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Byvekstavtale mellom Oslo kommune, Bærum 
kommune, Skedsmo kommune, Oppegård kommune, 
Akershus fylkeskommune og Staten 2019 – 2029 
 

Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune inngikk 13. juni 
2017 en bymiljøavtale som skal legge til rette for at veksten i persontransporten i Oslo og 
Akershus skal tas med kollektivtrafikk, sykkel og gange. Avtalen var basert på Nasjonal 
transportplan (NTP) 2014-2023 og revidert avtale for Oslopakke 3 og beskriver 
oppgavedeling og ansvar for finansiering av tiltak mellom aktørene.  
 
Arealdelen av bymiljøavtalen ble nærmere konkretisert i en byutviklingsavtale som ble 
inngått mellom Kommunal- og moderniseringsdepartementet, Oslo kommune og Akershus 
fylkeskommune 29. september 2017. Her ble Regional Plan for areal og transport i Oslo og 
Akershus (RP-ATP), vedtatt 2015, lagt til grunn. 
 
Bymiljøavtalen og byutviklingsavtalen er nå reforhandlet til en felles byvekstavtale, basert på 
NTP 2018-2029, revidert avtale Oslopakke 3 for 2017-2036 og RP-ATP. Denne byvekstavtalen 
er inngått mellom Staten ved Samferdselsdepartementet og Kommunal- og 
moderniseringsdepartementet, Oslo kommune, Bærum kommune, Skedsmo kommune, 
Oppegård kommune og Akershus fylkeskommune, for perioden 2019-2029. Avtalen er et 
samarbeid mellom staten, fylkeskommunen og kommunene, der alle partene bidrar innenfor 
sine ansvarsområder. Avtalen er geografisk avgrenset til Oslo kommune og Akershus fylke.  

1. Mål 

Overordnet mål 

Det overordnede målet for byvekstavtalen er nullvekstmålet, det vil si å sikre at veksten i 
persontransport tas med kollektivtransport, sykling og gange. Løsningene som velges må 
bidra til å sikre bedre framkommelighet totalt sett, spesielt ved å tilrettelegge for attraktive 
alternativer til privatbil.  

Befolkningsveksten i Oslo og Akershus utgjør rundt halvdelen av befolkningsveksten 
nasjonalt. I absolutte tall forventes en årlig befolkningsvekst på rundt 20 000 ekstra 
innbyggere i hovedstadsområdet. Basert på dagens reiseaktivitet på vel 3 reiser per 
innbygger pr. dag, gir det en årlig vekst på 20-25 mill. personreiser. Nivået på årlig antall 
personreiser vil dermed øke med 250-300 mill. i løpet av 12 år (tilsvarende perioden for 
Nasjonal transportplan).  Nullvekstmålet for persontransport, innebærer at hele denne 
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veksten i personreiser må tas ved vekst i kollektivtransport, sykkel og gange. Kapasiteten i 
kollektivsystemet og sykkelveinettet i Oslo og Akershus må utvides i tråd med dette. 

Nasjonale og lokale mål om reduserte klimagassutslipp 

Reduksjon av persontransport med bil er et viktig virkemiddel for å nå Norges klimamål om 
at klimagassutslippene innen 2030 er redusert med minst 40 prosent fra referanseåret 1990, 
og redusert med 85-90 prosent innen 2050. Oslo kommune har vedtatt et overordnet mål 
om 95 prosent reduksjon i de totale klimagassutslippene i 2030. Oslo kommune har som mål 
å redusere biltrafikken med 20 prosent innen 2019 og en tredel innen 2030, sammenlignet 
med 2015. Akershus fylkeskommune har i Regional plan for klima og energi vedtatt at 
klimagassutslippene fra transportsektoren skal være redusert med minst 50 prosent innen 
2030, sammenlignet med 1991-nivå. Det er politisk vedtatt at fylkeskommunens klimamål 
skal forsterkes i tråd med Parisavtalen.  

Omegnskommunene Bærum, Skedsmo og Oppegård har fulgt opp med tilsvarende mål for 
reduksjon i klimagassutslipp lokalt.  I Oslo og Akershus står transportsektoren for ca. 60 
prosent av klimagassutslippene. Å redusere biltrafikken vil være et viktig bidrag til å nå 
målene.   

Byvekstavtalen skal bidra til å oppnå reduksjon i klimagassutslippene i tråd med disse 
målene. For å nå klimamålene må innfasing av nullutslippskjøretøy forseres. Partene i 
avtalen skal samarbeide om utvikling av statlige og lokale virkemidler som fremmer rask 
overgang til fossilfrie og utslippsfrie kjøretøy. Lokale myndigheter kan ikke forutsette økte 
statlige bevilgninger med den begrunnelse at en ønsker å nå et mer ambisiøst mål enn 
nullvekst i persontransport med bil. 

Andre mål  

Det er en ambisjon at tiltakene i byvekstavtalen for å nå nullvekstmålet skal føre til færre 
hardt skadde og drepte i trafikken, i tråd med Nullvisjonen.  
 
Regjeringen har som mål at sykkelandelen i byområdene skal være 20 prosent. Oslo har som 
mål at andelen hverdagsreiser med sykkel skal være 16 prosent innen 2020 og 25 prosent i 
2025.  Akershus fylkeskommune har mål om 8 prosent sykkelandel innen 2023, og i byer og 
tettsteder skal sykkelandelen være minst 10 – 20 prosent. 

2. Arealplanlegging 

Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus (RP-ATP), vedtatt i Akershus 
fylkeskommune og Oslo kommune desember 2015, legger godt til rette for å nå målet om at 
veksten i persontransporten skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gange. Byvekstavtalen 
skal legge til rette for samarbeid om en effektiv og forutsigbar oppfølging av mål, strategier, 
retningslinjer og handlingsprogram i RP-ATP.  

RP-ATP legger til grunn et arealeffektivt utbyggingsmønster basert på prinsippet om 
flerkjernet utvikling med et transportsystem som skal være effektivt, miljøvennlig, med 
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tilgjengelighet for alle og med lavest mulig behov for biltransport. RP-ATP fastlegger videre 
en regional struktur med prioriterte byer og steder som skal ta hoveddelen av veksten i 
boliger og arbeidsplasser. Utviklingen av de prioriterte stedene skal fokusere på kvalitet og 
attraktive bysentre og knutepunkt. Avtalepartene forplikter seg til å samarbeide om å 
realisere dette. 

RP-ATP som premiss for byvekstavtalen 

En tett oppfølging av planen er en forutsetning for å nå nullvekstmålet.  Avtalepartene 
forplikter seg, gjennom denne byvekstavtalen, til å bidra aktivt til at innholdet i planen blir 
realisert. Ved utarbeidelse av fremtidige regionale planer for areal og transport vil 
nullvekstmålet legges til grunn. Konteksten vil imidlertid være endret på grunn av 
etableringen av Viken, og nye regionale planer vil derfor ikke nødvendigvis ha samme 
geografiske avgrensing som dagens. 

Avtalepartenes felles forpliktelser 

Avtalepartene forplikter seg til å legge til rette for høy arealutnyttelse i områdene som er 
avsatt til prioriterte vekstområder i RP-ATP. I kommunene som utgjør bybåndet og på 
stasjonene langs Fornebubanen, må det særlig legges til rette for en høy arealutnyttelse 
rundt kollektivknutepunktene og stasjoner på det banebaserte kollektivsystemet.  

Oppgradering og utvikling av stasjoner på jernbanenettet, slik som omtalt i kapittelet om 
stasjonsnær sentrums- og knutepunktutvikling, må følges opp i reguleringsprosessene med 
høy arealutnyttelse rundt disse stasjonene, i tråd med regional plan for areal og transport. 
Utnyttelsen bør være som skissert i RP-ATP, retningslinje R 6 «Krav om arealutnyttelse».  

Avtalepartene vil samarbeide om å utvikle et sammenhengende nett for gående og syklende, 
med god adkomst til kollektivsystemet. Partene vil videre samarbeide om planlegging for, og 
gjennomføring av, knutepunktutvikling i tråd med den regionale planen for areal og 
transport i Oslo og Akershus.  

Akershus fylkeskommune, Oslo kommune og staten, skal sammen ta ansvar for at 
kollektivforbindelsene som er markert i den regionale areal- og transportstrukturen, styrkes i 
takt med befolkningsveksten i de prioriterte vekstområdene. 

Ved behandling av innsigelsessaker benyttes Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, 
areal- og transportplanlegging og RP-ATP som del av beslutningsgrunnlaget hos 
fylkeskommunen, de aktuelle statlige myndighetene og underliggende virksomheter og 
Fylkesmannen. Byvekstavtalen vil også være en del av det totale vurderingsgrunnlaget. 

Statens forpliktelser 

Staten forplikter seg til oppfølging av Regional plan for areal og transport for Oslo og 
Akershus med tilhørende handlingsprogram. 
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Staten forplikter seg til oppfølging av følgende punkter: 

a) Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging legges 
til grunn for lokalisering av statlige virksomheter 

b) Statlige virksomheter lokaliseres og utvikles innenfor de samme kravene som stilles 
til øvrig utbygging i regional plan. 

c) Statlige virksomheter bidrar til byutvikling i henhold til regionale planmål, gjennom 
tilpasning av egne sektorkrav og tidlig deltakelse i lokale planprosesser 

Berørte statlige myndigheter vil gjennom samordnet deltagelse bidra med faglige innspill i 
planprosessene ved rullering av kommunale planer, og bidra til tidlig og tydelig avklaring av 
nasjonale og vesentlige regionale interesser. 

Det kan være aktuelt med statlig tilskudd til planlegging av lokale prosjekter i arbeidet med å 
følge opp byvekstsavtalen gjennom aktuelle tilskuddsordninger. Dette kan for eksempel 
være tilskuddsordningen «Bolig-, areal- og transportplanlegging for en bærekraftig og 
attraktiv byutvikling» til Kommunal- og moderniseringsdepartementet. 

Akershus fylkeskommunes og Oslo kommunes forpliktelser 

Akershus fylkeskommune og Oslo kommune skal, som planeiere, bidra til at alle 
byvekstavtalens parter samt øvrige kommuner i Akershus utarbeider og følger opp sine 
planer i tråd med nullvekstmålet og RP-ATP. Oppfølging av RP-ATP gjennom 
handlingsprogrammet, regionalt planforum og løpende veiledning er sentrale virkemidler i 
dette arbeidet.  

Akershus fylkeskommune, Oslo kommune og forplikter seg til å arbeide for: 

a) et arealeffektivt utbyggingsmønster basert på prinsipper om flerkjernet utvikling og 
bevaring av overordnet grønnstruktur 

b) å konsentrere hoveddelen av den regionale bolig- og arbeidsplassveksten i prioriterte 
vekstområder 

c) å utvikle prioriterte vekstområder med bykvalitet 
d) at kommuneplanenes arealdeler revideres i tråd med mål og retningslinjer i RP-ATP 

og byvekstavtalen 
e) at kommuner med regionale byer, skal ta en høy andel av veksten 

Akershus fylkeskommune og Oslo kommune har som planeiere et særlig ansvar for å følge 
opp nedenstående momenter i hele avtaleområdet: 

For å få til en kanalisering av veksten i tråd med RP-ATP må kommunene legge til rette for en 
høy utnyttelse i prioriterte knutepunkter, slik det er anbefalt i retningslinje R6 «Krav til 
arealutnyttelse». Kvalitetskravene i R7 «Kvalitetskrav til arealutvikling» skal legges til grunn 
for arealutviklingen. 

Kapasitet i det regionale kollektivtransporttilbudet og vedtatte planer for framtidig 
kollektivbetjening bør tillegges vekt når kommunene utarbeider dimensjoneringsgrunnlag 
for fremtidig vekst. Utbygging av nye områder samordnes med porteføljestyringen i 
byvekstavtalen og Oslopakke 3.  
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For å nå målene i regional plan og nullvekstmålet må det vurderes om områder som ikke er i 
tråd med mål, strategier, og retningslinjer i den regionale planen tas ut av kommuneplanen 
(jf. retningslinje R5 «Vurderinger av områder i gjeldende kommuneplan».  

Bærum kommunes, Oppegård kommunes, Oslo kommunes og Skedsmo 
kommunes forpliktelser 

Skedsmo kommune, Oppegård kommune, Bærum kommune og Oslo kommune forplikter 
seg til å revidere kommuneplanenes arealdeler i tråd med RP-ATP. Kommunene skal også 
vurdere tidligere regulerte områder der utbygging ikke har blitt realisert opp mot 
retningslinjene i RP-ATP. 

Bærum kommune og Oslo kommune forplikter seg til å arbeide for en høy arealutnyttelse 
langs Fornebubanen. Bærum kommune skal legge til grunn utnyttelsen som er angitt i 
kommunedelplan 3 Fornebu § 35.1 om grad av utnyttelse i detaljreguleringen av Fornebu. 
Oslo kommune skal legge til grunn retningslinjene for områdeutnyttelse som angitt i 
Kommuneplan 2015 i regulering av utviklingsområdene rundt stasjonene. Ved de andre 
stasjonsnære områdene skal det planlegges for en områdeutnyttelse i tråd med R 6 «Krav til 
arealutnyttelse» i RR-ATP.   

Skedsmo kommune forplikter seg til å legge til rette for en områdeutnyttelse i tråd med RP-
ATP R6 «Krav til arealutnyttelse» i bybåndet og i Lillestrøm, med høyest tetthet nær 
Lillestrøm stasjon.  Det må legges til rette for etablering av arbeidsplassintensive 
virksomheter tett på stasjonen.  

Oppegård kommune forplikter seg til å legge til rette for en utvikling av områdene nærmest 
Kolbotn stasjon, og i utvalgte knutepunkter i bybåndet med en områdeutnyttelse i tråd med 
R6 «Krav til arealutnyuttelse» i RP-ATP. 

3. Forpliktende fellesskap om planlegging og utvikling av 
knutepunktområder 

Avtalepartene vil legge til rette for en samordnet planlegging av areal og transport for å sikre 
et miljøvennlig transportsystem, god stedsutvikling og en effektiv arealbruk. 

Den regionale planen for areal og transport i Oslo og Akershus legger rammer for kompakt 
byutvikling rundt kollektivknutepunkter og stasjoner langs banenettet. Partene er forpliktet 
til å følge opp disse prinsippene i sin planlegging.  

Det er utfordrende å få til en forpliktende planlegging som er samordnet i tid mellom 
forvaltningsnivåene, og som samtidig gir en god stedsutvikling. Dette gjelder særlig 
gjennomføring på områdenivå. Partene skal finne en hensiktsmessig samarbeidsform på 
områdenivå for å sikre en smidig og effektiv planlegging av areal og transport i 
sentrumsområder, ved knutepunkter og øvrige stasjonsområder. 

Infrastruktureiere og kommunene forplikter seg til å bidra til å sikre størst mulig grad av 
samtidig planlegging av både areal og infrastruktur. 
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Følgende prinsipper legges til grunn for hvordan det skal inngås forpliktende samarbeid 
mellom kommuner, fylkeskommune og berørte statlige virksomheter om planlegging på 
områdenivå: 

• Tidlig dialog, koordinering og samhandling mellom partenes planarbeid 
• Effektivisering av planprosesser ved å legge RP-ATP til grunn for å forebygge 

innsigelser  
• Åpenhet, gjensidighet og involvering i planprosesser og mellom partene 
• En avtalebasert tilnærming både i planlegging og gjennomføring. 

Partene skal finne felles løsninger gjennom planarbeid om både organisatoriske, fysiske, 
tekniske og finansielle spørsmål.  

Plantype etter plan- og bygningsloven og ansvarsdeling mellom stat, fylkeskommune og 
kommune avklares i starten av samhandlingsprosessen.  

Ressursbruk til planlegging er en god investering for samfunnet og for samhandlingspartene. 
Stat, fylkeskommune og kommune forplikter seg til å bidra med ressurser til planlegging og 
utvikling av kollektivbaserte byutviklingsområder. Nødvendige planleggingsmidler avklares 
innledningsvis i samarbeidet.  

Berørte parter skal i felleskap identifisere knutepunkter for slik felles planlegging, som en 
direkte oppfølging av RP-ATP og kommuneplaner vedtatt i tråd med denne.  

4. Jernbane, stasjoner og knutepunkter 

Jernbaneinvesteringer inngår også i avtalen og fullfinansieres av staten. Jernbanetilbudet i 
Oslo og Akershus er en sentral del av kollektivtrafikken i området, og en videreutvikling av 
tilbudet er viktig for å nå målet om nullvekst i persontransport med bil. 

Avtalepartene forplikter seg til å utvikle et helhetlig, attraktivt kollektivsystem med vekt på 
knutepunkts-, by- og tettstedsutvikling i tråd med RP-ATP. Stasjonsbyene og knutepunktene i 
Oslo og Akershus må utvikles med hensyn til både fortetting, attraktive byområder og 
funksjonelle terminaler og stasjoner.  

I jernbanesektorens handlingsprogram 2018-2029 er det lagt inn nødvendige tiltak for å 
kunne innføre ny rutemodell på Østlandet i planperioden. Togtilbudet som berører Oslo og 
Akershus i ny rutemodell omfatter: 

• Fem avganger i timen i grunnrute Oslo - Ski med Follobanen. Ca. 10 min redusert 
reisetid direkte Oslo-Ski. 

• Fire fullstoppende lokaltog i timen Oslo - Ski på Østfoldbanen når Follobanen åpner, 
mot to tog i timen i dag. 

•  Lokaltog hvert 10. min imellom Ski, Asker og Lillestrøm, mot hvert 30. eller 15. 
minutt i dag. 

• To tog pr time i grunnrute til Hamar, Tønsberg og Moss/ Sarpsborg på IC-
strekningene 
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• Regiontogene fra Moss forlenges til Hønefoss etter at Ringeriksbanen står ferdig. 
• Tog hver time mellom Oslo og Jaren/Hakadal på Gjøvikbanen i jevn frekvens 
• I tillegg flere rushtidstog på en rekke baner. På L21 og L2 flere rushtidstog fra 2019. 
• Nye lokaltog har og vil erstatte gamle 69-sett, med økt setekapasitet gjennom lengre 

togsett.  

Viktige infrastrukturtiltak i handlingsprogrammet i Oslo og Akershus i planperioden for å 
oppnå disse forbedringene er: 

• Nytt dobbeltspor Oslo – Ski (Follobanen) 
• Økt hensettingskapasitet, vendekapasitet i Asker, 6 spor til plattform i Sandvika, 

retningsdrift i Brynsbakken, planskilt avgreining Østre linje sør for Ski, ventespor 
Grorud og kapasitets- og robustiserende tiltak Lillestrøm, tiltak på Gjøvik- og 
Kongsvingerbanen. 

• Ny Ringeriksbane mellom Sandvika og Hønefoss 
• Plattform- og tilgjengelighetstiltak på en rekke stasjoner på de fleste 

banestrekninger, jf. omtale nedenfor. 

Jernbaneinfrastrukturens standard har stor betydning for punktligheten i togtrafikken. I NTP 
2018-2029 er det lagt til grunn at vedlikeholdsinnsatsen på jernbane minimum skal 
opprettholde oppetid og regularitet på samme nivå som i dag og tilstanden på 
infrastrukturen skal ikke være dårligere ved utgangen av planperioden enn den er i dag. 

Stasjonsnær sentrums- og knutepunktsutvikling 

Mange stasjoner har fortsatt dårlige adkomst- og plattformforhold, og det er behov for 
modernisering og oppgradering på flere av de mest trafikkerte stasjonene. I 
jernbanesektorens handlingsprogram 2018-2029 er det lagt opp til utvikling og oppgradering 
av en rekke stasjoner innenfor avtaleområdet. Dette gjelder mange av lokaltogstasjonene 
langs linje L1 og L2, hvor forlengelse og oppgradering av plattformer for lengre togsett skal 
gjennomføres. I tillegg er det lagt opp til modernisering og oppgradering av stasjoner i 
viktige kollektivknutepunkter og utpekte regionale byer i Oslo og Akershus som Ski, 
Sandvika, Lysaker, Lillestrøm, Oslo S, Nationaltheatret og stasjoner i prioriterte lokale 
byer/tettsteder som Kolbotn, Sørumsand, Nittedal. 

I tillegg til midler i jernbanesektorens handlingsprogram er det avsatt 318 mill. 2019-kr til 
stasjons- og knutepunktstiltak som del av byvekstavtalen. Partene vil starte en prosess for i 
fellesskap å utpeke aktuelle stasjoner eller knutepunkter, jf. kapittel 3 om 
prosjektsamhandling. Avtalepartene er enige om å prioritere ny jernbanebro ved Oppegård 
stasjon, som er nødvendig for å utløse fortetting. Også andre stasjoner eller knutepunkter i 
Oslo og/eller Akershus er aktuelle. Det vises til vedlegg 1 vedrørende kriterier for prioritering 
og aktuelle stasjoner og knutepunkter for tiltak. 

Berørte parter forplikter seg til en god samordning mellom jernbaneprosjektene og øvrige 
planlagte prosjekter med felles grensesnitt, gjensidige avhengigheter og/eller som krever 
koordinert finansiering. Det vises i denne sammenheng til omtalen av prinsipper for 
prosjektsamhandling i knutepunktområder i avtalens kapittel 3. 
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Rute- og billettsamarbeid  

I Oslo og Akershus er det etablert et godt fungerende rute-, takst- og billettsamarbeid. 
Kollektivselskapet Ruter AS sine takster og billetter gjelder på lokal- og regiontog gjennom en 
takstavtale der Ruter kompenserer Vy slik at Ruters priser gjelder. Det er startet dialog 
mellom Jernbanedirektoratet og regionale myndigheter for å se på mulighetene for 
videreutvikling av dette billettsamarbeidet, i forbindelse med etableringen av Viken fra 
1.1.2020.  

Togtilbudet er samordnet med det lokale kollektivtilbudet for øvrig gjennom årlig dialog 
mellom Jernbanedirektoratet/Vy, Akershus fylkeskommune, Oslo kommune og Ruter. Det er 
behov for å styrke samordningen av rutetilbudet gjennom et mer formalisert/avtalebasert 
samarbeid mellom partene, som omfatter planlegging av ruteendringer og utforming av krav 
til rutetilbudet. Dette innebærer tett samarbeid mellom Jernbanedirektoratet og regionale 
myndigheter i forkant av videre konkurranseutsetting av togtilbudet, slik at grunnlaget for de 
neste trafikkpakkene ivaretar regionale mål og kundenes behov for et godt kollektivtilbud.  

5. Øvrige tiltak og virkemidler  

Dersom det er behov for restriktive eller stimulerende tiltak for å sikre måloppnåelse både 
når det gjelder nullvekst i personbiltransporten og partenes klimamål er partene forpliktet til 
å ta nødvendige initiativ. Hvilke nye tiltak som skal benyttes, avgjøres gjennom drøftinger 
mellom avtalepartene. Eksempler på tiltak er parkering, framkommelighet for buss, 
arealbruk, bedre kollektivtransporttilbud og brukerfinansiering.  

En sentral faktor for å nå klimamålene er omlegging til utslippsfri transport. Avtalepartene 
har ansvaret for ulike virkemidler, og vil samarbeide om konkrete tiltak og satsinger, 
herunder etablering av lade- og fyllestasjoner for at omleggingen til utslippsfri transport skal 
skje så raskt som mulig. 

Parkering  

Tilgang og pris på parkeringsplasser er med på å bestemme mengden av biltrafikk. 
Restriktive tiltak er helt nødvendig, dersom biltrafikken i byområdene skal reduseres. 
Begrensninger i antall parkeringsplasser er det mest effektive virkemiddelet for å få folk til å 
velge andre transportformer enn privatbil. Kommunene må utarbeide en parkeringspolitikk i 
tråd med føringene i RP-ATP og innarbeide maksimale parkeringsnormer for kontorer, 
handel og sentrumsområder i sine kommuneplaner. Akershus fylkeskommune forplikter seg 
til å følge opp dette i sin tilbakemelding på planer etter plan- og bygningsloven.  

Innfartsparkering  

Innfartsparkering kan gjøre kollektivtransporten enklere og mer tilgjengelig i områder med 
dårlig flatedekning, men den bør lokaliseres slik at den lengste delen av reisen foretas med 
kollektivtransport i stedet for bil. Tilsvarende vil tilrettelegging for sykkelparkering og 
effektive gang- og sykkelruter til stasjonene/knutepunktene bidra til å bedre 
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tilgjengeligheten til disse fra områdene rundt. Det bør ikke etableres innfartsparkering som 
stimulerer til bilkjøring parallelt med høystandard kollektivtilbud. 

Partene skal i fellesskap komme fram til hvilke stasjoner som skal prioriteres for midler til 
innfartsparkering, til sykkelparkering og utvikling av effektive gang- og sykkelruter til 
stasjonene/knutepunktene. Akershus og Oslo sin innfartsparkeringsstrategi og 
jernbanesektorens parkeringsstrategi skal legges til grunn. 

Kollektivtrafikktilbudet 

Det samlede kollektivtrafikktilbudet er viktig for å nå nullvekstmålet og Oslo kommunes mål 
om bilreduksjon. For at kollektivtrafikken skal oppleves som et effektivt og attraktivt 
alternativ til bilen, må tilbudet blant annet ha en tilfredsstillende frekvens, reisetid og 
komfort. Tilbudet må utvikles slik at det når flest mulig, samtidig som det tilbys en reisetid 
som er konkurransedyktig med bilen. 

Det legges til grunn at driften av kollektivtrafikken utføres mest mulig kostnadseffektivt slik 
at innbyggerne får et best mulig kollektivtilbud ut av midlene som brukes. 

Belønningsmidler skal ikke komme til erstatning for ordinære tilskudd til kollektivtilbud.  

Det er en ambisjon å benytte felles nordiske krav til bussmateriell, og tilrettelegge for 
overgang til utslippsfri kollektivtrafikk innen 2028.  

6. Nye teknologiske løsninger 

I Nasjonal transportplan 2018-2029 inviteres det til nytenking, diskusjon og utprøving av ny 
teknologi. Nye digitale løsninger med tilhørende digital infrastruktur vil bli stadig viktigere i 
årene fremover for å klare å nå både nullvekstmål og klimamålsettinger. Området har en 
utviklings- og endringshastighet som er betydelig høyere enn for fysisk infrastruktur.   

Nye teknologiske løsninger må ha mål om å løse transportutfordringer. De kan deles på to 
hovedområder: 

a) Forbedret og mer effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur og kjøretøy.  
b) Ny og evt. hittil ukjent infrastruktur og kjøretøy. 

Det er sannsynlig at det største potensialet for oppnåelse av byvekstavtalens mål ligger i den 
første kategorien, mens utvikling og eventuell innføring av ny infrastruktur og nye typer 
kjøretøy må veies og styres i forhold til måloppnåelse. Samarbeid mellom avtalepartene om 
innovasjon og utvikling vil være en styrke.  

Aktuelle temaer å se nærmere på inkluderer: 

• Nytt signal – og styringssystem for t-bane i Oslo, (CBTC, «Communication Based Train 
Control» eller kommunikasjonsbasert togstyring) øker kapasiteten i eksisterende 
sentrumstunnel for t-banen  
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• Autonome kjøretøy – flåter av selvkjørende, delte kjøretøy kan bidra til reduksjon av 
antall kjørte kilometer på vei. Delingen må da skje som samkjøring, slik at den 
erstatter bruk av privatbil. Slik bruk av denne teknologien vil også bidra til å frigjøre 
parkeringsareal på gateplan.  

• «Mobility-as-a-Service» (MaaS) – fullverdige MaaS-tjenester vil være alternativer til å 
eie egen bil, og bidra til reduksjon i antall kjørte kilometer på vei. Endringer i hvordan 
man reiser (økt bruk av kollektivtrafikk, sykkel, samkjøring, osv.) bidrar til mindre 
bruk av personbil med bare en person i. 

Dette er områder som byregioner kan ha stor nytte av, og som bygger naturlig videre på, 
andre tiltak som styrker og tilrettelegger for både gange, sykkel og kollektivtrafikk. 

7. Prosjekter og tiltak 

Prosjekter og tiltak i byvekstavtalen og i Oslopakke 3 prioriteres gjennom porteføljestyring. 
Dette innebærer at tiltakene prioriteres på grunnlag av en helhetlig vurdering basert på 
bidrag til måloppfyllelse, disponible midler, samfunnsøkonomisk lønnsomhet, planstatus og 
kapasitet på planlegging og gjennomføring.  

Prosjekter og tiltak som fremmer byutvikling i sentrumsområder bør prioriteres. I tillegg til 
prosjekter knyttet til gange, sykling og kollektivtrafikk, kan dette også inkludere tiltak på 
riksvei som er nødvendig for å utløse ny byutvikling. 

Rammeverket for byvekstavtalene gjør det mulig å ta med statlig delfinansiering av store 
fylkeskommunale kollektivinfrastrukturprosjekter. Denne avtalen bygger på NTP 2018-2029 
og omfatter to slike prosjekter; Fornebubanen og ny T-banetunnel gjennom Oslo sentrum.   

Prosjekter og tiltak i byvekstavtalen skal ha en nøktern standard, skal fylle sin hovedfunksjon 
og bygge opp under målsettingen i byvekstavtalen. Det forutsettes sterk kostnadskontroll. 
Kostnadsøkninger må håndteres innenfor prosjektporteføljen.  

Alternative finansieringskilder som grunneierbidrag og andre private bidrag må vurderes, og 
skal bidra til finansieringen der det er relevant. De lokale partene ønsker at Staten reviderer 
lovverket slik at grunneierbidrag kan knyttes til prosjekter også etter at 
investeringsbeslutning er fattet. 

Prosjekter og tiltak innenfor byvekstavtalen forutsettes finansiert med statlige midler, 
fylkeskommunale/kommunale midler, brukerfinansiering og privat finansiering.  

Tiltakene tar utgangspunkt i de økonomiske rammene i NTP 2018-2029 og de årlige 
budsjettene for partene. 

I statsbudsjettet bevilges følgende midler til byvekstavtaler: 

• statlige tilskudd til viktige fylkeskommunale kollektivprosjekter 
• midler til utvikling av stasjoner og knutepunkter langs jernbanen 
• belønningsmidler 
• midler til kollektiv-, gang og sykkeltiltak langs riksveg  
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Statens endelige bidrag fastsettes av Stortinget i de ordinære budsjettprosessene. 

Oslopakke 3 er en del av byvekstavtalen. Revidert avtale for Oslopakke 3 fra 5. juni 2016 og 
tilleggsavtale av 13. juni 2017 er vedtatt av Oslo kommune og Akershus fylkeskommune i 
hhv. 2016 og 2017.  

Midler fra Akershus fylkeskommune og Oslo kommune samt brukerfinansiering tar 
utgangspunkt i Oslopakke 3. I tillegg finansierer Oslo kommune og Akershus fylkeskommune 
andre investeringer, og drift av regional og lokal kollektivtransport. Kommunenes og 
fylkeskommunens bidrag fastsettes i deres ordinære budsjettprosesser. 

Under følger en oversikt over hvilke midler avtalen bygger på. Alle beløp i avtalen skal 
indeksjusteres. Hvilke indekser som skal brukes fremgår av vedlegg 2.  

• Midler til strekningsvise prosjekter på riksveg og jernbane innenfor 
avtaleområdet 

• Gang-, sykkel og kollektivtrafikktiltak på riksveg 
o 4,763 mrd. 2019-kr i avtaleperioden til fremkommelighetstiltak for 

kollektivtrafikk, sykling og gange som bidrar til å oppfylle målet i 
byvekstavtalen. Det tas forbehold om endring av beløp i forbindelse med 
fastsettelse av det statlige bidraget til Fornebubanen, jf.  nest siste avsnitt 
i omtalen av Fornebubanen.  

o Disse midlene kan kun brukes langs riksveg, eller på strekninger med en 
riksvegfunksjon for sykkeltrafikken.  

o Knutepunkter som i utgangspunktet er tenkt etablert med direkte atkomst 
fra riksveg, men som av areal- eller trafikktekniske årsaker lokaliseres med 
atkomst fra en annen veg i umiddelbar nærhet til riksvegen, skal også 
oppfattes som et knutepunkt langs riksveg som staten har ansvar for. 

o Partene i byvekstavtalen vil arbeide videre med en liste av aktuelle tiltak. 
Valget og prioriteringen av disse vil skje gjennom den ordinære 
porteføljestyringen. 

• Statlig tilskudd til store fylkeskommunale kollektivinfrastrukturprosjekter 
o Fornebubanen: Se kapittel 8.  
o T-banetunnel gjennom Oslo sentrum: Se kapittel 9. 

• Belønningsmidler 
o Belønningsmidler utgjør 3,502 mrd. 2019-kr i perioden 2019-2029. Det tas 

forbehold om endring av beløp i forbindelse med fastsettelse av det 
statlige bidraget til Fornebubanen, jf.  nest siste avsnitt i omtalen av 
Fornebubanen.  

o Belønningsmidlene skal anvendes i tråd med det overordnede målet i 
byvekstavtalen. Belønningsmidlene kan benyttes til drift av 
kollektivtransport. 

• Midler til utvikling av knutepunkter og stasjoner 
o 318 mill. 2019-kr.  

Det tas forbehold om regelverk for statlig budsjettering, jf. ettårig budsjettering. 
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Annen finansiering 

• Bompenger: Oslopakke 3 er en del av byvekstavtalen. Ny revidert Oslopakke 3-avtale 
for perioden 2017–2036 ble inngått i 2016 mellom Akershus fylkeskommune og Oslo 
kommune. Avtalen ble supplert med en tilleggsavtale i 2017. Bompengeinntektene 
benyttes både til investeringsprosjekter og til drift av kollektivtilbudet i Oslo og 
Akershus I den lokalt vedtatte avtalen foreslås det å innføre det nye takstsystemet 
med tids- og miljødifferensierte takster i tre ulike trinn. 

o trinn 1 innebærer å innføre tids- og miljødifferensierte bompengetakster 
for lette og tunge kjøretøy i eksisterende bomsnitt i Oslo. Endringen ble 
innført fra 1. oktober 2017, jf. Prop. 86 S (2016–2017) Oslopakke 3 – 
revidert avtale for perioden 2017–2036 og forslag til nytt takstsystem med 
tids- og miljødifferensierte bompengetakster og Innst. 464 S (2016–2017). 

o trinn 2 forutsetter supplerende bompengesnitt på Oslos bygrense for 
trafikk fra Romerike og Follo (bygrensesnittet) samt nye bomsnitt i Oslo 
(indre ring). Det innføres avgift også for elbiler. Trinn 2 ble innført 1. juni 
2019. Stortinget har vedtatt trinn 2 ved behandlingen av Prop. 69 S (2017–
2018) Oslopakke 3 trinn 2, jf. Innst. 295 S (2017–2018). 

o trinn 3 innebærer at takstene økes ytterligere for lette elbiler. Målet er å 
innføre trinn 3 fra 1. mars 2020. 

o Beregnede inntekter fra bompengesystemet i Oslo framgår av 
handlingsprogram for Oslopakke 3. I 2019 er de disponible inntektene 
etter fradrag for drift og nedbetaling av gjeld beregnet til om lag 3,6 mrd. 
kr. 

• Fylkeskommunale og kommunale midler 
o Fylkeskommunale og kommunale midler til investeringer framgår bl. a. av 

handlingsprogrammet for Oslopakke 3. I budsjettet for 2019 ble det satt 
av om lag 1050 mill. kr i lokale midler.  

o Akershus fylkeskommune og Oslo kommune gir tilskudd til drift av 
kollektivtransport. I 2019 var dette om lag 3 mrd. kr.   

• Grunneierbidrag  
o Grunneierbidrag er en del av finansieringen av 50/50-prosjekter. 

• Billettinntekter fra kollektivtransport 
o Økte billettinntekter/tilskudd fra Ruters økonomi med 150 mill. 2016-kr 

per år som del av finansieringen av 50/50-prosjektene. 

8. Fornebubanen  

Staten vil dekke inntil halvparten av investeringskostnadene til Fornebubanen gjennom 
ordningen med statlig tilskudd til store fylkeskommunale infrastrukturprosjekt for 
kollektivtransport, i tråd med brev fra Samferdselsdepartementet til Statens vegvesen datert 
2.juni 2014 og 4. juli 2014 og bymiljøavtale inngått 13. juni 2017. Tilskuddet skal dekke 
halvparten av kostnadene ved selve kollektivtransporttraseen inkludert tilhørende stasjoner, 
hensetningsanlegg på Fornebu og signalanlegg på strekningen Fornebu - Majorstuen. 
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KS2 av styringsdokumentet for Fornebubanen er gjennomført, og styringsrammen, P50, er 
satt til 16,2 mrd. 2018-kroner. Fylkestinget behandlet sak om styringsramme 17.06.2019. 
Byrådet avga sin innstilling i saken 13.06.2019, og saken er til behandling i bystyrets organer. 
Oslo og Akershus vil framheve at kostnad har hatt viktigste prioritet i planlegging og 
prosjektering av Fornebubanen. Det er tatt flere valg for å ta ned kostnadene, blant annet 
optimalisering av stasjonsarealer og kostnadseffektiviserende tiltak av basen på Fornebu.  De 
lokale partene viser til at det er en forutsetning for vedtakene i fylkestinget og bystyret at 
staten bidrar med halvparten av kostnadene, med de avgrensninger som er gitt i 
Bymiljøavtalen. 

Forprosjektet og kvalitetssikringen (KS2) viser at regulert Skøyen stasjon er utfordrende å 
bygge. Ekstern kvalitetssikrer anbefaler å se på muligheten for å flytte Skøyen stasjon 
nordover og inn i fjell. Fornebubanen har derfor gjennomført undersøkelser og konkluderer 
med at en slik omlegging av traseen er mulig, og anslår foreløpig at en omlegging av traseen 
kan innebære en besparelse på om lag 1,1 mrd. kr. Dersom alternativ plassering av stasjonen 
viser seg å være betydelig bedre, vil ny løsning fremmes for politisk behandling. En ny 
reguleringsplan vil da være nødvendig. Videre vil det kreve nytt kostnadsoverslag og 
oppdatert kvalitetssikring av Skøyen stasjon.  

Partene ønsker å realisere Fornebubanen og sikre rasjonell framdrift. Det konkrete beløpet 
for det statlige bidraget fastsettes ikke i denne byvekstavtalen. KS2 er et utgangspunkt for å 
fastsette det endelige maksimale statlige bidraget. 

Det statlige bidraget fastsettes etter en nærmere vurdering av Skøyen stasjon og når staten, 
innenfor rammene av Bymiljøavtalen datert 13. juni 2017, har gjort en faglig vurdering av 
avgrensningen og kostnadene som statens maksimale bidrag skal relateres til, basert på 
følgende generelle føringer: 

- Det må være enighet om prosjektet og innholdet i det mellom lokale myndigheter og 
staten.  

- Den statlige finansieringen skal være 50 pst. av de prosjektkostnadene som er nødvendig 
for å oppnå et hensiktsmessig kollektivtilbud.  

- Det statlige tilskuddet skal ikke gå til fordyrende løsninger. Fordyrende elementer 
knyttet til for eksempel tilgrensende byutviklingstiltak, skal ikke inngå i 
beregningsgrunnlaget for statens andel.  

- Det må foreligge en samlet finansieringsløsning som avklarer fordelingen av lokale bidrag 
(fylkeskommunale/kommunale og /eller private), bompengebidrag og statlige bidrag.  

Som grunnlag for statens vurderinger av sitt bidrag til Fornebubanen inngår 
Samferdselsdepartementets brev av 22. mars 2019, brev fra Oslo og Akershus datert 11. 
april 2019, samt lokale vedtak om styringsramme med tilhørende finansieringsplan. 
Forprosjektrapporten og KS2-rapporten danner grunnlag for vurdering av kostnadene.  

Partene er enige om at byggearbeidene på Fornebubanen bør starte så raskt som mulig, men 
at det fortsatt arbeides med å redusere kostnadene for prosjektet. 

Partene vil jobbe for å få ned kostnadene fra styringsrammen i KS2-rapporten. Partene vil 
deretter kunne sette seg sammen for å vurdere den helhetlige rammen for det statlige 
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bidraget i byvekstavtalen. Det vises til brev fra SD til Vegdirektoratet om statlig bidrag til 
Fornebubanen, datert 22.mars 2019. Det statlige bidraget til belønningsmidler (post 64) og 
gang, - sykkel og kollektivtiltak langs riksveg (post 30) avsatt i Bymiljøavtalen 13.6 2017 skal 
som et minimum prolongeres. 

I gjennomføringsfasen av prosjektet vil staten følge prosjektet tett, med krav om 
endringslogg og redegjørelser i administrativ koordineringsgruppe ved behov.  

9. Nærmere om ny T-banetunnel gjennom Oslo sentrum 

Ny sentrumstunnel for T-banen er et prioritert prosjekt i revidert avtale om Oslopakke 3 fra 
2016. I Nasjonal transportplan 2018-2029 er prosjektet nevnt som ett av prosjektene der 
staten vil bidra med finansiering gjennom byvekstavtale. For staten gjelder dette strekningen 
Majorstuen – Tøyen/Ensjø. Staten legger videre til grunn at det ikke kan forutsettes statlig 
50/50-bidrag til en ny Majorstuen stasjon, men at det er fornuftig å se prosjektet planmessig 
i sammenheng med tilgrensede prosjekt. 

Oslo og Akershus sitt utgangspunkt er at byvekstavtalen også må omfatte Majorstuen 
stasjon. Dagens Majorstuen T-banestasjon har to spor, ett for tog som kjører vestover og ett 
for østgående tog. Disse sporene er koblet til eksisterende sentrumstunnel. Før ny T-
banetunnel kan kobles på eksisterende T-banenett, må en ny T-banestasjon på Majorstuen 
med fire gjennomgående spor stå klar. Dette innebærer at ny Majorstuen stasjon, med 
dobbelt så stor kapasitet som i dag, senest må være ferdig når ny T-banetunnel åpner.  

Gjennom arbeidet med konseptvalgutredningen for Oslo-Navet (KVU Oslo-Navet) anbefales 
det en ny T-banetunnel fra og med Majorstuen stasjon, via Bislett, Stortinget, Grünerløkka 
og til og med Tøyen stasjon med påkobling til eksisterende T-banenett mellom Tøyen og 
Ensjø og med mulighet for forlengelse til Bryn.  

Det vil undersøkes hvordan traseen som er besluttet av Oslo bystyre, kan etableres på den 
mest optimale måten, blant annet om det finnes mer skånsomme og effektive 
gjennomføringsmetoder, vurderinger for å minimere konsekvenser for byens beboere og 
brukere, og undersøke muligheter for en kortere trasé som vil gi raskere reisetid og lavere 
kostnader. 

Det skal fastsettes kostnadsanslag i forbindelse med reguleringsarbeidet. Styringsmålet skal 
fastsettes på bakgrunn av P50 i dette kostnadsanslaget. Det skal også fastsettes kostnadsmål 
tilsvarende P65. 

Partene legger opp til følgende prosess for fastsettelse av styringsmål og kostnadsmål:  

• Den administrative forhandlings-/koordineringsgruppen for byvekstavtalen, som 
består av Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Fylkesmannen, fylkeskommunen 
og de berørte kommunene, behandler forslag til styringsmål og kostnadsmål.  

• Kommunen og fylkeskommunen som har utbyggings- og kostnadsansvar for 
prosjektet vedtar styringsmål og kostnadsmål. 
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Det legges til grunn at det skal etableres endringslogger fra KS1 til KS2 som skal fange opp 
endringer helt fra konseptvalg. I endringsloggen skal både kostnads- og omfangsendring 
dokumenteres, og konsekvenser av kostnadsendringene for styringsmålet skal synliggjøres.  

Endringsloggen skal forankres i den administrative koordineringsgruppen for byvekstavtalen. 
Tidspunktet for rapporteringen må tilpasses de statlige budsjettprosessene. 
Kostnadsendringer som kan innebære økte kostnader for staten, skal forelegges 
Samferdselsdepartementet, som vil vurdere om saken bør legges frem for regjeringen. 

Styringsrammen fastsettes på bakgrunn av P50 etter KS2. Kvalitetssikringen gjennomføres av 
Oslo kommune, men etter samme krav som i Finansdepartementets rammeavtale.  

Partene legger opp til følgende prosess for fastsettelse av styringsramme:  

• Kommunen og fylkeskommunen oversender grunnlaget for KS2 til den administrative 
koordineringsgruppen, som behandler grunnlaget før KS2. 

• KS2 gjennomføres av kommunen og fylkeskommunen.  
• Forslag til styrings- og kostnadsramme etter KS2 behandles i den administrative 

koordineringsgruppen.  
• Styrings- og kostnadsrammen fastsettes endelig av kommunen og fylkeskommunen.  

I gjennomføringsfasen av prosjektet vil staten følge prosjektet tett, med krav om 
endringslogg og redegjørelser i administrativ koordineringsgruppe ved behov. Staten vil 
dekke 50 prosent av kostnaden for reguleringsplanlegging for ny T-banetunnel. Bidraget skal 
utbetales i utbyggingsfasen. 

10. Nærmere om bane/kollektivløsning for Nedre Romerike 

Ved neste reforhandling av byvekstavtalen kan det være aktuelt å forhandle om statlig 
delfinansiering av andre store kollektivtrafikkprosjekter. De lokale partene mener at 
bane/kollektivløsning for Nedre Romerike er et slikt prosjekt, med T-baneforlengelse til 
Lørenskog og prioritert trasé for kapasitetssterk bane/kollektivløsning mellom Oslo grense 
og Kjeller, jfr. vedtak i fylkestinget juni 2018 i sak om konseptvalgutredning for 
kollektivtrafikk på Nedre Romerike. 

I revidert avtale Oslopakke 3 for 2017-2036 er det satt av 3,75 mrd. kr i bompenger. Det er i 
tillegg lagt til grunn bruk av billettinntekter og grunneierbidrag. Finanseringen i den 
reviderte avtalen er forutsatt 50 prosent statlig finansiering.  

Behovet for en ny bane/kollektivløsning i korridoren er omtalt i NTP 2018-29, og det er 
forutsatt videre planlegging i første del av planperioden. Raskest mulig igangsetting av 
planlegging og fastlegging av prioritert trasé for kapasitetssterk bane/kollektivløsning Kjeller-
Lillestrøm-Oslo grense er viktig for å muliggjøre etappevis utbygging, og dermed bedre 
fremkommeligheten på kort sikt. 

I statsbudsjettet for 2019 er det varslet at saken vil bli vurdert i neste rullering av NTP. 
Akershus fylkeskommune har i samråd med Oslo kommune satt i gang en forstudie for T-
baneforlengelse til Lørenskog. 
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Partene skal bidra til finansieringen av den videre planlegging av bane-/kollektivløsning 
Nedre Romerike.  

11. Nærmere om av nytt signal- og sikringsanlegg (CBTC) 

Ved neste reforhandling av byvekstavtalen kan det være aktuelt å forhandle om statlig 
delfinansiering av andre store kollektivtrafikkprosjekter. De lokale partene mener at nytt 
signal- og sikringsanlegg for t-banen et slikt prosjekt. 

Eksisterende signalanlegg på T-banen har nådd og til dels passert forventet teknisk levealder. 
I årene som kommer er det behov for økt transportkapasitet. Et nytt signalsystem er viktig 
for andre planlagte tiltak for T-banen, som Fornebubanen og ny T-banetunnel gjennom Oslo 
sentrum. Kapasiteten i fellestunnelen økes fra 28 tog i timen i østgående retning og 32 i 
vestgående til 36 tog i timen i hver retning med det nye systemet. Økningen er nødvendig 
for at alle linjer fra vest skal være gjennomgående når Fornebubanen settes i drift. 

CBTC, «Communication Based Train Control» eller kommunikasjonsbasert togstyring, er et 
signalsystem for helhetlig styring av T-banetrafikken, basert på trådløs kommunikasjon 
mellom tog og infrastruktur. CBTC er et moderne databasert signalsystem som legger til 
rette for høyere kapasitet, økt punktlighet og bedre trafikkflyt. I samspill med føreren og 
trafikksentralen optimaliserer systemet hastigheten og avstanden mellom togene, uten at 
det går på bekostning av sikkerheten. 

12. Måling av resultater 

De samlede effektene skal som et minimum dokumenteres gjennom følgende indikatorer: 

Trafikkutviklingen er styrende for å nå målet og skal følges i avtaleområdet gjennom: 

• Trafikkarbeid med personbil basert på data fra kontinuerlig by-
reisevaneundersøkelse (RVU), som gjennomføres i regi av transportetatene og er en 
kortversjon av den nasjonale RVUen. Avtalepartene må bidra med finansiering av 
tilstrekkelig lokalt utvalg i undersøkelsen. Staten dekker halvparten av kostnadene 
for utvalget i Oslo og Akershus, mens Oslo kommune og Akershus fylkeskommune 
dekker den andre halvparten. Statens vegvesen har ansvar for beregning av indeks og 
rapportering. 
 

• Trafikkindeks for vegtrafikk basert på tellinger fra faste trafikkregistreringspunkter 
fordelt på riksveger, fylkesveger og kommunale veger. Trafikkindeksen skal gi et 
representativt bilde av trafikkutviklingen i avtaleområder. Lettere næringstransport 
er tatt ut av trafikkindeksen da det er unntatt fra nullvekstmålet.  
 
Avtalepartene er enige i trafikkregistreringspunktene som er vist i vedlegg 3. Statens 
vegvesen har ansvaret for utarbeidelsen av trafikkindeksen og rapportering av 
resultatene. Oslo kommune har et ansvar for å sikre tilstrekkelig god kvalitet på sine 
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trafikkregistreringspunkter, bl.a. for å sikre at de er sammenliknbare med 
registreringer på riks- og fylkesvegnettet, og kan brukes til å beregne trafikkindeksen. 
 

• Reisemiddelfordeling basert på data fra kontinuerlig by-reisevaneundersøkelse 
(RVU). Statens vegvesen har ansvar for beregning av indeks og rapportering. 
 

• Tellinger av reiser i kollektivtrafikken: jernbanedirektoratet har ansvaret for 
innhenting av data fra togselskapene, mens Oslo kommune og Akershus 
fylkeskommune har ansvaret for Innhenting av data fra Ruter. 
 

• Det skal arbeides videre med indikatorer for biltrafikk i bomsnittene i Oslopakke 3 og 
telling av sykkeltrafikk. Partene vil samarbeide om en videre utvikling av metodene 
for å innhente og analysere data om trafikkutviklingen i Oslo-området. 

o Eksisterende faste tellepunkter for sykkeltrafikk skal brukes som en av kildene 
for å måle utviklingen av sykkeltrafikken. 

Klimagassutslipp 

• Tall for utvikling av utslipp av klimagasser (CO2-ekvivalenter) i Oslo og Akershus fra 
lette og tunge kjøretøy innhentes fra Miljødirektoratets utslippsstatistikk. 

Andre innsatsområder følges opp gjennom: 

• Indikatorer for arealbruk 
• Indikatorer for parkering 

Rapporteringsopplegg: 

• Oslo kommune og Akershus fylkeskommune har ansvaret for rapportering av 
indikatorene, med unntak av reisevaneundersøkelsen og trafikkindeksen som Statens 
vegvesen har ansvar for å rapportere. 

• Trafikkindeksen, trafikkarbeid og transportmiddelfordeling fra RVU og 
klimagassutslipp skal rapporteres årlig. Indikatorer for areal og parkering skal 
rapporteres hvert 2. år. 

• Referanseår for indikatorene er 2018. 

Indikatorsettet omtalt i NTP 2018-2029 legges til grunn. Avtalepartene er enige om å 
videreutvikle indikatorsystemet, og legge til rette for et koordinert opplegg for måling av 
resultater i Byvekstavtalen, Oslopakke 3 og RP-ATP.  Videreutviklingen må sees i 
sammenheng med det felles, nasjonale indikatorsettet. Det vises til indikatorvellederen for 
nærmere beskrivelse og operasjonalisering av indikatorene, samt rapporteringsopplegget. 

13. Styringssystem 

Det er besluttet en modell for organisering av byvekstavtalene. Det vises til nærmere omtale 
i NTP 2018-2029.  



Byvekstavtale Oslo og Akershus  
26.06.19 

 
 

18 
 

Styring av byvekstavtalen 

Det skal etableres en politisk styringsgruppe for byvekstavtalen under ledelse av en 
statssekretær fra Samferdselsdepartementet. Gruppen består også av representanter for 
politisk ledelse i Kommunal- og moderniseringsdepartementet, Oslo kommune, Akershus 
fylkeskommune, Bærum kommune, Skedsmo kommune og Oppegård kommune. Den 
politiske styringsgruppen skal behandle fireårige handlingsprogram og årlige budsjetter for 
byvekstavtalen. 

Det skal også etableres en administrativ koordineringsgruppe for oppfølging av 
byvekstavtalen. Den administrative koordineringsgruppen for oppfølging av byvekstavtalen 
er ansvarlig for å fremme forslag til fireårig handlingsprogram og årlige budsjetter for 
byvekstavtalen for behandling av den politiske styringsgruppen for byvekstavtalen. Det skal 
utarbeide en møteplan for administrativ koordineringsgruppe som skal bidra til å sikre god 
samhandling mellom partene i utarbeidelsen av handlingsprogram.  Koordineringsgruppen 
kan i avtaleperioden legge til rette for at partene samarbeider på en strukturert måte med å 
ivareta avtalens målsettinger gjennom koordinert planlegging av utredninger og annet 
grunnlag for nye forhandlinger for neste fireårsperiode. Partene er enige om at utgifter til 
utredninger mv. kan vurderes finansiert av belønningsmidlene.  Staten representeres av 
Statens vegvesen, som leder gruppen, og av Jernbanedirektoratet og Fylkesmannen i Oslo og 
Viken. Deltakelse fra de lokale partene, Akershus fylkeskommune, Oslo kommune, Oppegård 
kommune, Skedsmo kommune og Bærum kommune avgjøres av de lokale partene selv.  

Styring av Oslopakke 3 og oppfølging av regional plan for areal og transport i 
Oslo og Akershus 

Oslopakke 3 er en del av byvekstavtalen. Styringen av Oslopakke 3 består slik den er i dag 
inntil det eventuelt skulle bli enighet om noe annet. Styringsgruppen for Oslopakke 3 består 
av vegdirektøren, byråd for miljø og samferdsel i Oslo, fylkesordføreren i Akershus og 
jernbanedirektøren. Det er vegdirektøren som leder styringsgruppen. I tillegg deltar 
Fylkesmannen i Oslo og Viken i styringsgruppen som observatør. Styringsgruppen for 
Oslopakke 3 har hovedansvaret for god styring og koordinering av Oslopakke 3-porteføljen, 
basert på prinsipper om mål- og resultatstyring, og er ansvarlig for å fremme forslag til 
fireårig handlingsprogram og årlige budsjetter for Oslopakke 3. Arbeidet skal gi grunnlag for 
omforente saksframlegg til besluttende organer om prioritering av midlene i avtalen. 
Arbeidet i Styringsgruppen for Oslopakke 3 skal gi grunnlag for Stortingets, departementets 
og lokale myndigheters behov for styring og kontroll. Styringsgruppen for Oslopakke 3 
involveres i oppfølgingen av den regionale planen for areal og transport i Oslo og Akershus. 

Samarbeidsrådet for oppfølging av regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus 
består av byråd for byutvikling i Oslo, fylkesordføreren i Akershus og to representanter fra 
hver av bystyret og fylkestinget. Ledelse for samarbeidsrådet alternerer annethvert år 
mellom Oslo og Akershus. Det er avtalt et politisk møte hvert år med Kommunal- og 
moderniseringsdepartementet. Andre parter, herunder Fylkesmannen, inviteres etter behov 
til både Samarbeidsrådet og et administrativt kontaktforum.  
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Samarbeidsrådet skal avklare ansvar for å sikre gjennomføring av fellesoppfølgingsoppgaver i 
planens handlingsprogram, samt beholde og videreutvikle kompetansen og 
informasjonsoppgaver.  

14. Avtaleperiode og revisjon av avtalen 

Avtalen gjelder for perioden 2019-2029. Avtalen skal reforhandles etter revisjon av Nasjonal 
transportplan og eventuelt ved større revideringer av Oslopakke 3.  

Partene kan si opp avtalen og unnlate å bevilge midler dersom øvrige parter ikke følger opp 
sine forpliktelser, herunder at utviklingen ikke er i tråd med målsettingen. Dersom en eller 
flere parter hevder at utviklingen ikke er i samsvar med målsettingen for avtalen skal 
partene i fellesskap drøfte muligheten for alternative tiltak for å snu denne utviklingen. 
Kompenserende tiltak skal være forsøkt i minst to år før avtalen kan sies opp. 

Dersom en eller flere parter hevdes ikke å ha fulgt opp sine forpliktelser skal styringsgruppen 
drøfte dette og søke å komme til en felles forståelse av om det foreligger mislighold. Dersom 
styringsgruppen er enig i at avtalen er misligholdt skal det settes frist for retting. 

Eventuelle forpliktelser eller økonomiske konsekvenser knyttet til en oppsigelse av avtalen 
som ikke kan belastes den eller de parter som sier opp avtalen, ivaretas av Oslopakke 3. 

15. Underavtaler 

Det kan etter behov etableres underavtaler til denne byvekstavtale dersom styringsgruppen 
finner det hensiktsmessig. Underavtaler etableres med andre kommuner som ikke er part i 
byvekstavtalen, men som er berørte av nye prosjekter i byvekstavtale.  Partene i 
byvekstavtalen vil i fellesskap fastlegge rammer vedrørende innhold i og styring av slike 
underavtaler. 

16.  Ikrafttredelse 

Avtalepartene er enig i at denne byvekstavtalen skal behandles av regjeringen, Akershus 
fylkesting, Oslo bystyre, Bærum, Skedsmo og Oppegård kommunestyre før den endelig trer i 
kraft. 

 
 
Vedlegg til denne avtalen:  
Vedlegg 1: Kriterier for prioritering og aktuelle stasjoner/knutepunkter for tildeling av midler 
over kap 1352 – post 73 Utvikling av knutepunkter og stasjoner 
Vedlegg 2: Indeksjustering 
Vedlegg 3: Indikatorer for oppfølging av byvekstavtale   
Vedlegg 4: Bytrafikkindeks med kart  
Vedlegg 5: Oversikt over aktuelle gang-, sykkel- og kollektivtiltak langs riksveg 
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