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FORORD

Dette notatet er ment stimulereil diskusjoom hvilke tema som er de store utfordringene for Oslo og
Akershus.

Tankerer at utfordringene sornnekkes opp i notatet skal vies oppmerksomhet gjennom en bred hgring,
og de skal diskuterekbommunene, organisasjoner og allmennheéegrunnlag av denne offentlige
debattenskal det utformes en regional planstrategi, s@aiskissere hvordan utfordringene kan mgtes
gjennom en felles planprosess mellom Oslo og Akershus.

Notatet er utarbeidet som grunnlag for utfordsngtatetomdet regionale plansamarbeidet i Oslo og
Akershus.

Tor D#vik, Agenda
Tor Medalen, Asplan Viak
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BAKGRUNNG HENSIKT

Det er flere former for samarbeid og samarbeidstiltatellom Oslo kommune og Akershus
fylkeskommunenen regjeringehar savneen samlet innsaps politisk nivaDet erseerlig
styringsutfordringer knyttet bilant annetdet overordnede transportnettet, retninger for byutvikling og
lokaliseringsprinsipgomfordrer felles regional planleggingsinnsats

Gjennom flere tiar har det veert utredet ogsklutert hvordadet kanleggesbedre til rette for helhetlig
styringav den regionale utviklingen i hovedstadsomradet. P& bakgrunn av detta, d9fpna mer
helhetlig planlegging innenfor det eksisterende systemetedjaringen palagtOslo kommunego
Akershus fylkeskommune a gjennomfare et fetimnalt plansamarbeitbr areal og transportunder
ledelse av Miljgverndepartementgt Ot. prp. nr. 10(20082009) Om lov om endringer
forvaltningslovgivningen fimed hjemmélPlan og bygningsloen Malet er & sikre mer helhetlige
lzsninger pa tvers av kommung fylkesgrenser og pa tvers av forvaltningsnivaene, ved at bade
kommuner, fylkeskommune og statlige instanser deltar direkte i det felles planarbeidet.

Partene er enige om, uten at detresdvendig & utarbeide bestemmelse, at det i fellesskap utarbeides
regionale strategiélenbred medvirkningsprosd3eretter fglger lokal og regional hgrifgehandling

og vedtak i henholdsvis Oslo kommune og Akershus fylkeskpattarfnigt av godkjaning i

regjeringen.

Politiskstyringsgruppe

. ReprfraAkershugylkeskommune (1) Politiskrefe ransegruppe

_ ReprfraOslokommune(2)* . Allekommunene Akershus
. Reprfrakommunene Akershug4) . Oslokommune
. FylkesmannenOslo ogAkershus . MD (leder)

. ReprfraMD (eder) (1)

I
Administrativ

koordineringsgruppe

., Akershudylkeskommune
. Oslokommune
. Reprfrakommunend Akershug4)
. FylkesmanneinOslo ogAkershus
JBV, NSBRuter KystverketStatensregveserRegion
zst(lfra hver)
. Bergrtedepartementer(LMD, KR[FKD SD)
. MD (edergrupper)

Arbeldsutvalg

Oslokommune
) Akershusfylkeskommune
. Enfrakommunend Akershus
. Enfra StatensregveserRegiongst/Oslopakke3
. MD (eder)

*Oslo kommune vil vurdere a utvide sin representasjon
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Panpgogramutarbeides parallelt og vedtas endelig i fylkesting lmgstyre.Hvis det visesega vaere
hensiktmessigkan programmetutarbeides ettestrategien ogoehandles en egenbeslutningsprosess

Planstrategien skal redegjgre for viktige utviklingstrekk og utfordringer, vurdere langsiktige
utviklingsmuligheter og ta stilling til hvilke spgrsmal som skal tas opp i den regionale planleggingen.
Dette notatetar for seg vikige utviklingstrekk og utfordringer. Hensikten er & komme fram til et mest
mulig omforent sett av utfordringer som grunnlag for planarbeidet.

Sterke drivkrefter pavirker den regionale utviklingen i Oslo og Akershus. Samordnebgreal
transportplanleging i Oslo og Akershus er et virkemiddel for & bidra til at den regionale utviklingen
ivaretar de samfunnsmessige malene om miljg, verdiskaping og velferd.
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ENVIKTIGBRIKKE | ET STORESNRRBEID

Den regionale planen for samordnet areal og transpodredel av et stgrre planarbeided at den

bygger pa eksisterende planer i regi av Oslo kommune og Akershus fylkeskommune hver for seg, men
ogsa pa planersompartene har utarbeidet sammen og sammen med alegjelder spesielt
Osloregionens areabg transportstrategi og klimaplanen for Oslo, Akershus og Buskamtidig vil

dette areal og transportplanarbeidet gi innspilltidere et grunnlag forblant annet den pagaende
regionale planleggingen, til oppfalgingen av Oslopakke 3, til kommunenes pgiagleg utviklingen av
kollektivtransporten i regionen.

Akerhusregionenes
Plan og
utredningsarbeid

_ Samordnet areal
Fylkesplanarbeid ogtransport Klimaplan for Oslo,
for strategifor Akershus og

Akershus (pagar Osloregionen Buskerud
(2008)

Kommuneplan
for Oslo (2008)

Regionalt plansamarbeid om samordnet areal og transport
mellom Oslo kommune og Akershus fylkeskommune

Grunnlag for Grunnlag for
kommune utvikling av
planleggingen portefaljen i

regionen Oslopakke 3

Grunnlag
utviklingen av
kollektivtrafikken

*Akershusregionene Eollo,@vre RomerikeNedre Romerikeg Vestregionen

For innbyggerne i regionens kommuner er det viktig at det finnes et boligtilbud, at kollektivtransporten
fungerer og at eeringslivet har vilkar som gjdet konkurransedyktig slik at eksisterende bedrifter kan
utvikle seg o@t det skapesiyearbeidsplasser. Kommunen de bor i er en viktig brikke for at dette skal
komme pa plassnen kommunem bare en av myndighetersom haet ansvar for & legge til rette for

at regionen samlet sett er funksjonell og velferdsmessidg-glk@skommunene har for eksempel en
ngkkelrolle i utviklingen av kollektivtransporten sammetatedsom kjgper tjenester av NSR&et er

ikke uinteressafor innbyggerne om kommune X planlegger boligomradene langt fra
kollektivtransporttilbudet og kommune Y tilsvarende lokaliserer arbeidsplassene slik at de kun kan nas
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med personbil. Denne typen lokalisekag ha betydning fofolksmulighetil & velgekollektitransport
framfor bil,og husholdningesenuligheter til & klare seg med en bil i stedet fobten enkelte
kommun&anha mye a tiene pa denkeregional funksjonalitdersom den skal ha egne innbyggeres
velferd som rettesnaRet er en utfordng a utvikle et sterkereegionat helhetperspektiv sorgrunnlag
for den lokale planlegingen.

Det er erkjent pa internasjonalt, nasjonalt og lokalt niva at-ragjé&limautfordringene krever en
samfunnsmessiguoperasjon. Maten vi lever pa ma bli inarekraftig. Dette har en rekke
konsekvenser for hvordatat ogkommunemadrives og det er et stort arbeidgang i en rekkestatlige
etater ogkommuneder ulike typervirksomheter blir miljgsertifisert. En av utfordringene er a legge til
rette for mndre bilbruk og mer miljgvennlig transport (gange, sykling og kollektivtransportibesier).
ma skje i et samspill mellom ulike myndighEterstatlige etater betyr det at en ma vurdere
lokaliseringen av virksomhetene i nytt lys der hensynet tilemiljigvtransport ma bli sterkere. For
nasjonale og regionale transportmyndigheter blir det viktig & se utviklingen av sing liitbau

behovet for alternatitil personbilkjaring, der en ikke minst ma tenke mer pa om tilbudet skal etableres
pa et tidlig stadiumav tettstedsutviklingen i kommunene for & skape forutsiglfartus private
utviklerne og kommunen€or kommunene vil utfordringen vamevidere sin arealplanlegging i lys av
omstillingsbehovene, samarbeide med de regionale transportetategede Igsninger og ikke
investere i omrader som farerdifrere transparfor kommunens drifnnbyggere og
kollektivtransportoperatarene.
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GRUNNLEGGENDE FORBISDM MA HANDTERE(EN REGIONALE
PLANEN

Blant de grunnleggende forhold som ma handtepéensamarbeidet er:

A Betydelig befolkningsvekst i hele regionen som pavirker transportbehovet og samferdselens
infrastruktur

Miljgsituasjonengkte utslipp av klimagasser, gkt luftforurensning og stgyproblemer

Ulike oppfatninger og interesser i statkhe og kommunene knyttet til aread
transportplanleggingen

A Markedets sterke rolle som drivkraft i arealutviklingen og hovedstadsomradets rolle som
nasjonalt nav, blant annet med hensyn til godstransport

Befolkningsvekst

Oslo og Akershus har lenge vaentav byregionene i Norge som har hatt sterkest befolkningsvekst. Fram
mot 2030 synes folketallet i Oslo og Akershus & gke medB880Hvordan denne veksten fordeles

mellom Oslo og Akershus og mellom de ulike regionene i Akershus, vil veere avhenigigyagingien

som gjennomfgres i regionen og den planleggingen som finner sted i kommunene. Her ligger en mulighet
til & pavirke den regionale utviklingen, slik at veksten finner sted pa en mate som gir beerekraft pa lang
sikt.

Framskrivningen baserer segd&iderefare gjeldende trender og boligfordeling. Utviklingen det siste
aret har veert sterkere enn tidligere antatt, og en kan derfor ikke utelukke enda sterkere vekst i tida som
kommerDet er konsekvensene av, og tilretteleggingen for, denne vekstetietsentrale

utgangspunktet for felles planlegging av arealbruk og transportsystem i Oslo og Akershus

500 000
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600 000 /
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M — Akershus
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Figur 1: Befolkningsutviklingen i Oslo og Akershus 9&D. SSBs fremskrivning fra 2008
( MMMM) o0g Osl o og AkershQ06 justerte prog
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Det er stor usikkerhet knyttet til den framtidige befolkningsutviklingen, noe som seerlig skyldes omfanget
av innvandring fra utlandet. Nesten hele veksten i Oslo de siste 20 arene har vaert vekst i
innvandrerbefolkningen, men det er vanskelig a fopotéanget av innvandringen de neste 20 arene.

Det beste utgangspunktet for planlegging er likevel framskrivningene som viser en fortsatt sterk vekst i
Oslo og Akershus.

Oslo hadde 421 600 sysselsatte i 2008 mens Akershus hadde 238 700. Veksten i pe8id8&1007

var henholdsvis 73 000 i Oslo og 62 000 i Akershus. Veksten i arene framover ventes & bli stor fordi
befolkningen og sysselsettingen vil vokse i det som er en av de mest innovative og naeringsvennlige
regionene i Norge. Samtidig ligger mange avidenskapsbaserte neeringene som ventes a ha
vekstpotensial, i Oslo og Akershus.

@kte klimautslipp

Som fglge av gkt transport over tid, blant annet fordi befolkningen vokser, vil utslippsmengden av
klimagassepke i tida som kommer. Det er anslatt at yishpengden vil gke med over 40 % fra 1990

som referansear, fram til 2030 dersom en ikke gjer tiltak. Behovet for & redusere utslippene er stort. For
a opprettholde en baerekraftig utvikling pa lang sikt har FNs klimapanel sagt at utslippene i 2050 ma
veere entiendedel av hva de var i 1990 (det vil si 0,1 i figurt2Bade Oslo og Akershus har ambisigse
malsettinger pa feltet. Oslo kommune (Kommuneplan 2008) gar inn for & halvere byens klimagassutslipp
innen 2030. For & na malet ser en for seg flere typeaakiltnnen areal og transpadteier det seg blant

annet om:

- Forminske reisebehovet totalt (mer effektivt utbyggingsmanster)
- @kt bruk av kollektivtransport og gang/sykkel for de som ma reise (endring i atferd)
- Aredusere fossilbrensel for de som likewé&lkjere privatbil (teknologiske endringer)

Det er usikkerhet knyttet til om teknologiske endringer og atferdsendringer vil inntreffe/opptre sa raskt
som en gnsker bade fordi alternative drivstoff trenger en betydelig infrastruktur for a bli utbredt og
fordi et skifte fra bilbruk til miljgvennlige transportmidler trolig fordrer atferdsendrende virkemiddelbruk
som gkte kostnader ved bilbruk.

1 Baerekraftigbetyr i denne sammenheng at gkningen i den globale gjennomsnittstemperaturen ikke overstiger 2 grader celsius i forhold til
fgrindustriell tid.
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Figur 2: Klimagassutslipputviklingen uten tiltak. Kilde: Oslo kommune pa grunnlag av Civitas, i
utkast til Klimandlingsprogram

@kt press pa samferdselsinfrastrukturen

Befolkningsveksten og forventet aktivitetsgkning i regionen vil fgre til gkt transport i tida som kommer.
Hvis dagens priog kostnadsniva ikke endres, som for eksempel som falge av gkte oljeibaser,

kunne forvente gkning i personbid godstrafikken. Det forventes at fortettingen av virksomheter i Oslo

0g at knutepunkt®g tettstedsutviklingen i nabokommunene vil fortsette. Dette vil gi flere kollektivreiser
bade med tog, bane og buss i fréicha. | systemet vil det utlases behov for investeringer og gkte
driftskostnader nar kapasitetsgrenser overskrides. Dilemmaet er at dersom vegsystemet forbedres, kan
dette til en viss grad undergrave grunnlaget for kollektivtransport. Hvis kapasiteterbedré

kollektivtrafikken ikke gkes, vil folk foretrekke personbilen. Samtidig som regionen trenger et godt
vegnett for nbPringstrafikken, RBnsker en - redus
framkommeligheten for bade busser og nyttekikan.

Dersom bilbruken gker i regionen som helhet, vil vegnettet i Oslo fa store kapasitetsutfordringer. Det
forventes at kollektivtrafikken skal ta gkte andeler av folks reiser. Derfor ma kollektivtransporten
samordnes godt i framtida, for & unnga kapetsiproblemer i sentrale kollektivgater.

Fra naeringslivets side blir et velutviklet jernbanetilbud sett pa som & ha stor betydning for bedriftenes
evne til a rekruttere arbeidskraft (jf. NHOs rapport Samferdselslgftet s. 56). @kt kollektivtrafikkandel er
ogsa viktig for at ikke forsinkelser i vegnettet skal forarsake produktivitetstap i naeringslivet (jf. NHOs
rapport Kollektivigftet s 13).

Hovedstadsregionen som nasjonalt nav

Hovedstadsregionen har en rolle som nav i det nasjonale persgondstransposystemet og som
hovedinnfallsport til landet. Oslo havn, Alnabruterminalen og Oslo lufthavn, Gardermoen er tre viktige
brikker i Osloregionens rolle som nav i det nasjonale transportnettet. Dette er en rolle som ma sikres og
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videreutvikles ogsa i fremtide@ode transportarer giennom Osloregionen er derfor bra for
naeringslivets transporter fra hele landet.

Den nasjonale rollgréfgrer regionen ekstra kostnader til infrastruktur ut over det som befolkningen
skulle tilsi. Det er et betydelig gap mellom iteesgsbehovet og tilgjengelige gkonomiske ressurser. |
Oslopakkene har de regionale myndighetene framskaffet store ressurser for & utvikle regionens
helhetlige transportsystem, men en rekke tiltak som det vil vaere behov for er ikke finansiert.

Ulike stageder- felles regionale utfordringerd dialog er nagdvendig

En grunnleggende faktor som det regionale planarbeidet méa fange opp, er at det er ulike perspektiv pa
hva som er utfordringene, sett fra staten, regionale myndigheter og kommunenes side agikeellom
sektorer. Staten er ogsa fragmentert og har ikke en samlet oppfatning innenferaayeal
transportplanleggingen. Det er ogsa betydelige forskjeller mellom Oslo og Akershus og mellom
kommunene i Akershus, selv om Osloregioneissr&€Bi gir et god utgangspunk.

Dersom det ut fra regionale hensyn er gnskelig & kanalisere veksten sterkere til noen geografiske
omrader enn andre, vil det innenfor Oslo kommunes grenser kunne skje gjennom en integrert planlegging
der bystyret er gverste instans og leesimer hvordan veksten skal skje innenfor byens grenser. Det

samme er tilfellet ndr kommunene i Akershus skal bestemme utviklingen innenfor egne grenser. Men
dersom de regionale hensynene tilsier en viss fordeling mellom Oslo og Akershus, eller mdéten ulike

av Akershus, vil Igsningene matte realiseres gjennom planlegging, forhandling, samarbeid og felles
forstaelse pa tvers av en lang rekke planleggende kommuner og offentlige instanser.

For & utvikle en slik forstaelse er det viktig med en bred diadetiom de ulike aktgrene i planarbeidet.
Utgangspunktet for dialogen er at Oslo og Akershus skal veere en baerekraftig og konkurransedyktig
region. Et utgangspunkt for diskusjonene kan veere fglgende sitat fra Samordneigreal
transportstrategi for Osloregnen (rapport fra 2008, s17):

Klimagassutslippene star na som den stgrste av utforéirieifektey arealbruk og energisparende
transport er blant de sentrale virkemidlene i denne sammenheng.

Plan og markedd et krevende samspill

En fierde grunnleggeedaktor er markedets sterke rolle i den regionale utviklingen. De fleste
utbyggingsplaner er utviklet og gjennomfart av markedsaktarer. Offentlige myndigheters rolle er i
hovedsak knyttet til regulering og tilrettelegging. Aktgrene i boligmarkedet bestemnenfor de
planrammene som kommunene fastlegger, hva slags utbygging som realiseres og hvor den kommer.
Boligmarkedet er preget av flere segmenter. De seneste arene ser det blant annet ut til & veere
ettersparsel etter boligtyper med beliggenhet ogutfing som er i samsvar med sentrale mal for
miljgvennlig byutvikling. Men andre markedssegmenter trekker i retning av en byutvikling som er i
konflikt med slike mal. Aktgrene i boligmarkedet pavirker hva som anses som riktige kommunale
planleggingsrammeslik at miljgvennlige utbyggingsprosjekter bare delvis vinner fram. Derfor er det en
stor utfordring & ivareta bade regionale samfunnsmessige hensyn og miljgmal gjennom planprosesser i
mange kommuner og det er viktig & legge til rette for en dialog megeumarkedsaktarer og

utbyggere i planarbeidet.

De reisende velger transportmiddel giennom daglige valg i et transportmarked. Frekvens, flatedekning,
pris, kvalitet og reisetid er alle avgjgrende for valgene. Rammebetingelsene for reisemiddelvalg

2 For & oppna beerekraftig utvikling
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fastlegges av en rekke offentlige aktarer, i tillegg til de tilpasningene som private aktgrer i
transportmarkedet gjar. Planleggingsutfordringen er dermed a utforme et reguleringsregime for
transportmarkedet som fremmer effektiv ressursutnyttelse i markedeigssomtid
reisemiddelfordelingen blir mer klimavennlig.

Det er gjensidig avhengighet mellom utviklingen i boligmarkedet og transportmarkedet.
Transportmyndighetene som planlegger for transportlgsningene er dermed avhengig av hvordan
kommunene planlegger utigingsmgnsteret, for & kunne ivareta transportpolitiske mal. Og kommunene
er avhengig av transportplanleggingen, nar de skal fastlegge arealutnyttelsen i egen kommune.
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HVA ER DE VIKTIGETEORDRINGENE?

Baerekraftig transportsystem

| Norgehar vi de sie 50 areneutviklet et bilbasert transportsystem supplert med buss, bat, tog og
gange/sykkel. Et viktig unntak endre by iOslo, hvor knapt halvparten av taeutfgres med privatbil.

| likhet med andre europeiske land ma vi na sgke a utvikle et trésysgtem der bilens fortrinn til korte
nyttetransporter utnyttes, men der folks behov for samtidig transport til og fra arbeid sgkes ivaretatt
medandre transportmidleDerfor ma de miljgvennlige transportformene forbedres i hele rsiilidoen
eksempktrikketilbudetog T-baneringerer blitt utviklet i Oslpeller nye dobbeltsposom bygges og
planlegges Akershu€n ma ogsaikre etfunksjoneltegtilbud for nyttetrafikkerjf. det som er sagt om
regionen som Norges nav og det som senere sies astrayugport. &ntidiger utfordringen at bedre
vegtilbudikke farer til gkt privatbilbruk

Dette vil kreve ressurs@®rukerbetaling, iverksatt og godkjent av henholdegi®mnaleog statlige
myndigheterbidrar medbetydelig ressurser gjennom Oslopak&eng det kreves store investeringer pa
lengresikt De arlige driftskostnader vil ogsa gke betraktelig med et gkt tilbud.

Siden biltransporten dominerer i dag vil det vaere utfordrende og tidkreveridénbyggerne til &

skifte atferd og transportmiddelDen mest brukte framgangsmaten er & etablere et bedre
kollektivtransportsystem, slik en har gjort i Oslo. Dette farer til at flere reiser kollektivt. Andelen som
bruker bil reduseres vanligvis iRkmen i Oslo skjedde det i 2008. Det er trolig en kombameay det
forbedrete tilbudet, endrevg gktbompengetakst, ogy bompengeinnkreving i vest som sanmeah
finanskriserr arsak til den reduserte bilbruksandelen. Det er sveert interessant a se om utviklingen
fortsetter.For styrke bruken av kollektivtranst, gange eller sykkel, kan det samtidig veere behov for a
gke prisenfor bilbruk, reduser mulighetae for parkering ved arbeidsplassene @gedusere
personbkapasiteten pa strekninger med kollektivtraflRkt ma her tas hensyhde ulike regionale
forutsetningee for endret reiseatferd. Det er apenbart at her vil det veere ulike muligheter for & legge
til rette for mindre bilbruk i for eksempel Hurdal enn i Lgrenskog og Oslo Indre by.

Dersom en skal oppna at folk setter fra seg bilen til fordebftarnativene sa ma disse forbedres i takt

med bruk av restriktive tiltak. Kollektivtransporten ma forbedres og tilbudet til syklister ma forbedres slik
at brukerne ser at alternativene finnes. Der dette har skjedd har en klart & redusere bilbruken uten at
det har redusert livskvaliteten, kanskje snarere tvert i mot.

Et beerekraftig transportsystem fordiegsaen arealbruksutvikling som stgtter opp om de

transportformene som er bade miljgvennlige og effektive for naeringslivet. Arealpolitikken vil pavirke
rammene for denne transporten. Spredt utbygging, krav om bedre kollektivsystem til spredt bygde strgk,
og fa restriksjoner pa personbilbruk vil resultere i et kostnadskrevende transportsystem som gir gkt
transportomfang.

Trafikkvekst og reisemiddelfordeling

Trafikkutviklingen viser en del trekk med betydning for miljgsituasjonen. Biltrafikken vokste i perioden
1992-2008 med henholdsvis 27 og 57 % i Oslo og Akershus. Et positivt trekk er at den vokste mindre
enn landsgjennomsnittet (42 %) i Oslo. Et nedgedkk er at trafikkveksten var hgyere enn snittet i
Akershus. | en tilsvarende periode (129D6) vokste kollektivtrafikken i Oslo med 27 % i antall reiser,

3 Se for eksempel Briefing paper no. 6/08, Transport Problems Facing Litiege Bew South Wales Parliamentary Library Research Service. Tom
Edwards og Stewart Smith s. 6
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men kun 8 % i antall reiser per innbygger. Trafikktallene/antall reiser for kollektivtrafikkemnshiis
har veert stabilt i perioden 1992006 (en liten nedgang fra 49,5 mill. reiser til 49,1 mill. reiser).
(Prosam rapport nr. 156.)

Trafikkveksten skyldes blant annet befolkningsveksten, men ogsa den gkonomiske situasjon og
lokalisering av boliger ogrdeidsplasser. | periode2000-2008 var det i Akershus 11 #ekst i
befolkningenl7 % vekst i biltrafikkerog 6 % vekst i kollektivirafikkeAt veksten i biltrafikken er

starre enn befolkning kan i stor grad skyldes et spredt utbyggingsmgnster og kedlkktietilbud.
Tilsvarende tall for Oslo var21% vekst i befolkningef@ % vekst i biltrafikkerog 13 % vekst i
kollektivtrafikkenEn befolkningsvekgDslopa 30 % vil kunne gi 40 % gkning i antall personreiser.
Dersom en antar gtersonbilbruktar 15 % av disse reisene, vil det bety en gkning i antall kollektivreiser
pa 80 %.4 Bolig og neaeringsibyggingen i Oslo er kollektivtransportorientert, men likevel vil en slik
gkning fare til behov faskt kapasitet i kollektivtransporttilbudef\kershus Miet ogsa bli behov for at
flere reiser kollektivt i framtiddEn utfordring er for partene i Oslopakke 3 samarbeidet er dermed om
prosjektportefgljen er riktig satt sammen. Det er trolig behov for mer midler til transportinvestgringer
drift enn det sm er satt av.

Konseptvalgutredningen fra desember 2007 illustrerer at de foreslatte tiltakene for kollektivtransport
ikke gir veldig stor virkning i form av redusert biltrafikk. | anbefalingen heter det derfor at Oslopakke 3
bar kombineres med andre virkdhar blant annet konsentrert arealbruksutvikling, parkeringspolitikk og
trafikkstyring.

60

50

40

30 ~

B Oslo
20 A

B Omegn til Oslo

10 A

0 4

Figur3: Reisemiddelfordelingen i Oslo og omegn i 2005 (Kilde: Reisevaneundersgkelsen 2005)

Transporituasjonen illustreres ved reisemiddelfordelingen mellomebdw kollektivreiser fra Akershus

og til Oslo. For eksempel reiser det ca like mange med bil som med kollektiv fra Follo til Oslo indre by.
Men fra Follo til Oslo ytre by reiser det fire ganger sa mange med bil som med kollektive
transportmidler. Fra viesg nordgst er bilboruken mer dominerende enn fra Follo. For reiser fra Follo til
Romerike eller til Asker og Beerudat vil si reier fra ytre deler i regiondil andre ytredelerer

bilbruken enda mer utbredt enn kollektivreiser.

4 J. Mundal, Osleommund,workshop 2Lillestram 27.05.09
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En forklaring for ateisemiddelfordelingeer slik er at kollektivtilbudet er bedre i Oslo enn i omegnen.

52 % i Oslo har det en kan kalle et sveert godt kollektivtilbud (innen en gangtid paiiennar de et

tilbud med hay frekvens (avgang minimum My@dminut)) | Akeshus har 23 % et sa godt tilbuden

andre forklaringen er tilgang til parkeringsplass ved arbeidsstedet. Tilgangen til parkering er bedre i
de ytre bydelene i Oslo og i Akershus enn i sentrale strak. Dette gjgr det mulig & bruke bil. Dersom en
flerner mugheten for gratis parkering i forbindelse med arbeidspendling kan biltrafikken i pendling
kanskje reduseres med s& mye som 40 %

| regionens ytre deler gnsker en seg bedre kollektivtransporttilbud, blant annet et bedre bussnett pa
tvers av linjene fra p@ferien og inn til Oslo sentrum som dominerer tilbudet iSleg.en lykkes med et

slikt tilbud ma tettstedene fa flere innbyggere og arbeidsplasser og en ma ikke kunne kjgre bil til arbeid
der. Hvis ikke vil slike kollektivlinjer bli store underskuedzsko

| regionerog seerlig i dengtre deler gnsker en seg ogsa bedre veger med stgrre kapasitet. Enkelte
strekninger odlaskehalseer det behov for & utbedre blant annet ut ffanksjonelleniljgmessige og
trafikksikkerhetsmessige arsaker.

Utfordrirgen for myndighetene er anegenerell tilbudsforbedring \Kunnefare til at flere gnsker & bo

og etablere arbeidsplasser utenfor sentralg andre kollektivbetjent@mrader.Dersom en slik
utbygging tillates vil desvekkegrunnlagt for miljgvennligransport (sykling, kollektivtrafikk) og vil pa
sikt fare til mer biltrafikk og gkte klimagassutslipp fleste kommunene har reduserte klimagassutslipp
som malsettingg derfor er det trolig et dilemmikke & klare & redusere omfanget av biltransporten.

En spesiell utfordring i regionen er tilbringertjenesten til landets hovedflyplass, Gard&retieecer en
utfordring som er lgst pa en god mate. Andelen som reiser kollektivt til Gardermoen er sveert hgyt.
Utfordringen er & utvikle kollektivtilbudet ogeendelen.

Boligbehov og regionens bosettingsmanster

Boligbehovet springer ut av antall husstander. Det eksakte behovet for framtidig boligbygging er
vanskelig a fastsla presist, fordi det avhenger av hvordan gkonomiske konjunkturer pavirker
husholdninges etterspgrsel i boligmarkedet, i tillegg til at folks boligpreferanser endrer seg over tid.

Det er imidlertid ikke en enkel og entydig sammenheng. Det har for eksempel veert en betydelig
befolkningsvekst i Oslo i perioder der boligbyggingen har veertftadj bruken av boligmassen endrer
seg over tidfor eksempel ved generasjonsskifte. Den kommende eldrebglgen i Akershus vil kunne
medfgre at boligmassen kan huse et betydelig sterre antall personer enrPiddiagg sikt vil det

imidlertid veere en sanenheng mellom boligbygging og befolkningsvekst, siden folk faktisk flytter inn i
de boligene som bygges.

5 T@| v/IEngebretsen, 1996, reisevaner i Sgrkorridoren
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Figur 4:Boligbygging i Oslo og Akershus 1992008

Boligbyggingen i Akershus har siden begynnelsen av-i8@d ligget hayere enn den arlige

boligbyggingen i Oslo. Boligbyggingen i Oslo tok seg vesentlig opp tidlig pa 2al€, dels som

resultat av bevisst tilrettelegging i form av regulering og klargjgring fra kommunens side, men ogsa som
falge av et sterkt oppsving i markedet som gkte lgnnsemihgtbyggingsprosjektene.
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Figur5: Boligbygging i delregioner i Akershus i fire perioder.
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Boligstrukturen i Oslo og Akershus er sveert ulik. | Oslo er det en betydelig starre andel sma boliger og
boliger i blokk, mens det i Akershus er vesentligestmrslag av eneboliger og rekkehus. Forskjellene i
boligstruktur gjenspeiler ogsa forskjellene i familiestruktur, med en betydelig starre andel en
topersonshusholdninger i Oslo. | tillegg bor innvandrerbefolkningen treegtkge land tettere (fle

pr. bolig) enn den gvrige befolkningen.

Det er store flyttebevegelser internt i hovedstadsomradet, i tillegg til flytting inn og ut av regionen og i
form av innvandring til landet. Dagens flyttemgnster er avhengig av den eksisterende boligmassen.
Tradigonelt har det veert en livsfasepreget utflytting fra Oslo til Akershus, som i tillegg har fluktuert med
konjunktursituasjonen. De senere arene har det veert en gkt etterspgrsel etter mer sentralt beliggende
boliger, bade i Oslo og Akershus. Hvor det bygeenfor Oslo og Akershus vil pa lang sikt bety mye

for hvordan befolkningsveksten i regionen vil fordele seg.

Framtidig behov for boligbygging kan beregnes ut fra forutsetninger om demografisk utvikling,
boligfrekvenser, familiestruktur osv. Utviklingeoil i gmar kedet vi |l kunne endr
pa SSBs framskrivning fra 2008, vil det arlige boligbyggebehovet i Akershus ligge pa33R8I0 nye

boliger arlig, noe som er svaert hgyt sammenlignet med nivaet pa faktisk bgiiglpyig siste 15 arem

(if fig 6).
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Figur 6:Boligbyggebehov Akershus til 2030 (Kilde: Barlindhaug 2009)

Ogsa i Oslo vil det framtidige bolighyggebehovet basert pa SSBs framskrivning (2008) vaere vesentlig
hayere enn det som har veert realisert bolighing de siste 15 arendigur 7).

Planleggingsutfordringen er dels knyttet til hvordan en kan legge til rette for en slik vekst. Og spgrsmalet
er hva som skjer dersom det ikke legges til rette. Av erfaring vet vi at befolkningsveksten i de sentrale
delene av storbyregionen kanrfsette, selv med lavere nybygging. Men uten nybygging og med sterk
vekst i etterspgrselen, vil boligprisene stige. Boligmarkedet vil segregere bosettingsmgnsteret ytterligere,
kombinert med at en starre del av veksten antakelig vil skje i ytterkantenetetifor dagens

storbyomade. Resultatet vil bli byvekst som krever enda stgrre investeringer i veger og baner,

kombinert med hgyere samfunnsmessige kostnader til a drifte transporten. Fragisport

miljgbelastningene sentralt i byregionen vil gke.

Pa den annen siden kan andre hensyn utlgse behov for kompenserende tiltak gjennom andre deler av
velferdspolitikken. Fordelingsvirkninger av en sterkt sentraliserende boligutvikling kan veere negative for
leieboere og husholdninger med middets lav inntekt(Barlindhaug i Sentraliseringens pris, 2009).
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Figur 7:Boligbyggebehov i Oslo mot 2030 (Kilde: Barlindhaug 2009)

Bolighehovet de neermeste 20 arene vil kreve tilrettelegging av arealer til boligformal og teknisk og
sosial infrastruktur i betydelig onnig. Utfordringen som ma besvares gjennom koordinert planlegging,

er hvordan denne utbyggingen kan finne sted p& en arealeffektiv mate, hvor i regionen og etter hvilke
utbyggingsprinsipper utbyggingen bar finne sted, og hvordan boligstrukturen pa ldmay sikt

planlegges for & dekke etterspgrselen samtidig som den gir mulighet for & etablere bosteder med gode
miljgkvaliteter og miljgvennlig transportlgsninger.
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Figur 8Kollektivtilgjengelighet til boligomrader i Oslo ogesdhus. Kilde: Oslotrender 2009, Oslo
kommuneByradsavelingfor finans og utvikling.

Utbyggingsmagnsteret viser at boligene i Akershus gjennomgaende har darligere tilgjengelighet til
kollektivtransporteann boligene i Oslo har (figu).8.okaliseringsmgnstiefor nye boliger i perioden
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2002-2007 har forsterket forskjellen, ved at nye boliger i Akershus i gjennomsnitt har darligere
tilgjengelighet til kollektivtransporten enn den gamle boligmassen, mens det i Oslo har veert slik at nye
boliger har bedre tilgjagelighet til kollektivtransporten enn den gamle boligmassen.

Det er store forskjeller i arealutnyttelsen mellom tettstedene i Oslo og Akershus og et betydelig potensial
for fortetting. |1 Oslo bor nesten samtlige innbyggere i tettbebyggd€B®5 %). Badlkningsveksten

etter 2000 har i all hovedsak funnet sted innenfor eksisterende tettsted, som har et samlet areal pa 135
k. Denne utviklingen har fart til at tettstedsareal pr innbygger har gatt ned fra 262000 til 243

nei 2008. | Akershus bor 8% av befolkningen i tettstedeBamlet er tettstedsarealet i Akershus 266

kn?. Tettstedsarealet gkte i perioden 20@008 med nesten 26 Kireller 11 % mens

tettstedsbefolkningen gkte med vel 13 % i samme periode. Dette innebaerer at tettstedsareal pr
innbygyer ble redusert fra 588 il 575 n? pr tettstedsinnbygger.

Det er med andrerd et betydelig potensial for fortetting i Akershus. For eksempel vil en reduksjon pa
100 n? tettstedsareal pr innbygger i Akersktetistedene (fra 575 til 475 Atinnbygger),gi rom for ca

100 000 flere innbyggere enn i dag innenfor eksisterende tettstedsgrédesteer derfor viktig at
kommunene fortsetter & forteti\som deter mer krevende for kommunene & gjennomfare enn
feltutbygging/smahusutbygging utenfor tettstedene.

Godstransport og logistikk

Godstransporten i Oslo antas & gke med ca 50 % fram mot ar 2030 (jf NTR201%). Dette har
sammenheng med befolkningg velstandsutviklingen og omstrukturering innenfor logistikkneaeringen.

Det er i farste rekke transport dagring av stykkgods som gir utfordringer for regional planlegging.
Godstransport omfatter ogsa blant annet lokale frakter av sand, stein og byggevarer, langtransport av
industrivarer og distribusjon av petroleum. Utviklingen innenfor engros gar iaetsiage enheter og

en funksjonsdeling pa regionalt og nasjonalt niva.

Figur 9 viser at mye av godstrafikken til/fra Oslo foregar pa vei. En betydelig andel av importen
kommer med bat, og deler av innenlands frakt (lange distanser) gar med tog.
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Figu 9: Varestrammer (i sum over alle varer) ut fra og inn til Qsdo teansportmiddel og region.
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Figurl0: Samlet lagerareaktter gkonomisk regioi®sloregionen.
Kilde:Rik&SABper 13.07.2006

Oslo er det dominerende knutepunkt for norske utenriks stykkgodstransporter (29 %). Det pagar en sterk
etablering av lagervirksomhet i omradene rundt Oslo (se figur 10), mens de fleste store s@editare
(samlasterne) har blitt veerende naer Alnabru.
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