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Forvaltningsreformen har gitt fylkeskommunen økt ansvar i den regionale utviklingen, og samferdselsplanleggingen er et av de viktigste planverktøyene Østfold fylkeskommune (ØFK) har for å følge opp de langsiktige strategiene i Fylkesplanen ”Østfold mot 2050”.
Planprogram for Regional Transportplan (RTP) for Østfold ble vedtatt i Fylkesutvalget 9. juni 2011.
Hovedformål med RTP
Helhetlige strategier og konkretisering i handlingsdeler
Hovedgrepet med en RTP er å etablere en strategisk overbygning for årlig rullerende handlingsprogram. RTP er en helhetlig plan som dekker alle samferdselsområder i Østfold. RTP tar utgangspunkt i mål og strategier for levekår / folkehelse, verdiskapning og miljø i fylkesplanen «Østfold mot 2050». RTP bygger på pågående arbeid med planlegging av samferdselsprosjekter i Østfold, som kollektivplan, sykkelstrategi, arbeidet med konseptvalgutredning (KVU), Østlandspakken, Samordningsplan for trafikksikkerhetsarbeidet i Østfold samt Osloregionens gods- og logistikkstrategi. Osloregionens Areal- og transport (ATP)-strategi ligger til grunn for arbeidet. RTP vil gi grunnlag for innspill til Nasjonal transportplan (NTP). 
RTP er en regional plan som dekker hele Østfold fylke med 4 regioner; Indre Østfold, Mosseregionen, Nedre Glomma og Halden. RTP omhandler fylkets transportsystem i en regional sammenheng. Østfold som gjennomfartsfylke, sammenheng med naboregioner og Sverige samt Østfolds rolle i Osloregionen for å styrke Osloregionens konkurranseevne på en bærekraftig måte står sentralt.
Koordinering av virkemidler og økt forutsigbarhet
En regional transportplan gir ØFK muligheten til å se virkemidlene i de ulike samferdselsområdene i sammenheng, samt å drøfte kriterier for prioriteringer i et langsiktig og strategisk perspektiv. At investeringsmidler til kollektiv er inkludert i handlingsprogrammet for fylkesveier for å bedre fremkommelighet er eksempel på at samordning av virkemidler på tvers av deltema kan gi gevinster.
Arbeidet med RTP gir ØFK muligheten til å vurdere mulighetene for et mer forpliktende samarbeid mellom staten, fylket og kommunene for å øke forutsigbarheten i planlegging og gjennomføring av samferdselsprosjekter.
Innspill til Nasjonal transportplan
RTP er et ledd i å styrke fylkeskommunens rolle i forhold til arbeidet med Nasjonal transportplan 2014-2023. RTP vil bidra til å synliggjøre viktige utfordringer i fylket og i regionene, og vil være et viktig grunnlag for fylkeskommunens innspill/uttalelse til Nasjonal Transportplan 2014-2023. 



Oppfølging av fylkesplanen
RTP representerer en operasjonalisering av mål og strategier i fylkesplanen Østfold mot 2050 innenfor temaene levekår/folkehelse, verdiskapning og miljø. Temaene kollektiv, fylkesveier og gang-/sykkel følges opp med egne handlingsplaner. 
Strategiene og de langsiktige utfordringene i forhold til investering, drift og vedlikehold i RTP sees i et 40 års perspektiv, som i Fylkesplanen Østfold mot 2050. På denne måten kan de ulike handlingsdelene følge opp målene og strategiene som settes i RTP og bidra til å nå målene i fylkesplanen. RTP vil utgjøre et sentralt grunnlag for rullering av fylkesplanen.
Drøfte alternative finansieringsløsninger
[bookmark: _Toc309291234][bookmark: _Toc311445344][bookmark: _Toc312067814][bookmark: _Toc312096569]Regional transportplan er en viktig arena for å drøfte alternative finansieringsløsninger, herunder se på mulighetene for å utløse statlige belønningsmidler.
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Transport og fysisk aktivitet er pekt ut som prioritert oppfølgingsområde i fylkesplanen ”Østfold mot 2050”. Tiltak innen transportsektoren er sentrale for å nå fylkesplanens mål både innen klima / miljø, levekår / folkehelse og verdiskaping. Fylkesplanen for Østfold er også den første med en omfattende arealstrategi. Transporteffektivitet er bærebjelken i strategien, og endrede reisevaner og ny transportinfrastruktur er et nødvendig fokus.
Fylkesplanen slår fast at Østfold skal være klimagassnøytralt innen 2030, og innen 2020 skal klimagassutslipp ligge 20 % under 2005-nivået. Minimum 50 % skal tas gjennom lokale tiltak. Ifølge grunnlagsrapport om klima og energi behandlet av Fylkestinget i desember 2008, står veitrafikken for 34 % av Østfolds klimagassutslipp. Befolknings- og aktivitetsvekst i tiårene fremover vil bidra til ytterligere utslippsøkning. Uten ambisiøse klimamål for transportsektoren blir det umulig å nå det totale utslippsmålet.
Trafikkvekst vil gi enda større kapasitetsproblemer i transportsystemet, særlig i byområdene. Dette vil gi økte reisetider og køkostnader for innbyggere og næringsliv, og det vil svekke fylkets attraktivitet både for mennesker og kapital. Stor bilbasert trafikkvekst vil også ha store helsekonsekvenser, både i form av trafikkulykker og følger av lokal luftforurensing og mindre fysisk aktivitet.
Veksten i transportetterspørsel vil for en stor del komme på vei hvis det ikke gjennomføres tiltak for å motvirke dette. En bilbasert trafikkvekst vil både være i strid med målene om miljø, verdiskaping/attraktivitet og levekår/folkehelse, og det er også uforenelig med en strategi der behovet for økt fremkommelighet skal møtes på en mest mulig kostnadseffektiv måte. Jernbanen må derfor ha en viktig rolle for transport av både personer og gods på lengre reiser. For lokale og regionale reiser er en mer samordnet areal- og transportplanlegging, økt satsing på miljøvennlig transport og innføring av restriktive tiltak for å begrense veksten i biltrafikken nødvendige virkemidler som må sees i sammenheng. Å møte trafikkveksten lokalt hovedsakelig gjennom tilrettelegging for kollektivtransport, gange og sykkel er både det mest miljø- og kostnadseffektive. Samtidig er det viktig å sikre nok kapasitet på veinettet, både for kollektiv- og næringstransport. Det er også behov for å legge til rette for mer trafikksikre og effektive adkomster til havner, terminaler og knutepunkter. 
Regional transportplan for Østfold er et strategisk grep for å se alle samferdselsområder i fylket under ett, både i lokal og regional sammenheng. Østfold som gjennomfartsfylke, sammenheng med naboregioner, Sverige og resten av Europa, samt Østfolds rolle i Osloregionen for å styrke regionens konkurransekraft på en bærekraftig måte står sentralt. 
En regional transportplan gir mulighet for å se virkemidler i sammenheng og drøfte kriterier for prioriteringer i et langsiktig og strategisk perspektiv. Gjennom planen vurderes også mulighetene for et mer forpliktende samarbeid mellom staten, fylkeskommunen og kommunene for å øke forutsigbarheten i planlegging og gjennomføring av samferdselsprosjekter. Samarbeid med næringsliv og andre aktører vektlegges.
I regional transportplan for Østfold fastsettes mål og delmål for transportsektoren, og den angir strategier for å nå målene og møte de viktigste utfordringene for byområdene, de enkelte delregioner og fylket som helhet. Virkemidlene for å følge opp strategiene finnes både på lokalt, regionalt og nasjonalt nivå, og planen utgjør derfor et viktig grunnlag for fylkeskommunens innspill og uttalelser til Nasjonal Transportplan 2014-2023. Øvrige tiltak fastsettes gjennom egne handlingsprogrammer innenfor fylkeskommunens ansvarsområder eller gjennom partnerskap og samarbeid der både fylkeskommunen, kommuner, statlige etater og næringsliv deltar.
Fylkesplanen, den reviderte Østlandspakka og Osloregionens areal- og transportstrategier er sammen med pågående prosesser i Østfold viktige premisser for planen.
[bookmark: _Toc311445346][bookmark: _Toc312067816][bookmark: _Toc312096571][bookmark: _Ref314208107][bookmark: _Toc314749776]Hovedmål og -strategier
Samfunnsmål: 
Et transportsystem som fremmer helse, miljø og verdiskaping og bidrar til en bærekraftig regional utvikling med attraktive byer og bygder i Østfold.
Resultatmål: 
Et effektivt, trafikksikkert, miljøvennlig og tilgjengelig transportsystem som møter befolkningens og næringslivets behov for lokale, regionale, nasjonale og internasjonale transporter.
Delmål:
	
	Delmål
	Konkretisering av mål (indikatorer)

	Delmål 1
	Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for å styrke konkurransekraften i næringslivet og for å bidra til å opprettholde hovedtrekkene i bosettingsmønsteret
	Transporttilbudet i transportsystemet skal bedres (antall setekm kollektivtransport). Antall kollektivreisende skal dobles innen 2023.
Påliteligheten i transportsystemet skal bedres (punktlighet og regularitet).
Avstandskostnader og reisetider i og mellom regionene skal reduseres (reisetid på tog).
Rushtidsforsinkelser for næringsliv og kollektivtransport skal reduseres (tid i rush).
Framkommelighet for gående og syklende skal bedres (antall km g/s-vei). Sykkelandelen skal økes til 8 %.
Infrastrukturen skal vedlikeholdes og forbedres (standardindikatorer for vei).

	Delmål 2
	En visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i transportsektoren
	Antall personer som blir drept eller hardt skadd i veitrafikken skal reduseres med minst en tredel innen 2020.

	Delmål 3
	Begrense klimagassutslipp, redusere miljøskadelige virkninger av transport, samt bidra til å oppfylle nasjonale mål og Norges internasjonale forpliktelser på miljøområdet
	Transportsektorens samlede klimagassutslipp i Østfold skal i 2023 ligge 10 % under 2005-nivå (CO2, NOx,).
Bidra til å oppfylle nasjonale mål for lokal luftforurensning og støy (svevestøv, støyplageindeks).
Transportsystemet skal være mindre sårbart i møtet med et endret klima, mer ekstremvær og flom.

	Delmål 4
	Transportsystemet skal være universelt utformet
	Kollektivtransportsystemet skal bli mer universelt utformet (kollektivknutepunkter).


Hovedstrategier
Det skal utarbeides et sett av tiltak for å nå målene i planen. Tiltakene skal inndeles i tre faser: Kort sikt (2017), mellomlang sikt (2023) og lang sikt (2050). Tiltakene skal bygge på følgende hovedstrategier:
Fullføring av påbegynte og vedtatte prosjekter
Iverksetting av prosjekter som gir størst effekt for lavest mulig kostnad
Prioritering av øvrige virkemidler som er nødvendige for å nå overordnede målsettinger
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NTP 2014-2023
Stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan (NTP) presenterer hovedtrekkene i regjeringens transportpolitikk, innenfor veisektor, jernbanesektor, kyst og flytransport, og legger grunnlaget for helhetlige politiske vurderinger, effektiv virkemiddelbruk og styrking av samspillet mellom transportformene. De nasjonale føringene i NTP danner føringer også for den regionale transportpolitikken i Østfold, særlig når det gjelder investeringene i vei og jernbane.
Regjeringens mål med samferdselspolitikken er å tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljøvennlig transportsystem som dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling.
Under dette ligger 4 hovedmål:
Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for å styrke konkurransekraften i næringslivet og for å bidra til å opprettholde hovedtrekkene i bosettingsmønsteret.
Transportpolitikken skal bygges på en visjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i transportsektoren.
Transportpolitikken skal bidra til å begrense klimagassutslipp, redusere miljøskadelige virkninger av transport, samt bidra til å oppfylle nasjonale mål og Norges internasjonale forpliktelser på miljøområdet.
Transportsystemet skal være universelt utformet.
Gjeldende Nasjonal transportplan er for perioden 2010-2019. Transportplanen har en planperiode på 10 år, men revideres hvert 4. år. 
Det er gjennomført en utredningsfase for neste NTP hvor det bl.a. påpekes en rekke utfordringer ved samfunnsutviklingen. Det er en utfordring å utvikle transportsystemet i takt med befolkningsveksten og trender og samtidig klare klimamålet. Befolkningen vokser mest og raskest i de største byregionene.
Kollektivtrafikken, og gange og sykling, må ta så mye som mulig av trafikkveksten i de største byregionene
Universell utforming blir stadig viktigere
Det er for mange drepte og hardt skadde i veitrafikken i dag
Det er samfunnsøkonomisk viktig å bevare kapitalen som ligger i infrastrukturen. 
Stat, fylkeskommuner og kommuner må arbeide nært sammen for å møte framtidens utfordringer og utforme et framtidsrettet og samordnet transportsystem. Næringslivet og andre aktører må involveres. I byene er det behov for forpliktende avtaler mellom forvaltningsnivåene for å få til en samordnet areal- og transportplanlegging og en sterkere satsing på kollektivtrafikk.
Østfold mot 2050
Fylkesplanen, Østfold mot 2050, er et strategisk dokument med en langsiktig horisont. Klimautfordringen er en viktig global utfordring, mens folkehelse er en av Østfolds største utfordringer. Fylkesplanen har derfor et særskilt fokus på hvordan disse to utfordringene kan møtes, blant annet ved å legge til rette for et mer klimavennlig transportmønster lokalt. 
Hensikten med å lage en arealstrategi til fylkesplanen er å forvalte arealene slik at målene for Østfold kan nås. Bakgrunnen er en erkjennelse av at arealbruk er et viktig virkemiddel, ikke minst for klima og folkehelse. To av de tre prioriterte oppfølgingsområdene er av særlig viktighet for RTP Østfold: Fortetting, byutvikling og vern og Transport og fysisk aktivitet. 
Hovedmålene i fylkesplanen er:
Levekår og folkehelse: God livskvalitet for alle som bor i Østfold
Verdiskaping: Østfold skal være attraktiv for mennesker og kapital, og tilby et velfungerende arbeidsmarked med et bærekraftig næringsliv preget av innovasjon, kompetanse og samhandling
Miljø: Østfold skal være et fylke som ivaretar klima, natur og kulturlandskap, og som tar miljøhensyn i offentlig og privat sektor
Fylkesplanen legger føringer og begrensninger på lokalisering av boliger, hytter og næring, samt spredt utbygging. Det kreves fortetting for å bygge opp om eksisterende senterstruktur og kollektivtrafikk for å redusere transportomfang, klimautslipp og avgang av dyrka mark. Høyere arealutnyttelse vil ventelig føre til en bedre byutvikling med god funksjonalitet, og derigjennom bedre folkehelse.
Følgende mål og strategier er av særlig relevans for RTP Østfold:
Levekår og folkehelse: 
Redusere støy- og svevestøvplager gjennom god areal- og samferdselsplanlegging.
Vektlegge universell utforming i all planlegging, innkjøp og utbygging. Universell utforming må få høy prioritet i framtidig utforming av bebyggelse og trafikkarealer. Alle skoler og idrettsanlegg må følge prinsippene for universell utforming.
Verdiskaping:
Samordne delregionens arealstrategier for å sikre hensiktsmessige næringsarealer tilknyttet eksisterende infrastruktur.
Overføre transport av varer fra vei til jernbane og sjø.
Utvikle og samarbeide om regionale havner og fiskerihavner.
Sikre en effektiv og rask jernbaneforbindelse med tilstrekkelig kapasitet, herunder nytt dobbeltspor Oslo – Ski og deretter videre til Halden. Knytte ytre og indre Østfold sammen med en Østfoldring.
Sikre god standard på hovedveiene – herunder rask utbygging av E18 og styrking av tverrforbindelsene.
Utvikle og sikre nytt sykehus på Kalnes god adkomst fra alle deler av fylket.
Oppgradere veinettet i byene gjennom utvikling av bypakker/ Østfoldpakke fase 2.
Sikre at Moss lufthavn Rygge kan utvikles som internasjonal flyplass med konkurransedyktige rammevilkår, og utnytte etableringen av flyplassen til utvikling av næringslivet.
Miljø:
Bevisstgjøre og bygge opp kunnskap i kommuner, næringsliv og befolkning, i forhold til tiltak og adferd som reduserer klimagassutslipp.
Redusere transportarbeidet gjennom samordnet areal- og transportplanlegging, der transporteffektivitet er førende for arealdisponeringen.
Øke arealutnyttelsen i byer og tettsteder gjennom fortetting og transformasjon av bebygde arealer og høy utnyttelse i nye områder.
Overføre transportaktivitet fra bil til kollektive transportløsninger, bl.a. ved økt satsing på kollektivtrafikk, og utvikling av kollektivknutepunkter og parkeringsstrategier.
Overføre transportaktivitet fra bil til gange og sykkel på korte turer, bl.a. ved å satse på et godt utbygd nett av gang- og sykkelveier.
Utvikle gode konsepter for byutvikling basert på god funksjonalitet og fortetting med kvalitet, i et klima- og helseperspektiv.
Etablere infrastruktur for bruk av fornybare og miljøvennlige drivstoff i kjøretøyer, herunder gass
Vern av dyrket mark ved kompakt by- og tettstedsutvikling, hvor potensialet for transformasjon og fortetting av allerede omdisponerte arealer utnyttes før dyrket mark settes av til utbyggingsformål.

Prioriterte oppfølgingsområder
Fortetting, byutvikling og vern
Fortetting og byutvikling er det viktigste plangrepet for å redusere energibruken og dermed utslipp av klimagasser. Strategiene på dette området omfatter både arealbruk, utvikling av attraktive bolig- og næringsområder, utvikling av infrastruktur og drift av kollektivsystemet. Byene skal være viktige motorer i utviklingen av fylket, og det skal utvikles konsepter for byutvikling med god funksjonalitet. Andre tettsteder med muligheter for god kollektivbetjening skal styrkes som steder for vekst i bosetting, arbeidsplasser og lokal service. I spredtbygde strøk kan bosettingsmønsteret opprettholdes. Nedre Glomma utvikles som storby og viktig tyngdepunkt.
Transport og fysisk aktivitet
Samordnet areal- og transportplanlegging skal legges til grunn for fylkets regionale arealstrategi, for derigjennom å redusere transportomfanget, og øke andelen som reiser kollektivt eller går eller sykler. Det er nødvendig å ha fokus på behovet for ny transportinfrastruktur og mulighetene for realisering av dette ved revisjon av fylkesplanen. Økt mobilitet er viktig for å forsterke Osloregionens utbredelse og konkurransekraft, men samtidig er det en forutsetning om at dette må skje på en miljøvennlig måte i form av tog/bane og eventuelt buss. Kortere reiser bør i all vesentlig grads foretas til fots eller på sykkel. En forutsetning for at en slik strategi skal lykkes er at det satses økonomisk på nødvendige infrastrukturendringer både fra statlig og regionalt hold.
Arealstrategi
For å få til ønsket byutvikling og kunne følge opp vedtatt arealpolitikk må statlige og regionale myndigheter slutte opp om utviklingen gjennom sine prioriteringer av infrastrukturen. Transportsystemet er dessuten sentralt for å styrke konkurransekraften i Osloregionen.
Perspektiver
Østlandssamarbeidet og Osloregionen har vektlagt satsing på jernbane både for gods- og persontransport, i kombinasjon med satsing på annen kollektivtransport og utbedringer av stamveiene. En forsering av utbyggingen av nytt dobbeltspor Oslo-Ski og videre på Østfoldbanen er avgjørende for en utvikling hvor togtilbudet kan gi biltrafikken reell konkurranse, og bidra til å overføre gods fra vei til bane. Jernbanetraseen for dobbeltsporet og lokalisering av stasjoner må tas inn ved rullering av kommuneplanene. Det bør foretas nødvendige planmessige avklaringer slik at dette ikke forsinker framføring av dobbeltsporet. 
For å styrke den regionale konkurranseevnen må fylket knyttes bedre sammen, og da er den interne pendlingen og tverrforbindelsene mellom indre og ytre Østfold viktig. E6 og E18 er hovedferdselsårer og har stor betydning for verdiskapingen i fylket. E18 må ferdigstilles snarest. For å bedre binde sammen Østlandet og slik avlaste hovedstadsområdet, bør tverrforbindelsen mellom E6 og E18 via Moss-Horten omklassifiseres til stamvei. 
Nytt fylkessykehus på Kalnes i Sarpsborg forventes å stå ferdig i 2015-2016. Etableringen vil kreve vurdering av adkomstforholdene, både i forhold til tverrforbindelsene mellom indre og ytre Østfold, samt fra Fredrikstad, hvor det kan være aktuelt med ny vei via Greåker. 
Avklaring av øvrige samferdselsprosjekter i fylket, som bru over Glomma i Fredrikstad, eventuell ombygging av øvrige tverrforbindelser til stamveistandard, samt ny havnevei til Årvoll i Rygge, forutsettes avklart gjennom konseptvalgutredninger eller andre prosesser med bred lokal og regional medvirkning. Fylkesplanens mål for klima, jordvern og by- og tettstedsutvikling legges til grunn for disse prosessene.
Utviklingen av Moss Lufthavn Rygge er sentral for kontakten med utlandet, flyplassrelatert næringsliv og turisme. Havneanleggene er viktige for godstransporten. Økt sjøtransport kan bidra til å redusere miljøutfordringer knyttet til arealbruk på land. Havnesamarbeid vil gi fordeler for tilbud, kvalitet og kostnader i forvaltningen av havneområdene og vil gi en mer stabil og profesjonell drift. Slikt samarbeid bør derfor vurderes på nytt av eierkommunene.
Det vurderes fra mange hold å etablere et høyhastighets jernbanenett i Norge. En av strekningene som vurderes til å kunne gi reell konkurranse til flytrafikken, er Oslo – København. Hvis dette skulle bli aktuelt må vurderinger rundt arealbruken gjøres ved revisjon av arealstrategien.
Ut fra forslagene til ny NTP er utsiktene til økte rammer begrenset. Det er derfor en samlet utfordring for fylket å finne muligheter for alternative finansieringsløsninger. Samtidig er det avgjørende at også nasjonale myndigheter følger opp ambisjonene i fylkesplanen når det gjelder midler til infrastruktur. Til grunn for dette må det ligge en erkjennelse av hvor avgjørende infrastrukturen er for at fylkesplanen kan bli et sentralt virkemiddel for å nå de nasjonale målene innen bl.a. klimagassreduksjon og jordvern. Til grunn for revisjonen av fylkesplanen og arealstrategien ligger derfor status for infrastrukturen i Østfold.

Andre føringer
Revidert Østlandspakke
Østlandsamarbeidet har utarbeidet og vedtatt en egen Østlandspakke (juni 2011) med følgende hovedpunkt:
Utbygging av InterCity-trianglet mellom Oslo, Halden, Skien og Lillehammer med dobbeltspor og høy hastighet innen 2023
Fokus på finansiering av kollektivtrafikk – både investeringer og drift - i NTP 2014-2023
Fullføring av utbyggingen av hovedveiene i de nasjonale transportkorridorene på Østlandet 
Opprettholdelse av Statens forholdsmessige andel av finansieringen ved kostnadsøkninger i vedtatte bompengeprosjekter
Tilrettelegging for at fylkeskommunene skal ha økonomisk grunnlag for å ta igjen etterslep både på investering og vedlikehold på veier overtatt fra staten
Mer fokus på grensekryssende transport på vei og bane, og spesielt godstransport, i NTP 2014-2023
Planlegging og utbygging av moderne godsterminaler for å få mer gods på båt og bane
Helhetlig og effektiv prosjektgjennomføring, bl.a. gjennom selskapsorganisering i Jernbaneverket og Statens vegvesen
Samordnet areal- og transportstrategi for Osloregionen
 I «Samordnet ATP strategi for Osloregionen», Osloregionen, januar 2008, er det skissert følgende overordnede mål og strategier for areal- og transportutviklingen:
Mål:
Osloregionen skal være en konkurransedyktig og bærekraftig region i Europa
Utbyggingsmønsteret skal være arealeffektivt basert på prinsipper om en flerkjernet utvikling og bevaring av overordnet grønnstruktur
Transportsystemet skal på en rasjonell måte knytte den flerkjernede 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. 
Strategier: 
Vekstkraften i Oslo skal utnyttes til det beste for Osloregionen. Vekst i andre delregioner skal kunne avlaste vekst i Oslo som skaper problemer. Slik balansert vekst skal kunne skje ved en bolig- og næringsutvikling knyttet til de viktigste transportaksene for jernbane og vei. Utbygging bør konsentreres til byer og tettsteder. Grønne korridorer mellom dem skal opprettholdes. 
Det skal legges til rette for en flerkjernet utvikling av Osloregionen med mest mulig selvstendige byer og tettsteder med bosteder, arbeidsplasser, handel, service og kulturaktiviteter i urbane sentra. Samspillet med landdistriktene skal ivaretas. 
Utbyggingsmønsteret skal ta utgangspunkt i raske, skinnegående kollektivmidler med stor kapasitet samt et godt veisystem med god fremkommelighet for kollektivtrafikken.

Østfoldpakke fase 1 og 2
Fase 1
Østfold fylkesting gikk i 1999 inn for at E6 og E18 skulle bygges med bompengefinansiering. Stortinget godkjente utbygging av E6 og E18 med sideveier, og ny E6 gjennom Østfold ble ferdigstilt i 2008. På E18 gjenstår parsellene Riksgrensen-Ørje, Melleby-Momarken og Knapstad-Akershus grense.
På strekningen Knapstad-Akershus grense planlegges det med sikte på oppstart av anleggsarbeidet i 2013, på strekningen Riksgrensen-Ørje med sikte på mulig anleggsstart i 2014. 
Fase 2
Østfoldpakka fase 2 omfatter tiltak i byområdene. Pakken ble utredet og fulgt opp med lokalpolitiske vedtak i 1999/2000. Utfordringene knyttet til oppfølging av den opprinnelige Stortingsproposisjonen om Østfoldpakka fase 2 viste vesensforskjeller mellom byene og at det ikke ville være mulig å se dette omfattende prosjektet som et samlet og koordinert prosjekt. Prosessen ble derfor videreført med selvstendige prosesser i hvert byområde. 
Bypakkene er nærmere beskrevet i kapittel 3.3.
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Den viktigste infrastrukturen i Østfold består av de gjennomgående hovedrutene E6 og E18, to jernbanestrekninger (Østfoldbanens østre og vestre linje), et betydelig nett av fylkeskommunale og kommunale veier, havner i samtlige byer i ytre Østfold (Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden), en godsterminal i Nedre Glommaregionen, samt Moss Lufthavn Rygge. Infrastrukturen er vist i Figur 1.
Trafikkmengder
Transportaktiviteten i Østfold omfatter både lokalt generert trafikk og gjennomgangstrafikk. Østfold er innfallsporten til Sverige og Europa, og de gjennomgående hovedtransportårene E6, E18 og Østfoldbanen er svært viktige både for person- og godstransport til/fra Norge. 

Trafikkvekst
Trafikken på E6 gjennom Østfold har økt kraftig de siste årene. På Riksgrensen ved Svinesund økte trafikken med nærmere 30 % fra 2005 til 2010. På E6 ved Moss var veksten i samme periode i overkant av 20 %. På E18 var trafikkøkningen noe mindre, i overkant av 20 % på Riksgrensen ved Ørje, og i overkant av 10 % ved Elvestad i Hobøl i samme periode.
Hovedrutene E6 og E18
E6 har generelt den største trafikkbelastningen av veiene i Østfold, og delstrekningene mellom henholdsvis Mosseporten og Råde og lokalt gjennom Sarpsborg har den aller største trafikkbelastningen med en årsdøgntrafikk på nærmere 35.000, se Figur 3‑2. Mye av trafikken på E6 gjennom Moss og Sarpsborg er lokal trafikk som benytter motorveien på grunn av dårlig fremkommelighet på det lokale veinettet. 
På E18 er trafikkbelastningen opp mot 15.000 ÅDT, med størst belastning på strekningen mellom rv 22 og Akershus grense.
Øvrige riksveier
I byområdene i Moss (rv 19) og Nedre Glommaregionen (rv110/111) er det betydelige trafikkmengder, og til tider store fremkommelighetsproblemer. 
Fylkesveier
Trafikkmengden på fylkesveinettet varierer mye. Trafikkbelastningen er størst i byområdene i Moss og Nedre Glommaregionen, og her er det til tider store fremkommelighetsproblemer. 
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[bookmark: _Ref312069432]Figur 3‑1. Overordnet transportnett i Østfold; riksveier, fylkesveier, jernbane, og havner

[bookmark: _Ref312090311]Figur 3‑2. Trafikkvolum på hovedveinettet i Østfold.
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Reisemiddelfordelingen i Østfold varierer med geografi. For Østfold er det gjennomført to separate analyser av den nasjonale reisevaneundersøkelsen, én for kommunene Fredrikstad og Sarpsborg og én for Moss og Rygge. Antall reiser per person per dag i disse kommunene ligger omtrent på landsgjennomsnittet, 3,2 reiser per dag i Fredrikstad og Sarpsborg og 3,3 reiser per dag i Moss og Rygge. Sammenliknet med landsgjennomsnittet er bilbruken i disse kommunene noe høyere, 54-58 % mot 52 % på landsbasis. Videre er kollektivtransport noe mindre brukt, 5-6 % i Sarpsborg og Fredrikstad og 8 % i Moss og Rygge, mot 10 % på landsbasis. Andelen gående og syklende er også noe mindre enn på landsbasis.

Av de daglige reisene utgjør handle-/servicereisene den største gruppen, 28 % på landsbasis. Deretter kommer fritidsreiser og reiser til/fra arbeid med henholdsvis 19 og 18 % av de daglige reisene, jf. Figur 3‑3.



[bookmark: _Ref311145167]Figur 3‑3: Daglige reiser etter formål i 2009, angitt i % (fra den nasjonale reisevaneundersøkelsen, TØI rapport 1130/2011)
Transport- og trafikkbildet er omtalt nærmere under det enkelte deltema i kapittel 4. 

Pendling
Hovedtyngden av sysselsatte i Østfold jobber i egen region/kommune, se Tabell 3‑1 og Tabell 3‑2, samt Figur 3‑4. Nedre Glommaregionen har det største arbeidsmarkedet, med over 57.000 arbeidsplasser. Drøyt 11.000 personer bosatt i Østfold pendler til Oslo, med størst andel fra Indre Østfold. Generelt går arbeidsreisene i indre Østfold i retning Oslo og Akershus, mens reisene i ytre Østfold i større grad går mellom byene i Østfold. Pendlere bosatt i Halden reiser først og fremst til Nedre Glommaregionen, og i mindre grad til Oslo. 
Statistikken inneholder ikke pendling til/fra Sverige og andre regioner enn det som er vist i Tabell 3‑1 og Tabell 3‑2. 
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	Fra/til
	Halden
	Nedre Glomma
	Mosseregionen
	Indre Østfold
	Akershus øst
	Oslo
	Sum

	Halden
	10 250 
	1 773 
	239 
	286 
	65 
	543 
	13 156 

	Nedre Glomma
	1 244 
	50 652 
	3 172 
	940 
	627 
	3 402 
	60 037 

	Mosseregionen
	131 
	2 211 
	18 039 
	296 
	1 839 
	3 228 
	25 744 

	Indre Østfold
	503 
	1 207 
	562 
	18 495 
	2 426 
	3 633 
	26 826 

	Akershus øst
	45 
	393 
	976 
	521 
	-
	-
	1 935 

	Oslo
	113 
	554 
	483 
	434 
	-
	-
	1 584 

	Sum
	12 286 
	56 790 
	23 471 
	20 972 
	4 957 
	10 806 
	-
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	Fra/til
	Halden
	Nedre Glomma
	Mosseregionen
	Indre Østfold
	Akershus øst
	Oslo
	Sum

	Halden
	78 %
	13 %
	2 %
	2 %
	0 %
	4 %
	100 %

	Nedre Glomma
	2 %
	84 %
	5 %
	2 %
	1 %
	6 %
	100 %

	Mosseregionen
	1 %
	9 %
	70 %
	1 %
	7 %
	13 %
	100 %

	Indre Østfold
	2 %
	4 %
	2 %
	69 %
	9 %
	14 %
	100 %




[bookmark: _Ref312159364][bookmark: _Toc312067822][bookmark: _Toc312096577]Figur 3‑4. Illustrasjon av pendlingsstrømmer mellom de fire regionene i Østfold, samt Oslo og sørøstre deler av Akershus,. Kartet viser ikke trafikk på veinettet, kun retning for pendlingsreisene (Kilde: Statistikkbanken) 
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Nedre Glomma (Fredrikstad, Sarpsborg og Hvaler)
Nedre Glommaregionen (Fredrikstad, Sarpsborg og Hvaler) har 128.000 innbyggere, og er ett felles bo- og arbeidsmarked. Forventet vekst tilsier opptil 50.000 flere innbyggere innen 2050. Det er ca. 62.500 sysselsatte i regionen. 9.000 personer pendler mellom de tre kommunene. Nærmere 8.000 pendler inn til regionen og 11.000 pendler ut, i hovedsak mot Oslo og Mossedistriktet. Fra 1980 har det vært en stadig økning i utpendling, både mellom de enkelte kommuner i Nedre Glomma og fra regionen som helhet. Kollektivandelen på arbeidsreiser til/fra Oslo og Akershus er på 30 %, mens reiser for øvrig i all vesentlig grad foretas med bil (bilandelen ligger godt over landsgjennomsnittet). Kollektivandelen er svært lav, og det er få som går eller sykler. 
Hovedveiene inn mot og gjennom byene er mer eller mindre overbelastede i rushperiodene, og rushforholdene vedvarer i en stadig større del av dagen. 45 % av innfartstrafikken er sentrumsrettet. 
Havnetrafikken til Borg havn på Øra går gjennom Fredrikstad by, og Glomma utgjør en trafikal barriere i både Fredrikstad og Sarpsborg. Tettstedsområdet på begge sider av Glomma, med drøyt 100.000 innbyggere, har relativt spredt bosetting og lite sentrale næringsarealer. Dette er historisk begrunnet ved at Fredrikstad og Sarpsborg før 1991 besto av ni kommuner.
Det er utarbeidet en KVU for transportsystemet i Nedre Glommaregionen, og KS1-vurderingen er godkjent. Konseptvalgutredningen anbefaler at det først utføres tiltak for å bedre tilbudet og framkommeligheten for gange, sykkel og kollektivreiser for å endre reisemiddelfordelingen. Dernest er det behov for å dekke transportbehovet for forventet befolkningsutvikling.
Foreløpige finansieringsanalyser viser at en betydelig andel av finansieringsbehovet kan dekkes ved bompengeinnkreving i betalingssnitt nær opp mot sentrum i henholdsvis Fredrikstad og Sarpsborg. Sarpsborg bystyre vil etter intensjonen behandle spørsmålet om bompenger, dvs. ta stilling til et lokal-politisk prinsippvedtak, tidlig i 2012.   
Fredrikstad og Sarpsborg inngår i programmet “Fremtidens byer”, og har inngått en samarbeidsavtale om felles areal- og transportutvikling sammen med Østfold fylkeskommune og Statens vegvesen. Det er søkt om midler fra belønningsordningen for bedre kollektivtransport og mindre bilbruk i byområdene for 2012. 

Mosseregionen
Moss byområde er regionsenteret i Mosseregionen, som også består av kommunene Rygge, Råde og Våler. Regionen har ca. 70 000 innbyggere. Moss er en relativt kompakt by med store boligområder i kort avstand til sentrum og andre viktige målpunkter. 
I Moss viser reisevaneundersøkelsen i 2009 at andelen reiser til fots er 21 %, mens sykkelandelen bare er 4 %. Kollektivandelen i Moss er 8 %. I Moss er det den lokale personbiltrafikken som utgjør de store volumene av den totale trafikken i byen. 
Moss har en gunstig kommunikasjonsmessig beliggenhet i Oslofjordområdet. Utpendlingen fra Moss mot hovedstadsområdet er stor pga. kort reisetid til Oslo. Trafikken over Moss stasjon er sterkt Oslorettet; 80 % av reisene går til/fra Osloområdet, mens 20 % er lokale reiser. 
«Den ytre Oslofjordforbindelse» mellom E 6 i Østfold og E 18 i Vestfold, med ferjesambandet Moss – Horten og rv. 19, forbinder store landområder. Fergesambandet mellom Moss og Horten er landets mest trafikkerte riksveiforbindelse til sjøs (1,5 millioner kjøretøy i året). Veiruten forbinder Østfold og Follo på den ene siden og Vestfold, Telemark og Sørlandet på den andre. Samtidig er veiruten viktigste forbindelse mellom områdene på vestsiden av Oslofjorden og utlandet, dvs. til kontinentet via E6 over Svinesund og til Midt-Sverige via fv. 120 og E18 over Ørje. 
Kryssing av Oslofjorden med ferje representerer for mange en avstandsbarriere som kan sidestilles med en flerdoblet avstand i luftlinje mellom de folkerike delene av Østfold og Vestfold. Det kan derfor ventes at en fast forbindelse over tid vil ha betydelige regionale virkninger for samhandlingen mellom de to områdene. I tillegg til regional utvikling og betydning for næringslivet har miljø vært et moment i ulike initiativ for en fast forbindelse mellom Moss og Horten. Biltrafikken til og fra ferjene medfører miljøbelastninger i sentrum av de to byene, ikke minst i Moss.
Tilknytningen mellom Moss havn og E6 er rv 19, en strekning på 3,8 km. På en stor del av denne strekningen utgjør riksveien en del av bygatenettet i Moss. Fergetrafikken til/fra sambandet Moss-Horten har en ÅDT på ca. 4.000, hvorav tunge kjøretøy utgjør ca. 18 %. ÅDT på rv 19 mellom Moss sentrum og E6 er ca. 24.000 kjøretøy pr. døgn. Trafikkavviklingen i Moss er sterkt preget av ferge-ankomstene, og bymiljøet i Moss sentrum påvirkes negativt av det store antallet tunge kjøretøy.
Det pågår arbeid med konseptvalgutredninger for henholdsvis hovedveisystemet i Moss byområde og for fast forbindelse mellom Østfold og Vestfold.
Halden
Haldens beliggenhet tilsier at kommunen er mindre påvirket av veksten i Osloregionen enn de andre byområdene i fylket. Kommunen preges av sin nærhet til Sverige, med utstrakt pendling begge veier. Halden samarbeider med flere svenske kommuner, blant annet Strømstad og Dals-Ed. Halden har 28 000 innbyggere, og forventet vekst tilsier 8000 nye innbyggere innen 2050. 
Den største trafikale utfordringen i Halden er rv 21 mellom sentrum og E6, hvor trafikken nærmer seg et nivå som tilsier firefelts vei. Utfordringene er knyttet til blandet trafikk, barrierevirkninger og trafikksikkerhet. 
Kapasiteten på øvrig veinett er foreløpig tilstrekkelig til å avvikle eksisterende trafikk, men forventet befolkningsvekst og utvikling av nye boområder i kommunen tilsier at det på litt sikt må gjennomføres tiltak for å avlaste sentrumsnær trafikk. Utfordringene er knyttet opp mot innfartsveiene til Halden sentrum.
For Halden er det ikke aktuelt å utarbeide KVU for valg av transportløsning, eller benytte bompengefinansiering. De finansielle virkemidlene for en bypakke for Halden (Østfold pakke fase 2) er best mulig samordning og prioritering innenfor ordinære offentlige budsjetter. Halden kommune bidrar til den samlede utviklingen av transportsystemet i kommunen gjennom egne investeringer i, og forskuttering av gang- og sykkelveianlegg. 
En arbeidsgruppe har vurdert en videreføring av Østfoldpakke fase 2 i Halden. Utover kortsiktige tiltak for å bøte på de utfordringer som er knyttet til miljø og trafikksikkerhet på særlig utsatte steder, samt tiltak som bedrer fremkommeligheten for kollektivtrafikken, må det gjøres tiltak for å avlaste sentrumsnær trafikk på noe lengre sikt. Utfordringene her er innfartsveiene til Halden sentrum, koblingen mellom Fv 21 og 22, og en eventuell nordre tverrforbindelse mellom E6 og Fv 22 (mot Rakkestad). 
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Økt konsentrasjon av klimagasser i atmosfæren gjennom de siste 100 år har gitt økt drivhuseffekt med økt gjennomsnittstemperatur. Dette gir klimaendringer som mer ekstremvær, endrede nedbørsmønstre m.v. Det er særlig økt nedbør som er utfordrende for transportinfrastrukturen og transportutførelsen. Ny infrastruktur må planlegges og utbygges med tanke på klimaendringene. Klimatilpasninger i transportsektoren ellers innebærer bl.a. innhenting av vedlikeholdsetterslep, styrking av vedlikehold og styrking av beredskap og varsling. 
Utslippene av klimagasser fra mobile kilder i Norge utgjør om lag 17 mill. tonn CO2- ekvivalenter i 2010, som er 32 % av de totale utslippene av klimagasser. I følge referansebanen i Klimakur 2020 forventes dette å øke til 19 mill. tonn i 2020 og 21 mill. tonn i 2030. Målet for transportsektoren i St.meld. nr. 34 (2006-2007) Norsk klimapolitikk er å redusere utslippene med 2,5-4 mill. tonn i 2020 i forhold til en referansebane uten tiltak. For å nå dette målet er det nødvendig å gjennomføre både tekniske tiltak for å redusere utslippene fra hvert enkelt transportmiddel og tiltak som reduserer transportomfanget og endrer transportmiddelfordelingen.
Veitrafikk utgjør 59 % av utslipp av klimagasser fra mobil forbrenning. Resten av disse utslippene kommer fra sivil luftfart (5 %), militær luftfart (1 %), skipsfart (13 %), fiskeflåten (7 %) og annen mobil forbrenning (som fritidsbåter, anleggsmaskiner og plenklippere, 14 %).
Utslippene av klimagasser i Østfold økte med ca. 2 % fra 1991 til 2009, og økningen har særlig funnet sted innenfor transportsektoren (SSB).
Veitrafikken er hovedkilden til lokal luftforurensning i byene. Flere byer har overskridelser av kravene i forurensningsforskriften for NO2 og svevestøv. Samtidig er støy et alvorlig problem langs sterkt trafikkerte veier.
For innbyggene skaper kombinasjon av støy, luftforurensning, barriereeffekter og estetisk forslumming stor risiko for redusert trivsel og helse. God areal- og samferdselsplanlegging kan redusere støy- og svevestøvplager.
[bookmark: _Toc309291244][bookmark: _Ref311186145][bookmark: _Toc311445354]Folkehelse er en av Østfolds største utfordringer. Deler av befolkningen har store livsstilproblemer bl.a. knyttet til overvekt og passivitet. Økt fysisk aktivitet er et sentralt virkemiddel for å bedre folks fysiske helse. Tilrettelegging for gange og sykling samt universell utforming som bidrar til tilgjengelighet for alle, medvirker til økt mulighet for fysisk aktivitet, mobilitet og deltakelse i samfunnet.
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Status 
Riksveinettet i Østfold består av både europaveiene E6 og E18 og fem riksveier, og har som hovedformål å binde sammen landsdeler, samt sikre adkomst til utlandet.  Riksveinettet eies av Staten, som også er ansvarlig for planlegging, bygging, utbedring, drift og vedlikehold. I forbindelse med forvaltningsreformen i 2010 ble store deler av riksveinettet overført til fylkeskommunene. 
Samlet lengde riksvei i Østfold er 272 km, som utgjør 14 % av hovedveinettet i fylket (riks- og fylkesveier). Trafikkmengden på riksveinettet varierer fra under 2.000 til nærmere 35.000 ÅDT. 52 % av trafikkarbeidet på hovedveinettet i Østfold går på riksveier. Alle riksveibruer er tiltatt for 10 tonns aksellast. Beregnet dekkeetterslep på riksveinettet utgjør 20 km, med en antatt kostnad på 15 millioner kr. 
Østfold har pr i dag følgende riksveier:
E6 gjennom fylket fra Svinesund til Akershus grense
E18 gjennom fylket fra Riksgrensen til Akershus grense
Rv 19 gjennom Moss
Rv 21 mellom E6 og Halden sentrum
Rv 22 mellom Rakkestad og Akershus grense (og videre i retning Lillestrøm)
Rv 110 mellom Råde og Fredrikstad
Rv 111 mellom Fredrikstad og Rakkestad
E6 er den viktigste landverts utenlandsforbindelse for norsk næringsliv til Europa. Nær halvparten av det landtransporterte godset til og fra Norge fraktes over Svinesund. E6 er også hovedadkomstvei til Moss lufthavn Rygge. 2/3 av landbaserte personreiser (bil og tog) til og fra utlandet går over riksgrensen ved Svinesund/Kornsjø, og 40 % av turistene til Norge kommer på E6. E6 går utenom byområder med unntak for Sarpsborg, hvor lokaltrafikken er betydelig i morgen- og ettermiddagsrush. E6 har en ÅDT på mer enn 20.000 på 90 % av strekningen. Ved Svinesund har E6 en ÅDT på 16.000 og en tungtrafikkandel på 15 %. Det har de siste årene vært en kraftig økning i antall tunge kjøretøy over Svinesund, og det er forventet at denne veksten vil fortsette. E6 har tilfredsstillende standard, med god fremkommelighet, høy trafikksikkerhet og lav ulykkesfrekvens.
E18 er den nest viktigste landverts utenlandsforbindelse for norsk næringsliv til Europa etter E6 Oslo-Svinesund. Ca. 20 % av det landtransporterte godset til og fra Norge fraktes over Riksgrensen ved Ørje, og E18 er en viktig veiforbindelse for godstransport til og fra Sverige, Finland og de Baltiske stater. E18 er spesielt viktig for pendlere, bl.a. fra Askim og Mysen. 40 % av reisene på E18 nordvest i Østfold er reiser til og fra arbeid. ÅDT på Riksgrensen ved Ørje er i underkant av 6.000, og øker til 12.000 på fylkesgrensen mellom Østfold og Akershus. E18 har tilfredsstillende standard på deler av strekningen, men det er behov for å ferdigstille de siste delene mot Akershus grense og mot riksgrensen. E18 har punktvis redusert fremkommelighet og relativt høy ulykkesfrekvens. Videre er det et stort behov for videre utbygging av E18 fra Akershus grense til Vinterbro.  
RV 19 er veiforbindelsen som knytter fergesambandet mellom Horten og Moss til E6, samt Fv 120 mellom E6 i Moss og E18 i Hobøl. Veien har betydelige kapasitetsproblemer gjennom Moss sentrum, og skaper store miljøbelastninger i Moss by. Kapasitetsproblemene på Rv 19 forplanter seg til det øvrige veisystemet i Moss, og skaper også fremkommelighetsproblemer for kollektivtrafikken.
RV 21 er forbindelsen fra E6 inn til Halden by. Veien har kapasitetsproblemer i rushperiodene morgen og ettermiddag.
RV 111/Rv 22 er tverrforbindelsen fra Nedre Glommaregionen, gjennom Indre Østfold og videre mot E6 på Romerike. Rv 111 er hovedveiforbindelsen fra Borg havn til E6, og en viktig forbindelse mellom byene Sarpsborg og Fredrikstad. Veistrekningen er en av hovedtraséene for busstilbudet i Nedre Glommaregionen, og mellom ytre og indre Østfold. Det er store variasjoner i trafikkmengden langs Rv 111, fra 5.000 i ÅDT ved Rakkestad til over 13.000 i ÅDT i Fredrikstad. I og rundt bysentraene i Nedre Glommaregionen er strekningen preget av fremkommelighetsproblemer i rushtiden. I Nedre Glommaregionen er det betydelig randbebyggelse langs riksveien.  Veien har en stor andel tungtransport, og er smal og svingete, særlig nord for Sarpsborg. Rv 111 og Rv 22 har relativt høy ulykkesfrekvens.
Rv 110 er hovedinnfartsveien til Fredrikstad fra E6 i nord via Råde. Rv 110 går gjennom Fredrikstad sentrum og videre til Fredrikstad øst (Borg Havn/Rv 111). Veien har betydelige kapasitetsutfordringer i og inn mot Fredrikstad sentrum. Trafikkmengden i sentrum er på 24.000 – 30.000 ÅDT. Kapasitetsbegrensninger gir trafikkproblemer, som forplanter seg i det øvrige veisystemet i Fredrikstad, både på hovedvei- og sekundærveinettet. Mellom Råde og Fredrikstad er Rv 110 smal og svingete. Gjennom Karlshus i Råde skaper trafikkbelastningen lokale ulemper. Rv 110 er en viktig veiforbindelse for kollektivtrafikken i Fredrikstad, i Nedre Glommaregionen, og mellom Fredrikstad og Mosseregionen. I Fredrikstad inngår deler av Rv 110 i en indre sentrumsring. Forbedret kapasitet på Rv 110 er en forutsetning for få til ønsket utvikling på øvrige deler av bygatenettet i Fredrikstad sentrum, med bedre tilrettelegging for gående, syklende og kollektivtrafikk.
Hovedveinettet i Østfold er vist i Figur 3‑1. 
Utfordringer
Dagens trafikksituasjon og forventet utvikling på både det overordnede veinettet i Østfold og i byområdene samsvarer ikke med nasjonale og regionale mål knyttet til byutvikling, verdiskaping, miljø, folkehelse, levekår og trafikksikkerhet. 
Veinettet er sårbart for hendelser, det har for dårlig kapasitet og det er ikke godt nok tilrettelagt for prioritering av kollektivtrafikk. Transportsystemet som helhet har ikke tilstrekkelig kapasitet og utforming til å møte framtidig befolkningsvekst og krav om redusert klimagassutslipp og lokal luftforurensning.   
Østfold fylkes beliggenhet med to av de viktigste veiforbindelsene mot utlandet, og en trafikkutvikling som har vært betydelig større enn prognosene og veksten i landet for øvrig, gir store utfordringer for transportavviklingen.
Det kreves betydelige satsinger på riksveinettet i Østfold, og på E18 mellom fylkesgrensen og Vinterbro i Akershus, for å innfri statens målsettinger i forhold klima og miljø, trafikksikkerhet og reisemiddelfordeling for gods- og persontransport.
Gjennom Østfoldpakka fase 1 er nå E6 utbygd til en god standard, noe som blant annet har gitt en svært positiv utvikling i forhold til trafikksikkerhet. Store deler av E18 er også utbygd i tråd med føringer i Østfoldpakka, men det er viktig med en rask gjennomføring av resterende parseller i Østfold og videre gjennom Akershus. 
De største transportutfordringene i fylket for øvrig, er knyttet til trafikksituasjonen i og omkring byene i Nedre Glomma- og Mosseregionen. Disse byområdene har store fremkommelighetsproblemer på veinettet, høy ulykkesrisiko for myke trafikanter, samt lav andel kollektivreisende, gående og syklende. Fremkommelighetsproblemene i byområdene har gitt en utvikling hvor E6 i økende grad benyttes til lokal trafikk. Dette gir utfordringer i forhold til trafikksikkerhet, og vil på lengre sikt også kunne gi strekningsvise kapasitetsproblemer på riksveinettet. Å løse de lokale transportutfordringene i byene langs E6 er derfor av stor betydning også for det nasjonale veinettet gjennom Østfold.
For å sikre god tilknytning mellom havnene i Østfold og europaveiene, samt knytte indre og ytre deler av fylket bedre sammen, er det nødvendig med en standardheving på tverrforbindelsen Rv111/22 gjennom Østfold og videre inn i Akershus.
I tråd med føringer lagt i Østfoldpakke fase 2 arbeides det med å utvikle bypakker både for Nedre Glommaregionen og Mosseregionen.
E6:
Generelt stor trafikkvekst på E6 som vil forsterkes ytterligere pga. befolkningsvekst og økonomisk vekst.
Sterkt økende trafikk på delstrekninger av E6 ved Moss/Rygge og Sarpsborg. 
Behov for økt kapasitet på utfartsparkering langs E6. 
Behov for utbedring av holdeplasser for ekspressbusser.

E18:
Ikke god nok standard på delstrekninger av E18 gjennom Østfold.
Ikke god nok standard på E18 i Akershus mellom Østfold grense og Vinterbro
Behov for utfartsparkering langs E18.
Behov for utbedring av holdeplasser for ekspressbusser.

De øvrige riksveiene:
Dårlig fremkommelighet på riksveiene i og omkring byene i Østfold, særlig Nedre Glommaregionen og Mosseregionen.
Ikke gode nok riksveiforbindelser mellom havnene i Fredrikstad og Moss og E6.
Ikke god nok standard på tverrforbindelsen (Rv111/22) mellom Nedre Glommaregionen og Indre Østfold (Akershus).
Ikke god nok standard på Rv110 fra Fredrikstad til E6 i Råde.
Ikke god nok standard på kollektivtrafikkens infrastruktur.
Behov for utbygging av tilbud for gående og syklende.

Mål og strategier
Mål: E6 og E18 gjennom Østfold skal ha god kapasitet, for å sikre en effektiv trafikkavvikling som dekker nasjonale og regionale transportbehov, bidra til å nå nasjonale målsettinger om trafikksikkerhet, og fremme regional utvikling.
Riksveinettet i byområdene og mellom regionene i Østfold skal ha god fremkommelighet og effektiv trafikkavvikling, legge til rette for gode kollektivløsninger, bidra til nå nasjonale målsettinger om trafikksikkerhet og fremme regional utvikling.
Strategier/prioriteringer:
Arbeide for videre utbygging av E18 på strekningen Østfold – Oslo i samarbeid med offentlige myndigheter
Arbeide for statlig godkjenning, finansiering, og videre gjennomføring av bypakker i Nedre Glomma- og Mosseregionen i samarbeid med lokale myndigheter og andre aktører
For tiltak på riksveinettet i byområdene og mellom regionene i Østfold skal det legges vekt på prioriteringene i bypakkene. Tiltak som kan bidra til å endre reisemiddelfordelingen til fordel for kollektiv, gange og sykkel, samt forbedre trafikksikkerheten skal prioriteres. 
Sikre gode veiforbindelser fra havnene til overordnet riksveinett og aktuelle godsknutepunkt, for å nå overordnede målsettinger om overføring av gods fra vei til sjø og bane, samt bidra til økt verdiskaping i fylket.
Arbeide for å ha en god reserve av godkjente regionale og lokale planer, og tilhørende finansiering, for å understøtte statlige investeringer, og få mest mulig nytte av store investeringer i samferdselsinfrastruktur.
Følgende prioriteringer legges til grunn:
Ferdigstille E18 gjennom Østfold, og deretter videre gjennom Akershus til Oslo.
Utbedre riksveinettet innenfor områder gitt av bypakkene for Nedre Glomma- og Mosseregionen, inkludert forbindelser til Borg havn og Moss havn 
Utbedre Rv 111/RV22 nordover fra Sarpsborg mot E18 og videre inn i Akershus
Utbedre Rv 110 fra Fredrikstad til Råde
Utbedre Rv 21 fra E6 til Halden
Utbedre adkomsten fra E6 til Rygge
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Status
Fylkesveinettet eies av fylkeskommunen, og har som hovedformål å knytte det regionale veinettet opp mot viktige riksveiforbindelser gjennom fylket, og knytte kommunene sammen. Deler av fylkesveinettet har også en viktig funksjon som beredskapsveinett for riksveiene i fylket ved eventuelle krisesituasjoner.
Det er Østfold fylkeskommune som er ansvarlig for planlegging, bygging, drift og vedlikehold av fylkesveinettet. Fylkeskommunen forvalter sitt eieransvar gjennom en rammeavtale og leveranseavtale med Statens vegvesen.
Etter forvaltningsreformen i 2010 overtok Østfold fylkeskommune ca. 650 km riksvei fra staten. 
Dagens fylkesveinett er svært uensartet og dekker ulike behov og funksjoner. Dette innebærer at trafikkmengder og standard på fylkesveinettet varierer betydelig. Samlet lengde fylkesvei i Østfold utgjør til sammen 1660 km, noe som utgjør 86 % av hovedveinettet i fylket (riks- og fylkesveier). Trafikkmengden på fylkesveinettet varierer fra 200 - 25.000 ÅDT. 48 % av trafikkarbeidet på hovedveinettet i Østfold går på fylkesveier. 23 % av fylkesveinettet i Østfold er ikke tiltatt for 10 tonns aksellast, inkludert 27 av til sammen 287 bruer. Beregnet dekkeetterslep på fylkesveinettet har en antatt kostnad på 250 millioner kr, fordelt på til sammen 460 km. 
Det er fortsatt ca. 20 % av fylkesveinettet som ikke har fast dekke. Det er i tillegg et betydelig vedlikeholdsetterslep, stort behov for utbedring av en rekke broer og behov for betydelige tiltak for å ha en tilfredsstillende standard i forhold til trafikksikkerhet, tilrettelegging for kollektivtrafikk, gange og sykkel, og effektiv fremkommelighet.
En betydelig andel av fylkesveinettet er en viktig del av transportsystemet i de største byene i Østfold. Både byområdene i Nedre Glomma- og Mosseregionen har store utfordringer i forhold til fremkommelighet, og lave andeler for kollektivtransport, gange og sykkel. Det arbeides nå med utvikling av bypakker for begge disse områdene. Sarpsborg og Fredrikstad er med i ordningen «Fremtidens Byer» og statens «Belønningsordning». Det er avgjørende at man lokalt blir enige om løsninger som kan utløse statlige midler via disse ordningene.
Klassifisering av veinettet i funksjonsklasser
Veinettet er delt inn i forskjellige grupper og klasser i forhold til ulike behov for en slik inndeling. Dette kan for eksempel være en inndeling i riks- og fylkesveier osv. som gjenspeiler hvem som er veieier. En annen tilnærming til inndeling av veinettet i klasser er en inndeling etter hvilken funksjon veien har i et samlet veinett. En funksjonsinndeling av veinettet er et nødvendig og hensiktsmessig «redskap» i veiforvaltningen. Men det må understrekes at en slik inndeling ikke rokker ved betydningen av registrerte trafikkmengder, ulykkesrisiko med mer ved prioriteringer, planlegging, drift og forvaltning av veinettet.   
Veikategorier er en administrativ inndeling av veinettet som forteller hvem som er veieier. Veinettet er delt inn i følgende kategorier:
Tabell 4‑1: Veikategori og eierskap
	Veikategori
	Beskrivelse

	Europavei
	Staten er veieier

	Riksvei
	Staten er veieier

	Fylkesvei
	Fylkeskommunen er veieier

	Kommunal vei
	Kommunen er veieier

	Privat vei
	Private er veieier



Tabell 4‑2: Inndeling av veinettet i funksjonsklasser i NVDB (Nasjonal Vegdatabank)
	Veifunksjon
	Beskrivelse

	Riksvei (inkl. europavei)
	Det veinettet som ble beholdt som riksvei etter forvaltningsreformen

	Primær fylkesvei
	Den delen av veinettet som ble omklassifisert fra riksvei til fylkesvei ved forvaltningsreformen

	Sekundær fylkesvei
	Den delen av veinettet som var primære fylkesveier før forvaltningsreformen

	Øvrig fylkesvei
	Den delen av veinettet som var sekundære og øvrige fylkesveier før forvaltningsreformen.



Slik inndelingen har blitt etter forvaltningsreformen er den altså en blanding av faktisk veifunksjon og administrativ tilhørighet. Det er ikke slik at de veiene som ble omklassifisert fra riksvei til fylkesvei har en ensartet funksjon alle steder, men de er likevel samlet i gruppen «Primær fylkesvei». Dessuten kan en del veier som var primære fylkesveier før forvaltningsreformen fortsatt ha en slik funksjon. Dette er ikke tilfredsstillende i forhold til å kunne foreta prioriteringer, planlegge, drifte og forvalte veinettet i forhold til veiens funksjon.
Som en følge av at fylkeskommunene har overtatt store deler av riksveinettet er det nå ønskelig å dele inn veinettet på nytt med større fokus på faktisk funksjon. 
Dagens Veifunksjon (Riksvei, Primær fylkesvei, Sekundær fylkesvei og Øvrig fylkesvei) foreslås i en endret utgave med fem nivå, der de tre midtre nivåene i utgangspunktet vil være fylkesveier. 
Funksjonsklassen «Lokale atkomstveier» skal i utgangspunktet tilhøre veikategorien kommunal vei eller privat vei, men det er likevel slik at noen fylkesveier som i dag er klassifisert som øvrig fylkesvei kun har en lokal funksjon. Fylkesveier i denne funksjonsklassen vil dermed kunne bli gjenstand for en diskusjon om nedklassifisering til kommunal vei.



Tabell 4‑3 viser forslag til endring i inndeling etter veifunksjon.
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	Veifunksjon
	Kriterier
	Dagens veifunksjon

	A. Nasjonale hovedveier
	Alle riksveier (inkl. armer, ramper og rundkjøringer).
	Riksveier

	B. Regionale hovedveier
	Veier med regional funksjon, overordnet/ regional betydning, viktige veier for næringslivet, viktige omkjøringsruter, sammenhengende transportruter. Sammen med riksveiene 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.
	Primære fylkesveier

	C. Lokale hovedveier
	Veier med viktig lokal, men også en viss regional, funksjon hvor hovedfunksjonen er viktige forbindelsesveier mellom funksjonsklasse A og B og forbindelse til områdesentra og lokalsentra. Også disse veiene brukes av trafikk med lange reiser, men reiselengdene er i hovedsak kortere enn for klasse B. Hovedveier/ -gater i byer og tettsteder hører også med i funksjonsklasse C.  
	Sekundære fylkesveier

	D. Lokale samleveier
	I funksjonsklasse D vil det være en blanding av enkeltveier 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.
	Øvrige fylkesveier 

	E. Lokale atkomstveier
	Veier som kan være samleveier, men som mest domineres av adkomst til boliger og virksomheter langs disse veiene. Transportfunksjonen er underordnet, veien anses kun å ha lokal funksjon. 
	



Endring i inndeling av veinettet er vist i vedlegg 1 som tre kartvedlegg
Dagens inndeling
Forslag til ny inndeling
Markering av de veiene der det foreslås en endring
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Utfordringer
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Det er byene i Nedre Glommaregionen og Moss som står overfor de største transportutfordringene i Østfold i dag. Med den forventede veksten i befolkning, økt kjøpekraft og høyere levealder vil disse utfordringene øke de nærmeste årene.
Utfordringene er knyttet til fremkommelighet, lav kollektivandel og lav andel av gående og syklende. Dette bidrar til økte transportkostnader, dårlig miljø med støy og lokal forurensning, høyere ulykkesrisiko og svekket folkehelse.
Østfoldpakke fase 2 ble utformet for å løse utfordringene i Nedre Glomma- og Mosseregionen, de to største byområdene i Østfold. Det er flere utfordringer knyttet til å løse trafikkproblemene i disse områdene. Begge byområder består av flere kommuner som må bli enige om tiltak og finansiering, har utfordringer knyttet til tilførsel til havn, og viktige riksveiforbindelser i og gjennom byområdet. I tillegg har de tre byene Sarpsborg, Fredrikstad og Moss stasjoner langs Østfoldbanens vestre linje som vil være strategiske knutepunkt og katalysatorer for fremtidig byutvikling.  
For å kunne utvikle byområdene i retning av en mer miljøvennlig transportavvikling er det viktig at kommunene fører en målrettet og langsiktig arealbrukspolitikk basert på fylkesplanens intensjoner med blant annet fortetting og lokalisering av «rett virksomhet på rett sted». En slik utvikling vil også bidra til å styrke markedsgrunnlaget for kollektivtransporten.
Regionale hovedveier/lokale hovedveier
I henhold til forslag til inndeling av fylkesveinettet i tre funksjonsklasser, vil de viktigste fylkesveiene være enten regionale hovedveier eller lokale hovedveier. Sammen med riksveiene utgjør de regionale hovedveiene det overordnede veinettet i fylket.
De viktigste fylkesveiene består av veistrekninger som enten 
binder fylket sammen 
fungerer som forbindelsesveier mellom E6 og E18
har stor betydning for det lokale veinettet både innenfor og mellom byområdene 
For de viktigste fylkesveiene i de største byområdene er utfordringene i første rekke knyttet til fremkommelighet, men for fylkesveier som ikke ligger innenfor eller i nærheten av byområdene er de største utfordringene knyttet til relativt lav standard i forhold til veibredder og kurvatur, samt trafikksikkerhet.
Forfall
Dagens situasjon på veinettet, med et synlig forfall, er et resultat av tidligere prioriteringer. Bevilgningene til drift og vedlikehold av både «gamle» og «nye» fylkesveier har over lengre tid vært betydelig lavere enn behovet («nye» fylkesveier tilsvarer tidligere riksveier). Innenfor drift- og vedlikeholdsbudsjettene har drift blitt prioritert på bekostning av vedlikehold, og hovedårsaken til det forfallet som eksisterer på både riks- og fylkesveinettet i dag er at vedlikeholdet har blitt lavt prioritert de siste 20-25 årene. En annen årsak til det registrerte forfallet er økt trafikk og tyngre kjøretøy, det vil si en høyere belastning enn det veiene opprinnelig var dimensjonert for.
Utbedring av forfallet på veinettet vil kreve både rehabilitering og oppgradering. Figur 4‑1 illustrerer hvordan det totale tiltaksbehovet omfatter ordinært vedlikehold, og et tillegg dersom veien eller objektet har forfalt (rehabilitering). Et behov for oppgradering vil eventuelt komme på toppen av dette.
Statens vegvesen Region øst har kartlagt forfallet på riks- og fylkesveier i regionen. Forfallet er i utgangspunktet beregnet som kostnaden ved å bringe veien eller objektet som ikke tilfredsstiller Standard for drift og vedlikehold (Håndbok 111) fra sin nåværende tilstand til en tilstand der veien eller objektet oppfyller sin tiltenkte funksjon over en normal levetid. I tillegg er det tatt med kostnader til nødvendig oppgradering til nye standardkrav der det likevel må gjøres tiltak for å utbedre forfallet.
Behov knyttet til forfall på fylkesveinettet i Østfold er beregnet til ca. 1 mrd. kr. 
Tiltaksområdene med størst behov er bruer, forsterkning av veier med fast dekke og veiutstyr (f. eks. rekkverk). I kartleggingen av dette behovet er ikke oppgradering knyttet til veiens profil horisontalt og vertikalt (f. eks. kurveutretting) regnet med. Heller ikke behov for breddeutvidelse og oppgradering til 10 tonns akseltrykk inngår i denne forfallskartleggingen. Hvis en slik oppgradering av veinettet til veinormalstandard var inkludert ville behovet vært mangedoblet. 

[bookmark: _Ref311631285]Figur 4‑1. Illustrasjon av det totale tiltaksbehovet ved utbedring av forfall

Broer 
Bruene på fylkesveinettet i Østfold er generelt gamle, og det er et stort behov for omfattende vedlikeholdsarbeider for å opprettholde deres bæreevne og funksjon i årene fremover. Det er flere bruer der kjørebanen er, eller risikerer å bli, redusert til ett kjørefelt pga. svekket bære-evne. Hvis tillatt maksimal vekt må reduseres medfører dette en betydelig økning i transport-kostnader, ikke minst for næringslivet.
Enkelte bruer trenger en oppgradering for å kunne gi tilbud til gående og syklende, noe som er etablert kun på et fåtall av bruene. Her har blant annet alle bruene på fv. 108 i Fredrikstad og på Hvaler en utfordring med stor gang- og sykkeltrafikk, spesielt i sommer-halvåret, uten noe tilbud til disse trafikantgruppene.
Nedenstående illustrasjoner gir en oversikt over omfang og aldersfordeling for fylkesvei-bruene i Østfold. Fylkesveier som var fylkesvei før forvaltningsreformen i 2010 omtales som «gamle» mens riksveier som ble fylkesvei fra 2010 er «nye» fylkesveier.
Tabell 4‑4: Fylkesveibruene i Østfold
	
	Antall bruer
	Samlet lengde (m)

	«Gamle» fylkesveier
	111
	1 883

	«Nye» fylkesveier
	193
	7 204

	Sum fylkesveier
	304
	9 087



Nær halvparten av bruene er mer enn 40 år gamle (bygget før 1970), men også noen av 70-tallsbruene er registrert med et utbedringsbehov.

Figur 4‑2. Aldersfordeling for fylkesveibruene i Østfold
Det er i kartleggingsarbeidet for Østfolds del spesifisert og listet opp et 30-tall bruer der rehabiliterings- og utbedringsbehovet er åpenbart og delvis påtrengende. På grunnlag av dette, sammen med generelle tilstandsvurderinger basert på definerte inspeksjonsrutiner de senere år, er det totale behovet knyttet til bruutbedring i relativt nær framtid anslått til å ligge i størrelsesorden 300 – 350 mill.kr. Overslagene tar for størstedelen utgangspunkt i registrert slitasje/ skader, samt en foreløpig bedømmelse av aktuelle tiltak. Basert på denne kunnskapen foregår en løpende vurdering, planlegging og prioritering av innsatsen knyttet til de enkelte bruene som grunnlag for utarbeidelse av handlingsprogram og årsbudsjett.
Stikkord på området bru vil være å rehabilitere, fornye, og ikke minst å stoppe forfallet. Med dette signaliseres at svaret på utfordringene ikke kun er et investeringsmessig «skippertak», men like mye et spørsmål om å ha tilfredsstillende rammebetingelser i det daglige slik at de forhåpentlig positive effektene av et fornyingsprogram kan bli varige



Mål og strategier
Mål: Fylkesveinettet i Østfold skal ha god fremkommelighet hele året, for å sikre effektiv trafikkavvikling, bidra til å nå mål om trafikksikkerhet og endret reisemiddelfordeling til fordel for kollektiv, gange og sykkel, samt fremme regional utvikling.
Strategier/prioriteringer:
Ivaretakelse av eksisterende fylkesveinett med ekstra fokus på å møte utfordringer knyttet til klima og ekstremvær prioriteres fremfor investering i nye prosjekter.
Nytte/kost-forhold og trafikkvolum legges til grunn som hovedprinsipp for prioriteringer på fylkesveinettet 
I forbindelse med større utbedringer og investeringer prioriteres prosjekter som kan bidra til å dreie reisemiddelfordelingen fra bil til kollektiv, gange og sykkel, samt forbedret trafikksikkerhet.  
Sikre god fremkommelighet for kollektivtrafikk og godstransporten, for eksempel ved bruk av sambruksfelt der dette kan gi forbedret fremkommelighet.
Foreta en administrativ oppskriving av tillatt akseltrykk fra 8 til 10 tonn på utvalgte strekninger langs fylkesveinettet for å sikre fremkommelighet for næringslivet.
Følgende prioriteringer legges til grunn:
Opprettholde dagens standard på vedlikehold og snu utviklingen med et forfall på fylkesveinettet, med særlig fokus på kritiske broer
Gjennomføre fremkommelighetstiltak og legge til rette for gode infrastrukturløsninger for kollektivtrafikk langs de viktigste veiene for kollektivtransporten, primært innenfor byområdene (definert av bypakkene).
Sikre god veikapasitet fra Fredrikstad til Kalnes på vestsiden av Glomma
Gjennomføre strekningsvise utbygginger/utbedringer av tverrforbindelsene mellom E6 og E18 i Østfold i følgende prioriterte rekkefølge: Fv 120 Moss – Elvestad, Fv 115/114 Nordby krysset – Kalnes
Utbedre strekninger/punkter på fylkesveinettet med høy ulykkesrisiko
Øke andelen av fylkesveinettet med 10 tonn akseltrykk

[bookmark: _Toc309291247][bookmark: _Toc311445357]

[bookmark: _Toc312067827][bookmark: _Toc312096582][bookmark: _Toc314749786]Tilrettelegging for gående og syklende
Bakgrunn og status
Bedre tilrettelegging for gående og syklende er en god løsning for å imøtekomme et stadig økende transportbehov i befolkningen. Spesielt i byområder, hvor det er ventet stor befolkningsvekst og mange reisemål finnes innenfor relativt korte avstander.
Tilrettelegging for mer gange og sykling er således et godt tiltak for å forbedre folkehelsen.
Potensialet for å øke sykkelandelen er størst i byer og større tettsteder. Gatenettet i byområdene i Østfold benyttes imidlertid i svært liten grad til prioritering av gange og sykkel.
Østfold er et fylke med korte avstander, relativt mildt klima og et flatt landskap som burde gi gode forhold for gående og syklende i store deler av året. Østfold har imidlertid en lav andel både av gående og syklende, 5-6 %.
Årsaken til den lave andelen gående og syklende Østfold er sammensatt, men en hovedårsak er at tilbudet ikke er godt nok. Det er gjennomgående lav standard på sykkelveinettet, vedlikehold og renhold er til dels dårlig, det er ikke godt nok tilrettelagt for sykkelparkering, og informasjon og skilting er mangelfull. Veinettet tilbyr ikke et klart skille mellom gående og syklende, som må benytte felles gang-/sykkelveier.
Nullvisjonen er en visjon om et transportsystem som ikke fører til tap av liv eller hardt skadde, og må være førende for all tilrettelegging for gående og syklende, på samme måte som kravet om universell utforming. Det må være en forutsetning at vekst i antall gående og syklende skjer uten at det totale antallet ulykker øker, hvilket betyr at den generelle sikkerheten må økes. 
Nasjonal Sykkelstrategi (grunnlagsdokument til NTP 2010-2019) legger opp til at alle byer og tettsteder med mer enn 5.000 innbyggere skal utarbeide en plan for utvikling av et hovednett for sykkel. Pr i dag har følgende byer og tettsteder i Østfold utarbeidet, eller er i ferd med å gjennomføre dette:
Moss
Sarpsborg
Fredrikstad
Mysen
Halden
En vei prioritert for gående og syklende er sett på som en selvstendig vei som har status som riksvei, fylkeskommunal vei eller kommunal vei, alt etter hvilken veimyndighet som er ansvarlig for vedlikeholdet av gang- og sykkelveien.
En gjennomgående modell i de fleste fylker er at fylkeskommunen tar ansvar for investeringskostnadene for gang- og sykkelvei langs fylkesvei, mens kommunen tar ansvar for erverv av grunn samt utgifter til drift og vedlikehold og er således eier av gang- og sykkelveien. Dette er også praksis i Østfold i dag.
Tabell 4‑5 gir en oversikt over gang-sykkelveier og fortau i Østfold.
[bookmark: _Ref314738503]Tabell 4‑5: Gang- og sykkelveier lang riksvei og fylkesvei i Østfold
	System
	Riksvei
	Fylkesvei

	Gang- og sykkelveier
	43 km
	165 km

	Fortau
	20 km
	105 km



Siden noen veistrekninger har tosidig gang- sykkelvei eller fortau, forteller ikke tabellen eksakt hvor mange km vei som har tilbud til gående og syklende. Sykkelfelt i veibanen inngår ikke i oversikten.
Veiholderansvar for gang- og sykkelveier
Den enkelte veiholder har ansvar for å legge forholdene til rette for at fotgjengere og syklister kan trafikkere veinettet. Det kan enten være tale om fortausløsninger og/eller egne sykkelfelt som begge regnes som en del av veien eller en selvstendig gang- og sykkelvei. Ved etableringen av gang- og sykkelveier må det tas stilling til hvilken veimyndighet som skal ha ansvar for veien.
Når det gjelder gang- og sykkelveier i tilknytning til riksveier, har staten ansvaret for alle utgifter i forbindelse med både bygging og vedlikehold.
For gang- og sykkelveier langs fylkesveier er det ingen nasjonale retningslinjer for ansvarsfordeling. I Østfold er praksis at fylket tar ansvar for investeringskostnadene for gang- og sykkelvei langs fylkesvei, mens kommunen tar ansvar for erverv av grunn samt utgifter til drift og vedlikehold. Kommunen blir dermed eier av gang- og sykkelveien.
Fram til forvaltningsreformen i 2010 var det altså forskjellig utøvelse av veiholderansvaret for gang- og sykkelveier langs riksvei og fylkesvei, men lik praksis innenfor disse to veikategoriene. Fra 2010 må det imidlertid skilles mellom gang- og sykkelveier langs henholdsvis «gamle» og «nye» fylkesveier. Sistnevnte er tidligere riksveier som ble overført til fylkene fra staten i 2010. For gang- og sykkelveier langs de fylkesveiene som også var fylkesvei før 2010 gjelder fortsatt den praksis at kommunene er ansvarlig for vedlikeholdet. For eksisterende gang- og sykkelveier langs de «nye» fylkesveiene derimot, er ansvaret for vedlikeholdet overført fra staten til fylkeskommunene. Når det gjelder bygging av nye gang- og sykkelveier må kommunene nå være innstilt på å ta ansvar for erverv av grunn samt utgifter til drift og vedlikehold også for gang- og sykkelveier langs veier som var riksvei inntil 2010.
Veiholderansvaret for gang- og sykkelveier er følgelig et ganske komplisert saksområde i dag. Dette medfører noen administrative utfordringer, og ikke minst kan dette være en «bremsekloss» for videre utvikling av gang- og sykkelveier langs det offentlige veinettet. Østfold fylkeskommune bør derfor sette spørsmålet om et mer enhetlig eierskap for gang- og sykkelvei langs fylkesvei på den politiske dagsorden. 


Mål og strategier
[bookmark: _Toc309291248][bookmark: _Toc311445358][bookmark: _Toc312067828][bookmark: _Toc312096583]Mål: Østfold skal ha et trafikksikkert tilbud med høy kvalitet for gående og syklende, som kan bidra til at andelen gående og syklende i fylket øker
Strategier/prioriteringer:
Utarbeide pakker av tiltak i samarbeid med lokale myndigheter for å gi gående og syklende i byer og tettsteder et godt tilbud, herunder økonomiske bidrag til kommuner som satser på tilrettelegging for gående og syklende
Prioritere tiltak som gir størst effekt på endret reisemiddelfordeling, og økt trafikksikkerhet.
Planlegge og utvikle en nett for gående og syklende der reiser til og fra arbeid og skole gis særskilt prioritet
Prioritere enkelttiltak med høy nytteverdi fremfor sammenhengende utbygging av nett for gående og syklende
I størst mulig grad benytte eksisterende gater i by og byområder til areal for gående og syklende, om nødvendig på bekostning av fremkommelighet for bil
Utvikle gode overgangsmuligheter mellom sykkel og kollektivtilbud
Følgende prioriteringer legges til grunn:
Prioritere tiltak som legger til rette for økt sykkelbruk på arbeidsreiser i byer og tettsteder
Prioritere tiltak som gir høy trafikksikkerhet for elever i grunnskole og videregående skole som ikke har rett til fri skyss.
Utarbeide og gjennomføre holdningsskapende tiltak
Tiltak som gir bedre overgangsmuligheter mellom sykkel og kollektivtrafikk
Etablere lengre sammenhengende sykkelruter for ferie- og fritidsformål
[bookmark: _Toc314749787]Kollektivtransport (eksklusiv jernbane)
Kollektivtilbudet i Østfold omfatter lokale busstilbud, båtruter og bestillingstilbud med drosje og minibuss. I tillegg kommer togtilbudet på Østfoldbanens østre og vestre linje samt et omfattende kommersielt ekspressbusstilbud. Tog- og ekspressbusstilbudet har også en viktig lokal funksjon, spesielt for reiser mellom Østfoldbyene.
Status og utfordringer
Etterspørsel
Kollektivtransporten i Østfold har en markedsandel på vel 6 %. Til sammenligning er kollektivandelen i den nasjonale reisevaneundersøkelsen 5 % (RVU 2009 ekskl. Oslo-området, Bergen, Trondheim og Stavanger).
Reisevaneundersøkelsen i Moss og Rygge viser en kollektivandel på 8 %. Markedsandelen er 23 % på arbeidsreiser over 5 km og 6 % på arbeidsreiser under 5 km. Det er svært lave kollektivandeler på handle- og servicereiser. De viktigste årsakene til at det ikke reises kollektivt er at det tar for lang tid og er for få avganger. 19 % av befolkningen i Moss oppgir å ha et kollektivtilbud med avganger hvert kvarter eller oftere. I Rygge oppgir 23 % å ha avganger sjeldnere enn én gang i timen (TØI-rapport 1143/2011).
Reisevaneundersøkelsen i Nedre Glomma viser en kollektivandel på 5-6 %. Markedsandelen er kun 9 % på arbeidsreiser over 5 km og 2 % på arbeidsreiser under 5 km. Det er svært lave kollektivandeler på handle- og servicereiser. De viktigste årsakene til at det ikke reises kollektivt er reisetid og for lav frekvens. 18 % av befolkningen i Sarpsborg oppgir å ha et kollektivtilbud med avganger hvert kvarter eller oftere, mens dette gjelder 21 % i Fredrikstad. 40 % oppgir å ha et tilbud én gang i timen, mens 5 % har et tilbud med sjeldnere avganger (TØI-rapport 1142/2011). Kollektivandelen på arbeidsreiser til Oslo/Akershus fra Nedre Glomma er på ca. 50 % (TØI-rapport 876/2007).
Det foreligger ikke tilsvarende reisevaneundersøkelser før øvrige områder i fylket.
Kollektivtilbudet
Busstilbudet i Østfold 
Busstilbudet i Østfold består av linjetrafikk og fleksible bestillingstilbud. I tillegg utgjør ekspressbusslinjene et viktig tilbud mellom byene og mot Oslo. Antall reiser med lokale bussruter i Østfold utgjorde om lag 7,5 mill. i 2010, hvorav 4 mill. var skolereiser.
Utenfor byene er tilbudet primært rettet inn mot skole- og arbeidsreiser morgen og ettermiddag. 
Et viktig satsingsområde fremover blir å sikre god kollektivbetjening fra hele Østfold til nytt fylkessykehus på Kalnes som etter planen skal åpnes i 2015/2016. Det er viktig å se tilbudet med lokalbuss, ekspressbuss, tog og taxi i sammenheng.
Ved planlegging av ny rutestruktur i Nedre Glomma fra 2014 vil betjening av sykehuset med et samordnet kollektivtilbud vurderes spesielt, herunder betjening fra alle deler av Østfold og mot Oslo og Akershus. 
Østfold er pilotfylke for universell utforming og Østfold fylkeskommune vektlegger derfor tilgjengelighet i alle sine anskaffelser. I løpet av 2013 vil alle lokalbusser i Østfold være universelt utformet og fokuset fremover må derfor først og fremst være oppgradering av holdeplasser og øvrig infrastruktur.
Kollektivtilbudet må tilpasses en økende intern pendling i Østfold, også på tvers av regionene. Skolestrukturen er en viktig årsak til økt pendling på tvers av regionene.
Busstilbudet i Nedre Glomma
Busstilbudet i Nedre Glommaregionen kan oppfattes som relativt komplisert med et stort antall linjer som til dels følger ulike traseer til ulike tider. Glommaringen betjener begge sider av Glomma mellom Sarpsborg og Fredrikstad, og utgjør ryggraden i tilbudet med vel 40 % av markedet. Linjen har jevn høy frekvens (15 min), langt driftsdøgn og er en enkel og oversiktlig rute som er godt markedsført.
I tillegg til Glommaringen er det etablert en rekke by- og forstadslinjer, servicelinjer og skoleruter i regionen, samt region- og ekspressbusser som betjener reisebehovet mellom byene og regionene. Det er utarbeidet et forslag til ny og forenklet linjestruktur i Nedre Glomma som etter planen vil vurderes og eventuelt iverksettes fra tidligst i 2014 (TØI-rapport 1170/2011). 
Busstilbudet i Indre Østfold
Busstilbudet i indre Østfold er i første rekke tilpasset behovet for skoleskyss. Utover dette dekker Timekspressen linje 9 rutetilbudet langs E18 på strekningen mellom fylkesgrensen til Akershus og Ørje. I tillegg er det regionale ruter mellom Askim – Moss, Askim – Sarpsborg, Ørje - Halden og fra Mysen til Sarpsborg og Halden. I tillegg til dette er det to byruter i Askim med timesfrekvens på dagtid. Dersom togstasjoner legges ned på Østre linje kan det oppstå behov for busslinjer som erstatning for dette.
Busstilbudet i Haldenregionen
Tilbudet i Halden omfatter to ringruter som dekker store deler av sentrum og de sentrumsnære boligområdene, samt forstadsbusser og skolebusser. Det er også etablert tilbud med regionbusser mot de andre Østfoldbyene og mot Strömstad samt ekspressbuss mot Oslo. Det er i tillegg etablert flere bestillingstilbud i Halden de siste årene, både nye tilbud og tilbud som erstatning for ordinære bussruter. 

Busstilbudet i Mosseregionen
Busstilbudet i Moss består i hovedsak av 7 linjer med 20 og 30 minutters frekvens på dagtid. I tillegg finnes det andre lokale linjer med lavere frekvens samt regionale linjer til Sarpsborg, Fredrikstad, Halden og Askim. Det er også en linje mot Son og Vestby.
Det arbeides med etablering av et bussmetrotilbud i Moss. Bussmetrobegrepet innebærer vanligvis:
trasé med stort passasjergrunnlag som dekker viktige målpunkter
presise avganger, som sikres gjennom god fremkommelighet
hyppige avganger som gir mindre ventetid og bedre korrespondanser
holdeplasser og busser tilgjengelige for alle (universell utforming)
høy standard og vedlikehold på holdeplasser
godt informasjonssystem basert på sanntid
moderne design som er godt synlig i bybildet
En avgjørende faktor for at prosjektet skal lykkes er at bussene sikres god fremkommelighet.

Ekspressbusser
Ekspressbusslinjene er en viktig del av kollektivtilbudet både for arbeids-,studie- og fritidsreiser mellom Østfoldbyene og Oslo samt for lokale og regionale reiser i Østfold. Tilbudet gir mulighet for reiser til lokale priser med lokale kort- og rabattordninger. 
Bestillingstransport - Flexx
De senere årene er det etablert en rekke bestillingstilbud i Østfold, enten som erstatning for ordinære busstilbud eller helt nye tilbud i områder som tidligere ikke har hatt et kollektivtilbud.  Det er et mål å etablere et minste transporttilbud for alle innbyggerne i Østfold 
I april 2011 ble det startet et omfattende arbeid for å lage et helhetlig konsept for bestillingstransport i Østfold. Det er gjennomført en utredning om muligheter og innretning av et slikt tilbud med mål om oppstart i 2012 (Gustav Nielsen Consulting, november 2011). 
Sommeren 2011 ble det etablert et kjørekontor for å organisere og samordne alle transportoppdrag som Østfold fylkeskommune har ansvar for, og det er også planlagt bestillingsmuligheter på internett og mobiltelefon.
Båt
Båt- og fergetilbudet i Østfold består av tilbud til de østre øyene på Hvaler som ikke har fastlandsforbindelse (Herføl, Nordre og Søndre Sandøy og Lauer), byfergene i Fredrikstad og fergeforbindelsen mellom Moss og Horten. 
Tilbudet på Hvaler drives etter avtale med Østfold fylkeskommune og betjenes både av en passasjerbåt og en ferge som kan ta biler og gods i ordinær rutetrafikk og bestillingstrafikk. Det er behov for en gjennomgang av tilbudet for å se på muligheten for en bedre tilpasning av rutetidene i forhold til lokal- og ekspressbusstilbudet til og fra Skjærhalden. En vesentlig andel av trafikken foregår i sommermånedene juni, juli og august. 
I Fredrikstad driver Fredrikstad kommune byfergene som gir forbindelser på tvers av Glomma. Tilbudet drives uavhengig av det øvrige kollektivtilbudet og har egne kort- og rabattordninger. 
Fergeforbindelsen Moss – Horten er en del av riksveinettet. Dette riksveisambandet er Norges største målt i antall passasjerer og kjøretøy. Det er Statens vegvesen som har ansvar for rammebetingelsene knyttet til drift av riksveiferger, som konsesjoner, materiellbruk, ruteopplegg, takster etc.
Taxi
Hvis man skal nå målsettingen om å overføre personreiser fra bil til kollektive transportmidler, må transporttilbudet ses på som en helhet. I en slik sammenheng inngår taxi som en del av det kollektive transporttilbudet. Taxi binder mange steder kollektivtrafikken sammen og benyttes i mange tilfeller til og fra den rutegående delen av kollektivtilbudet og der det ikke finnes gode rutegående alternativer, enten som bestillingstransport eller ordinær taxi.
Bruk av taxi som tilbringertransport til kollektivknutepunkter framfor personbil kan redusere behovet for areal til innfartsparkering.
Der det bygges kollektivfelt bør disse også være for taxi.
Taxi er en betydelig aktør i markedet for offentlige kjøp av transporttjenester som kjøring av skoleelever og pasienttransport. Det er imidlertid en tendens til at større turvogner vinner konkurranser om slik kjøring. Dette medfører en utfordring i forhold til å sikre drosjedekning i distriktene, da grunnlaget for drosjeløyvene faller bort når taxi i distriktene mister denne kjøringen.
Det er fylkeskommunen som utsteder drosjeløyver etter en vurdering av behovet for drosjeløyver i det aktuelle distriktet. Antall drosjeløyver må tilpasses behovet slik at innbyggerne har et godt drosjetilbud i hele fylket, uten at det blir en overetablering.
Samspill
Det er viktig å se de ulike transportmidlene i sammenheng samt å drøfte hvilke rolle de skal ha i de ulike områdene/markedene.
Det må gis gode overgangsmuligheter mellom buss og jernbane, både med tanke på korrespondanser og billettordninger. Felles billett- og kortordninger, både for pendlere over fylkesgrensen mot Akershus og Oslo, og for lokale reiser i Østfold er etterspurt og vil gjøre det enklere og rimeligere for kundene. Det er potensial for bedre samspill mellom buss og tog for å nå viktige målpunkt i byene.
Konkurranseforholdet mellom ekspressbuss og tog oppleves Ikke som noen utfordring. Disse utfyller hverandre og det er viktig med et fortsatt samarbeid mellom selskapene for en best mulig samordning av tilbudene.
Infrastruktur
Knutepunkt
Et kollektivknutepunkt er et sted med muligheter for bytte mellom ulike typer kollektivmidler og med linjer i ulike retninger. Noen kollektivknutepunkter har en terminalfunksjon ved at flere linjer har sitt start- og målpunkt der. Andre knutepunkter er kun omstigningspunkter mellom ulike linjer i rutenettet.
Et godt kollektivtilbud må utvikles ved at flere linjer bindes sammen i knutepunkter. Det gir flere reisemuligheter, hyppigere frekvens og et mer synlig kollektivtilbud. Knutepunktene gir tilgang til ulike kollektivtilbud (tog, buss, båt, fly, drosje) eller overgangsmuligheter mellom ulike kollektivtilbud.
Lokalisering og utforming av knutepunkt og byttesteder i kollektivnettet skal bidra til å legge forholdene best mulig til rette for bruk av kollektivtransport og redusere ulempene ved bytte mellom kollektivmidler.
Dagens knutepunkter for buss i Østfold er:
	Knutepunktskategori
	Knutepunkt

	Bussknutepunkt/terminal
	Halden, Sarpsborg, Fredrikstad og Moss

	Bussknutepunkt samlokalisert med jernbane
	Mysen og Askim

	Andre bussknutepunkt
	Ørje, Rakkestad, Karlshus, Greåker, Ørebekk, Sellebakk, Elvestad og Skjeberg



Lokalisering og utvikling av knutepunkter må vurderes i forhold til endringer i rutetilbud og rutestruktur. Bruken av etablerte bussterminaler og mindre knutepunkt ute i rutenettet vil kunne endres ved større omlegginger av linjenettet og en må da vurdere behovet for tilrettelegging og standard ved de ulike knutepunktene.
I dag er det i byene Halden, Sarpsborg, Fredrikstad og Moss etablert knutepunkt for buss som ikke er samlokalisert med jernbanestasjonene. Jernbanestasjonene ligger i utkanten av sentrum, og siden hovedtyngden av bussreisene er sentrumsrettet har en valgt å ikke samlokalisere disse tilbudene. I Sarpsborg, Fredrikstad og Moss er terminalene samlokalisert med større kjøpesenter i sentrum. I Fredrikstad er det planlagt en samlokalisering av bussterminal og jernbanestasjon ved Grønli. I Halden er det planer om felles terminal for buss og jernbane, men inntil videre fungerer sentrumsholdeplassen i Busterudparken som knutepunkt.
Videre utvikling av knutepunktene i tilknytning til jernbanestasjonene på vestre linje vil avhenge av endelig plassering av stasjonene ved utbygging av dobbeltsporet.
I Mysen og Askim er bussknutepunktet samlokalisert med jernbanestasjonene. 
Flere av de sentrale taxiholdeplassene er ikke samlokalisert med verken tog eller buss.
Manglende samlokalisering av terminalanlegg kan på kort sikt vurderes løst med etablering av egne transporttilbud for å binde disse sammen. På mellomlang sikt, når jernbanestasjoner eventuelt flyttes i forbindelse med omlegginger, må nye terminalområder tilby samordnede løsninger for tog, buss og taxi. Det må derfor sikres tilstrekkelig areal ved jernbanestasjonene til at disse kan bli gode knutepunkter for overgang til buss og taxi.
Det bør også tilrettelegges for omstigning mellom buss og tog på de mindre stasjonene. På kort sikt er dette en aktuell problemstilling ved Råde stasjon/Karlshus, hvor det også kan være aktuelt å etablere bussforbindelse mot sykehuset på Kalnes.
Kollektivknutepunkter må tilby attraktive og oversiktlige omstigningsmuligheter med korte gangavstander, god informasjon og ventefasiliteter.
Så langt som mulig bør det legges opp til samordning av ruter for ankomst og avgang fra et knutepunkt. Ved jernbanestasjonene må busstilbud samordnes med togavgangene. Lokalbussene må koples bedre mot jernbanestasjonene enn i dag.
Det må tilrettelegges med tilstrekkelig sykkelparkering ved bussterminalene /jernbanestasjonene, og det må være trygt å sette fra seg sykler ved knutepunktene. 
Dagens byer og tettsteder er viktige knutepunkter for kollektivtrafikken. Knutepunktene er derfor ikke bare byttepunkter, men også viktige som start- og reisemål. Høy tetthet av boliger, arbeidsplasser og servicetilbud i umiddelbar nærhet av slike knutepunkter bidrar til et godt markedsgrunnlag for kollektivtransporten.
Der det er mange arbeidsplasser nær knutepunktet bør det være begrenset med parkering i området for ansatte, men avsettes parkering for kollektivreisende.
Holdeplasser
Østfold har ca. 3 500 registrerte holdeplasser. 2/3 av disse er på fylkes- eller riksveier. En stor andel av bussholdeplassene i fylket er ikke tilfredsstillende utformet i henhold til vegnormalene til Statens vegvesen.
Manglende tilgjengelighet for gående og syklende til holdeplasser med gangvei/fortau, sykkelparkering og trygge krysningspunkter er en utfordring.
Det er også en utfordring med manglende tilrettelegging av bussholdeplasser for universell utforming. Mange av holdeplassene i fylket har ikke tilfredsstillende forhold med leskur, informasjon og belysning. Holdeplassene for ekspressbussene langs E6 bør oppgraderes med leskur, belysning og sykkelparkering.
Prinsippet om reklamefinansiering av leskur langs fylkesveiene i Østfold er vedtatt.
Ved for stor tetthet mellom holdeplassene blir busstilbudet mindre effektivt og det blir også kostbart å utbedre, drifte og vedlikeholde et stort antall holdeplasser. Hver holdeplass koster tid til stopp underveis, og øker reisetiden for alle som er på bussen. Ved å nedlegge enkelte holdeplasser er det et potensial for å gjøre tilbudet mer attraktivt for en stor del av brukerne og for mer effektiv ressursbruk. Sanering av holdeplasser vil kunne frigjøre ressurser til f.eks. oppgradering av gjenværende holdeplasser. 
Normalt skal en holdeplass kunne dekke et område med en radius på ca. 400 meter i luftlinje, tilsvarende ca. fem minutters gangavstand fra holdeplassen.
Fremkommelighet
Generelt redusert fremkommelighet og et sårbart veinett er et økende problem i byene og medfører dårlig punktlighet for kollektivtrafikken og lang reisetid. En styrking av tilbudet i seg selv, med økende kollektivandel spesielt morgen og ettermiddag, vil bidra til å øke den generelle fremkommeligheten.
Framkommelighet for kollektivtrafikken er viktig av minst tre grunner: Økte markedsandeler, mer effektiv drift og økt punktlighet. Relativ reisetid sammenliknet med bil er viktig. Kollektivtrafikken bør ikke stå i bilkøer eller forsinkes unødig i trafikksystemet, men gis prioritet på kritiske steder og strekninger.
Kollektivfelt må også omfatte taxi både som en del av det ordinære kollektivtilbudet men også som en viktig del av skolebarn- og pasienttransporten. Næringslivet ønsker også sambruk av kollektivfelt for å øke den generelle fremkommeligheten. I Fredrikstad er det etablert et par strekninger med sambruksfelt der biler med en eller flere passasjerer (2+) kan benytte “kollektivfeltet”. Vurdering av ulike former for sambruksfelt hvor annen trafikk enn kollektivtrafikk prioriteres bør vurderes i hvert enkelt tilfelle i forhold til behov, kapasitet og virkning.
Framkommelighetssituasjonen for kollektivtrafikken i Moss og Fredrikstad/Sarpsborg er kartlagt og tiltak for å bedre fremkommeligheten for buss er utredet (COWI, 2011).
Vurderte tiltak er blant annet kollektivfelt, etablering av rundkjøringer eller signalanlegg, aktiv signalprioritering, forkjørsregulering av busstraseer, sanering av gateparkering mv. Tilgjengelig areal har vært avgjørende for hvilke tiltak som har vært aktuelt å vurdere på de ulike strekningene.
GPS-registreringer og intervjuer viser at bussenes framkommelighetsproblemer primært ligger på følgende strekninger/punkt i Fredrikstad og Sarpsborg:
Sarpsborg: Bru over Sarpefossen, Pellygata, Hafslundkrysset.
Fredrikstad: St. Croix krysset, Årumkrysset, Fredrikstad bru, Seut, Råbekken.
I Moss er det fremkommelighetsproblemer på følgende strekninger/punkt:
Helgerødgata, spesielt signalanlegget ved Gimle
Rv19 gjennom Moss (Rådhusplass, Kransen, Vogts gata) og spesielt rundkjøringen Rv19/Fv119.
Fv119 (Klostergata, Ryggeveien og spesielt rundkjøringen ved Høydaveien)
Kongens gate, Verket, Osloveien, Slalåmbakken og Vålerveien
Nytt busslinjenett og ev. endring av trasévalg samt pågående planer for endringer i veinettet vil kunne endre hvilke tiltak som er aktuelle og nytten av disse.
Skoleskyss
Skoleskyss er i stor grad regulert gjennom lover og vedtatte retningslinjer. Østfold fylkeskommune tilbyr skoleskyss til rundt 13 000 elever. Stortinget har nylig vedtatt endringer i Vegtrafikkloven (18. juni 1965 nr. 4) som omfatter pålegg om trafikksikkerhetstiltak på veitrafikkområdet. Endringen gir departementet hjemmel til ved forskrift å pålegge fylkeskommunene og kommunene å sørge for at skyssberettigede skoleelever får sitteplass med bilbelte i bussen.
Konsekvenser for kostnadsnivået ved skoleskyssen i Østfold er foreløpig ikke avklart.  Endringen medfører også et behov for økt fokus på trafikksikkerhet med blant annet holdningsskapende arbeid i skolene for å øke beltebruken blant elevene. Det må sammen med skolene og FAUene jobbes for å øke bruken av setebelter i skolebussene.
Skoleskysstilbudet med buss utgjør en viktig del av minimumstilbudet mange steder i Østfold, og må derfor fremstå som et reelt tilbud også for ordinære reisende, blant annet med tilstrekkelig informasjon og mulighet for å søke på rutetider samt betalingsmuligheter. 
For øvrig videreføres arbeidet med skoleskyssen som i dag.
Miljøvennlig kollektivtrafikk
Kollektivtransportens viktigste bidrag i miljø- og klimasammenheng er å bidra til en trafikkutvikling der en stadig større del av reisene skjer kollektivt. I tillegg til å arbeide for en høy kollektivandel er det viktig at trafikkproduksjonen er miljøriktig. Transporttilbudet som kjøpes av Østfold fylkeskommune, bør skje på en miljømessig optimal måte, med lave utslipp. I Østfold vil det meste av busstilbudet bestå av busser med nyeste miljøteknologi med svært lave utslipp av lokal luftforurensning fra 2013.
Bussparken må ha en høy miljøstandard for lokale utslipp og klimagassutslipp for å fremstå som et godt miljøalternativ til personbilen. 
Det må stilles strenge miljøkrav i framtidige anbudskonkurranser. Miljøkrav bør også inngå i avtaler om taxi som brukes i bestillingstransport samt i avtaler om båt- og fergetransport.
Billetter, priser, markedsføring og informasjon
Prisstrukturen for lokale bussreiser i Østfold tar utgangspunkt i kommunegrensene, hvor hver kommune er en prissone (med unntak for Moss og Rygge som er en felles sone). Østfold fylkeskommune har forenklet pris- og rabattordningene vesentlig, og har lagt stor vekt på å beholde gode rabattordninger for ungdom, studenter og familier. 
Interoperabilitet mellom ulike systemer hos ulike operatører er vesentlig for at passasjerene skal ha et enkelt billettsystem å forholde seg til for alle typer kollektivreiser. Det er også viktig å ha en samordning av billettsystemene mot Akershus (Ruter) for reiser på tvers av fylkesgrensen.
Målet er å gjøre kollektivtransporten bedre og mer konkurransedyktig ved å åpne for bruk av felles reisekort på alle kollektive transportmiddel, uavhengig av utførende operatør, tilskuddsmyndighet eller geografisk område.
Det er et mål å redusere kontanthåndteringen om bord i bussene både av hensyn til sikkerhet og redusert tid til billettsalg ved holdeplassene slik at den totale reisetiden kan reduseres. Redusert kontanthåndtering stiller krav til at billetter gjøres lettere tilgjengelig for kundene gjennom andre kanaler og flere salgssteder.
Det er behov for å informere om og markedsføre kollektivtilbudet til befolkningen. Det må gis god informasjon om linjenettet, rutetilbudet og priser og billetter. Manglende kunnskap om kollektivtilbudet er en barriere for økt bruk.
Mål og strategier
Hovedmål: Tilrettelegge for økt bruk av kollektive transportløsninger slik at kollektivandelen i Østfold øker, spesielt i byområdene der det er markedsgrunnlag for et konkurransedyktig kollektivtilbud. Samtidig skal det være et minimumstilbud i resten av fylket.
Strategier/prioriteringer:
Bedre fremkommeligheten for kollektivtrafikken i byområdene for å redusere reisetiden og bedre punktligheten.
Etablere et tilgjengelig kollektivtilbud i hele fylket som er markedstilpasset og hvor lokalbusser, ekspressbusser, tog og taxi sees i sammenheng.
Legge til rette for en høyere arealutnyttelse rundt kollektivknutepunktene slik at kollektivtransportens konkurransekraft styrkes.
Øke andelen kollektivreiser i fylket til 10 % i 2023 og til 12 % i 2030.
Øke kvaliteten, sikkerheten og redusere miljøbelastningen fra kollektivtrafikken.
Legge følgende prioriteringer til grunn:
Økt fremkommeligheten for kollektivtrafikken inn og ut av byområdene i Østfold 
Markedstilpasning av kollektivtilbudet med fokus på arbeidsreiser/pendlere
Bedre kollektivtransportens miljøstandard
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Status og utfordringer
Infrastruktur
Østfoldbanen betjener samtlige regioner og byer i Østfold og er mellom Ski og Sarpsborg delt i Østre og Vestre linje. Begge banestrekningene har for liten kapasitet på infrastrukturen. Regulariteten er til tider for dårlig og reisetiden er for lang. Østre linje knyttes sammen med Vestre linje ved Hafslund, 1,5 km øst for Sarpsborg stasjon. I 1994 ble Hafslundssvingen bygget slik at det ble lagt til rette for gjennomgående tog fra Oslo via Østre linje mot Halden/Sverige.
Vestre linje
Vestre linje har dobbeltspor fra Ski til Sandbukta nord for Moss og på strekningen Såstad (syd for Moss) – Haug (nord for Råde stasjon). For øvrig har vestre linje enkeltspor. Utbygging til dobbeltspor på strekningen Sandbukta – Moss – Såstad ligger delvis inne i NTP 2010-2019.
Østfoldbanens vestre linje har følgende stasjoner i Østfold; Moss, Rygge, Råde, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden.
Østre linje
Østre linje går mellom Ski og Sarpsborg, men strekningen mellom Rakkestad og Sarpsborg er ikke i daglig bruk. 
Linjen har følgende stasjoner i Østfold: Tomter, Knapstad, Spydeberg, Langnes, Askim, Askim Næringspark, Slitu, Mysen, Eidsberg, Heia og Rakkestad. Strekningen Mysen – Rakkestad betjenes bare med 3-4 avganger på hverdager.
Østre linje er enkeltsporet med 7 krysningsspor mellom Ski og Sarpsborg. Det er kun ved Askim det kan gjennomføres kryssing mellom to godstog av lengde over 600 m. På øvrige stasjoner kan det kun foretas kryssing mellom godstog og persontog eller mellom 2 persontog. Østre linje har i dag et togtilbud som er nær kapasitetsgrensen mellom Ski og Mysen pga. lange avstander mellom kryssingsporene.
Flere stasjoner på Østre linje tilfredsstiller ikke dagens sikkerhetskrav og vurderes nedlagt. Det pågår et arbeid som vurderer framtidig stasjonsstruktur på jernbanenettet.
På kort sikt vil det komme nytt signalsystem (ERTMS) og en oppgradering av stasjonene pga. at strekningen blir fjernstyrt. På Knapstad vil stasjonen flyttes noe nordover innen utgangen av 2012 pga. sikkerhetskrav. Reisetiden på Østre linje vil på grunn av dette gå ned de nærmeste årene.
Trafikk og rutetilbud
Vestre linje
Vestre linje har timesavganger med halvtimesfrekvens i morgenrush mot Oslo og i ettermidddagsrush fra Oslo. 3 daglige avganger fortsetter til Gøteborg. 
Moss er endestasjon for lokaltoget Spikkestad – Moss. Dette toget har timesavganger med halvtimesfrekvens begge retninger i morgenrush og fra Oslo i ettermiddagsrush.
Passasjerstatistikk for stasjonene på Vestre linje vises nedenfor. Det foreligger ikke tilsvarende tall for Moss stasjon da denne er en del av lokaltrafikken hvor de reisende ikke registreres på samme måte som på Østfoldbanen. 
Reisetiden for togene på Østfoldbanens vestre linje er:
Oslo – Moss		: 43 min
Oslo – Rygge		: 50 min
Oslo- Råde		: 56 min
Oslo-Fredrikstad	: 1 t 10 min
Oslo – Sarpsborg	: 1 t 25 min
Oslo-Halden		: 1 t 45 min
Tabell 4‑7: Passasjertall, stasjoner på Vestre linje
	Stasjon
	Sum årlig av- og påstigning

	Halden
	250 000

	Sarpsborg
	250 000

	Fredrikstad
	600 000

	Råde
	140 000

	Rygge
	110 000



Det kjøres ca. 80 godstog pr. uke pr. retning på Østfoldbanen (2009), hvorav 45 er grensekryssende. Godstogene kjører Vestre linje. Godstog som ikke betjener terminaler på strekningen kunne kjørt Østre linje. Standarden på sporet på Østre linje er imidlertid dårlig slik at godstogenes hastighet og aksellast begrenses. Mangel på lange krysningsspor begrenser mulighetene.
Østre linje
Østre linje har timesfrekvens mellom Skøyen og Mysen med en ekstra avgang morgen og ettermiddag i rushretning.
Det går for tiden ikke ordinære persontog eller godstog på østre linje mellom Rakkestad og Sarpsborg, men strekningen kan benyttes i avvikssituasjoner når vestre linje er stengt. Nå benyttes strekningen til testkjøring av tog i forbindelse med ERTMS.
Østre linje registrerer ikke de reisende på samme måte som for Vestre linje, og det kan derfor ikke presenteres sammenliknbare stasjonstall for østre linje. Figuren nedenfor gir imidlertid et bilde av forholdet mellom de ulike stasjonene (Kilde: Jernbaneverkets Stasjonsstrukturprosjektet, foreløpig rapport for Østre linje). 
Det er stor variasjon i trafikkgrunnlaget på strekningen. Stasjonene med knutepunktsfunksjoner (Mysen og Askim) utgjør over halvparten av trafikkgrunnlaget (54 %). Til sammenligning utgjør de minste holdeplassene enkeltvis fra 0,5 % - 1 % av det samlede passasjervolumet. 5 av de 11 stasjonene/holdeplassene på strekningen Ski - Mysen har fra 10 til 30 påstigende pr. dag (2008).

Figur 4‑3: Av- og påstigende på stasjoner, Østfoldbanens østre linje
Jernbaneverkets InterCity-strategi
Jernbaneverkets intercity-strategi (IC-strategi) ble utviklet tidlig på 90-tallet. Her ble det lagt til grunn at det skulle utvikles et raskt og høyfrekvent IC-tilbud på en moderne, dobbeltsporet jernbane dimensjonert for 200 km/t mellom byene. Enkeltparseller er bygget ut i tråd med strategien. Jernbaneverket har satt i gang en revisjon av IC-strategien hvor det også vurderes om fremtidige utbyggingsprosjekter i IC-området kan tilpasses høyhastighetstog (250 km/t eller mer). Det er gjennomført en mulighetsstudie hvor to prinsipielle utbyggingsalternativer for moderne dobbeltspor er belyst: Ett alternativ tilsvarende gjeldende strategi med dimensjonerende fremføringshastighet på 200 km/t og dagens stasjonslokalisering (hovedalternativ 1), og ett alternativ der den overordnede føringen er gjennomgående hastighet 250 km/t eller mer (hovedalternativ 2). Status for de ulike banestrekningene på Vestre linje er vist nedenfor. 
I hovedalternativ 1 vil stasjonene i Halden og Sarpsborg bli liggende på samme sted som i dag, mens stasjonene på Råde og i Fredrikstad flyttes i henhold til kommuneplanene.
I hovedalternativ 2 er det ikke er mulig å betjene både Fredrikstad og Sarpsborg med samme linje pga. strenge krav til kurvatur. Hovedalternativ 2 betjener enten Fredrikstad i variant 2A, Sarpsborg i variant 2C-E eller en ny stasjon på Rolvsøy (mellom de to byene) i variant 2B. Dette innebærer at deler av dagens bane må opprettholdes for å kunne betjene alle byene. I hovedalternativ 2 er lokalisering av Sarpsborg i variant 2D og Halden stasjon beholdt, mens de øvrige stasjoner flyttes lokalt eller bygges om. Det betyr at Fredrikstad stasjon flyttes til Grønli i henhold til kommuneplanen. Råde stasjon flyttes som for hovedalternativ 1 i variant 2C-2E, og utgår i alternativ 2A og 2B. I 2A og 2B blir det ikke stopp mellom Rygge og Fredrikstad. Nedenfor vises de foreslåtte trasékorridorene med stasjonsplasseringer.


Figur 4‑4: Status på de forskjellige banestrekningene i dag (Kilde: Mulighetsstudie IC Østfoldbanen)
I behandlingen av St meld nr. 16 NTP 2010-2019 ble det fastlagt som mål å bygge ut dobbeltspor innenfor IC-området. Intercity-området (IC-området) er brukt som begrep for banestrekningene mellom Oslo – Skien, Oslo – Halden og Oslo – Lillehammer. 
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Figur 4‑5: Foreslåtte trasékorridorer i mulighetsstudie (Kilde: Mulighetsstudie IC Østfoldbanen)
KVU for InterCity-området
Jernbaneverkets gjennomfører nå en konseptvalgutredning (KVU) for IC- området, som inkluderer Østfoldbanen, Vestfoldbanen og Dovrebanen. I prosessen skal det vurderes konsepter i hele spekteret, fra det laveste trinnet som er ingen nye tiltak, til full dobbeltsporutbygging. Konseptvalgutredningen (KVU) for IC-området hvor den framtidige Østfoldbanen inngår skal oversendes Samferdselsdepartementet i februar/mars 2012.
Høyhastighetsutredning
Jernbaneverket har også fått i oppdrag fra Samferdselsdepartementet å utrede framtidig høyhastigetsbane i Norge. To av korridorene som utredes er Oslo – Gøteborg og Oslo – Stockholm. Den siste har et traséalternativ som går gjennom Indre Østfold. Det er sett på både høyhastighetsbaner som delvis bygger på eksisterende nett og InterCity-strategi (C-linjer, 250 km/t) og separate høyhastighetslinjer (D-linjer, 330 km/t). Utredningene skal danne grunnlag for innspill til NTP i februar 2012. I praksis er det svært lite av eksisterende spor som kan gjenbrukes ved bygging av nye baner og spesielt høyhastighetsbane. I D-linjen for Ski-Kornsjø går linjen direkte utenom Ski via Sarpsborg og Halden. Stoppmønster for linjene er ikke avklart ennå og vil foreligge i sluttrapporten for prosjektet i februar 2012.


Mål og strategier 
Hovedmål: Østfold skal ha et effektivt, tilgjengelig og driftssikkert jernbanenett med høy kapasitet
Strategier/prioriteringer:
Sikre god fremkommelighet og kapasitet på Østfoldbanens vestre linje med et tilbud som går innom samtlige byer
Sikre en helhetlig strekningsvis utbygging av Østfoldbanen fra Moss til Kornsjø, hvor det bygges fra Moss og sydover mot Kornsjø – fremdrift må koordineres med bypakkene for å tilrettelegge for fremtidig byutvikling 
Samarbeide med norske og svenske myndigheter for å sikre god fremkommelighet og kapasitet på strekningen Kornsjø – Øksnered, og derigjennom bidra til å nå statlige målsettinger om å overføre gods fra vei til bane
Sikre god fremkommelighet og kapasitet på Østfoldbanens østre linje mellom Mysen og Ski
Legge til rette for at jernbanestasjonene i byene utvikles til kollektivknutepunkter for all kollektivtrafikk
Følgende prioriteringer legges til grunn:
Intercitystrekningen Ski – Kornsjø med dobbeltspor og stasjoner i samtlige Østfoldbyer som felles kollektivknutepunkt
Østre linje på strekningen Mysen – Ski.
Strekningen Kornsjø - Øksnered
Utbedring av Østre linje for å kunne avlaste vestre linje ved kapasitetsproblemer ved fremføring av godstransport
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Status og utfordringer
Status
Av all innenriks godstransport i Norge i 2008 utgjorde jernbanetransport 3 %, sjøtransport drøyt 8 % og lastebiltransport 89 %. Veitransport er det dominerende transportmiddel for alle varegrupper målt i transporterte tonn. Våt bulk og tømmer er varegruppene med lavest andel lastebiltransport (hhv 69 % og 84 %), mens termovarer nesten utelukkende fraktes med lastebil (96 %).
Veitransport er i dag helt dominerende på avstander under 250 km, og med dagens rammebetingelser kan sjø- og banetransport i liten grad konkurrere med lastebil for levering av gods dør-til-dør på avstander under 400 km. For enkelte typer last kan imidlertid sjø og bane være konkurransedyktig også på kortere avstander, bl.a. jernbane for industrilaster knyttet til gruvevirksomhet og skip for store partier av tørrbulk.
Det korte turene utgjør en betydelig andel av den samlede godstransporten. På landsbasis er ca. 80 % av turene med lastebil kortere enn 50 km. 
Det er regnet med at befolkningen i Osloregionen vil kunne vokse med 40 % frem mot 2040. Veksten i godstransport forventes å bli det dobbelte av dette. Utfordringene knyttet til avvikling av godstransport i regionen vil dermed øke kraftig. 
Figur 4‑5 gir et bilde av importen av stykkgods til Osloregionen. Det fremgår at hovedtyngden av transporten går på vei, og at E6 over Svinesund er den viktigste transportåren for importert gods. Drøyt halvparten av importert gods over Svinesund kommer fra Sverige. Varer fra de nye EU-landene i Øst-Europa kommer i stor grad på lastebil gjennom Sverige. Det fraktes betydelig mer stykkgods inn i Norge over Svinesund enn ut av landet. I 2004 gikk 44 % av lastebilene tomme tilbake over Svinesund. 
Det ble i 2010 utarbeidet et forprosjekt i regi av COINCO North for å utrede vilkårene for å overføre gods fra vei til bane i korridoren Oslo-Gøteborg-Malmø, fortrinnsvis rikskryssende lastebiltransporter. Forprosjektet er et tidlig arbeid i å utvikle en «grønn godskorridor» mellom Oslo og kontinentet via vestkysten av Sverige. Begrepet grønn godskorridor ble lansert av EU-kommisjonen i 2007. I en grønn godskorridor skal det bl.a. legges opp til at båt eller jernbane blir de foretrukne transportbærerne på de lange strekningene. Beregninger gjennomført i forbindelse med forprosjektet viser at det vil være betydelige samfunnsgevinster ved etablering av godstogruter mellom terminaler på kontinentet og Sverige/Norge, og at det vil være et stort potensiale for å overføre gods til bane på strekningen Gøteborg-Oslo. 
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[bookmark: _Ref308767378]Figur 4‑6: Import av stykkgods til Osloregionen i tonn (Figur hentet fra «Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen»)
Hovedtransportårene gjennom Østfold er en viktig del av ”Det nordiske triangel” Oslo-København-Stockholm. E6 er i dag den viktigste landverts utenlandsforbindelse for norsk næringsliv til Europa. Nærmere 50 % av det landtransporterte godset til og fra Norge går på E6 over Svinesund, ca. 20 % på E18 over Ørje. 
Statens vegvesens tellinger viste at det passerte ca. 540.000 trailere på E6 på riksgrensen ved Svinesund i 2010, dvs. ca. 1.500 per døgn. På E6 ved Moss passerte det samme år ca. 800.000 trailere, dvs. ca. 2.200 per døgn.
På E18 på riksgrensen ved Ørje passerte det i 2010 180.000 trailere, dvs. ca. 500 per døgn. 

Det har de siste årene vært en kraftig økning i antall vogntog og trailere ved Svinesund. På E6 sør for Moss ble antall tunge kjøretøyer doblet i perioden fra 2003 til 2008. Det er regnet med at denne transporten vil øke kraftig også i årene som kommer. 
Om lag 55 % av de tunge kjøretøyene som frakter gods på E6 fra Norge mot Sverige eller det øvrige Europa har startpunkt i Oslo, Østfold og Akershus (25 % i Oslo og 30 % i Østfold og Akershus). Motsatt vei har om lag 70 % av tunge kjøretøy med gods fra Sverige eller det øvrige Europa målpunkt i Oslo, Østfold og Akershus (50 % i Oslo og 20 % i Østfold og Akershus). E18 er en av de viktigste veiforbindelsene for godstransport til og fra Sverige, Finland og de Baltiske stater. 
Figur 4‑6 gir en oversikt over godstransportstrømmene på vei i Osloregionen. I nordre del av Østfold er hovedtyngden av godstransporten gjennomgående. I søndre del er ca. 60 % av volumet gods som transporteres internt eller skal til/fra denne delen av Østfold. Bulkprodukter til/fra industrien utgjør et betydelig innslag av godstransporten i søndre del av Østfold. 
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[bookmark: _Ref308766652]Figur 4‑7: Godstrafikken på vei i hver delregion i Osloregionen (Figur hentet fra «Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen»)
Det går i dag seks grensekryssende godstog med containere i døgnet i hver retning gjennom Østfold (vestre linje).  I tillegg benytter en rekke tømmertog Østfoldbanen til Moss, Sarpsborg og Halden.
Figur 4‑7 viser godsterminaler rundt Oslofjorden. I Østfold er det i dag terminaler i Moss, Halden og Nedre Glommaregionen. I den regionale næringsplanen for Indre Østfold er det i tillegg pekt ut tre regionale næringsområder der det er forutsatt tilrettelegging for plasskrevende logistikkvirksomheter (Hobøl-Spydeberg, Marker og Rakkestad).
Det er i dag en utvikling hvor de store vareeierne flytter gradvis ut av Oslo til bl.a. Follo (Ski/Vestby) og Mosseregionen.
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[bookmark: _Ref308772255]Figur 4‑8: Godsterminaler rundt Oslofjorden (Figur hentet fra «Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen»)

Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen
Østfold fylkeskommune har sluttet seg til forslaget til felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen (høringsutkast 4. oktober 2011), herunder de overordnede mål for utvikling av gods og logistikk i regionen, strategier på kort og lang sikt og oppfølging av strategiene. 
I strategien foreslås en «Nav-satellitt»-strategi som hovedgrep. Strategien innebærer at Alnabru forblir «navet» i det nasjonale godstransportsystemet, men at Alnabru suppleres med andre store godsknutepunkter andre steder i Osloregionen. I strategien er størrelsesorden på hvert godsknutepunkt anslått til 500 daa. 
I strategien omtales et mulig konsept med tre gods- og logistikksatelitter, én i nærheten av Gardermoen, én i Nedre Buskerud/Vestfold og én i Follo/Østfold. Godsknutepunktet i Follo/Østfold er foreslått tilknyttet havn, vei og bane, med fokus bl.a. på import og avlastning av Alnabru for containerisert gods. Mulige funksjoner som omtales for en terminal i Østfold:
Banetransport av gods til/fra næringslivet i Østfold (gods som i dag går til/fra Alnabru og Gøteborg)
Betjening av de store varedistribunalene som lokaliseres i området
Redusere lastebiltrafikken fra Sverige gjennom Osloregionen med tilbud om overføring av trailere til bane


Utfordringer
Som omtalt går ca. 70 % av det landtransporterte godset til/fra Norge via Østfold.  Videre er det regnet med at dette vil øke kraftig i årene som kommer. Østfold har dermed helt spesielle utfordringer knyttet til avvikling av godstransporten. 
Det er i utgangspunktet ønskelig at en vesentlig andel av den forventede veksten kommer på bane og sjø. Potensialet for økt godstransport på bane er avhengig av kapasiteten på jernbanenettet, noe som begrenser mulighetene både på kort og mellomlang sikt, selv om det planlegges for utbygging av bl.a. nytt dobbeltspor på IC-strekningen gjennom Østfold. På kort og mellomlang sikt vil det sannsynligvis være et større potensial for å øke volumene i havnene. En utvikling i retning av et større godsknutepunkt i Follo/Østfold, jf. Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen, med tilknytning til havn i Moss, må vurderes i dette perspektivet.  
Kapasitet og fremkommelighet på veinettet: Godstransporten må kunne avvikles effektivt og med forutsigbare reisetider. Dette er kritisk både for gjennomgående godstransport og interntransport i Østfold. Bedre forbindelser og mer forutsigbar reisetid mellom byene og det overordnede veinettet er et spesielt viktig element. Sterk vekst i godstransport på vei fra Sverige vil på sikt bidra til å redusere fremkommeligheten på E6 og E18. 
Jernbane: En økning av godstransporten på bane forutsetter tilstrekkelig kapasitet og kvalitet på banenettet, både på norsk og svensk side av riksgrensen. Det er usikkerhet knyttet til utbyggingstakten på IC-strekningen gjennom Østfold. I tillegg er kapasiteten avhengig av videre utbygging gjennom Sverige og at Follobanen realiseres så snart som mulig. Kapasitet er videre avhengig av hvordan en prioriterer mellom gods- og persontransport. Et attraktivt jernbanetilbud forutsetter tilfredsstillende servicenivå/pålitelighet, noe som i perioder har vært en utfordring.
Godstransport med skip: En økning av godstransporten med skip forutsetter utbedring av havnene og havnenes tilknytninger til vei- og banesystemet (se kapittel 4.7).
Godsknutepunkt: For å følge opp strategien i «Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen» må det avsettes arealer til et egnet godsknutepunkt i Østfold/Follo. Det er viktig at arealene avsettes før de blir disponert til andre formål. Oppfølging av strategien forutsetter samordning og koordinering mellom flere aktører. 
Andre terminaler og omlastingspunkter: Effektiv godstransport er avhengig av en hensiktsmessig terminalstruktur. Godsknutepunkter må lokaliseres ved jernbane og hovedvei, og nær vareeierne. Ukoordinert etablering av gods- og logistikkvirksomhet er lite areal- og transporteffektiv, og må unngås.
Varelevering: Effektiv og sikker levering av varer forutsetter fysisk tilrettelegging som ivaretar disse behovene.  



Mål og strategier (kort og lang sikt)
Hovedmål
Godstransporten i Østfold skal være effektiv, trafikksikker, miljøvennlig og bidra til verdiskaping og et konkurransedyktig næringsliv gjennom en tilrettelegging for å redusere logistikkostnadene for lokale, regionale, nasjonale og internasjonale transporter.
Strategier
Godstransporten skal bidra til å redusere klimautslippene gjennom en tilrettelegging for overføring av gods fra vei til sjø og bane.
Godstransportens infrastruktur skal utvikles og bygges ut slik at transportårer og gods- og logistikknutepunkter får god kapasitet og standard for å møte en forventet sterk vekst i etterspørselen etter varer og gods, både for gjennomgående transporter og interntransport i Østfold.
Det skal legges til rette for et regionalt gods- og logistikknutepunkt i Østfold/Follo for intermodale transportløsninger. For å identifisere egnet lokalisering og sikre nødvendige arealer og adkomst til knutepunktet skal det etableres et samarbeid mellom staten, Østfold og Akershus fylkeskommuner, de berørte kommuner og gods- og logistikknæringene.
Godstransport til/fra og gjennom Østfold skal effektiviseres gjennom etablering av en ny fast forbindelse over Oslofjorden.

Prioriteringer
Følgende prioriteringer legges til grunn:
Gjennomføre tiltak for overføring av gods fra vei til bane 
Gjennomføre tiltak som øker fremkommeligheten for næringstransporter mellom Østfoldbyene og E6-korridoren og mellom E6- og E18-korridoren, og tiltak som sikrer god fremkommelighet på E6 på lang sikt
Etablere et regionalt gods- og logistikknutepunkt i Østfold/Follo
Legge den nye bransjestandarden (LUKS/NLF/LTL,2011) til grunn ved etablering av atkomster til næringsbygg og varemottak
Øke andelen av fylkesveinettet med ti tonn aksellast og kurvatur tilpasset store vogntog
Etablere ny fast forbindelse over Oslofjorden mellom Moss og Horten
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RTP skal i henhold til planprogrammet drøfte:
De ulike havnenes rolle
Havnenes tilknytning til vei og banenett
Status og utfordringer
Dagens situasjon
Det er tre trafikkhavner i Østfold. Borg og Moss er utpekt som stamnetthavner, mens Halden er en lokal industrihavn.
Etter flere forsøk på å samordne havnedriften i Østfold er det nå etablert et formelt samarbeid mellom Borg, Moss og Horten havn. Samarbeidet er organisert gjennom Havnealliansen. Målet med samarbeidet er at havnene skal videreutvikles og styrkes gjennom konkrete samarbeidsprosjekter og at en skal utvikle kompetanse hvor oppgavene løses på tvers av havnene. Videre skal samarbeidet bidra til å ivareta havnenes fellesinteresser, bl.a. i kommunikasjonen med sentrale myndigheter. 
Borg Havn
Borg Havns terminaler og de samlokaliserte private terminalene betjener og dekker i dag behovet for sjøbasert import/eksport og kystforsendelser til Nedre Glommaregionens industri og næringsliv. Havnas lokalisering i /ved tyngre industrivirksomhet gir stabile rammevilkår for framtidig utvikling. Borg havn har ca. 420.000 m2 tilgjengelig havneareal.
Samlet årlig volum over havneterminalene utgjør ca. 2,6 millioner tonn, bestående av tørr bulk, våt bulk, kjemikalier, LNG-gass, stykkgods og containere.
Den offentlige havnevirksomheten i Borg havn er konsentrert rundt to anlegg, Øra i Fredrikstad og Alvim i Sarpsborg.
Borg Havns terminaler har med dagens kundelokalisering og marked begrenset behov for tilgang til jernbaneterminal. Avstanden fra Øra-terminalen til Rolvsøy jernbaneterminal er ca. 8 km.  Avstand fra havneterminalene til jernbaneterminalene anses for å være innenfor akseptkriteriene for praktisk/økonomisk utnyttelse. Dersom varestrømmenes retning og destinasjon til/fra havneterminalene endres, og jernbanetransport igjen blir foretrukket, vil Rolvsøy jernbaneterminal i overskuelig framtid kunne benyttes som omlastingsterminal for gods fra sjø til bane.
Rv. 111 forbinder Borg havn med E6. Transport mellom Øra havneterminal og Rolvsøy godsterminal krysser Fredrikstadbrua på rv. 110 og går gjennom Fredrikstad sentrum.
Moss havn
Moss havn er en utpreget containerhavn med stor grad av import av forbruksvarer til hele Oslområdet. Mye går til Mosseregionen og Vestby næringspark.
Moss havn er et kommunalt foretak (KF) og har ca. 80 000 m2 tilgjengelig havneareal.
Havnen består av en offentlig trafikkhavn og 6 private terminaler. Totalt har havnen ca. 800 skipsanløp i året, og samlet årlig volum utgjør ca. 1 mill. tonn (inkl. private terminaler).
Havnen har en enkel innseiling og mindre krav til infrastruktur i sjø, men på veiforbindelsen til E6 er det periodevis fremkommelighetsproblemer (spesielt i forbindelse med fergeankomster), og veitrafikken er en belastning for bymiljøet i Moss. Det ligger jernbanespor i havneområdet, men disse er i dårlig forfatning.
Halden havn
Halden havn er en industrihavn. De største havneområdene ligger på Mølen og Sauøya. Fastlandsdelen på Mølen har jernbaneforbindelse. Fra Sauøya går det bl.a. tungtransport til Norske Skog Saugbrugs fabrikkanlegg i Halden.

Figur 4‑8 viser import og eksport av containere til norske havner. LO-LO – lift on – lift off (containere og andre lastbærere) dominerer. Containere som kommer med skip og skal til Osloregionen går i all hovedsak inn i Oslofjorden i dag. RO-RO – roll on – roll off (trailere) går i større grad inn til Gøteborg.

[bookmark: _Ref310427597]Figur 4‑9: Containere (i antall TEU) ved import og eksport i norske havner (Figur hentet fra «Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen»)
Det er som nevnt i kapittel 4.6 regnet med at godstransporten vil øke kraftig i årene som kommer. Potensialet for økt transport på sjø er derfor betydelig. Potensialet for økt volum inn til havnene i Østfold må også ses i sammenheng med begrenset kapasitet i Oslo havn. 
Utfordringer
Havnenes hovedutfordring er å møte en forventet meget sterk vekst i godstransporten, bl.a. for å kunne bidra til at en større andel av godstransporten kan gå på sjø fremfor vei. Tilrettelegging for et større godsknutepunkt i Follo/Østfold med tilknytning til havn i Moss, jf. kapittel 4.6, må vurderes ut fra dette.
Felles utfordringer for alle havnene
Tilknytninger: Havnene må sikres bedre farleder, vei og banetilknytninger.
Arealtilgang: Havnene må sikres tilgang til tilstrekkelige arealer gjennom juridisk bindende planer. 
Avgiftspolitikk: Statlige avgifter påvirker sjøtransportens muligheter til å konkurrere mot bilbasert godstransport.
Miljøkrav: Fremtidens krav til drivstoffkvalitet, strømtilkoblinger i havnene, - og andre miljøkrav kan påvirke sjøtransportens konkurranseevne.
Halden havn
Farled: Halden havn har store utfordringer med begrensning i farleden
Byutvikling: Kommuneplanen legger opp til byutvikling i tidligere havnelasteområder. Dette forutsetter omstrukturering av havneområder og nye vei- og baneløsninger. 
Veitilknytning: Tungtransport med bl.a. papirlast til havnen går gjennom Halden sentrum.
Borg havn
Farled: Besluttet utbedring av farleden er ikke ferdigstilt.
Veitilknytning: Rv. 111 fra Borg havn til E6 har lav standard og det er til dels fremkommelighetsproblemer, bl.a. der hvor rv. 111 krysser E6 ved Årum. Havnetrafikk som kjører gjennom Fredrikstad sentrum utgjør en miljøbelastning og trafikksikkerhetsrisiko.
Moss havn
Veitilknytning: På rv. 19 mellom Moss havn og E6 er det periodevis avviklingsproblemer (spesielt i forbindelse med fergeankomster) og veitrafikken er en belastning for bymiljøet i Moss.
Jernbanetilknytning: I forbindelse med utbygging av dobbeltspor gjennom Moss og havneområdet er det viktig å få til en sporløsning i havnen som gjør at muligheten for fremtidig godstransport på bane kan sikres. Gamle sporarealer som frigjøres må sikres og infrastrukturen må utformes slik at den kan trafikkeres med 500 m lange togsett.



Mål og strategier (kort og lang sikt)
Hovedmål
Havnene må være i stand til å levere tjenester i samsvar med lokalt, regionalt og nasjonalt behov og etterspørsel

Delmål/strategier
Havnene skal dekke behovene til lokal og regional industri og næringslivets og befolkningens behov for sjøtransport.
Havnene må sikres gode forbindelser til vei og bane, og det må utarbeides arealstrategier som sikrer havnenes utviklingsmuligheter.
Muligheten til å etablere en baneforbindelse mellom Moss havn og Vestby (Dry port) med sikte på å utvikle et felles godsknutepunkt i Østfold/Follo skal utredes videre.
Havnenes farleder skal utbedres.
Samarbeidet mellom havnene i Østfold skal videreutvikles.

Prioriteringer 
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Utbedre havneforbindelsene til E6 og E18
Utbedre farledene, inkl. rammebetingelser for lostjenester
Utrede baneforbindelse mellom Moss havn og Vestby (Dry Port) videre
Utarbeide regionale og kommunale planer som sikrer nødvendige havnearealer og tilknytninger
Videreføre havnesamarbeidet for å bidra til en utvikling som samlet sett gir den beste utnyttelsen av havnenes muligheter og ressurser 
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Status og utfordringer
Moss Lufthavn Rygge ble åpnet for sivil luftfart i 2007.
Forsvaret har fått konsesjon til å drive sivil lufttrafikk på Rygge, mens Rygge sivile lufthavn AS (RSL) har bygget, eier og driver den sivile terminalen. Rygge sivile lufthavn AS (RSL) er et privat selskap som ble stiftet i 1999 for å utrede, planlegge, bygge og drive en sivil lufthavn på Rygge. Østfold fylkeskommune er medeier med 5 %.
RSL har som mål at Moss Lufthavn Rygge skal bli en av de mest effektive regionale lufthavner i Europa med hensyn til fly- og passasjerstrømmer og tilrettelagt tilbringersystem. 
Lufthavnen skal legge til rette for et nasjonalt og internasjonalt rutenett basert på rute- og chartertrafikk med attraktive priser.
Nedenfor vises destinasjonene det tilbys reiser til fra Rygge pr. januar 2012.
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Figur 4‑10: Destinasjoner med flytilbud fra Moss Lufthavn Rygge.
Flyplassen har kapasitet for 4 mill. reisende pr. år. I flyplassens konsesjon er det imidlertid gitt et tak på 21.000 flybevegelser per år, noe som kan begrense fremtidig utvikling. 
I 2011 hadde flyplassen 1,6 mill. reisende, mens målet for 2012 er 1,8 mill. reisende.
Det ble gjennomført undersøkelse av hvor flypassasjerene som benyttet Rygge kom fra i 2009. I 2009 var ca. 35 % utlendinger som kom inn til Norge via Rygge, mens ca. 40 % av passasjerene kom fra Osloområdet, ca. 20 % fra Østfold og ca. 5 % fra Sverige og andre steder (f.eks. Vestfold). Ny undersøkelse vil bli gjort i 2012.
Undersøkelse av reisemiddelfordelingen viser at det er en svært stor andel av de som kommer fra Østfold som blir kjørt til flyplassen. Det bør være mulig å øke kollektivandelen til Rygge med bedret tilgjengelighet og tilbud slik at denne kan bli på over 30 %.
Flyplassen har 3.000 parkeringsplasser i umiddelbar nærhet til terminalen. 
De fleste NSB Regiontog som stopper på Rygge har korrespondanse til flyplassen med shuttlebuss. Korrespondansen er inkludert i togbilletten. Bussen kjører umiddelbart etter at toget har ankommet Rygge stasjon og bruker kun 5 minutter til Moss Lufthavn Rygge. Denne shuttlebussen har ca. 100 000 passasjerer pr. år. 80 % av de reisende med shuttlebussen kommer nordfra med toget.
Flybussekspressen har to flybusslinjer gjennom Østfold, fra henholdsvis Fredrikstad og Sarpsborg, som både gir et tilbud til Moss lufthavn Rygge og til Oslo lufthavn Gardermoen. Det er eget tilbringertilbud med buss fra Oslo.
Å betjene flyplassen fra E6 fra syd gir relativt langs ekstra kjøretid, da avkjøringen ligger nord for flyplassen. Av hensyn til de øvrige passasjerene er betjening av flyplassen derfor lite aktuelt for passerende busslinjer.
Det er i dag ingen lokale bussruter som betjener flyplassen.
Taxi er et godt alternativ for å komme til Rygge fra alle deler av fylket, med faste priser til flyplassen fra hver sone.
På Moss lufthavn Rygge er det ca. 5000 overnattinger på flyplassen pr. år. Noe av dette skyldes at det det ikke går kollektivtransport til flyplassen tidlig nok for å rekke de første avgangene eller at kollektivtransporten har sluttet å gå når de seneste flyene lander.
Det fraktes svært lite gods med fly over Rygge i dag, men det er ønskelig å holde mulighetene for dette åpne.
Utfordringer:
Taket på antall flybevegelser
Manglende tilrettelegging for effektiv kollektivbetjening fra E6 fra syd, da kryss ligger nord for flyplassen.
Til dels dårlig standard på deler av veinettet fra Indre Østfold mot Moss Lufthavn Rygge
Kollektiv tilbringertransport har for kort driftsdøgn.
Manglende kollektivtilbud til Rygge fra mange områder i Østfold.
Mål og strategier 
Mål: Moss lufthavn Rygge skal være en konkurransedyktig flyplass med et attraktivt tilbud på nasjonale og internasjonale ruter for befolkning og næringsliv. Flyplassen skal ha en høy kollektivandel på tilbringertransporter.

Strategier/prioriteringer:
Sikre konkurransedyktige rammebetingelser for Moss lufthavn Rygge gjennom aktivt eierskap
Arbeide for gode togforbindelser til/fra Rygge stasjon i kombinasjon med et tilbringersystem til flyplassen for å nå målene om høy kollektivandel på tilbringertransporten
Sikre god tilgjengelighet for tilbringertransport fra E6.
Følgende prioriteringer legges til grunn:
Fjerne taket på antallet flybevegelser.
Øke rutetilbudet, særlig på nasjonale flygninger.
Bedre tilbringertransporten, primært med tog (høyere frekvens).
Ny avkjørsel fra E6 til flyplassen (fra syd).
Vurdere etablering av bussforbindelse fra Moss sentrum (inkl. ferge og Moss stasjon) til Moss lufthavn
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[bookmark: _Toc314749792]Trafikksikkerhet
Status og utfordringer
Fra 1986 til 2007 ble tallet på antall drepte og hardt skadde i trafikken i Østfold redusert med 14 % samtidig som den totale trafikkveksten var på nærmere 70 %. Ulykkesstatistikk viser at selv om riksveiene avvikler en større andel av trafikkarbeidet, skjer det langt flere ulykker på fylkesveiene. Også antallet alvorlig skadde og drepte er høyere på fylkesveiene. E6- og E18-utbyggingene har ført til en merkbar reduksjon i de alvorligste ulykkene. Ny firefelts E6 gjennom Østfold stod ferdig høsten 2008, mens foreløpig siste utbygde parsell på E18 ble åpnet for trafikk i 2010 (Krosby – Knapstad).
Tabell 4‑8 viser utviklingen i antall alvorlige trafikkulykker på Østfoldveiene fra 2005, mens Figur 4‑12 viser hvor de alvorligste ulykkene har forekommet i perioden 2009-2010.
Generelt har det vært en stor prosentvis reduksjon i ulykkesfrekvens på veinettet i Østfold. Figur 4‑11 viser at det har vært stor trafikkvekst, men relativt stabile ulykkestall, med noe nedgang de siste årene.
[bookmark: _Ref311980396]Tabell 4‑8: Antall drepte og alvorlig skadde i trafikkulykker i Østfold i perioden 2005-2010
	År
	Drepte
	Meget alvorlig skadd
	Alvorlig skadd

	2005
	9
	8
	35

	2006
	7
	7
	35

	2007
	9
	5
	33

	2008
	11
	3
	36

	2009
	13
	1
	23

	2010
	13
	2
	29

	Gjennomsnitt
	10
	4
	32
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[bookmark: _Ref314732842]Figur 4‑11: Trafikktall og ulykkesutvikling i Østfold
Organisering av trafikksikkerhetsarbeidet
Hovedmålet med trafikksikkerhetsarbeidet i Østfold er at antall drepte og hardt skadde fortsatt skal reduseres uten hensyn til trafikkvekst. Samtidig skal arbeidet med å redusere det totale antallet ulykker fortsette. 
Med utgangspunkt i 0-visjonen om ingen hardt skadde eller drepte i trafikken er strategien i Østfold å forankre trafikksikkerhetsarbeidet (TS-arbeidet) lokalt. Strategien innebærer at flere sektorer og nivå må engasjeres til å delta i TS-arbeidet i Østfold. 
På regionalt nivå er det Trafikksikkerhetsutvalget (FTU) i Østfold som administrerer fylkeskommunens ansvar for å tilrå og samordne tiltak for å bedre trafikksikkerheten i fylket. Representasjonen til FTU er i dag personidentisk med representasjonen til fylkets Samferdsel, miljø og klimakomité. 
På lokalt nivå bør det ulykkesforebyggende arbeidet i kommunene, som er forankret i forskrift om miljørettet helsevern (HMS), også omfatte trafikksikkerhetsarbeid. Samfunnsplanleggingsperspektivet er styrket og tydeliggjort i den nye plan- og bygningsloven. Plan- og bygningsloven er dermed et relevant verktøy for å løse utfordringer på tvers av ulike sektorer, blant annet trafikksikkerhetsspørsmål. 

[bookmark: _Ref311982138]Figur 4‑12. Oversikt over alvorlige trafikkulykker på Østfoldveiene i perioden 2009-2010. 

Organisering av trafikksikkhetsarbeidet i kommunene i Østfold varierer. Få kommuner har egne trafikksikkerhetsutvalg. 95 % av kommunene har utarbeidet egne TS-planer. Planenes status varierer fra temaplan og sektorplan til kommunedelplan. Planene omfatter både fysiske, atferdsmessige og organisatoriske forhold.   
0-visjonen innebærer at utforming av vei og kjøretøy i større grad må tilpasses menneskets forutsetninger og tåleevne, inkludert mulighetene for menneskelige feilhandlinger. Ved analyser av alvorlige trafikkulykker må det avdekkes hvorfor situasjonen oppstod og hvordan den kunne få så fatale konsekvenser.
Følgende aktører har hovedansvar for trafikksikkerhetsarbeidet i Østfold:
Statens vegvesen
Østfold fylkeskommune
Trygg Trafikk
Politiet
Sykehuset i Østfold
Kommunene
Aktuelle tiltak er rettet inn mot samspillet mellom:
Trafikanter
Veinettet
Kjøretøy
Mål og strategier
Mål: Østfold skal ha et transportsystem hvor trafikksikkerhet har høy prioritet. Det langsiktige målet er ingen drepte eller hardt skadde i trafikken i Østfold.
Strategier/prioriteringer:
Gjennom planlegging, bygging og drift, bidra til at antallet drepte og hardt skadde i trafikken reduseres i forhold til foregående 4-års periode.
Bidra til ingen drepte eller skadde på vei til eller fra skole.
Registrere og utbedre ulykkesutsatte punkt og strekninger på veinettet
Bidra gjennom Østfoldhelsa til at trafikksikkerhet prioriteres for å forebygge ulykker.
Bidra til økt fokus på holdningsskapende arbeid
Følgende prioriteringer legges til grunn:
Trafikksikkerhet i forbindelse med skolevei/skoleskyss.
Utbedre ulykkesutsatte punkt og strekninger på veinettet 
[bookmark: _Toc309291254][bookmark: _Toc311445364]Øke innsatsen på holdningsskapende tiltak og samarbeid med andre aktører.
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[bookmark: _Toc314749794]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.
I 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.
De fylkeskommunale bevilgningene for 2012 fordelt på de ulike områdene er vist i Tabell 5‑1:
[bookmark: _Ref314725987]Tabell 5‑1: Fylkeskommunale bevilgninger
	Område
	Bevilgning i mill. kr

	Investeringer fylkesvei:	
	112

	Drift fylkesvei:	
	180

	Trafikksikkerhet:
	7

	Kollektivtrafikk drift	
	245

	Kollektivtrafikk investering (billettutstyr)
	15

	Sum investering/drift
	559


			
I økonomiplanen for perioden 2012-2015 er det ikke lagt opp til større endringer av de fylkeskommunale rammene til samferdsel.
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.
Den forventede økte befolkningsveksten, økt levestandard, flere eldre, et økt reisebehov, økte utfordringer knyttet til klima og økt behov for transport av varer forsterker behovene for store investeringer og økte driftsmidler. Dette er også understreket i arbeidet med ny NTP for perioden 2014-2023.
For å 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, men også langt utover de høyeste planleggingsrammene som er gitt i forbindelse med ny NTP.
Østfold fylkeskommune står overfor de samme store utfordringene for det regionale og lokale tilbudet:
Det er et betydelig etterslep på det fylkeskommunale veinettet.
Behovet for økt veikapasitet er stort, spesielt i byområdene.
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.
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 vil derfor være avgjørende å finne og utnytte alternative løsninger til finansiering og organisering.
[bookmark: _Toc314749795]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:
Rentekompensasjon: Ordningen gir fylkeskommunen mulighet til reduserte fremtidige finanskostnader i forbindelse med investeringstiltak på fylkesveinettet. Østfolds andel av ordningen er satt til kr. 87 mill.
Belønningsordningen for bedre kollektivtransport og mindre bilbruk: Formålet med ordningen er å stimulere til bedre fremkommelighet, miljø og helse i storbyområdene ved å dempe veksten i bilbruk og øke antallet kollektivreisende og gående og syklende. Ordningen forutsetter at det sammen med de positive tiltakene innføres bilrestriktive tiltak.
Nedre Glommaregionen er eneste byområde i Østfold som omfattes av ordningen, og kan søke om midler. Regionen har tidligere fått tildelt totalt ca. kr. 10 mill. gjennom ettårige søknader, og søker for 2012 om en 4-årig avtale med staten. Totalt søknadsbeløp er på ca. kr. 445 mill. fordelt på 4 år.
Bedre tilgjengelighet til kollektivtransport (BRA-programmet: BRA programmet (Bedre infrastruktur, Rullende materiell, Aktiv logistikkforbedring) er et program for bedre tilgjengelighet til kollektivtilbudet, og en målrettet satsing for å bedre forholdene for personer med nedsatt funksjonsevne. Det kan søkes om midler til oppgradering av infrastruktur, planlegging, samt informasjons- og opplæringstiltak.
Ordningen har et omfang på ca kr. 45 mill., og kommuner og fylkeskommuner kan søke. Det er en egenandel på 25 %. Østfold fylkeskommune har i perioden 2006 -2012 fått tildelt kr. 14.4 mill fra ordningen.
Kollektivtransport i distriktene (KID-ordningen): Formålet med KID-ordningen er å gjennomføre tiltak på utvalgte steder og strekninger for å oppnå en styrking av kollektivtilbudet der etterspørselen er lav (distriktene). I perioden 2007 – 2011 har Østfold mottatt kr. 4.4 mill. gjennom denne ordningen.


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. Dette innebærer at kommunen for eksempel finansierer et gang- og sykkelveiprosjekt som er et fylkeskommunalt ansvar gjennom egne kommunale midler. Midlene tilbakebetales senere fra fylkeskommunen uten rentekompensasjon. En slik ordning gir over tid ikke mer penger til sektoren, men kan bidra til at det oppnås positive lokale effekter i kommunen eller synergieffekter med kommunale prosjekter. En slik forskuttering er imidlertid betenkelig fordi det binder opp fremtidige budsjetter, og fører til en form for ”sniking” i planleggingskøen.  
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. I bestemmelsene kan det fastsettes rekkefølgekrav som forutsetter at tiltak, også 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 bypakker. 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. Prosjektet skal vanligvis ligge inne i NTP.
I Østfold er fastlandsforbindelsen til Hvaler, Østfoldpakka fase 1 (E6 og E18 med sideveistiltak), ny Svinesundsbro og ny Kråkerøyforbindelse eksempler på større prosjekter finansiert med bompenger.  
For å møte de store transportutfordringene, spesielt i de større byene, er ordningen med brukerfinansiering utvidet både i omfang og i innretning. Det er nå åpnet for å benytte brukerfinansiering til såkalte bypakker, som inneholder et samlet sett av tiltak, både innenfor investering og drift, for å løse trafikkproblemene i byområdet. 
Man er kommet langt i planleggingsfasen av bypakke både i Nedre Glommaregionen (ferdig KS1) og Mosseregionen (arbeider med KVU).
Bompengeinnkreving med tidsdifferensierte takster (rushtidsavgift) er en variant av ordinær bompengeinnkreving. Tidsdifferensierte takster innebærer at prisen varierer over døgnet avhengig av trafikken.
Køprising, eller veiprising, er en variant av bompengeinnkreving som har som formål å regulere trafikken. I motsetning til bompenger er køprising ikke primært en finansieringskilde, men et trafikkregulerende virkemiddel.  Køprising er derfor ikke tidsavgrenset slik bompengefinansiering er. Det er enighet i fagmiljøene om at køprising kan være en god løsning, som både bidrar til å løse lokale kø- og miljøproblemer og samtidig er en finansieringskilde. 
Planlegging og organisering:
Prosjektfinansiering:
Prosjektfinansiering er en fellesbetegnelse for finansieringsløsninger som sikrer optimal og forutsigbar fremdrift for samferdselsprosjekter ved å unngå usikkerheter knyttet til årlige bevilgninger over statsbudsjettet. 
I enkelte tilfeller kan de årlige budsjettbehandlingene på Stortinget, hvor flere hensyn og målområder i ulike sektorer må veies opp mot hverandre, gi lav forutsigbarhet og lite kostnadseffektive gjennomføringsprosesser for investeringsprosjekter i blant annet samferdselssektoren. 
Flerårige budsjettvedtak kan være et hensiktsmessig virkemiddel for å øke effektiviteten og bidra til en mer effektiv ressursbruk[footnoteRef:2]. Flerårig budsjettering kan samtidig innebære en risiko for overinvesteringer[footnoteRef:3]. De fleste OECD-land opererer med flerårige budsjetter for samferdselsinvesteringer.  [2:  NOU:2003:6]  [3:  St.prp I (2003-2004)] 

Alternative måter for prosjektfinansiering kan være:
Flerårig budsjettering
Statlig lån
Statlige aksjeselskap
Offentlig privat samarbeid (OPS) med privat finansiering
Bompenger

Denne type finansiering er mest relevant for større infrastrukturtiltak. 

I tillegg til gode finansieringsordninger er det viktig med en gjennomgang og reformering av plansystemet for samferdselsprosjekter. Planprosessene i dag med Konseptvalgutredninger og kvalitetssikring medfører at planprosessene tar lang tid, ofte over 10 år. Det er derfor et betydelig behov for en forenkling av plansystemet. Dette kan f.eks. gjøres gjennom at flere av prosessene i planen kjøres parallelt, men også gjennom å vurdere økt bruk av statlig regulering for å få gjennomført nye prosjekter for vei og jernbane på en rasjonell måte. Slike prosesser ble benyttet ved utbyggingen av Gardermobanen og jernbanestrekningen Oslo – Ski.

Selskapsorganisering skal legge grunnlag for at prosjekter kan vedtas som helhet med komplett finansiering fra dag en og sikre effektiv prosjektgjennomføring innen en fastsatt frist. En måte å gjennomføre dette på er å fristille utbyggingsvirksomhetene til Statens vegvesen og Jernbaneverket til egne statsselskaper. Dette vil sette selskapene i stand til å oppta lån og stå for rasjonell prosjektgjennomføring. Avinor og Entra har i dag en slik organisering. Alternativet til fristilling kan være at større infrastrukturprosjekter eller pakker av prosjekter organiseres som egne selskaper med ansvar for utbyggingen. Jernbaneverket og Statens vegvesen vil stå som eiere og kan oppnevne styrene. 

Det sentrale ved selskapsorganisering er å legge et grunnlag for at prosjektet kan vedtas som helhet med komplett finansiering fra dag en og sikre effektiv prosjektgjennomføring innen en fastsatt frist.

Strategier:
Økte rammer til drift og vedlikehold for å forhindre forfall på veiene
Helhetlig og sammenhengende utbygging
Prosjektfinansiering for større statlige investeringstiltak
Utnytte statlige tilskuddsordninger som fremmer kollektiv- og gang- og sykkeltrafikk
Fylkeskommunale låneopptak til større prioriterte tiltak på fylkesveinettet
Brukerfinansierte prosjekter prioriteres med offentlige midler
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[bookmark: _Toc314749796]Samordnet oppsummering: Mål – strategier - prioriteringer
Føringer fra Fylkesplanen for Østfold
Fylkesplanen for Østfold, Østfold mot 2050, har klart definerte mål for samfunnsområdene Levekår og folkehelse, Verdiskaping og Miljø. Videre er det for virkemidlene areal og transport definert en langsiktig strategi som skal bygge opp om samfunnsmålene.
Samordnet arealbruk som reduserer transportomfanget og som legger til rette for økt kollektivandel og økt andel gående og syklende er et bærende prinsipp som nå følges opp av og med kommunene i Østfold. 
Økt tilgjengelighet og mobilitet, både på lokalt, regionalt, nasjonalt og internasjonalt nivå, er avgjørende for Østfolds framtidige konkurranseevne og dermed for verdiskapningen. Det er derfor nødvendig med fokus på utvikling av en framtidsrettet og bærekraftig transportinfrastruktur internt i fylket, men også mellom fylket og markedene rundt som vi i økende grad er avhengige av.
Fylkesplanen legger til grunn at framtidig transportarbeid i økende grad må foretas med buss og bane, og at kortere reiser skjer mest mulig til fots og med sykkel. Dette gir føringer for hva slags infrastruktur som skal prioriteres. Videre erkjennes det at ønsket overgang fra privatbilisme til mer miljøvennlige transportformer forutsetter bilrestriktive tiltak. Dette er viktig både av hensyn til lokalmiljø og ut fra klimautfordringene. 
Også av levekårs- og helsemessige årsaker er økt gang- og sykkelandel viktig, samtidig som hele transporttilbudet må sikres tilgjengelighet for alle (Universell utforming).      
Samfunnsmål: 
Et transportsystem som fremmer helse, miljø og verdiskaping og bidrar til en bærekraftig regional utvikling med attraktive byer og bygder i Østfold.
Resultatmål: 
Et effektivt, trafikksikkert, miljøvennlig og tilgjengelig transportsystem som møter befolkningens og næringslivets behov for lokale, regionale, nasjonale og internasjonale transporter.
Det er i tillegg laget delmål for målene. For transportsystemet skal:
framkommeligheten bedres
avstandskostnadene reduseres
0-visjonen legges til grunn
klimautslippene begrenses
miljøskadelige virkninger av transport reduseres
universell utforming legges til grunn

En forutsetning for at fylkesplanens arealstrategi skal lykkes er at det satses økonomisk på de nødvendige infrastrukturendringene, både fra statlig og regionalt/lokalt hold. Regional transportplan mot 2050 setter fokus på behovet for ny infrastruktur for å bidra til å realisere fylkesplanens arealstrategi.
Det er foreslått flere tiltak for å nå målene i planen. Tiltakene er inndelt i tre faser: Kort sikt (2017), mellomlang sikt (2023) og lang sikt (2050). Tiltakene bygger på følgende hovedstrategier:
Fullføring av påbegynte og vedtatte prosjekter
Iverksetting av prosjekter som gir størst effekt for lavest mulig kostnad
Prioritering av øvrige virkemidler som er nødvendige for å nå overordnede målsettinger
Det er behov for en helhetlig virkemiddelbruk der stat, fylkeskommune og kommuner samarbeider om de tiltak som gir størst effekt og nytte for å nå målene. Rammebetingelser gjør det imidlertid nødvendig å foreta prioriteringer av nasjonale, regionale og lokale tiltak i Østfold. 
I kapittel 4 er det utarbeidet egne mål, strategier og prioriteringer på de enkelte fokusområder. Disse skal legges til grunn ved utarbeidelse av handlingsplaner. I tillegg er det gjort prioriteringer av tiltak ut fra føringene i planen overordnet og på tvers av fokusområdene i dette kapittel.
De prioriterte nasjonale tiltak utgjør Østfolds innspill til Nasjonal Transportplan 2014-2023, mens de regionale og lokale prioriteringene skal gi føringer for oppfølgende regionale og lokale handlingsplaner og budsjetter.


	
	Prioriteringer av tiltak i Østfold

	
	Kort sikt (2017)
	Mellomlang sikt (2023)
	Lang sikt (2050)

	
	Prioritert rekkefølge

	Nasjonale tiltak:
	1. Ferdigstille E18 gjennom Østfold, herunder sikre finansieringen.
	1. Ferdigstille Intercity gjennom Østfold med kollektivknutepunkt i byene, herunder sikre finansieringen.
	1. Etablere et regionalt gods- og logistikknutepunkt i Østfold/Follo.


	
	2.  Bypakke Nedre Glomma og Mosseregionen vedtas og igangsettes, havneforbindelsene inkludert. Sikre finansieringen.
	2. Videreføre bypakke Nedre Glomma og Mosseregionen
	2. Legge til rette for godstog på Østre linje for å avlaste Vestre linje kapasitetsmessig.

	
	3. Fullføre utbedringen av farleden til Borg havn.

	3. Utbedre Rv 111/Rv 22 nordover fra Sarpsborg mot E18 og videre inn i Akershus
	3. Tiltak som sikrer god fremkommelighet på E6 på lang sikt 

	
	

	
	Uprioritert rekkefølge

	
	Fjerne taket på antallet flybevegelser.

	Utbedre Rv 110 fra Fredrikstad til Råde.

	Etablere ny fast forbindelse over Oslofjorden mellom Moss og Horten 

	
	Bedre adkomsten fra E6 til Rygge
	Utbedre Rv 21 fra E6 til Halden.
	

	
	
	Utbedre Østre linje på strekningen Mysen – Ski
	

	
	
	Utbedre farleden til Halden
	





	
	Prioriteringer av tiltak i Østfold

	
	Kort sikt (2017)
	Mellomlang sikt (2023)
	Lang sikt (2050)

	
	Prioritert rekkefølge

	Regionale og lokale tiltak:
	1. Som et minimum opprettholde dagens standard på vedlikehold og snu utviklingen med et forfall på fylkesveinettet med spesielt fokus på kritiske broer. Legge den nye bransjestandarden (LUKS/NLF/LTL,2011) til grunn ved etablering av atkomster til næringsbygg og varemottak.
	1. Strekningsvise utbygginger/utbedringer av følgende fylkesveier i prioritert rekkefølge: Fv 109 Rolvsøy mot Kalnes, Fv 120 Moss – Elvestad, Fv 115/114 Nordbykrysset – Kalnes.
	1. Etablere lengre sammenhengende sykkelruter for ferie- og fritidsformål

	
	2. Utbedre strekninger/-punkter på fylkesveinettet med høy ulykkesrisiko og prioritere tiltak for elever uten fri skoleskyss 
	2. Økt frekvens på IC-tog for å bedre tilbringertilbudet til Moss Lufthavn Rygge
	2. Ny tverrforbindelse mellom E6 og Fv 22 (mot Rakkestad) i Halden.

	
	3. Fylkeskommunale og kommunale tiltak i bypakkene som bidrar til å øke andelen som går, sykler og reiser kollektivt. Økt fremkommelighet for kollektivtrafikken.
	3. Koble Fv 21 og 22 sammen ved Vaterland i Halden.
	

	
	

	
	Uprioritert rekkefølge

	
	Markedstilpasning av kollektivtilbudet i Østfold. 

	Utarbeide regionale og kommunale planer som sikrer nødvendige havnearealer og tilknytninger
	

	
	Utrede baneforbindelse mellom Moss havn og Vestby (Dry Port) videre 
	
	

	
	Videreføre havnesam-arbeidet for å bidra til en utvikling som samlet sett gir den beste utnyttelsen av havnenes muligheter og ressurser 
	

	

	
	Øke rutetilbudet på innenlandske flyginger
	
	

	
	Øke andelen av fylkesveinettet med 10 tonn akseltrykk
	
	





	Østfold Fylkeskommune	Asplan Viak AS
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Utvikling i trafikk- og ulykkestall for @stfold fra 1986 - 2010
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