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Analysegrunnlag for utfordringsnotat om regionalt plansamarbeid mht samordnet areal og transportplanlegging i Oslo og Akershus 

FORORD 

Dette notatet er ment å stimulere til diskusjon om hvilke tema som er de store utfordringene for Oslo og 

Akershus.  

Tanken er at utfordringene som trekkes opp i notatet skal vies oppmerksomhet gjennom en bred høring, 

og de skal diskuteres i kommunene, organisasjoner og allmennheten. På grunnlag av denne offentlige 

debatten skal det utformes en regional planstrategi, som skal skissere hvordan utfordringene kan møtes 

gjennom en felles planprosess mellom Oslo og Akershus.  

Notatet er utarbeidet som grunnlag for utfordringsnotatet om det regionale plansamarbeidet i Oslo og 

Akershus.  

 

Tor Dølvik, Agenda 

Tor Medalen, Asplan Viak 
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Analysegrunnlag for utfordringsnotat om regionalt plansamarbeid mht samordnet areal og transportplanlegging i Oslo og Akershus 

BAKGRUNN OG HENSIKT 

Det er flere former for samarbeid og samarbeidstiltak mellom Oslo kommune og Akershus 

fylkeskommune, men regjeringen har savnet en samlet innsats på politisk nivå. Det er særlig 

styringsutfordringer knyttet til blant annet det overordnede transportnettet, retninger for byutvikling og 

lokaliseringsprinsipp som fordrer felles regional planleggingsinnsats.  

Gjennom flere tiår har det vært utredet og diskutert hvordan det kan legges bedre til rette for helhetlig 

styring av den regionale utviklingen i hovedstadsområdet. På bakgrunn av dette, og for å oppnå mer 

helhetlig planlegging innenfor det eksisterende systemet, har regjeringen pålagt Oslo kommune og 

Akershus fylkeskommune å gjennomføre et felles regionalt plansamarbeid for areal og transport, under 

ledelse av Miljøverndepartementet (jf. Ot. prp. nr. 10(2008-2009) Om lov om endringer i 

forvaltningslovgivningen mv.), med hjemmel i Plan- og bygningsloven. Målet er å sikre mer helhetlige 

løsninger på tvers av kommune- og fylkesgrenser og på tvers av forvaltningsnivåene, ved at både 

kommuner, fylkeskommune og statlige instanser deltar direkte i det felles planarbeidet.  

Partene er enige om, uten at det er nødvendig å utarbeide bestemmelse, at det i fellesskap utarbeides 

regionale strategier i en bred medvirkningsprosess. Deretter følger lokal og regional høring, behandling 

og vedtak i henholdsvis Oslo kommune og Akershus fylkeskommune, etterfulgt av godkjenning i 

regjeringen.   

Politiskstyringsgruppe
¸ Repr. fraAkershusfylkeskommune (1)
¸ Repr. fraOslo kommune(2)*
¸ Repr. frakommunenei Akershus(4)
¸ Fylkesmanneni Oslo og Akershus
¸ Repr. fraMD (leder) (1)

Administrativ
koordineringsgruppe
¸ Akershusfylkeskommune
¸ Oslo kommune
¸ Repr. frakommunenei Akershus(4)
¸ Fylkesmanneni Oslo og Akershus
¸ JBV, NSB, Ruter, Kystverket, StatensvegvesenRegion   
øst(1 frahver)
¸ Berørtedepartementer(LMD, KRD, FKD, SD)
¸ MD (ledergruppen)

Politiskreferansegruppe
¸ Allekommunenei Akershus
¸ Oslo kommune
¸ MD (leder)

Arbeidsutvalg
¸ Oslo kommune
¸ Akershusfylkeskommune 
¸ En frakommuneneI Akershus
¸ En fraStatensvegvesenRegion øst/Oslopakke3
¸ MD (leder)

 

*Oslo kommune vil vurdere å utvide sin representasjon 
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Planprogram utarbeides parallelt og vedtas endelig i fylkesting og bystyre. Hvis det viser seg å være 

hensiktsmessig, kan programmet utarbeides etter strategien og behandles i en egen beslutningsprosess. 

Planstrategien skal redegjøre for viktige utviklingstrekk og utfordringer, vurdere langsiktige 

utviklingsmuligheter og ta stilling til hvilke spørsmål som skal tas opp i den regionale planleggingen. 

Dette notatet tar for seg viktige utviklingstrekk og utfordringer. Hensikten er å komme fram til et mest 

mulig omforent sett av utfordringer som grunnlag for planarbeidet.   

Sterke drivkrefter påvirker den regionale utviklingen i Oslo og Akershus. Samordnet areal- og 

transportplanlegging i Oslo og Akershus er et virkemiddel for å bidra til at den regionale utviklingen 

ivaretar de samfunnsmessige målene om miljø, verdiskaping og velferd.  
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Analysegrunnlag for utfordringsnotat om regionalt plansamarbeid mht samordnet areal og transportplanlegging i Oslo og Akershus 

EN VIKTIG BRIKKE I ET STØRRE PLANARBEID 

Den regionale planen for samordnet areal og transport er en del av et større planarbeid ved at den 

bygger på eksisterende planer i regi av Oslo kommune og Akershus fylkeskommune hver for seg, men 

også på planer som partene har utarbeidet sammen og sammen med andre. Det gjelder spesielt 

Osloregionens areal- og transportstrategi og klimaplanen for Oslo, Akershus og Buskerud. Samtidig vil 

dette areal- og transportplanarbeidet gi innspill til/være et grunnlag for blant annet den pågående 

regionale planleggingen, til oppfølgingen av Oslopakke 3, til kommunenes planlegging og utviklingen av 

kollektivtransporten i regionen. 

 

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

Kommuneplan 
for Oslo (2008)

Fylkesplanarbeid 
for

Akershus (pågår)

Samordnet areal-
og transport-
strategifor 

Osloregionen 
(2008)

Klimaplan for Oslo, 
Akershus og 
Buskerud

Grunnlag for 
kommune-

planleggingeni 
regionen

Grunnlag for 
utvikling av 
porteføljen i 
Oslopakke 3 

Grunnlag 
utviklingen av 

kollektivtrafikken

Akerhusregionenes*
Plan- og 

utredningsarbeid

 

*Akershusregionene er Follo, Øvre Romerike, Nedre Romerike og Vestregionen 

 

For innbyggerne i regionens kommuner er det viktig at det finnes et boligtilbud, at kollektivtransporten 

fungerer og at næringslivet har vilkår som gjør det konkurransedyktig slik at eksisterende bedrifter kan 

utvikle seg og at det skapes nye arbeidsplasser. Kommunen de bor i er en viktig brikke for at dette skal 

komme på plass, men kommunen er bare en av myndighetene som har et ansvar for å legge til rette for 

at regionen samlet sett er funksjonell og velferdsmessig god. Fylkeskommunene har for eksempel en 

nøkkelrolle i utviklingen av kollektivtransporten sammen med staten som kjøper tjenester av NSB. Det er 

ikke uinteressant for innbyggerne om kommune X planlegger boligområdene langt fra 

kollektivtransporttilbudet og kommune Y tilsvarende lokaliserer arbeidsplassene slik at de kun kan nås 
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med personbil. Denne typen lokalisering kan ha betydning for folks mulighet til å velge kollektivtransport 

framfor bil, og husholdningenes muligheter til å klare seg med en bil i stedet for to. Den enkelte 

kommune kan ha mye å tjene på å tenke regional funksjonalitet dersom den skal ha egne innbyggeres 

velferd som rettesnor. Det er en utfordring å utvikle et sterkere regionalt helhetsperspektiv som grunnlag 

for den lokale planleggingen. 

Det er erkjent på internasjonalt, nasjonalt og lokalt nivå at miljø- og klimautfordringene krever en 

samfunnsmessig snuoperasjon. Måten vi lever på må bli mer bærekraftig. Dette har en rekke 

konsekvenser for hvordan stat og kommuner må drives og det er et stort arbeid i gang i en rekke statlige 

etater og kommuner der ulike typer virksomheter blir miljøsertifisert. En av utfordringene er å legge til 

rette for mindre bilbruk og mer miljøvennlig transport (gange, sykling og kollektivtransportreiser). Dette 

må skje i et samspill mellom ulike myndigheter. For statlige etater betyr det at en må vurdere 

lokaliseringen av virksomhetene i nytt lys der hensynet til miljøvennlig transport må bli sterkere. For 

nasjonale og regionale transportmyndigheter blir det viktig å se utviklingen av sine tilbud i lys av 

behovet for alternativ til personbilkjøring, der en ikke minst må tenke mer på om tilbudet skal etableres 

på et tidlig stadium av tettstedsutviklingen i kommunene for å skape forutsigbarhet for de private 

utviklerne og kommunene.  For kommunene vil utfordringen være å revidere sin arealplanlegging i lys av 

omstillingsbehovene, samarbeide med de regionale transportetatene om gode løsninger og ikke 

investere i områder som fører til dyrere transport for kommunens drift, innbyggere og 

kollektivtransportoperatørene. 
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Analysegrunnlag for utfordringsnotat om regionalt plansamarbeid mht samordnet areal og transportplanlegging i Oslo og Akershus 

GRUNNLEGGENDE FORHOLD SOM MÅ HÅNDTERES I DEN REGIONALE 
PLANEN  

Blant de grunnleggende forhold som må håndteres i plansamarbeidet er: 

Á Betydelig befolkningsvekst i hele regionen som påvirker transportbehovet og samferdselens 

infrastruktur 

Á Miljøsituasjonen - økte utslipp av klimagasser, økt luftforurensning og støyproblemer 

Á Ulike oppfatninger og interesser i stat, fylkene og kommunene knyttet til areal- og 

transportplanleggingen 

Á Markedets sterke rolle som drivkraft i arealutviklingen og hovedstadsområdets rolle som 

nasjonalt nav, blant annet med hensyn til godstransport 

Befolkningsvekst 

Oslo og Akershus har lenge vært en av byregionene i Norge som har hatt sterkest befolkningsvekst. Fram 

mot 2030 synes folketallet i Oslo og Akershus å øke med 380 000. Hvordan denne veksten fordeles 

mellom Oslo og Akershus og mellom de ulike regionene i Akershus, vil være avhengig av boligbyggingen 

som gjennomføres i regionen og den planleggingen som finner sted i kommunene. Her ligger en mulighet 

til å påvirke den regionale utviklingen, slik at veksten finner sted på en måte som gir bærekraft på lang 

sikt.  

Framskrivningen baserer seg på å videreføre gjeldende trender og boligfordeling. Utviklingen det siste 

året har vært sterkere enn tidligere antatt, og en kan derfor ikke utelukke enda sterkere vekst i tida som 

kommer. Det er konsekvensene av, og tilretteleggingen for, denne veksten som er det sentrale 

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

 

Figur 1: Befolkningsutviklingen i Oslo og Akershus 1950-2030. SSBs fremskrivning fra 2008 

(MMMM) og Oslo og Akershusõ justerte prognose fra mai 2009. 
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Det er stor usikkerhet knyttet til den framtidige befolkningsutviklingen, noe som særlig skyldes omfanget 

av innvandring fra utlandet. Nesten hele veksten i Oslo de siste 20 årene har vært vekst i 

innvandrerbefolkningen, men det er vanskelig å forutsi omfanget av innvandringen de neste 20 årene. 

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 perioden 1995-2007 

var henholdsvis 73 000 i Oslo og 62 000 i Akershus. Veksten i årene framover ventes å bli stor fordi 

befolkningen og sysselsettingen vil vokse i det som er en av de mest innovative og næringsvennlige 

regionene i Norge. Samtidig ligger mange av de kunnskapsbaserte næringene som ventes å ha 

vekstpotensial, i Oslo og Akershus. 

Økte klimautslipp 

Som følge av økt transport over tid, blant annet fordi befolkningen vokser, vil utslippsmengden av 

klimagasser øke i tida som kommer. Det er anslått at utslippsmengden vil øke med over 40 % fra 1990 

som referanseår, fram til 2030 dersom en ikke gjør tiltak. Behovet for å redusere utslippene er stort. For 

å opprettholde en bærekraftig utvikling på lang sikt har FNs klimapanel sagt at utslippene i 2050 må 

være en tiendedel av hva de var i 1990 (det vil si 0,1 i figur 2)1. Både Oslo og Akershus har ambisiøse 

målsettinger på feltet. Oslo kommune (Kommuneplan 2008) går inn for å halvere byens klimagassutslipp 

innen 2030. For å nå målet ser en for seg flere typer tiltak. Innen areal og transport dreier det seg blant 

annet om:  

- Forminske reisebehovet totalt (mer effektivt utbyggingsmønster)  

- Økt bruk av kollektivtransport og gang/sykkel for de som må reise (endring i atferd)  

- Å redusere fossilbrensel for de som likevel må kjøre privatbil (teknologiske endringer) 

Det er usikkerhet knyttet til om teknologiske endringer og atferdsendringer vil inntreffe/opptre så raskt 

som en ønsker både fordi alternative drivstoff trenger en betydelig infrastruktur for å bli utbredt og 

fordi et skifte fra bilbruk til miljøvennlige transportmidler trolig fordrer atferdsendrende virkemiddelbruk 

som økte kostnader ved bilbruk. 

 

                                                
1 Bærekraftig betyr i denne sammenheng at økningen i den globale gjennomsnittstemperaturen ikke overstiger 2 grader celsius i forhold til 

førindustriell tid. 
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Figur 2: Klimagassutslipputviklingen uten tiltak. Kilde: Oslo kommune på grunnlag av Civitas, i 

utkast til Klimahandlingsprogram 

 

Økt press på samferdselsinfrastrukturen 

Befolkningsveksten og forventet aktivitetsøkning i regionen vil føre til økt transport i tida som kommer. 

Hvis dagens pris- og kostnadsnivå ikke endres, som for eksempel som følge av økte oljepriser, vil en 

kunne forvente økning i personbil- og godstrafikken. Det forventes at fortettingen av virksomheter i Oslo 

og at knutepunkts- og tettstedsutviklingen i nabokommunene vil fortsette. Dette vil gi flere kollektivreiser 

både med tog, bane og buss i framtida. I systemet vil det utløses behov for investeringer og økte 

driftskostnader når kapasitetsgrenser overskrides. Dilemmaet er at dersom vegsystemet forbedres, kan 

dette til en viss grad undergrave grunnlaget for kollektivtransport. Hvis kapasiteten og forbedre 

kollektivtrafikken ikke økes, vil folk foretrekke personbilen. Samtidig som regionen trenger et godt 

vegnett for nÞringstrafikken, ßnsker en ¬ redusere ómatpakkebilistenesó omfang fordi disse reduserer 

framkommeligheten for både busser og nyttetrafikken. 

Dersom bilbruken øker i regionen som helhet, vil vegnettet i Oslo få store kapasitetsutfordringer. Det 

forventes at kollektivtrafikken skal ta økte andeler av folks reiser. Derfor må kollektivtransporten 

samordnes godt i framtida, for å unngå kapasitetsproblemer i sentrale kollektivgater.  

Fra næringslivets side blir et velutviklet jernbanetilbud sett på som å ha stor betydning for bedriftenes 

evne til å rekruttere arbeidskraft (jf. NHOs rapport Samferdselsløftet s. 56). Økt kollektivtrafikkandel er 

også viktig for at ikke forsinkelser i vegnettet skal forårsake produktivitetstap i næringslivet (jf. NHOs 

rapport Kollektivløftet s 13).  

Hovedstadsregionen som nasjonalt nav 

Hovedstadsregionen har en rolle som nav i det nasjonale person- og godstransportsystemet 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 må sikres og 
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videreutvikles også i fremtiden. Gode transportårer gjennom Osloregionen er derfor bra for 

næringslivets transporter fra hele landet. 

 

Den nasjonale rollen påfører regionen ekstra kostnader til infrastruktur ut over det som befolkningen 

skulle tilsi. Det er et betydelig gap mellom investeringsbehovet og tilgjengelige økonomiske ressurser. I 

Oslopakkene har de regionale myndighetene framskaffet store ressurser for å utvikle regionens 

helhetlige transportsystem, men en rekke tiltak som det vil være behov for er ikke finansiert.  

Ulike ståsteder - felles regionale utfordringer ð dialog er nødvendig  

En grunnleggende faktor som det regionale planarbeidet må fange opp, er at det er ulike perspektiv på 

hva som er utfordringene, sett fra staten, regionale myndigheter og kommunenes side og mellom ulike 

sektorer. Staten er også fragmentert og har ikke en samlet oppfatning innenfor areal- og 

transportplanleggingen. Det er også betydelige forskjeller mellom Oslo og Akershus og mellom 

kommunene i Akershus, selv om Osloregionens ATP-strategi gir et godt utgangspunkt.  

Dersom det ut fra regionale hensyn er ønskelig å kanalisere veksten sterkere til noen geografiske 

områder enn andre, vil det innenfor Oslo kommunes grenser kunne skje gjennom en integrert planlegging 

der bystyret er øverste instans og bestemmer hvordan veksten skal skje innenfor byens grenser. Det 

samme er tilfellet når kommunene i Akershus skal bestemme utviklingen innenfor egne grenser. Men 

dersom de regionale hensynene tilsier en viss fordeling mellom Oslo og Akershus, eller mellom ulike deler 

av Akershus, vil løsningene måtte realiseres gjennom planlegging, forhandling, samarbeid og felles 

forståelse på tvers av en lang rekke planleggende kommuner og offentlige instanser. 

For å utvikle en slik forståelse er det viktig med en bred dialog mellom de ulike aktørene i planarbeidet. 

Utgangspunktet for dialogen er at Oslo og Akershus skal være en bærekraftig og konkurransedyktig 

region. Et utgangspunkt for diskusjonene kan være følgende sitat fra Samordnet areal- og 

transportstrategi for Osloregionen (rapport fra 2008, s17): 

Klimagassutslippene står nå som den største av utfordringene2. Effektiv arealbruk og energisparende 

transport er blant de sentrale virkemidlene i denne sammenheng.  

Plan og marked ð et krevende samspill 

En fjerde grunnleggende faktor er markedets sterke rolle i den regionale utviklingen. De fleste 

utbyggingsplaner er utviklet og gjennomført av markedsaktører. Offentlige myndigheters rolle er i 

hovedsak knyttet til regulering og tilrettelegging. Aktørene i boligmarkedet bestemmer, innenfor de 

planrammene som kommunene fastlegger, hva slags utbygging som realiseres og hvor den kommer. 

Boligmarkedet er preget av flere segmenter. De seneste årene ser det blant annet ut til å være 

etterspørsel etter boligtyper med beliggenhet og utforming som er i samsvar med sentrale mål for 

miljøvennlig byutvikling. Men andre markedssegmenter trekker i retning av en byutvikling som er i 

konflikt med slike mål. Aktørene i boligmarkedet påvirker hva som anses som riktige kommunale 

planleggingsrammer, slik at miljøvennlige utbyggingsprosjekter bare delvis vinner fram. Derfor er det en 

stor utfordring å ivareta både regionale samfunnsmessige hensyn og miljømål gjennom planprosesser i 

mange kommuner og det er viktig å legge til rette for en dialog med tunge markedsaktører og 

utbyggere i planarbeidet.  

De reisende velger transportmiddel gjennom daglige valg i et transportmarked. Frekvens, flatedekning, 

pris, kvalitet og reisetid er alle avgjørende for valgene. Rammebetingelsene for reisemiddelvalg 

                                                
2 For å oppnå bærekraftig utvikling 
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fastlegges av en rekke offentlige aktører, i tillegg til de tilpasningene som private aktører i 

transportmarkedet gjør. Planleggingsutfordringen er dermed å utforme et reguleringsregime for 

transportmarkedet som fremmer effektiv ressursutnyttelse i markedet samtidig som 

reisemiddelfordelingen blir mer klimavennlig.  

Det er gjensidig avhengighet mellom utviklingen i boligmarkedet og transportmarkedet. 

Transportmyndighetene som planlegger for transportløsningene er dermed avhengig av hvordan 

kommunene planlegger utbyggingsmønsteret, for å kunne ivareta transportpolitiske mål.  Og kommunene 

er avhengig av transportplanleggingen, når de skal fastlegge arealutnyttelsen i egen kommune.  
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HVA ER DE VIKTIGSTE UTFORDRINGENE? 

Bærekraftig transportsystem 

I Norge har vi de siste 50 årene utviklet et bilbasert transportsystem supplert med buss, båt, tog og 

gange/sykkel. Et viktig unntak er indre by i Oslo, hvor knapt halvparten av turene utføres med privatbil. 

I likhet med andre europeiske land må vi nå søke å utvikle et transportsystem der bilens fortrinn til korte 

nyttetransporter utnyttes, men der folks behov for samtidig transport til og fra arbeid søkes ivaretatt 

med andre transportmidler. Derfor må de miljøvennlige transportformene forbedres i hele regionen slik for 

eksempel trikketilbudet og T-baneringen er blitt utviklet i Oslo, eller nye dobbeltspor som bygges og 

planlegges i Akershus. En må også sikre et funksjonelt vegtilbud for nyttetrafikken, jf. det som er sagt om 

regionen som Norges nav og det som senere sies om godstransport. Samtidig er utfordringen at bedre 

vegtilbud ikke fører til økt privatbilbruk. 

Dette vil kreve ressurser. Brukerbetaling, iverksatt og godkjent av henholdsvis regionale og statlige 

myndigheter, bidrar med betydelig ressurser gjennom Oslopakkene, og det kreves store investeringer på 

lengre sikt. De årlige driftskostnader vil også øke betraktelig med et økt tilbud. 

Siden biltransporten dominerer i dag vil det være utfordrende og tidkrevende å få innbyggerne til å 

skifte atferd og transportmiddel. Den mest brukte framgangsmåten er å etablere et bedre 

kollektivtransportsystem, slik en har gjort i Oslo. Dette fører til at flere reiser kollektivt. Andelen som 

bruker bil reduseres vanligvis ikke3, men i Oslo skjedde det i 2008. Det er trolig en kombinasjon av det 

forbedrete tilbudet, endret og økt bompengetakst, og ny bompengeinnkreving i vest som sammen med 

finanskrisen er årsak til den reduserte bilbruksandelen. Det er svært interessant å se om utviklingen 

fortsetter. For styrke bruken av kollektivtransport, gange eller sykkel, kan det samtidig være behov for å 

øke prisen for bilbruk, redusere mulighetene for parkering ved arbeidsplassene og å redusere 

personbilkapasiteten på strekninger med kollektivtrafikk. Det må her tas hensyn til de ulike regionale 

forutsetningene for endret reiseatferd. Det er åpenbart at her vil det være ulike muligheter for å legge 

til rette for mindre bilbruk i for eksempel Hurdal enn i Lørenskog og Oslo Indre by.  

Dersom en skal oppnå at folk setter fra seg bilen til fordel for alternativene så må disse forbedres i takt 

med bruk av restriktive tiltak. Kollektivtransporten må forbedres og tilbudet til syklister må forbedres slik 

at brukerne ser at alternativene finnes. Der dette har skjedd har en klart å redusere bilbruken uten at 

det har redusert livskvaliteten, kanskje snarere tvert i mot.  

Et bærekraftig transportsystem fordrer også en arealbruksutvikling som støtter opp om de 

transportformene som er både miljøvennlige og effektive for næringslivet. Arealpolitikken vil påvirke 

rammene for denne transporten. Spredt utbygging, krav om bedre kollektivsystem til spredt bygde strøk, 

og få restriksjoner på personbilbruk vil resultere i et kostnadskrevende transportsystem som gir økt 

transportomfang. 

Trafikkvekst og reisemiddelfordeling 

Trafikkutviklingen viser en del trekk med betydning for miljøsituasjonen. 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 negativt trekk er at trafikkveksten var høyere enn snittet i 

Akershus. I en tilsvarende periode (1991-2006) vokste kollektivtrafikken i Oslo med 27 % i antall reiser, 

                                                
3 Se for eksempel Briefing paper no. 6/08, Transport Problems Facing Large Cities. New 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 kollektivtrafikken i Akershus 

har vært stabilt i perioden 1995-2006 (en liten nedgang fra 49,5 mill. reiser til 49,1 mill. reiser). 

(Prosam rapport nr. 156.) 

Trafikkveksten skyldes blant annet befolkningsveksten, men også den økonomiske situasjon og 

lokalisering av boliger og arbeidsplasser. I perioden 2000-2008 var det i Akershus 11 % vekst i 

befolkningen, 17 % vekst i biltrafikken og 6 % vekst i kollektivtrafikken. At veksten i biltrafikken er 

større enn befolkning kan i stor grad skyldes et spredt utbyggingsmønster og svakere kollektivtilbud. 

Tilsvarende tall for Oslo var 12 % vekst i befolkningen, 7 % vekst i biltrafikken og 13 % vekst i 

kollektivtrafikken. En befolkningsvekst i Oslo på 30 % vil kunne gi 40 % økning i antall personreiser. 

Dersom en antar at personbilbruk tar 15 % av disse reisene, vil det bety en økning i antall kollektivreiser 

på 80 %.4 Bolig- og næringsutbyggingen i Oslo er kollektivtransportorientert, men likevel vil en slik 

økning føre til behov for økt kapasitet i kollektivtransporttilbudet. I Akershus vil det også bli behov for at 

flere reiser kollektivt i framtida. En utfordring er for partene i Oslopakke 3 samarbeidet er dermed om 

prosjektporteføljen er riktig satt sammen. Det er trolig behov for mer midler til transportinvesteringer og 

drift enn det som er satt av. 

Konseptvalgutredningen fra desember 2007 illustrerer at de foreslåtte tiltakene for kollektivtransport 

ikke gir veldig stor virkning i form av redusert biltrafikk. I anbefalingen heter det derfor at Oslopakke 3 

bør kombineres med andre virkemidler blant annet konsentrert arealbruksutvikling, parkeringspolitikk og 

trafikkstyring. 
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Figur 3: Reisemiddelfordelingen i Oslo og omegn i 2005 (Kilde: Reisevaneundersøkelsen 2005) 

 

Transportsituasjonen illustreres ved reisemiddelfordelingen mellom bilturer og 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 så mange med bil som med kollektive 

transportmidler. Fra vest og nord-øst er bilbruken mer dominerende enn fra Follo. For reiser fra Follo til 

Romerike eller til Asker og Bærum, det vil si reier fra ytre deler i regionen til andre ytredeler, er 

bilbruken enda mer utbredt enn kollektivreiser.  

                                                
4 J. Mundal, Oslo kommune, I workshop 2, Lillestrøm 27.05.09 
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En forklaring for at reisemiddelfordelingen er slik er at kollektivtilbudet er bedre i Oslo enn i omegnen. 

52 % i Oslo har det en kan kalle et svært godt kollektivtilbud (innen en gangtid på 5 minutter når de et 

tilbud med høy frekvens (avgang minimum hvert 7,5 minutt)). I Akershus har 23 % et så godt tilbud. Den 

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 strøk. Dette gjør det mulig å bruke bil. Dersom en 

fjerner muligheten for gratis parkering i forbindelse med arbeidspendling kan biltrafikken i pendling 

kanskje reduseres med så mye som 40 % 5. 

I regionens ytre deler ønsker en seg bedre kollektivtransporttilbud, blant annet et bedre bussnett på 

tvers av linjene fra periferien og inn til Oslo sentrum som dominerer tilbudet i dag. Skal en lykkes med et 

slikt tilbud må tettstedene få flere innbyggere og arbeidsplasser og en må ikke kunne kjøre bil til arbeid 

der. Hvis ikke vil slike kollektivlinjer bli store underskuddsforetak.  

I regionen og særlig i dens ytre deler ønsker en seg også bedre veger med større kapasitet. Enkelte 

strekninger og flaskehalser er det behov for å utbedre blant annet ut fra funksjonelle, miljømessige og 

trafikksikkerhetsmessige årsaker.  

Utfordringen for myndighetene er at en generell tilbudsforbedring vil kunne føre til at flere ønsker å bo 

og etablere arbeidsplasser utenfor sentrale, og andre kollektivbetjente, områder. Dersom en slik 

utbygging tillates vil den svekke grunnlaget for miljøvennlig transport (sykling, kollektivtrafikk) og vil på 

sikt føre til mer biltrafikk og økte klimagassutslipp. De fleste kommunene har reduserte klimagassutslipp 

som målsetting og derfor er det trolig et dilemma ikke å klare å redusere omfanget av biltransporten. 

En spesiell utfordring i regionen er tilbringertjenesten til landets hovedflyplass, Gardermoen. Dette er en 

utfordring som er løst på en god måte. Andelen som reiser kollektivt til Gardermoen er svært høyt. 

Utfordringen er å utvikle kollektivtilbudet og øke andelen.  

Boligbehov og regionens bosettingsmønster 

Boligbehovet springer ut av antall husstander. Det eksakte behovet for framtidig boligbygging er 

vanskelig å fastslå presist, fordi det avhenger av hvordan økonomiske konjunkturer påvirker 

husholdningenes etterspørsel 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 vært en betydelig 

befolkningsvekst i Oslo i perioder der boligbyggingen har vært lav, fordi bruken av boligmassen endrer 

seg over tid, for eksempel ved generasjonsskifte.  Den kommende eldrebølgen i Akershus vil kunne 

medføre at boligmassen kan huse et betydelig større antall personer enn i dag. På lang sikt vil det 

imidlertid være en sammenheng mellom boligbygging og befolkningsvekst, siden folk faktisk flytter inn i 

de boligene som bygges. 

                                                
5 TØI v/Engebretsen, 1996, reisevaner i Sørkorridoren 
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Figur 4: Boligbygging i Oslo og Akershus 1991-2008 

 

Boligbyggingen i Akershus har siden begynnelsen av 1990-tallet ligget høyere enn den årlige 

boligbyggingen i Oslo. Boligbyggingen i Oslo tok seg vesentlig opp tidlig på 2000-tallet, dels som 

resultat av bevisst tilrettelegging i form av regulering og klargjøring fra kommunens side, men også som 

følge av et sterkt oppsving i markedet som økte lønnsomheten i utbyggingsprosjektene.  

 

Figur 5: Boligbygging i delregioner i Akershus i fire perioder. 
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Boligstrukturen i Oslo og Akershus er svært ulik. I Oslo er det en betydelig større andel små boliger og 

boliger i blokk, mens det i Akershus er vesentlig større innslag av eneboliger og rekkehus. Forskjellene i 

boligstruktur gjenspeiler også forskjellene i familiestruktur, med en betydelig større andel en- og 

topersonshusholdninger i Oslo. I tillegg bor innvandrerbefolkningen fra ikke-vestlige land tettere (flere 

pr. bolig) enn den øvrige befolkningen. 

Det er store flyttebevegelser internt i hovedstadsområdet, i tillegg til flytting inn og ut av regionen og i 

form av innvandring til landet. Dagens flyttemønster er avhengig av den eksisterende boligmassen. 

Tradisjonelt har det vært en livsfasepreget utflytting fra Oslo til Akershus, som i tillegg har fluktuert med 

konjunktursituasjonen. De senere årene har det vært en økt etterspørsel etter mer sentralt beliggende 

boliger, både i Oslo og Akershus. Hvor det bygges innenfor Oslo og Akershus vil på 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. Utviklingen i boligmarkedet vil kunne endre óboligbehovetó. Basert 

på SSBs framskrivning fra 2008, vil det årlige boligbyggebehovet i Akershus ligge på 3000 ð 3500 nye 

boliger årlig, noe som er svært høyt sammenlignet med nivået på faktisk boligbygging de siste 15 årene 

(jf fig 6). 
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Figur 6: Boligbyggebehov Akershus til 2030 (Kilde: Barlindhaug 2009) 
 
Også i Oslo vil det framtidige boligbyggebehovet basert på SSBs framskrivning (2008) være vesentlig 

høyere enn det som har vært realisert boligbygging de siste 15 årene (figur 7). 

Planleggingsutfordringen er dels knyttet til hvordan en kan legge til rette for en slik vekst. Og spørsmålet 

er hva som skjer dersom det ikke legges til rette. Av erfaring vet vi at befolkningsveksten i de sentrale 

delene av storbyregionen kan fortsette, selv med lavere nybygging. Men uten nybygging og med sterk 

vekst i etterspørselen, vil boligprisene stige. Boligmarkedet vil segregere bosettingsmønsteret ytterligere, 

kombinert med at en større del av veksten antakelig vil skje i ytterkantene eller utenfor dagens 

storbyområde. Resultatet vil bli byvekst som krever enda større investeringer i veger og baner, 

kombinert med høyere samfunnsmessige kostnader til å drifte transporten. Transport- og 

miljøbelastningene sentralt i byregionen vil øke. 

På den annen siden kan andre hensyn utløse behov for kompenserende tiltak gjennom andre deler av 

velferdspolitikken. Fordelingsvirkninger av en sterkt sentraliserende boligutvikling kan være negative for 

leieboere og husholdninger med middels- og lav inntekt. (Barlindhaug i Sentraliseringens pris, 2009). 
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Figur 7: Boligbyggebehov i Oslo mot 2030 (Kilde: Barlindhaug 2009) 
 

Boligbehovet de nærmeste 20 årene vil kreve tilrettelegging av arealer til boligformål og teknisk og 

sosial infrastruktur i betydelig omfang. Utfordringen som må besvares gjennom koordinert planlegging, 

er hvordan denne utbyggingen kan finne sted på en arealeffektiv måte, hvor i regionen og etter hvilke 

utbyggingsprinsipper utbyggingen bør finne sted, og hvordan boligstrukturen på lang sikt bør 

planlegges for å dekke etterspørselen samtidig som den gir mulighet for å etablere bosteder med gode 

miljøkvaliteter og miljøvennlig transportløsninger.  

 

0,0 %

5,0 %

10,0 %

15,0 %

20,0 %

25,0 %

30,0 %

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Kollektivsentralitet

Akershus,  boligmasse, 2002

Akershus,  bygget 2002-07
 

  

Figur 8: Kollektivtilgjengelighet til boligområder i Oslo og Akershus. Kilde: Oslotrender 2009, Oslo 

kommune, Byrådsavdeling for finans og utvikling. 

 

Utbyggingsmønsteret viser at boligene i Akershus gjennomgående har dårligere tilgjengelighet til 

kollektivtransporten enn boligene i Oslo har (figur 8). Lokaliseringsmønsteret for nye boliger i perioden 
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2002-2007 har forsterket forskjellen, ved at nye boliger i Akershus i gjennomsnitt har dårligere 

tilgjengelighet til kollektivtransporten enn den gamle boligmassen, mens det i Oslo har vært slik at nye 

boliger har bedre tilgjengelighet til kollektivtransporten enn den gamle boligmassen.  

Det er store forskjeller i arealutnyttelsen mellom tettstedene i Oslo og Akershus og et betydelig potensial 

for fortetting. I Oslo bor nesten samtlige innbyggere i tettbebyggelsen (99,5 %). Befolkningsveksten 

etter 2000 har i all hovedsak funnet sted innenfor eksisterende tettsted, som har et samlet areal på 135 

km2. Denne utviklingen har ført til at tettstedsareal pr innbygger har gått ned fra 264 m2 i 2000 til 243 

m2 i 2008. I Akershus bor 89 % av befolkningen i tettsteder. Samlet er tettstedsarealet i Akershus 266 

km2. Tettstedsarealet økte i perioden 2000-2008 med nesten 26 km2, eller 11 %, mens 

tettstedsbefolkningen økte med vel 13 % i samme periode. Dette innebærer at tettstedsareal pr 

innbygger ble redusert fra 588 m2 til 575 m2 pr tettstedsinnbygger.  

Det er med andre ord et betydelig potensial for fortetting i Akershus. For eksempel vil en reduksjon på 

100 m2 tettstedsareal pr innbygger i Akershus-tettstedene (fra 575 til 475 m2/innbygger), gi rom for ca 

100 000 flere innbyggere enn i dag innenfor eksisterende tettstedsgrenser. Det er derfor viktig at 

kommunene fortsetter å fortette selv om det er mer krevende for kommunene å gjennomføre enn 

feltutbygging/småhusutbygging utenfor tettstedene.  

Godstransport og logistikk 

Godstransporten i Oslo antas å øke med ca 50 % fram mot år 2030 (jf NTP 2010-2019). Dette har 

sammenheng med befolknings- og velstandsutviklingen og omstrukturering innenfor logistikknæringen. 

Det er i første rekke transport og lagring av stykkgods som gir utfordringer for regional planlegging. 

Godstransport omfatter også blant annet lokale frakter av sand, stein og byggevarer, langtransport av 

industrivarer og distribusjon av petroleum. Utviklingen innenfor engros går i retning av større enheter og 

en funksjonsdeling på regionalt og nasjonalt nivå.  

Figur 9 viser at mye av godstrafikken til/fra Oslo foregår på vei. En betydelig andel av importen 

kommer med båt, og deler av innenlands frakt (lange distanser) går med tog.  
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Figur 9: Varestrømmer (i sum over alle varer) ut fra og inn til Oslo etter transportmiddel og region. 
2006. (Kilde: TØI) 
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Figur 10: Samlet lagerareal etter økonomisk region i Osloregionen.  
Kilde: RiksGAB per 13.07.2006 

 

Oslo er det dominerende knutepunkt for norske utenriks stykkgodstransporter (29 %). Det pågår en sterk 

etablering av lagervirksomhet i områdene rundt Oslo (se figur 10), mens de fleste store speditørene 

(samlasterne) har blitt værende nær Alnabru.  










