supplerende tilbud


Skoleruter og bestillingsruter som Flexx, utgjør et supplerende tilbud til bybussrutene og


sekundærtilbudet. Dette er ruter som kontinuerlig må vurderes opp mot behov — ettersom


forutsetningene for trafikkgrunnlaget endres raskt og hyppig. Driftsdøgn og frekvens for


supplerende tilbud må vurderes i hvert enkelt tilfelle, men vil som oftest være avgrenset til


spesifikke behov og tidspunkt. Bestillingsruter er aktuelt ved små markeder der behovet ikke


er stort nok til å utløse faste ruter, som eksempelvis bosatte i mer spredtbygde områder,


tilbud til enkelte boligområder og områder der skoleruter ikke dekker behovet. Skolerutene


bør i tillegg til å betjene skolene være tilbringerruter til de sekundære rutene i spredtbygde


områder.


Østfold har en relativt høy andel skyssberettigede elever i videregående skole, på omtrent 45


prosent (ØKT). De aller fleste fylker i landet gir kun skoleskysstilbud til de elever i


videregående skole som har mer enn 6 km skolevei én vei. Tilbudet som gis til disse elevene


innebærer skyss til nærmeste oppsamlingsplass/holdeplass/stasjon for å benytte det


ordinære kollektivtilbudet


Føringer for øvrige oppgaver


Trekk ved samfunnsutviklingen tilsier at pålitelighet i transportnettverkene vil få økt


betydning fordi transportnettverkene blir mer sammenkoblede og komplekse. Globalisering


og effektivitetskrav øker også behovet for pålitelige internasjonale transportnettverk. Endring


i personlig livsstil, økt inntekt og fritidsreiser som gir mer intensiv bruk av transportsystem,


stiller økt krav til pålitelighet. Det har en kostnad å ha et upålitelig transportsystem.  l  forhold


til regional utvikling vil det være ulike årsaker til upålitelighet, for eksempel trengsel og køer i


sentrale strøk, mens rasproblematikk og klimarelaterte hendelser er mer aktuelt i andre


områder.
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Fylkeskommunene har ansvar for store deler av kollektivtransporttilbudet, og har også en


viktig rolle i arealplanleggingen. For å sikre mobilitet og en overgang fra bil til


kollektivtransport er det viktig å fastsette et overordnet stamnett med høyfrekvente linjer og


tydelige knutepunkter der det ikke allerede er definert. Det bør vurderes å gi busser prioritet i


vegnettet der kapasiteten er begrenset. Kollektivknutepunktene må utvikles slik at de tilbyr


effektive og enkle overganger med universell utforming. Effektive gang- og sykkelruter til


knutepunktene og tilstrekkelig parkeringskapasitet for sykkel må prioriteres. lnnfartsparkering


kan gjøre kollektivtransporten enklere og mer tilgjengelig i områder med dårlig flatedekning,


men den må lokaliseres slik at den lengste delen av reisen foretas med kollektivtransport i


stedet for bil.


Samarbeid i Østfold


Samarbeidsavtaler i byområdene


Byområdene vokser og antall reiser som skal avvikles daglig øker kraftig. Det økte


transportbehovet skal møtes med økte bevilgninger til veg, jernbane, gang— og sykkelveg,


store statlige bidrag til kollektivtrafikken i de største byene og et mer strategisk samarbeid


med kommunene gjennom bymiljøavtaler og byvekstavtaler. God måloppnåelse i


byområdene forutsetter en omfattende satsing og godt samarbeid mellom staten,


kommuner, fylkeskommuner og på tvers av sektorer. Derfor må vi planlegge og gjennomføre


tiltak i Nedre Glomma som bidrar til måloppnåelse i bypakka, samt legge et godt grunnlag for


statlig godkjenning av de neste fasene og inngåelse av bymiljøavtale. Samtidig følge opp


samarbeidsavtalen for areal— og transportutvikling i Mosseregionen med mål om en helhetlig


bypakke, herunder starte planlegging av de mest aktuelle prosjektene for å få flere til å sykle


og ta buss.


Kollektivtransport, sykkel og gange krever relativt lite vegareal pr. reisende når kapasiteten


utnyttes godt. Når flere velger disse reisemåtene i stedet for personbil, vil det kunne redusere


trengselen i vegnettet. Nullvekst i persontransport med bil vil også være et gode for


kollektivtransporten og næringslivet som har behov for forutsigbarhet og god


framkommelighet. Gåing og sykling skal være de prioriterte transportformene på korte reiser


og i bykjernen. Arbeids- og skolereisene gir det største presset på transportsystemet i


byområdene, og prioriteres i utviklingen av transporttilbudet med kollektiv, sykkel og gange.


l areal- og transportplanleggingen må det legges til grunn et utbyggingsmønster og


transportsystem som fremmer utvikling av attraktive byer og tettsteder, øker mobiliteten,


reduserer transportbehovet og legger til rette for klima— og miljøvennlige transportformer.


Areal— og transportplanleggingen bør støtte opp under potensialet for boligbygging.


Arbeidsplassintensive arbeidsplasser og nye boligområder skal ha en beliggenhet som legger


opp til transport med kollektiv, sykkel og gange. Det vil si tilknyttet sentrum/knutepunkt eller


eksisterende kollektivlinjenett. Kompakte bykjerner med tilrettelegging for syklister og


fotgjengere og effektive knutepunkter vil redusere transportbehovet og virke positivt på


klimagassutslipp, lokal luftkvalitet og støy. Tilrettelegging for økt sykkel og gange vil i tillegg ha


betydelige positive effekter for folkehelsen. Den kompakte byen må styres og planlegges i et


folkehelseperspektiv.
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For å sørge for god mobilitet for stadig flere innbyggere i byområdene, samtidig som


klimagassutslipp og lokal luftforurensning reduseres, må trafikken ivesentlig større grad


avvikles med kollektivtransport, sykkel og gange. investeringer på infrastruktur for gående,


syklende og kollektivtransport skal rettes mot steder og strekninger der flest bor og reiser.


Sykkelanleggene må være så attraktive at folk velger å sykle der, og de må være dimensjonert


til å ta den trafikkøkningen som er planlagt.


Det er også viktig å utnytte nye tjenester som gjøres mulig av teknologisk utvikling og nye


forretningsmodeller. Det må bli mer effektivt, sikkert og attraktivt å reise kollektivt, sykle og


gå, og det må bli enklere å bytte mellom transportformene. Det må bli enkelt å bytte mellom


de klimavennlige transportformene. Syklende og kollektivreisende prioriteres ved de mest


sentrale knutepunktene. Det skal primært tilrettelegges for bussmating og innfartsparkering


for sykkel. innfartsparkering for bil er i størst grad ønskelig utenfor byområdene og de store


knutepunktene. Fotgjengertrafikken er i mange tilfeller en del av en lengre transportkjede.


Forå få flere til å gå er det avgjørende at alle deler av transportkjeden fungerer på en god


måte. 1 markering av trapper, oppsetting av rekkverk, etablering av benker og utbedring av


snarveier er enkle tiltak som bidrar til å gjøre transportsystemet mer attraktivt. Fysisk


tilrettelegging for gående medvirker til at det blir mulig og mer attraktivt å bruke kollektive


transportmidler.


Det vil være nødvendig med spesiell oppmerksomhet på trafikksikkerhetsarbeidet i


byområdene når andelen fotgjengere og syklister skal øke, siden ulykkesrisikoen for disse


trafikantgruppene i dag er høyere enn for bilister. Trafikksikkerhetsarbeidet i byområdene må


prioriteres høyt når andelen fotgjengere og syklister skal øke siden ulykkesrisikoen for disse


trafikantgruppene i dag er høyere enn for bilister. Barn og unges behov må veie tungt når


fremtidens transportløsninger utformes. Dette er viktig både for trafikksikkerhet og folkehelse


generelt. Det må være fokus på aktivitetsfremmende omgivelser og trygge nærmiljø.


Ved siden av arealbruksutvikling er parkeringstilgjengelighet en viktig premissgiver for


muligheten til å legge til rette forå nå målet om nullvekst i personbiltrafikken. Regulering av


parkering er i en krevende oppgave, ikke minst fordi ansvaret for tiltak av betydning for


parkeringen er fordelt på mange aktører. Parkeringsstrategier for byområdene skal bygge opp


under nullvekstmålet. Parkeringstilgang har svært stor betydning for valg av transportmiddel


til arbeid. Arbeidsgiverbetalt parkering på arbeidsplassen kan påvirke kollektivbruken mer enn


kvalitetsavhengige faktorer.


Knutepunkt


Et knutepunkt er steder i kollektivnettet der kollektivlinjer krysser eller tangerer hverandre, og


hvor det foretas omstigning eller bytte mellom kollektive transportmidler. Gode knutepunkter


er nødvendig for å binde de enkelte linjene sammen til et kollektivtransportsystem.


Knutepunkt skal imøtekomme en rekke behov. Først og fremst skal de være effektive


byttepunkter for daglige reisende. Noen aspekter bør gjelde alle knutepunkt”):


. Det bør være kortest mulig avstand mellom de ulike transportmidlene (byttene)


l9 Veileder for helhetlig knutepunktutvikling — høringsforslag 26. juni 2017
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0 Det bør være mulig å ta seg frem uansett fysisk forutsetning


. Det bør være enkelt å finne frem, både til, fra og på knutepunktet.


Knutepunkter kan deles inn i fire nivåer:


1) Nasjonale knutepunkter er knutepunkter der man kan reise både lokalt, regionalt og til


andre landsdeleri Norge, Noen nasjonale knutepunkter har internasjonale reisemål.


De fleste flyplasser på stamrutenettet, enkelte havner og større jernbanestasjoner er


nasjonale knutepunkt.


2) Regionale knutepunkter er knutepunkter der man kan reise lokalt og regionalt i og til


de nærmeste fylkene, i et regionalt knutepunkt møtes vanligvis flere ulike typer


reisemidler (buss, bane, tog, båt), men rene bussknutepunkter kan også ha regional


karakter. Et regionalt knutepunkt er også et eget målpunkt, med handelsvirksomhet


og servicetilbud.


3) Lokale knutepunkter er knutepunkter der man kan reise lokalt innen samme


kommune og/eller samme fylke. Et lokalt knutepunkt kan også være et eget målpunkt,


med handelsvirksomhet og servicetilbud i mindre skala enn i et regionalt knutepunkt.


4) Mindre knutepunkter er lokale omstigningspunkter der det er lagt til rette for


overgang mellom to eller flere transportmidler i kollektivsystemet.


God knutepunktutvikling er avhengig av at alle aktørene drar i samme retning. Dette krever et


godt samarbeid mellom transportaktører og byutviklingsaktører slik at knutepunktet blir en


integrert del av byen eller tettstedet og gir et godt tilbud til den reisende. Ettersom de ulike


aktørene har forskjellige roller og ansvar vil også forståelsen og perspektivene og noen ganger


målene være forskjellig.


Det offentlige er ansvarlig for å finansiere nødvendig infrastruktur, og kollektivtilbudet som er


grunnleggende for knutepunktet. Kommunens ansvar i knutepunkter er hovedsakelig som


planmyndighet hvor blant annet kommuneplaner og reguleringsplaner tilrettelegger for


knutepunktutvikling. Private aktører bidrar til å realisere ønsket fortetting og byutvikling


gjennom private planforslag og utbygging. Dersom annen virksomhet som boliger, kontorer


eller butikker legges i eller nær kollektivknutepunkt, bidrar dette til at flere finner det enkelt


og attraktivt å reise kollektivt. Det er derfor viktig at kommunene, også utover bymiljøavtaler


og byvekstavtaler, legger opp til fortetting rundt knutepunktene i sine arealplaner.


lVloss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden stasjoner utvikles til moderne knutepunkter som en


del av interCity utbyggingen. Et godt knutepunkt og hvor det er lett å bytte mellom tog, buss


og bil, kan gi et bedre markedsgrunnlag for kollektivtrafikk, og dermed øke nytten av


infrastrukturinvesteringene. Kollektivtransportens samlede konkurranseevne skal styrkes


gjennom bedre samordning av togtilbudet med øvrig kollektivtransport. Det bør søkes en


rolledeling som bygger på utnyttelse av hver transportforms fortrinn. Samlet vil dette gi et


nettverk og kollektivtilbud som best mulig dekker det fremtidige transportbehovet.


Lokalisering og utforming av knutepunkter handler i stor grad om avveining mellom ulike mål


og interesser. l praksis er det ikke mulig å finne optimale løsninger; samarbeid om


knutepunktprosjekter handler om å finne de gode kompromissene. Hvor knutepunktene er


lokalisert er avgjørende for hvor godt de fungerer som en del av byen og tettstedet. Viktige


prinsipper i denne sammenheng er:
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' Fortetting på og rundt knutepunktene


'  Effektiv arealutnyttelse


. Utforming som åpner for interaksjon med resten av byen


. Arealbruk som genererer aktivitet på bakkeplan


'  Bygningsmasse som styrker stedets urbane kvaliteter


. By— og eiendomsutvikling som bidrar til økt bruk av kollektivtransport


' Lokalisering av arbeidsplassintensive og publikumsintensive funksjoner


En spredt bebyggelsesstruktur medfører Økt bilbruk og gir dårlige forutsetninger for


kollektivtrafikken. For å nå målsettinger om miljøvennlig og attraktiv byutvikling og for å dra


nytte av infrastrukturinvesteringene, må det bygges ut med høy tetthet i og rundt


knutepunktene. Samtidig som det er viktig å bygge tett ved knutepunktet, må det settes av


tilstrekkelig areal til å ivareta knutepunktets transportfunksjon.


Utenfor by- og tettsteder vil knutepunktene ofte være rene byttepunkter, der det ikke er


aktuelt med boligbygging eller næringsutvikling. På denne typen knutepunkter handler


arealdisponeringen først og fremst om nærhet til hovedveg/rask av— og påkjøring, kortest


mulig gangavstand mellom byttene og ventearealer som har beskyttelse mot vær og vind.


lVler detaljert informasjon om prosessen med knutepunktutvikling finner du i Vei/ederfor


helhet/ig knutepunktutvik/ing (Forslag på høring fram til 1. November 2017)


Klima og miljø


Norge har påtatt seg en betinget forpliktelse om minst 40 pst. reduksjon i klimagassutslippene


i 2030 sammenliknet med 1990. I tillegg har Norge et mål om å bli et lavutslippssamfunni


205020.


Vegtrafikk påvirker lokal luftkvalitet og støynivået i tettbygde områder, derfor er det viktig å


legge til rette for effektive virkemidler. Virkemidler som fremmer kollektivbruk, sykkel og


gange, og samtidig begrenser bilbruk, bedrer lokal luftkvalitet og reduserer støynivået.


l  nasjonal transportplan 2018 — 2029 settes flere klimamål, blant annet følgende:


.  Nye personbiler og lette varebiler skal være nullutslippskjøretøy i 2025


0 Nye bybusser skal være nullutslippskjøretøy eller bruke biogass i 2025


' innen 2030 skal nye tyngre varebiler, 75 pst. av nye langdistansebusser og 50 pst. av


nye lastebiler være nullutslippskjøretøy


.  Innen 2030 skal varedistribusjonen i de største bysentra tilnærmet være nullutslipp


'  Ha en ambisjon om at innen 2030 skal 40 pst. av alle skip i nærskipsfart bruke


biodrivstoff eller være lav- og nullutslippsfartøy


Utbygging, drift og vedlikehold av dagens transportsystem bidrar til tap og forringelse av


naturmangfold. Utbygging av veger og annen infrastruktur fører til arealendringer, og kan gi


mer bilbasert bolig—, nærings- og handelsvirksomhet, noe som gjør at flere blir utsatt for støy


og lokal luftforurensning.


20 Meld. St. 33 (2016—2017) Nasjonal transportplan 2018—2029
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God arealplanlegging er viktig for reduksjon av trafikkomfanget. En kompakt by— og


tettstedsutvikling er en forutsetning for overgang fra personbiler til kollektivtransport, sykkel


og gange. Bygging av nye boliger, kontorbygg, sykehus og lignende bør konsentreres i


områder der tilgangen på kollektivtrafikk er god. Dette bør det tas hensyn til også ved


lokaliseringsvalg i offentlig virksomhet. Samtidig kan flere reise i samme bil. Varetransporten


kan planlegges slik at flere virksomheter får leveranser fra samme varebil.


Transportsektoren står nå overfor et teknologisk skifte som representerer muligheter til å


motvirke mange av de negative effektene som dagens transportsystem forårsaker. Ny


teknologi kan bidra til store utslippskutt fra transportsektoren fremover. Ny teknologi kan til


en viss grad også bidra positivt til miljøutfordringer som støy og lokale utslipp.


De miljøvennlige godstransportformene i og gjennom Østfold skal være konkurransedyktige.


Østfoldsamfunnet skal legge til rette for at den teknologiske utviklingen skyter fart for tunge


kjøretøy og fremskynder omstillingen til lavutslippsamfunnet.


Kollektivtrafikken skal ha lav miljøbelastning, god sikkerhet og høy effektivitet, og ny teknologi


vurderes kontinuerlig.


Sykkel


Økt satsing på fysisk tilrettelegging i form av flere, mer attraktive og sammenhengende


sykkelanlegg er nødvendig for å få flere til å sykle. Skal sykkelandelen øke må vi ha et tilbud til


ulike typer syklister, fra barn og eldre til transportsyklisten på veg til jobb. Viktige kvalitetskrav


er:


-  Framkommelighet (redusert reisetid)


'  Trygghetsfølelse (mindre opplevd risiko)


'  Trafikksikkerhet (mindre faktisk risiko)


'  Komfort (både på sykkelrute og i forbindelse med parkering)


.  Opplevelse (blant annet estetiske kvaliteter)


Alle byene i Østfold er, eller er på vei til å bli, sykkelbyer.  l  sykkelbyene arbeides det målrettet


for å fremme sykkelen som transportmiddel gjennom fysiske tiltak, organisatoriske


virkemidler og service— og kampanjetiltak. For å fremme sykling må vi følge opp planer for


hovednett sykkel og iverksette utbyggingsprosjekter som har størst effekt for å få flere til å


sykle. For å lykkes i sykkelarbeidet er det behov for et godt samarbeid mellom stat, fylke og


kommune. ikke minst er det et viktig grep for å prioritere sykkel i mellomstore og mindre


byer. l Østfold skal vi utarbeide pakker av tiltak i samarbeid med lokale myndigheter for å gi


syklende i byer og tettsteder et godt tilbud, herunder økonomiske bidrag i henhold til


godkjente og vedtatte planer, til kommuner som satser på tilrettelegging for gående og


syklende. Prioritere missing links som inngår i en lengre sammenhengende hovedrute for


sykkel eller binder møteplasser og målpunkter sammen.


Uavhengig av den klimavennlige teknologiske utviklingen er det viktig å få flere til å gå og


sykle. Det er lite kapasitetskrevende, billig, klima— og miljøvennlig og bidrar til god folkehelse.


Potensialet er stort på korte reiser, men sykkelen vil også kunne bli mer brukt på reiser
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mellom 5 og 20 km med bedre tilrettelegging. Salg og bruk av el-sykler øker raskt og gjør det


mulig for flere å øke rekkevidden og redusere terskelen for hverdagssykling. Sykkeltiltak og


fremkommelighet for syklister prioriteres høyt på strekninger under 6km, særskilt i tettsteder


og byområder.


Konsentrert by— og tettstedsstruktur, sammenhengende ruter og attraktive omgivelser er


viktige faktorer forå få flere til å sykle og gå. Ved utvikling av både lokal, regional og statlig


infrastruktur må det tilrettelegges for gode og sikre løsninger for syklister, for ulike


aldersgrupper og for arbeids-, skole— og fritidsreiser samt varedistribusjon. Strekninger med


størst potensial for sykkelbruk til og fra arbeid og skole gis særskilt prioritet. Prioritering av


drift av infrastrukturen er viktig for å sikre et godt helårstilbud. Sykkeltilbudet skal være


attraktivt og trygt hele året. Vintervedlikehold prioriteres på strekninger med størst antall


skole og arbeidsreiser på sykkel.


Sykkelanleggene må være framtidsrettet og bidra til at sykkeltrafikken øker i tråd med


målene. Sykkelveinettet må ha en standard som gjør det fristende å sykle for flere grupper av


befolkningen. I konkurranse med biltrafikken må god framkommelighet for syklister


vektlegges sterkere. Tiltak på eksisterende infrastruktur som gir bedre utnyttelse og


fremkommelighet for syklister prioriteres. l størst mulig grad benytte eksisterende gateri by


og byområder, om nødvendig på bekostning av fremkommelighet for bil. Gjeldende regelverk


gir muligheter for bedre tilrettelegging for syklister innenfor eksisterende areal. Slike mindre


tiltak vil gi økt trygghet, sikkerhet og framkommelighet, og de vil signalisere at sykling blir


verdsatt som en ønsket transportform. Tilbudet til syklister skal tilpasses geografi og


potensiale for antall syklister på strekningen. Enklere løsninger for syklister vurderes på


bakgrunn av fremkommelighet for syklister og trafikksikkerhet. Tilbudet for syklister skal


skilles fra gående der potensiale for antall syklister er høyest og det er høyt antall gående.


Forå bedre utnytte potensialet på kombinasjonsreiser må det etableres mange flere godt


synlige, trygge sykkelparkeringsanlegg med høy arkitektonisk kvalitet i umiddelbar nærhet til


kollektivtilbudet. Antallet plasser må være tilpasset det framtidige målet for vekst i


sykkeltrafikken. Enkle og attraktive bytter mellom sykkel og kollektiv kan bidra til å gjøre


sykkelen til det foretrukne framkomstmiddelet på flere og lengre deler av hele reisekjeder. På


den ene siden handler et slikt samspill om sykkelens mulighet til å bygge oppunder


kollektivsystemet i form av tilbringerreiser.  l  bykjernene handler det også om sykkelens


mulighet til å avlaste kollektivnettet på korte reiser. Alle knutepunkt skal gis gode


overgangsmuligheter mellom sykkel og kollektivtilbud og nok antall gode


sykkelparkeringsplasser. Kombinasjonsreiser skal gjøres enkelt og attraktivt.


Gange


Trafikkreglene defineres gående bredt, og omfatter også de som går på ski eller rulleski; fører


rullestol eller sparkstøtting eller aker kjelke; leier sykkel eller moped, triller barnevogn eller


bruker lekekjøretøy. Definisjonen inkluderer personer som er avhengige av hjelpemidler som


for eksempel rullator, rullestol, scooter, førerhund, mobilitetsstokk eller lignende.


Fotgjengertrafikken er i mange tilfeller en del av en lengre transportkjede. En stor del av


infrastrukturen for gående, herunder også infrastruktur som holdeplasser og knutepunkter og


atkomsten til disse tilhører den enkelte vegeier, grunneiere og transportetatene. For at
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tilbudet til gående skal være godt og effektivt må de ulike aktørenes tilbud fungere


sammenhengende. Reisekjedene består av ulike deler og elementer som sammen må være


funksjonelle og uten hindringer og barrierer for at de skal være attraktive og tilgjengelige for


gående. En reisekjede kan for eksempel være mellom målpunkter på offentlig veger og gater i


byer og tettsteder, eller til og fra kollektivtransporten. En sammenhengene felles prioritert


satsing på oppgradering av infrastruktur for gående er nødvendig, og Østfold bør derfor


etablere/videreutvikle samarbeid mellom kommune, fylkeskommune og Statens vegvesen om


å utarbeid og iverksette gåstrategier i byene og større tettsteder.


Vinterdrift er spesielt viktig for et godt tilbud til de gående. Driftsstandard varierer mellom de


ulike aktørene, noe som gir utfordringer for de reisende. Midlertidige løsninger og


anleggsarbeid gjør det i tillegg utfordrende å opprettholde tilgjengeligheten til


transportsystemet. God drift og vedlikehold av gangarealer gjennom hele året er en


forutsetning for at flere skal kunne velge å gå til sine daglige gjøremål.


Mye av transportsystemet er bygget før det var krav til universell utforming, og mange gang—


og kollektivanlegg er nedslitte. Transportanlegg der flest bor og reiser bør prioriteres i å


tilfredsstille krav til universell utforming. På steder der det er få reisende eller er fysiske


forhold som gjør det vanskelig å tilfredsstille krav til universell utforming, bør man velge andre


tiltak som også gradvis bidrar til økt tilgjengelighet. Tiltak på eksisterende infrastruktur som


gir bedre utnyttelse og fremkommelighet for gående prioriteres i byområder og tettsteder.


Hensynet til gående bør styrkes i både areal- og infrastrukturutvikling. Byer og tettsteder bør


utvikles til å bli mer tilrettelagt for gåing. Det innebærer at det bør være gangavstand mellom


daglige gjøremål og til kollektivtransport. Gangnettet må være funksjonelt, effektivt,


sammenhengende og finmasket og sikre fremkommelighet i hele reisekjeder. Gange og


fremkommelighet for gående skal prioriteres på strekninger under k, særskilt i tettsteder


og byområder.


Tilrettelegging for aktive transportformer er et viktig universelt befolkningsrettet tiltak for


bedre folkehelse. Byrom og møtesteder må være inviterende og oppleves som meningsfylte


steder. Kvaliteten i våre omgivelser har betydning for hvor vi går og hvor vi likerå oppholde


oss. Utvikling av lokal gåkultur inngår i arbeidet med å tilrettelegge for hverdagsaktivitet.


Strekninger med størst potensial for gange til og fra arbeid og skole gis særskilt prioritet. Det


skal tilrettelegges særskilt for aktiv transport i hverdagen for barn og unge (dropsoner o.l.).


Teknologi


Det pågår en omfattende utvikling innen teknologi og elektronisk kommunikasjon som tas i


bruk i transportsektoren. Et av områdene hvor den teknologiske utviklingen går svært raskt er


autonom kjøring. Dette gjelder både i luften — med økt utbredelse av droner, til vanns — med


pilotering av selvkjørende skip og på land — med selvkjørende biler, minibusser og


skinnegående kjøretøy. Særlig innenfor vegsektoren har det skjedd mye på kort tid, og det er


sannsynlig at markedsandelen for biler som har mulighet for datautveksling bil—bil og bil—


infrastruktur vil øke raskt fremover. Også løsninger for helt selvkjørende biler vokser frem i


økende grad.
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Autonome kjøretøy er ikke det eneste området der vi ser at digitalisering kan endre


transportsektoren. Bruk av IKT åpner også for at det kan være trygt at flere kjøretøy enn i dag


bruker samme veg eller skinner, blant annet fordi bedret kommunikasjon kan gjøre det mulig


å kjøre med kortere avstand uten å øke ulykkesrisikoen. Nye muligheter til å samle inn og


analysere store mengder data legger grunnlaget for bedre trafikkstyring og mer


brukertilpassede tjenester.


Samtidig utvikles nye forretningsmodeller som kan bidra til innovasjon og et bredere spekter


av transporttjenester. Nye teknologiske løsninger som gir bedre informasjon om priser,


reisetider, tilgjengelige transportmidler, holdeplasser og knutepunkter, kan gi enklere


reiseplanlegging både for privatpersoner og næringslivet. Den enkelte kan tilpasse når og


hvordan man reiser ut fra ulike preferanser og funksjonsevne.


Østfoldsamfunnet skal legge til rette for at den teknologiske utviklingen skyter fart for tunge


kjøretøy og fremskynder omstillingen til lavutslippsamfunnet.


Kollektivtrafikken skal ha lav miljøbelastning, god sikkerhet og høy effektivitet, og ny teknologi


vurderes kontinuerlig.


Nasjonalt transportnett


Persontransporten på både vei ogjernbane er primært knyttet til transport mellom


Østfoldbyene, Akershus og Oslo. For innenlands persontrafikk har Østfoldbanens østre og


vestre linje en viktig rolle.


Jernbane


Østfoldbanen går fra Oslo til Halden og videre mot Kornsjø ved grensen til Sverige. Mellom Ski


og Sarpsborg er banen delt mellom Østre linje (Mysen  —  Rakkestad—Sarpsborg) og Vestre linje


(Moss  — Fredrikstad — Sarpsborg). Det er en utfordring med fullt utnyttet kapasitet på deler av


jernbanenettet. De enkeltsporede delene av Østfoldbanen er høyt utnyttet og sårbare ved


hendelser på grunn av begrensede omkjøringsmuligheter. Kapasiteten vil øke med


ferdigstillelse av Follobanen og videre lnterCity—utbygging på Østfoldbanen. Oslotunnelen og


Oslo S utgjøri dag begrensninger for kapasiteten også på Østfoldbanen. Jernbanen i Østfold


må sees i sammenheng med resten av linjenettet på Østlandet for å samlet sett få best tilbud


i og gjennom Østfold. Nytt dobbeltspor mellom Oslo S og Ski har også stor innvirkning på


togtilbudet i Østfold. Østfoldlbanens Østre linje skal få planfri påkobling sør for Ski stasjon,


noe som må prioriteres høyt for å sikre godt togtilbud i lndre Østfold.


Utbyggingen på Østfoldbanen skal stå ferdig til Fredrikstad (Seut) i 2024 og Sarpsborg i 2026,


og videre til Halden i 2034. Det nye dobbeltsporet skal gi et forbedret togtilbud for


persontrafikk lokalt, regionalt og til utlandet.  l  tillegg skal prosjektet legge til rette for at mer


gods kan fraktes på jernbane. Når dobbeltsporet står ferdig til Halden, vil reisetiden til Oslo


være kortet ned med inntil 40 minutter. Derfor er det viktig for Østfoldsamfunnet at lnterCity


videreføres frem til Halden og riksgrensen raskest mulig og sikre god fremkommelighet og


kapasitet på Østfoldbanens vestre linje, med et tilbud som går innom samtlige byer.


Strekningen til Sarpsborg må inkludere kryssing av Sarpefossen for god koordinering av vei og


jernbaneprosjekt.
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Vei


På E18 mellom Vinterbro og Oslo er det en rekke utfordringer knyttet til den høye trafikken


og lave standarden. Vegen har dårlig framkommelighet. Utbygging av parsellen Retvet —


Vinterbro gjenstår for at strekningen mellom riksgrensen og Vinterbro skal få en helhetlig


standard. Derfor er det avgjørende å Videreutvikle E18—samarbeidet for å sikre utbygging på


strekningen Østfold grense — Vinterbro.


Departementet har bedt Statens vegvesen om å utarbeide en KVU for strekningen rv 22/rv


111 Fetsund  — Sarpsborg — Fredrikstad”. KVUen vil se på tverrforbindelser mellom E6 sør og


E6 nord/rv 4 via E18 med hensikt å avlaste de hardt trafikkerte delene av E6 sentralt i Oslo.


Aktuelle vegforbindelser å analysere er E6, rv 111/rv 22/fv 22 Fredrikstad — Lillestrøm  —


Nittedal, samt fv 120 iVloss — Elvestad — Lillestrøm. Strekningsvis utvikling av Rv.111/22 må


prioriteres jf. oppfølging av eksisterende NTP, bl.a. for å avlaste E6 og trafikk gjennom Oslo.


Prosjektet rv 19 Moss i Østfold omfatter omlegging av rv 19 fra E6 til Moss ferjekai. Det er et


mål å legge store deler av vegen i tunnel. Prioriteringen er betinget av at det blir tilslutning til


et opplegg for delvis bompengefinansiert utbygging av prosjektet. Det er nå planlagt at


jernbaneutbyggingen kommer tidligere enn vegprosjektet rv 19 Moss. Spesielt med tanke på


bymiljøet i Moss er det viktig at planleggingen og utbyggingen av Rv 19/120 må sikres statlig


medfinansiering og samtidig utbygging med jernbane gjennom Moss.


Havner


Borg havn er svært viktig for næringslivet i Nedre Glomma og for strategien om å få mer gods


på sjø. Dagens farled og den kontinuerlige sedimenteringen på sjøbunnen i utløpet av


Glomma er en potensiell flaskehals for utviklingen av næringslivet i området. Det er behov for


vedlikeholdsmudring for å sikre tilgjengeligheten for skip til Fredrikstad og Sarpsborg. Forå


sikre en god fremtidig utvikling er det også ønskelig å utdype farleden forå gi mulighet for at


noe større båter kan anløpe havna. Moss havn i Østfold er stamnetthavn og en av landets


største containerhavner, i tillegg er ferjesambandet Moss—Horten landets mest trafikkerte


riksvegforbindelse til sjøs. Det er behov for å gjennomføre tiltak på flere grunner i innseilingen


til Moss havn for å øke manøvreringsarealet, bedre framkommeligheten og sikkerheten i


farleden inn til havna. Det er viktig å ivareta hensynet til gode vegforbindelser fra havnene til


overordnet riksvegnett og aktuelle godsknutepunkt. Havnene må sikres gode forbindelser til


vei og bane, og det må utarbeides arealstrategier som sikrer havnenes utviklingsmuligheter.


Samarbeidet mellom havnene i Østfold skal videreutvikles.


internasjonale transporter


Godstransport


Korridoren mellom Oslo og Svinesund/Kornsjø er den viktigste landbaserte


transportforbindelsen mellom Norge og Europa for både person— og godstransport. E6 Oslo —


Svinesund og strekningen Kornsjø — Oslo er en del av «Det nordiske triangel» Oslo —


København — Stockholm. Østfoldbanen går fra Oslo til Halden og videre mot Kornsjø ved


” iVield. St. 33 (2016—2017) Nasjonal transportplan 2018—2029
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grensen til Sverige. Mellom Ski og Sarpsborg er banen delt mellom Østre linje (IVIysen  —


Rakkestad—Sarpsborg) og Vestre linje (lVloss  —  Fredrikstad — Sarpsborg).


Betydelig forbedret infrastruktur i både Norge og Sverige gir lastebilen fortrinn, spesielt i


forhold til toget. Det er et voksende marked for tømmertransport på jernbane, både til


bedrifter i Sarpsborg og Halden og til eksport til Sverige. Transportmiddelfordeling for gods


over henholdsvis Svinesund og Kornsjø varierer med godstype.


Av de grensekryssende personreisene i korridor 1 krysser to tredjedeler av reisene på veg og


jernbane riksgrensen over Svinesund og Kornsjø. Om lag 40 pst. av turistene som kommer til


Norge på veg benytter vegen gjennom Østfold. Andelen bilreiser i korridoren er på 70 pst.,


mens 21 pst. av reisene foretas med tog. Andelen bussreiser er 5 pst. mens 2 pst. av reisene


foretas med båt. Det har vært en stor økning av personreiser med tog i korridoren, som i stor


grad skyldes flere pendlingsreiser til/fra Østfoldbyene.


Flytransport


Fra 1. november 2016 ble den sivile driften av Moss lufthavn Rygge nedlagt, men det er


fortsatt initiativ fra ikke—statlige aktører for videre drift av lufthavnen. investeringsselskapet


Jotunfjell Partners AS har inngått avtale om å overta alle aksjene i Rygge Sivile Lufthavn AS


(RSL). Jotunfjell Partners AS jobber mot oppstart igjen i 2018/2019. Østfold skal jobbe


sammen for at Rygge flyplass kan reetableres som en sivil lufthavn med konkurransedyktige


rammevilkår. Lufthavnen må vurderes i et nasjonalt perspektiv


Regionale samarbeidsarenaer


Østlandssamarbeidet


Østlandssamarbeidet ble formelt etablert 19. mars 1993 og er et frivillig nettverkssamarbeid


mellom de åtte fylkeskommunene på Østlandet: Akershus, Buskerud, Hedmark, Oppland,


Oslo, Telemark, Vestfold og Østfold.


Østlandspakka22 er et felles samferdselspolitisk dokument for de åtte fylkeskommunene som


deltar i Østlandssamarbeidet. Hovedmålet med Østlandspakka er etvopplegg for forsert


samferdselsutbygging på Østlandet, med sikte på mer effektiv person- og godstransport,


reduksjon i ulykker og reduserte miljøulemper. Østlandspakka har helt siden 1999 bygget på


en felles strategi for regional utvikling — med en balansert utvikling basert på byer i


flerkjernestruktur og utbygging av viktige transportkorridorer.


Revidert Østlandspakke 2018-2027 skal bidra til å følge opp nasjonale målsettinger gitt


gjennom klimaforliket i 2008 og Nasjonal transportplan 2014-2023. Samtidig viser den de


store utfordringene vi har på Østlandet og de viktigste samferdselspolitiske tiltak for å sikre en


balansert og bærekraftig utvikling innen landsdelen.


Osloregionen


Samarbeidsalliansen Osloregionen ble stiftet 17. desember 2004. Pr. 01.01.17 består alliansen


av 78 kommuner og fem fylkeskommuner i hovedstadsområdet. Samarbeidsalliansens mål er


21 http/ www.ostsam no fagomrader samferclseM


40


HØRINGSUTGAVE







å styrke Osloregionen som en konkurransedyktig og bærekraftig region i Europa. Areal— og


transportutvikling er et sentralt innsatsområde for Samarbeidsalliansen Osloregionen. l
perioden 2014  — 2016 ble Samordnet areal— og transportstrategi for Osloregionen23 revidert.


Strategidokumentet bygger på regionale planer og er samordnet med Østlandssamarbeidets


«Østlandspakke». Dokumentet har et perspektiv frem mot 2040.


Finansiering


Status og utfordringer for økonomiske rammer


Fylkeskommunens økonomiske ansvar for samferdsel i Østfold omfatter kjøp og drift av et


persontransporttilbud, investering og drift av fylkesveinettet inkl. gang-og sykkeltiltak og tiltak


for å øke trafikksikkerheten.


l  tillegg til fylkeskommunens økonomiske innsats bidrar staten med økonomiske ressurser til


statlig infrastruktur og gjennom de generelle rammetilskuddene samt særskilte


tilskuddsordninger for å oppnå bestemte mål.


Skal nasjonale og lokale mål om miljø, endret reisemiddelfordeling, overføring av gods fra vei


til bane og sjø og trafikksikkerhet nås, må det benyttes betydelige større økonomiske


ressurser innenfor samferdselssektoren.


Økt befolkningsvekst, økt levestandard, endring i alderssammensetning, gir et økt reisebehov


som stiller krav til kapasitet og effektive transportløsninger. i tillegg gir økte utfordringer


knyttet til klimahensyn og økt behov for transport av varer forsterket behov for store


investeringer og økte driftsmidler. Det innebærer å satse på nullutslippsteknologi, bruk av


miljøvennlig drivstoff og å satse på gange— sykkel og kollektivtrafikk i byområdene.


Dette er også understreket i nasjonal transportplan 2018—2029.


Forå møte utfordringene innenfor den statlige infrastrukturen (jernbane, vei og farleder) i


Østfold er det økonomiske behov som langt overstiger de statlige rammene som tidligere er


gitt.


Østfold fylkeskommune står overfor de samme store utfordringene for det regionale og lokale


tilbudet:


0 Det er et betydelig etterslep på det fylkeskommunale veinettet.


. Behovet for økt transportkapasitet er stort, spesielt i byområdene.


0 Det er nødvendig med en betydelig styrket innsats for å nå målene om miljø og


trafikksikkerhet.


. Det er behov for betydelige investering i gang— og sykkeltiltak og kollektivprioritering


. Driftstilskuddene til kollektivtrafikken må økes betydelig for bl.a. å nå målene om


endret reisemiddelfordeling.


Med bakgrunn i de økonomiske statlige og fylkeskommunale rammene det planlegges ut fra,


vil det ikke være mulig å oppnå ønsket utvikling innenfor samferdselssektoren i Østfold. Det


Z3 htt s: /WWl.rV.OSlOl'e ionenno/ ros ektei areal-o, transport
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vil derfor være avgjørende å finne og utnytte alternative løsninger til finansiering og


organisering.


Alternative finansieringskilder


Utover det Økonomiske handlingsrommet som gis gjennom statlige rammeoverføringer og


konkrete bevilgninger til samferdselsformål i Østfold, blir det avgjørende å kunne utnytte de


økonomiske og lovmessige rammebetingelsene fullt ut.


En hovedmålsetting vil, gjennom omforente løsninger lokalt og god plankapasitet, fortsatt
være å påvirke statlige myndigheter til å prioritere prosjekter i Østfold.


Statlige ordninger


Rentekom ensas'on fortrans orttiltaki Ikene:


Ordningen gir fylkeskommunen tilskudd til dekning av finansieringsutgifter i forbindelse med


investeringstiltak på fylkesveinettet. Østfolds ramme for ordningen er satt til kr 142 mill.


Beregningen av tilskuddet skjer på grunnlag av Husbankrenten, og er for 2017 satt til 1%.


Bel nnin stilskudd for nullveksti ersonbiltrafikken


Formålet med belønningsordningen er å stimulere til bedre fremkommelighet, miljø og helse,


ved å dempe veksten i personbiltrafikken. Dette skal skje ved å øke antallet kollektivreiser på


bekostning av reiser med privatbil ogå få de reisende til i større grad benytte sykkel og gange
på lokale reiser. Nedre Glomma regionen er definert som en av de 9 største byområdene som
nasjonalt er en del av ordningen. Belønningsordningen skal fases ut og midlene skal


videreføres i byvekstavtaler.


Byvekstavtaler


Ved utfasing av belønningsordningen i Nedre Glomma vil regionen vaere aktuell for en ny


avtaleform  — byvekstavtale. Byvekstavtalene skal bidra til å nå målet om null vekst i


persontrafikken i byene.


Gjennom byvekstavtalene inngår stat, fylkeskommuner og kommuner et forpliktende


samarbeid om å finansiere et mer miljøvennlig transporttilbud i storbyområdene. Kommuner


og fylkeskommuner som inngår byvekstavtaler med staten, skal sørge for en arealbruk i sine


byområder, som blant annet bygger opp under statens investeringer i kollektivtransport,


sykling og gange.


Byvekstavtalene utarbeides etter forhandlinger der finansiering av transport— og miljøtiltak, og


spesielt tilrettelegging for kollektivtrafikk, sykkel og gange, er viktige temaer. Avtalene vil


bestå av en rekke tiltak og virkemidler som bompengefinansierte bypakker, midler til veg og


jernbane, arealtiltak, belønningsmidler og ordningen med statlig delfinansiering av store


kollektivprosjekter ("SO/SO-ordningen”). Partene i byvekstavtalene forplikter seg til å bidra
med finansiering og tiltak på sine ansvarsområder. Kommuner og fylkeskommuner forplikter


seg samtidig til å sørge for en arealbruk i byområdene som øker kollektivbruken og gjør det


enklere å være syklist og fotgjenger.
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Andre statli es keordnin er


Staten inviterer kommuner og fylkeskommunertil å søke på alternative tilskuddsordninger


som blir presentert med definerte formål. Dette er ordninger som i hovedsak forutsetter at


søkere bidrar med delfinansiering tilsvarende 50/50—ordningen for kollektivprosjekter.


Forutsatt at 50  %  av kostnaden dekkes som en egenandel åpnes det forå søke på konkrete


prosjekter. Denne type søkerordninger er lagt opp til at det gis bidrag til prosjekter som


gjennomføres i tildelingsåret. Eksempel på slik ordning er statlige tilskudd til tiltak for økt


sykkelbruk.


Andre former for å øke innsatsen på gange, sykkel og kollektiv er konkurranser forå stimulere


til lokal innovasjon og utvikling av nye, effektive og klimavennlige transportløsninger.


Eksempel på slik konkurranse er konkurransen "Smartere transport i Norge". Her inviteres


fylkeskommune, i samarbeide med andre offentlig og private aktører å utarbeide kreative og


fremtidsrettede forslag som kan bidra til mer effektive og miljøvennlige transportløsninger og


der nye, digitale løsninger og applikasjoner kan integreres. Det er en forutsetning at


bidragene omfatter konkrete, innovative prosjekt som støtter opp under utviklingen av mer


effektiv og miljøvennlig transport.


Østfold fylkeskommune vil prioritere ressurser for å være i posisjon til å søke på


tilskuddsordninger og andre former for tiltak innen gange, sykkel og kollektiv når disse blir


presentert.


Fylkeskommunale ordninger


Låneopptak: Utover bevilgninger gjennom de årlige budsjettene har fylkeskommunen


anledning til å lånefinansiere investeringer, og dermed legge til rette for en gjennomføring av


investeringsprosjekter uavhengig av årlige budsjetter. Fylkeskommunen har også indirekte


lånemulighet gjennom bompengeselskap.


Forskuttering: For å fremskynde prosjekter kan fylkeskommunen inngå avtale med kommuner


om forskuttering når kommunen for eksempel finansierer et gang- og sykkelveiprosjekt som


er et fylkeskommunalt ansvar gjennom egne kommunale midler. Dette er en ordning som er


aktuell der kommunen planlegger inngrep langs fylkesvei hvor en samordning av prosjektene


gir en samlet økonomisk gevinst. Aktuelle gang— og sykkelprosjekter må inngå i


fylkeskommunens overordnede strategier for gang— og sykkelprosjekter.


lVlidlene tilbakebetales senere fra fylkeskommunen uten rentekompensasjon.


Kommunale ordninger


Rekkefølgekrav (Utbygging i privat regi): Kommunen som planmyndighet kan i plansaker sette


krav om rekkefølgebestemmelser. Rekkefølgebestemmelser er ment å sikre at de forskjellige


områder i kommunen bygges ut i den takt kommunen bestemmer ut fra sine investerings— og


boligbyggeprogram mv. Videre bidrar slike bestemmelser til at visse vilkår om teknisk


infrastruktur og sosial service er oppfylt før en bestemt utbygging gjennomføres. Eksempel på


dette kan være etablering av infrastrukturtiltak som overordnet veinett eller bygging av en


gangbro. l bestemmelsene kan det fastsettes rekkefølgekrav som forutsetter at tiltak, også
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utenfor planens områdebegrensning, er iverksatt/gjennomført før planen tillates


gjennomført.


Kommunen kan sette krav om slike bestemmelser ved behandling og vedtak av privat


reguleringsplan/bebyggelsesplan, men rekkefølgebestemmelser kan ikke stille krav til private


utbyggere om å bekoste fellestiltak som det aktuelle utbyggingsprosjektet ikke utløser behov


for.


Øvrige ordninger


Brukerfinansiering: Det finnes etter hvert flere ulike innretninger på brukerfinansiering av


investering i større veiprosjekter eller transportpakker. Den mest kjente formen for


brukerfinansiering er bompengeinnkreving. Denne formen for finansiering er hjemlet i


vegloven. initiativet til brukerfinansiering skal komme fra lokalt hold, og det må foreligge


lokalpolitisk vedtak før prosjektet godkjennes av staten.


l Østfold er Østfoldpakka fase 1 (E6 og E18 med sideveistiltak), ny Svinesundsbru og bypakke


Nedre Glomma eksempler på større prosjekter som er finansiert med bompenger.


For å møte de store transportutfordringene, spesielt ide større byene, blir ordningen med


brukerfinansiering utvidet både i omfang og i innretning. Det er nå åpnet forå benytte


brukerfinansiering til transport og miljøpakkepakker, som inneholder et samlet sett av tiltak,


både innenfor investering og drift, for å løse trafikkproblemene i byområder.
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Osloregionen
Osloregionen


Samarbeidsalliansen Osloregionen ble stiftet 17. desember 2004. Pr. 01.01.17 består alliansen


av 78 kommuner og fem fylkeskommuner i hovedstadsområdet. Samarbeidsalliansens mål er


å styrke Osloregionen som en konkurransedyktig og bærekraftig region i Europa. Areal- og


transportutvikling er et sentralt innsatsområde for Samarbeidsalliansen Osloregionen. l


perioden 2014 — 2016 ble Samordnet areal— og transportstrategi for Osloregionenl revidert.


Strategidokumentet bygger på regionale planer og er samordnet med Østlandssamarbeidets


«Østlandspakke». Dokumentet har et perspektiv frem mot 2040.


'Vi—ål
Osloregionen skal være en konkurransedyktig og bærekraftig region i Europa.


Utbyggingsmønsteret skal være arealeffektivt basert på prinsipper om flerkjernet


utvikling og bevaring av overordnet grønnstruktur.


Transportsystemet skal på en rasjonell måte knytte den flerkjernete regionen


sammen, til resten av landet og til utlandet. Transportsystemet skal være effektivt,


miljøvennlig, med tilgjengelighet for alle og med lavest mulig behov for biltransport.


Osloregionen skal oppfylle nasjonale og regionale klimamål. Persontransportveksten i


byområder skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange.


Strategier


En flerkjernet region


Utnytte hovedstadsområdets vekstkraft til beste for hele Osloregionen. Vekst må


brukes som en mulighet til å skape økt konkurransekraft og utvikle mer bærekraftige


byer og tettsteder.


Bygge ut transportnettet, med jernbanen som ryggrad, for å binde bolig— og


arbeidsmarkedene tettere sammen. Dette skal gi bedrifter bedre tilgang til


kompetanse, og styrke grunnlaget for bolig— og næringsutvikling, også utenfor Oslos


nærmeste omland.


Konsentrere veksten til byer og tettsteder, og lokalisere viktige private og offentlige


funksjoner til disse. Dette skal skape sterke sentra for verdiskaping i ulike deler av


regionen og stimulere til motstrøms pendling som vil gi økt nytte av


jernbaneinvesteringene.


Fremme regionalt mangfold gjennom å ta vare på og utvikle regionale variasjoner og


lokale fortrinn, blant annet knyttet til eksisterende nærings- og kunnskapsmiljøer.


By— og tettstedsutvikling


Utvikle attraktive byer og tettsteder etter prinsipper for kompakt og miljøvennlig


stedsutvikling med boliger i gangavstand til arbeid, handel og tjenester. Dette skal


fremme gåing, sykling og kollektivtransport, og redusere behovet for å bygge ned


natur, kulturlandskap og landbruksområder i byenes randsoner.


Lhtt s: /www.oslore ionenno rosiekter/areal-oø-trans ort







Lokalisere handel, arbeidsplasser, kultur og undervisning i sentrum, slik at de bygger


opp under levende byer og tettsteder. Prinsippene om rett virksomhet på rett sted i


forhold til transportsystemet, legges til grunn.


Lokalisering av offentlig virksomheter skal brukes som et aktivt virkemiddel i


byutviklingen.


Naturgrunnlag og blå—grønn struktur


Styrke Osloregionens sammenhengende grønnstruktur og landbruksområder og sikre


dem mot oppdeling og nedbygging. En streng praksis i strandsonen skal håndheves for


å hindre nedbygging, og sikre god tilgjengelighet for allmennheten.


Vekst skal kunne prioriteres foran jordvern innenfor byene og tettstedene, samtidig


som jordvern skal prioriteres foran vekst utenfor byer og tettsteder.


Redusere energiforbruk og utslipp av klimagasser gjennom kompakt byutvikling og


nullutslippsteknologi for kjøretøyer.


Godslogistikk


Utvikle en nav—satellittstruktur for håndtering av gods og logistikk i Oslofjordområdet


med nye satellitter som på lang sikt kan avlaste Alnabru.


Lokalisere terminaler med god tilknytning til jernbane, hovedveier og havner innenfor


en times reisetid fra markedet i Oslo. Avklare egnede områder for arealkrevende


virksomheter (C—områderl ) i regionale arealplaner. Konsentrere logistikkbedrifter i


kort avstand fra terminalene.


Ruste opp veiforbindelser utenom Oslo for å understøtte distribusjon av varer på tvers


av regionen, og forå lede mer av tungtransporten utenom byområdet.


Transport


Utvikle lokale transportsystemer som fremmer byutvikling og mating mot jernbanen i


de regionale knutepunktene. Prioritere løsninger for gående, et sammenhengende


sykkelveinett fra byenes omland og lokale kollektivlinjer med god fremkommelighet.


Løsninger for privatbil skal tilpasses øvrige trafikantgrupper og bylivet.


Løse kapasitetsbegrensningene for tog, T-bane og buss i Oslonavet2. Dette er viktig for


å løse Oslos interne byvekst, og er samtidig en forutsetning for et velfungerende og


kapasitetssterkt regionalt transportsystem.


Bygge ut høystandard jernbane, <<Østlandsstjerna>>3, som et utvidet interCity—system


(IC) med tilstrekkelig kapasitet for både personog godstrafikk, som omfatter flere


baner enn lC—strekningene til Skien, Lillehammer, Halden og Hønefoss.


Planlegge for videreføring av lC-nettet fram til Gøteborg for å binde Osloregionen


tettere til naboregionene i Sverige, og mot kontinentet.


Samordne kollektivtrafikken i hele regionen (buss, tog, T—bane, trikk og båt) slik at det


fremstår som et samlet kollektivtilbud med et felles informasjons—, takst— og


billettsystem.


Styrke finansieringen av lokal kollektivtransport, gå- og sykkelveinett i byene med økte


statlige bidrag, og åpne forå bruke bompenger til drift av kollektivtransporten i alle


byområdene.


Fullføre utbygging av hovedveiene i de fem nasjonale transportkorridorene gjennom


regionen, i tråd med Østlandssamarbeidets innspill til NTP 2018-2029. Prioritere


utbyggingen av gode transportårer utenom Oslo.







.  Videreutvikle veinettet på en måte som ikke er i strid med nullvekstmålet for


personbiltransport i byområder. Regulere og dempe trafikken i tilstrekkelig grad til å gi


god fremkommelighet for busser og næringstransporter.
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Østlandssamarbeidet


Østlandssamarbeidet


Østlandssamarbeidet ble formelt etablert 19. mars 1993 og er et frivillig nettverkssamarbeid


mellom de åtte fylkeskommunene på Østlandet: Akershus, Buskerud, Hedmark, Oppland,


Oslo, Telemark, Vestfold og Østfold.


Østlandspakka1 er et felles samferdselspolitisk dokument for de åtte fylkeskommunene som


deltar i Østlandssamarbeidet. Hovedmålet med Østlandspakka er et opplegg for forsert


samferdselsutbygging på Østlandet, med sikte på mer effektiv person- og godstransport,


reduksjon i ulykker og reduserte miljøulemper. Østlandspakka har helt siden 1999 bygget på


en felles strategi for regional utvikling — med en balansert utvikling basert på byer i


flerkjernestruktur og utbygging av viktige transportkorridorer.


Revidert Østlandspakke 2018—2027 skal bidra til å følge opp nasjonale målsettinger gitt


gjennom klimaforliket i 2008 og Nasjonal transportplan 2014—2023. Samtidig viser den de


store utfordringene vi har på Østlandet og de viktigste samferdselspolitiske tiltak for å sikre en


balansert og bærekraftig utvikling innen landsdelen.


Utviklin av 'ernbanen:


.  Hele interCity—utbyggingen må forseres slik at den blir fullført innen 2027. Dette er


viktigste samferdselstiltak for Oslo kommune og alle fylkeskommunene på Østlandet,


og er således disse fylkenes 1. prioritet. Regjeringen og Stortinget må snarest fatte


nødvendige vedtak slik at planarbeid og utbygging tilpasses en slik framdriftsplan.


.  Nødvendige tiltak må iverksettes når KVU—en for Oslo-Navet foreligger våren 2015, slik


at Oslotunnelen ikke blir en flaskehals etter at interCity—utbyggingen er fullført.  —


Tilbudet på de øvrige jernbanene på Østlandet må også styrkes. Kapasiteten må økes


ved bygging av nye kryssingsspor slik at det kan kjøres halvtimes ruter på faste minutt—


tall i rushtidene. Dette vil forsterke utviklingen av et helhetlig og effektivt


kollektivtrafikksystem.


. Økt persontransport med jernbane er avhengig av at kapasitet og regularitet bedres.


Dette betinger økt satsing på vedlikehold og fornyelse, i tillegg til utbygging av nye


dobbeltspor.


Mer effektivo  mil’ vennli odstrans ort:


.  Økt godstransport med jernbane er helt avhengig av at påliteligheten og regulariteten


til jernbanen økes.  l  tillegg til interCity—utbyggingen er det nødvendig med økt satsing


på vedlikehold og utbygging av kryssingsspor.


. Arbeidet med oppgradering av Alnabruterminalen bør starte umiddelbart, og


terminalen bør utbygges i takt med forventet behov.


'  Når KVU—en om godsterminaler i Oslofjordområdet foreligger, må det igangsettes


prosesser for å sikre arealer til nødvendige avlastningsterminaler til Alnabru.


1htt  ;  www.ostsamno favomrader samferdsel







Elektrifisering av gjenstående jernbanestrekninger vil bidra til mer effektiv og


klimavennlig godstransport — ikke minst vil dette være viktig for den Økende


tømmertransporten.


Fortsatt utb in en av hovedve ene:


Utbygging av hovedvegene i de nasjonale transportkorridorene på Østlandet må


fullføres av hensyn til trafikksikkerhet og framkommelighet.


Staten må ta ansvar for minst 50  %  av finansieringen av bompengeprosjekter på


Østlandet (utenom Oslopakke 3). Ved kostnadsøkninger må Statens forholdsmessige


andel av finansieringen opprettholdes.


Følgende riksvegutbygginger bør prioriteres:


o Hovedvegene i de fem nasjonale transportkorridorene gjennom Østlandet


0 Gode transportårer utenom Oslo


0 Økte rammer for å styrke trafikksikkerhet


Etter forvaltningsreformen er fylkeskommunene blitt landets største vegeier.


Fylkeskommunene må settes økonomisk i stand til i løpet av 10—15 år å ta igjen


etterslep både i investering og vedlikehold av fylkesveger overtatt fra staten, og settes


istand til å ruste opp viktige beredskapsveger.


Kollektivtrafikken må st rkes vesentli  :


Rammen for ordningen med gjensidig forpliktende, langsiktige bymiljøavtaler må


utvides, og ordningen må omfatte flere byområder enn de ni det er lagt opp til i dag.


Avtalene må tilpasses forholdene avhengig av bystørrelse og konkrete utfordringer.


Fylkeskommunene må få nødvendige midler til å opprettholde og styrke


kollektivtilbudet.


Fylkeskommunene anbefales å ta et sterkere ansvar enn tidligere for utviklingen av


kollektivknutepunktene, men det forutsetter at fylkeskommunene settes økonomisk i


stand til å gjennomføre sitt utvidete ansvar for kollektivtrafikk og knutepunktutvikling.


Kommunene må i samarbeid med fylkeskommunene og andre relevante aktører sørge


for at bolig— og næringsutbygging i størst mulig grad skjer tilknyttet


kollektivknutepunktene.


Klimahens n må ivaretasisamferdsels olitikken:


Nasjonale mål om at økningen i persontransporten skal kunne tas med kollektivtrafikk,


sykkel og gange må tillegges stor vekt i areal- og transportutviklingen.


Utbygging av infrastruktur for el—biler er viktig, samt utvikling og bruk av alternativt


drivstoff som biogass og hydrogen.


Tilpasningstiltak for klimaendringer må innarbeides innen all planlegging,


prosjektering, bygging, drift og vedlikehold av infrastruktur.





