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Avinor, Oslo Lufthavns kommentarer til «Konseptvalgutredning for økt 
transportkapasitet inn, mot og gjennom Oslo» (KVU OSLO-NAVET) 


Vi viser til mottatt høringsforslag og vil gjerne kommentere på denne. 
 
Oslo Lufthavns trafikkutvikling og forventet vekst 
Som landets og regionens hovedflyplass skal Oslo Lufthavn bidra til samfunnøkonomisk vekst og 
utvikling. Dette forutsetter at kapasiteten både på flyplassen og samferdselskapasiteten til og fra 
lufthavnen utvikles og dimensjoneres riktig. 
 
Tabellen under viser vår trafikkutvikling de siste ti årene og prognose for etterspørselen 2016-
2034:  


 
For perioden 2005 – 2015 har trafikken økt fra ca. 15 mill passasjerer til 25 mill. Denne 
trafikkutviklingen representerer en gjennomsnittlig årlig vekst på 4,9% For den neste 10-
årsperioden legger TØI til grunn en årlig snittvekst på 2,8% og fra 2025 til 2034 forutsetter TØI en 
årlig vekst på 2% i sin referanseprognose. I sum gir referanseprognosen en forventning om en 
trafikk på Oslo Lufthavn i 2035 på 38 mill passasjerer.  
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Kollektivandelen på Oslo Lufthavn 


 
 
Kollektivandelen på Oslo Lufthavn har i 2015 steget til 70%, bla. som følge av en betydelig økning 
av reisende med tog (5 prosentpoeng økning i f.t. 2014). Oslo Lufthavn er med dette i 
verdenstoppen i kollektivandel og best i Europa. En fortsatt økning i kollektivandelen forutsetter at 
toget tar hånd om minst 55% av de reisende i Oslo-regionen og buss 20%. I 2015 reiste 51%med 
tog og 18% med buss.   
 
Avinor støtter KVUs anbefalinger 
I denne sammenheng er flere av anbefalingene i konseptvalgutredningen helt avgjørende for å 
sikre nødvendig tilbringerkapasitet til lufthavnen. Avinor, Oslo Lufthavn vil særlig fremheve 
betydningen av at man sikrer tilstrekkelig jernbanekapasitet gjennom Oslo, herunder ny 
jernbanetunnel Oslo S – Lysaker  og ny jernbanetunnel til Bislett samt andre kapasitetsfremmende 
tiltak i jernbanenettet. I denne sammenheng er det særlig viktig at tiltakene bidrar til at InterCity-
kapasiteten kan håndteres med avganger hvert 30. minutt på InterCity-strekninger. I tillegg er det 
viktig at bussene får benytte kollektiv-filer langs E6 både sørøst, sørvest og nord for Oslo der den 
totale trafikkmengden er betydelig gjennom store deler av døgnet.   
 
Godstrafikk     
Vi vil også trekke frem behovet for økt kapasitet for godstrafikken. Inntil godstogtilbudet er 
vesentlig økt (fase 3 2030 – 2040) må vi basere oss på at mesteparten av godstrafikken skjer via 
vei. Vi registrerer at det er planlagt ytterligere utredninger for godstrafikk på jernbane og tror det 
kan være nyttig å ta utgangspunkt i det samlede godstransportbehovet og utrede hvor stor andel 
jernbanen kan håndtere og hvor mye som må skje langs vei. Dette vil avdekke om også veinettet 
er dimensjonert for veksten i godstrafikk i et langsiktig perspektiv.  
 
 
Med vennlig hilsen 
Avinor AS  
 
Espen Ettre 
Direktør Eiendom og Kommersiell Utvikling  
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NSB AS, Postboks 1800 Sentrum, N-0048 Oslo
T: (+47) 23 62 00 00
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Dato: 29. april 2016
Saksn ummer: [xxxxxxxxx]
Deres referans e: 20 13029 12-28
Henvendelse til: Erik Røhne


-Mantena


Jernbaneverket


postmottak@bv.no


Att.: Elisabeth Enger


KVU Oslo-Navet - Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn
mot og gjennom Oslo - Offentlig høring


Vi viser til oversendt høringsbrev og (Konseptvalgutredning -
Hovedrapport). NSB-konsernet er operatør av persontog,


godstrafikkoperatør gjennom selskapet CargoNet, eier av Nettbuss AS og


eier og forvalter av en betydelig eiendomsmasse gjennom ROM Eiendom


AS.


Under følger NSB-konsernets samlede vurdering av utkastet til


handlingsprogram med utdypende kommentarer innenfor de respektive


områder knyttet til hhv NSB Persontog, Rom Eiendom AS, Nettbuss AS og


CargoNet AS.


NSB-konsernets samlede vurderinq


NSB-konsernet vurderer KVU for Oslo-Navet som et grundig og godt


strukturert utredningsarbeid med gode løsningsforslag. Utredningen ser


behovet og mulighetene i transportnettet ut fra et helhetsperspektiv der hvert


transportmiddel har sin rolle og brukes slik at dets fortrinn kommer til sin rett.


NSB-konsernet støtter i all hovedsak opp om anbefalt løsningskonsept.


Konseptet vil ha avgjørende betydning for å nå ønskede klimamål som
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forutsetter en god byutvikling med tett urban utbygging slik at


transportbehovet reduseres og flere re¡ser kollektivt, går eller sykler. Det


vurderes som svært positivt at det legges opp til nettverkbasert


kollektivsystem, framfor et radielt med ett nav plassert i sentrum. De


konkrete fysiske løsningene av transportsystemet, diagrammatisk vist på


side 10-17 i Hovedrapporten, synes for NSB å være gode valg. En ekstra


stasjon i Romeriksporten på Bryn må etter NSBs oppfatning vurderes enda


grundigere med hensyn til samfunnsnytten,


driftskonsekvenser/totalkapasitet og konsekvenser i utbyggingsperioden før


en endelig beslutning.


Etter NSBs oppfatning er likevel betydningen av infrastrukturen i


hovedstadsområdet for nasjonal og interregional trafikk i liten grad


gjenspeilet ieffektmålene. Dermed synes også konseptvalgene i noen grad


å gi løsninger der den nasjonale infrastrukturen innrettes mot å dekke helt


lokale behov. NSB er innforstått med at den lokale trafikken må fungere for


at annen trafikk skal kunne avvikles slik at det er usikkert om andre


målformuleringer ville gitt en annen innretning på løsningene.


Fordeling og eller konsentrasjon av ulemper i utbyggingsperioder, må veie


tungt når det lages porteføljer av tiltak som dermed må fremmes som hele


og udelelige pakker når gjennomførings- og finansieringsbeslutninger skal


fattes.
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Utdvpende kommentarer Persontoq


Brynsbakkepakken


Brynsbakkepakken framstår som en god prosjektportefølje som uansett må


gjennomføres og som v¡l sikre at utnyttelsen av eksisterende


jernbanesystem kan optimaliseres så tidlig som mulig. NSB understreker at


pakken bør detaljplanlegges og utbygges så snart som mulig. Follobanens


ferdigstilling og en ny løsning i Brynsbakken til 2027 - samtidig som man


helst bør begynne arbeidet med ny Oslotunnel, er ugunstig. Dette vil gi en


mer eller mindre sammenhengende anleggssituasjon på jernbanen i


sentrale Oslo i femten til tjue àr fra i dag. Totale ulemper ved langvarig


ustabile situasjoner må utredes og kompenserende tiltak/konsentrert


utbygging må vises både av hensyn til passasjerer og operatører som skal


betjene markedet fremover.


Jern banens in nerstrekninger


Konvertering av de korteste lokaltogstrekningene til <S-tog> synes å være


en naturlig utvikling. Full effekt med hensyn til transporteffektivitet (som T-


bane), vil etter NSBs oppfatning, i tillegg til de beskrevne tiltakene, også


måtte innebære tilpasning av infrastrukturen til en plattformhøyde for trinnfri


innstigning og flytting av stasjoner i krappe kurver samt gode


omstig ningsmuligheter.


lnnerstrekningstogene har med få unntak vært begrenset til området


innenfor Lillestrøm, Asker og Ski gjennom flere årtier og ligger til grunn for


løsningen med fire spor fram til disse stedene. I dag driftes strekningen


Asker - Spikkestad med linje L1 som stopper på alle stasjoner innenfor
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Asker. Dette er mer på grunn av begrensinger i infrastrukturen enn av


markedsmessige årsaker. I utredningen er blant annet Ski - As nevnt som


en aktuell forlengelse. NSB mener at en slik forlengelse først bør komme


når også denne strekningen er utvidet til en firespors-strekning for ikke å gi


for store bindinger på togtilbudet så vel planleggings- som driftsmessig.


Baner som ikke inngår i lG


NSB er av den oppfatning at Hovedbanen fra Lillestrøm til Jessheim ikke er


dimensjonert for å møte behovet for persontransport på relativt kort sikt. I


vedlegg 10F beskrives <fler kryssingsspor) som tiltak før 2030. Dette synes


for lite ambisiøst og må gis en nærmere vurdering relativt raskt.


Utdvpende kommentarer ROM Eiendom AS


Knutepunkter


ROM Eiendom fester seg særlig ved pkt, 4.3 <Krav utledet av samfunnsmål


og effektmål>>, der det formuleres: <Transportsystemet skal bygge opp


under ønsket by- og arealutvikling.>. ROM Eiendom eier arealer i tilknytning


til knutepunkt og ønsker å tilrettelegge for utbygging som gir god synergi


med transportsystemet og bidrar til at flest mulig får glede av knutepunktene


og reiser kollektivt. Det må tilrettelegges for høy utnyttelse, hensiktsmessige


arealformå|, korte avstander og enkle overganger. ROM merker seg positivt


utsagnene i pkt. 8.1 <Hierarki av knutepunkter>: <lnnfartsparkering kan


utvikles som et supplement til øvrig tilbringertransport, men ikke i knutepunkt


hvor det fortrenger planlagt byutvikling. Formålet med innfartsparkering er at
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de som bor utenfor gå- eller sykkelavstand fra stasjoner eller et tjenlig


busstilbud, skal kunne reise kollektivt.>


KVU'en beskriver et hierarki av knutepunkter i tre nivåer (kap. 8, og pkt.


13.4). En slik inndeling bør ha operasjonelle hensikter. Her bør den blant


annet kunne brukes som indikator på hvor flateparkering kan tillates, og hvor


byutvikling må prioriteres slik at man må velge arealbesparende


flerplansløsninger. Den foreliggende KVU'en bygger på Strategi for


innfartsparkering i Oslo - Akershus som sier at dagens antall


innfartsparkeringsplasser i knutepunktene ikke skal overskrides. I stedet


pekes ut mindre sentrale jernbanestasjoner som lokalisering for


pendlerparkering. En slik politikk er i samsvar med vedtatte miljømål og


støttes av ROM.


ROM Eiendom forventer at de ulike transport- og planmyndighetene følger


opp i enkeltprosjekter og reguleringsplaner med tilstrekkelig fleksibilitet til at


potensialene for byutvikling i knutepunktene utnyttes.


Samfu n nsøkonom iske virkni nger


Mye av poenget med en storstilt satsing på kollektivutbygging og


kn utep u n ktsfo rtetti n g er de positive byutvikl i n gsmess ige konsekvensene


transportkonseptene medfører. Vårt inntrykk er imidlertid at de


samfunnsøkonomiske kosUnytte-beregningene ikke godt nok fanger opp


disse positive og bærekraftige <bivirkningene> av transportinvesteringene


Dette bør vektlegges tydeligere i de videre prioriteringsprosesser opp mot


NTP og andre regionale og lokale budsjettvedtak.


t:l|;'i
:iì.rii,l


+tji
.:".ì .
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Nedenfor omtales de knutepunktene der KVU'en får konsekvenser for ROM


Eiendom sine interesser som grunneier, forvalter og utbygger:


Hovedknutepunkt Oslo S


ROM Eiendom arbeider med planlegging av (Nye Oslo S> som innebærer


en total omstrukturering av stasjonen med omfattende ny bebyggelse. Det


arbeides også nå med en felles organisering av prosjektet med


Jernbaneverket.


ROM Eiendom er positive til de løsningene som er foreslått i KVU'en for


Oslo S. Utvidelse av trakta på Oslo S med videreføring av spor 14 inn i


trakta/tunnelen samt utvidelse fra2til4 spor påvirker ROMs prosjekter


direkte. Således påvirkes fremdriften for planlegging og byggingen av Nye


Oslo S. I den sammenheng ønsker ROM å fremheve viktigheten av å


igangsette detaljeringen av løsningene rundt Oslo S slik at første del av


utbyggingen av Nye Oslo S kan igangsettes uten store forsinkelser. For vår


del er detaljering vedrørende videreføring av spor 14 viktigst.


ROM vil også påpeke at det er viktig å sikre at Oslo S har tilstrekkelig


kapasitet til å håndtere trafikkveksten og personstrømmene i stasjonenfør


kapasiteten på selve infrastrukturen økes. Derfor er det av største betydning


at Nye Oslo S bygges ferdig først.


ROM forstår KVU'en slik at regionbusser ikke skal kjøre inn til


bussterminalen i Oslo sentrum. Nye Oslo S kan gjennomføres og tilpasses
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en bussterminal beliggende både over hele-/deler av sporområdet og der


dagens bussterminal ligger. For å kunne planlegge detaljene har det


imidlertid vært viktig å få en raskest mulig avklaring vedrørende plassering


av bussterminalen.


Regionale knutepunkt i Akershus


Jessheim


På Jessheim har ROM vært aktive i utviklingen rundt knutepunktet og


bygger nå en ny bydel øst for stasjonen for ca. 2.500 mennesker i


gangavstand til stasjon. Selve knutepunktet er for tiden under regulering, og


løsningene sikrer at Jessheim stasjon har tilstrekkelig kapasitet til 10-15


minutters frekvens, som kan være mulig når et nytt dobbeltspor på


Hovedbanen kommer på plass. Nord for Jessheim stasjon er det tilstrekkelig


areal langs dagens spor til å sikre eventuelt vendeanlegg i tillegg til de


gjen nomgående sporene.


Lokale knutepunkt i Oslo


Skøyen


Knutepunktet er allerede i dag et viktig knutepunkt. Både kommune og


utbyggere ønsker å videreutvikle området og tilrettelegge for høy


kollektivbruk ved å utløse det gjenstående utbyggingspotensialet som ligger


i den gode koplingen til kollektivnettet. Bebyggelse og transportnett er tett


integrert, og bebyggelsen har relativt liten avstand til sporet. Det bør i en


bysituasjon som vi har på Skøyen, fortsatt være mulig å bygge tett opptil


jernbanen. Vi vil understreke betydningen av korte og effektive overganger


mellom transportmidlene som møtes på Skøyen.


Side 7







NSB-KONSERNET Schweigaards gate 23
N-0048 Oslo
Ti (+47) 23 15 00 00
Nsbkonsernet.no
ORG.NR: 984 661 177


Fili pstad hensettingsområde


Det sies at sporområdet på Filipstad <<sannsynligvis vil utgå på sikt....>. Det


sies imidlertid ingenting om erstatningsarealer. Vi anbefaler at det snarest


mulig utredes hvor slike erstatningsarealer bØr være, slik at man ikke


forsinker en viktig utbygging av en bærekraftig ny bydel med plass til mange


sentrumsnære boliger.


Storo


ROM anbefaler at togstoppet på Grefsen stasjon på Gjøviksbanen flyttes litt


nordover mot Storo for å gi bedre overgang mellom tog og T-banering.


Økern


Etablering av ny S-bane vil forsterke Økern som knutepunkt. Økern er


allerede svært dominert av trafikkareal, og det vurderes som svært positivt


at S-banen legges under terreng. Dette vil støtte opp om mulighetene for


kvalitativt bedre byutvikling der fotgjengere prioriteres og kvalitet i de


offentlige rommene kan vektlegges.


ROM påpeker at det eksisterer et motsetningsforhold mellom bibehold av


Alnabanen som godsbane til Bergen, og Oslo kommunes ønsker for


byutvikling. I kommunens forslag til Strategisk plan for Hovinbyen er


Alnabanen lagt ut til turvei. En forsering av beslutning om eventuell ny


Nittedalsbane via Grorud og, som en følge derav, en mulig nedlegging av


Alnabanen, vil være av avgjørende kvalitativ betydning for byutviklingen på


Økern.
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Grorud


Grorud stasjon er avsatt som viktig kollektivknutepunkt for bymessig


fortetting, der S-bane og flere bussruter møtes. Byutviklingen er imidlertid


avhengig av avklaringer rundt Alnabruterminalen og et eventuelt nytt


godsspor opp til Grorud. Dette planarbeidet bør forseres, slik at


knutepu nktsutviklingen kan planlegges videre.


Utdypende kommentarer Nettbuss AS


Nettbuss ser det som viktig slik det gjøres i rapporten at det skilles mellom


regionbusser (Akershus og inn til Oslo) og langrutebusser (inkl.


Østlandsekspresser) i det anbefalte konseptet (1 3 i hovedrapporten).


Ad knutepunkt og stasjoner. kapittel 13


<A. Knutepunkt vest etableres på Lysaker, med forbindelse mellom


regiontog, S-bane, metro og buss


C. Knutepunkt sentrum bør styrkes med større publikumsarealer og bedre


gangforbindelser mellom Jernbanetorget, Oslo S, Oslo Bussterminal og


Bjørvika. Bussterminalen rendyrkes som en terminal for langrutebusser>>


Nettbuss AS støtter begge disse anbefalingene:


Vedrørende Lysaker er det viktig at det også tilrettelegges for at


langrutebussene kan betjene Lysaker som i dag.


Vedrørende punkt C er det positivt at Oslo Bussterminal rendyrkes for


langrutebuss , dog er det viktig som det står i anbefalingen at publikums- og
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gangforbindelser i mellom styrkes og at det i større grad oppleves som et


helhetlig knutepunkt er svært viktig.


T¡ltak jfr. figur 13-10


l. Kollektivfelt Ring


Dette støttes og er svært viktig for langrutebussene vestfra. Dette bør


prioriteres å gjøres raskt, særlig gitt ønsket om bilfritt sentrum i Oslo


innenfor Ring 1.


Behov for oppsti I li ngsplasser for langrutebusser


Det står i punkt 9.7.1 at <Behovet for oppstillingsplasser framover antas å


være om lag som i dag for denne type busser.> Behovet vil sannsynligvis


være omtrent som i dag, men utfordringen er at dagens behov langt fra er


dekket samt at de oppstillingsplassene som finnes er iferd med å forsvinne


helt eller delvis. Dette gjelder ikke minst i området rundt Oslo S


Mangel på oppstillingsplasser for langrutebussene nær Oslo bussterminal,


vil føre til unødig kjøring ut og inn av byen. Dette vil medføre økte utslipp,


økt bruk av veikapasitet og kostnader til sjåfører og drivstoff.


Parkering/oppstilling i sentrum for turbusser er også viktig for Oslo som


turisthovedstad samt ved awik ved Buss for tog.


Bussplasser må imidlertid anlegges slik at det ikke går på bekostning av


aktive, publikumshenvendt fasader og attraktive byrom.
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Også lokalbussene og reg¡onbussene har behov for reguleringsplasser


rundt knutepunktene og innenfor Ring 3 for à gjøre busstilbudet enda bedre


og mer forutsigbart. Nettbuss mener det er viktig at dette tas høyde for


allerede i planarbeidet.


Utdvpende kommentarer CarqoNet AS


Den beskrevne kapasitetstildelingen som sikrer to godstog pr. time og


retning på alle hovedstrekninger utenom i persontogrush i 2030, er et godt


utgangspunkt for videre utvikling av godstrafikken. To godstogruteleier hele


døgnet i 2060 er også tilfredsstillende såfremt det gjelder i begge retninger


samtidig og for alle aktuelle godstoglengder.


I et 2060-perspektiv må det sØkes løsninger for å sikre tilstrekkelig


godstoglengder mellom Nationaltheatret og Alnabru.


Med vennlEhfsen
l(1"{L-


A-(
útr\rL
Erik Røhne


Konsernd i rektør Strateg i og fo rretn i ngsutvikl i n g


Erik.rohne@nsb.no


M: (+47¡ 971 14 512
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KVU Oslo-navet - Sporveiens høringsuttalelse


Det vises til Jernbaneverkets brev datert 26.11.2015 om offentlig høring på KVU Oslo-navet, med


høringsfrist 29.4.2016.


KVU Oslo-navet er en konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo.


Utredningen anbefalertiltak for framtidens kollektivsystem i Oslo-området. Hovedoppgaven har vaert


å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må utvikles for å ta veksten i persontrafikken i


hovedstadsområdet med kollektivtrafikk, sykkel og gåing. Utredningen skal være et grunnlag for


statlig, fylkeskommunal og kommunal planlegging, med perspektiv 2030 og 2060. Det legges opp til


utvikling av det sentrumsrettede tilbudet til et mer sammenhengende nettverk med gode


tverrforbindelser. Dette er et overordnet grep som Sporveien gir sin tilslutning til.


Sporveien vil kommentere noen hovedelementer i utredningens forslag til utvikling av


baneinfrastrukturen.


Bemerknin ertil ka asitet for trikk o T-bane:


Utredningen har gjort en spesialanalyse som tar for seg kapasitet og rullende materiell. Analysen er


gjort med fokus på hvilke fordeler man kan oppnå ved overordnede endringer i infrastrukturen og er


ikke tenkt som en fullverdig kapasitetsanalyse av alle enkeltkomponenter i de respektive


transportsystemene. Spesialanalysen har lagt til grunn en praktisk passasjerkapasitet på 2 stående


passasjerer pr kvm, og dette benyttes som dimensjonerende kapasitet på reiser under 15 minutter.


Valget av praktisk kapasitet er begrunnet i de reisendes opplevelse av komfort i rushtiden, samt


hensyn til en direkte konkurransesituasjon med bil.


Dette er betingelser som neppe er gyldige for trikk- og T-banebetjente områder i Oslo innenfor ring


3. Sporveien vil bemerke at den fyllingsgraden som legges til grunn for analysen er lav. For både trikk


og T-banedriften i Oslo legger Ruter og Sporveien til grunn en kapasitet på 3 stående passasjerer pr
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kvm, det vil si en betydelig høyere utnyttelse (+50%) av passasjerkapasiteten enn det KVU Oslo-


navet benytter. Internasjonalt er det vanlig å benytte 4 stående passasjerer pr kvm.


Spesialanalysen forutsetter dessuten at en fornyelse av T-banens signal- og sikringsanlegg til CBTC vil


gi en kapasitetsøkning opp fra 28 til 32 tog per time og retning, mens 36 tog betegnes som mulig


bare ved ideelle forutsetninger. KVU Oslo-navet har da sett bort fra at det går an å gjennomføre


fysiske tiltak i sammenløpet av baner vest for Majorstuen stasjon.


Sporveiens CBTC-prosjekt legger til grunn at nytt signalanlegg vil gi strekningskapasitet på 40 tog per


time og retning. En togfølgetid på 90 sekunder anses realistisk og er i bruk på metroer ellers i verden.


Sporveien arbeider for at CBTC på T-banen skal øke kapasiteten i hele systemet. Kombinert med


bygging av nye forbindelser på og av ringstrukturen vil det skape en betydelig buffer for å ta


trafikkveksten de nærmeste årene.


Bemerknin er til anbefalte traseer T-bane.


Ny metrotunnel fra Majorstuen til Brynseng kan være en hensiktsmessig løsning for å fordele


eksisterende og planlagte grenbaner i ytre by på to sentrumstunneler gjennom indre by. Det er


avgjørende for systemets kapasitet at den nye tunnelen bygges mellom et nytt stasjonsanlegg med 4


plattformspor på Majorstuen og dagens 4-sporsanlegg på Brynseng. Imidlertid bør konkret trase


gjennom indre by fastlegges nærmere ut fra forhold som flatedekning, arealutvikling, knutepunkter


og anleggsgjennomføring. Banesystemet og nye stasjoner bør benyttes som motor i ønsket


arealutvikling, der reisemålene for de store trafikkstrømmene spres mer ut fra selve bykjernen.


Stasjonsavstander bør ses i sammenheng med gåing og sykling også i indre by. En sterk konsentrasjon


av nye T-banestasjoner i bykjernen vil stimulere arealutviklingen slik at de fleste reisemålene fortsatt


blir liggende i dagens sentrum. Trasealternativ C3 i utredningen viser nye stasjonsavstander på ca


400 meter i bykjernen, som er under halvparten av hva normal stasjonsavstand for nye baner bør


være. Kombinert med relativt krappe horisontalkurveradier gir dette lav kommersiell hastighet for T-


banen på denne strekningen, og omløpstidene øker for tog på alle linjer. Ny trasé bør bygges slik at


stasjonsavstandene blir 1000-1200meter. Høy reisehastighet med høy fyllingsgrad i togene er T-


banens fortrinn i tettbygde områder.


Stasjonsplassering og stasjonsutforming vil påvirke arealutviklingen i indre by. Utredningen har lagt


vekt på å plassere traseer og stasjoner i berg der det er mulig. For gjennomføring av anleggsarbeider


vil slik plassering være en fordel, også kostnadsmessig. Ved å velge anlegg i berg kan man i


sammenheng med traséføringen legge stasjonene dypt og utnytte muligheten for flere atkomster fra


terreng, minst en i hver ende av toghallen.


I det videre arbeidet bør det vurderes en trasé med stasjon/knutepunkt på Carl Berners plass istedet


for Tøyen. Plattformer og atkomster på Tøyen T-banestasjon er relativt smale og kan ha begrenset


kapasitet i forhold til omstigningstrafikken i fremtiden. Ny trasé over Carl Berners plass vil spre


omstigningstrafikken til flere T-banestasjoner og totalt sett gi bedre flatedekning med T-


banesystemet i indre by øst (Grünerløkka nord). Fordeling av omstigningstrafikken bygger opp under
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en nettverkstruktur der T-banen vil definere de kapasitetssterke knutepunktene. En slik trasé gir også


gode knutepunkter med trikketraseene over Carl Berners plass og Grünerløkka.


For å håndtere fremtidens trafikk i knutepunktet Nationaltheatret bør dagens T-banestasjon på


Nationaltheatret ombygges og/eller erstattes av et mer kapasitetssterkt anlegg. Plattform for tog


mot øst er smal og ligger i krapp horisontalkurve, og dette utgjør et potensielt ulykkespunkt. Dagens


stasjon er det svakeste elementet på eksisterende sentrumstunnel.


Bemerknin er til anbefalt tiltak 'ernbanez


Bygging av en ny jernbanetunnel fra Oslo S og Nationaltheatret til Lysaker synes hensiktsmessig for å


øke kapasiteten inn til og gjennom Oslo. Med dette tiltaket gjøres hovedgrepet for å skille


regiontrafikk og lokaltrafikk på jernbanen, med økt kapasitet og færre driftsforstyrrelser som


resultat.


Bemerknin ertil forsla et om S-bane:


Forslaget om et nytt konsept med jernbanens lokaltrafikk som «storbybane» og ny S-togtunnel fra


Nationaltheatret til Alnabruområdet gir en svært kapasitetssterk <<metrolinje>> nord/sør gjennom


indre by. Bygging av lokale jernbanestasjoner (S-togstasjoner) på Bislett, Ullevål sykehus/Sagene,


Sinsen og Økern innebærer stasjonstetthet som en metro, men med dobbelt så lange stasjoner (220


meter) som T-banen i Oslo har. Det må vurderes nøye om skalaen på S-togtunnelen gjennom indre


by (lange tog, høy frekvens, hyppige stopp) står i forhold til transportoppgaven. Foreslått 5-minutts


frekvens gir en betydelig kapasitet, og dette behovet må antas å ligge langt fram i tid. Bislett-området


i indre by er en etablert bystruktur som i dag betjenes med trikk og bybuss. Et stort, underjordisk


stasjonsanlegg med S-bane i tillegg til T-banen gir svært store investeringer uten motsvarende


utviklingspotensiale.


Med forslaget om S-bane innfører konseptvalgutredningen en ny togtype på jernbanenettet, med


driftsprinsipper som en kapasitetssterk metro. Det må vurderes nærmere om en S-togtunnel og


foreslått driftskonsept er hensiktsmessig innenfor den aktuelle planleggingshorisonten. For


strekningen i den tettbygde byen mellom Økern og sentrum kunne man som alternativ se på en


mulig nord-sør-gående helautomatisk metro som dekker de samme områdene i indre by, og som


knyttes til jernbanens stasjoner i nettverket.


Bemerknin er til forsla ene om trikk:


I utredningen foreslås det at trikken utvikles til å bli en tydeligere stamme for kollektivtrafikken i


indre by og til å knytte sammen knutepunkter for tog, T-bane og buss i et sammenhengende


nettverk. Trikkeutbygging, slik det foreslås i utredningen, vil innebære at trikk på en bedre og mer


fremtidsrettet form enn i dag vil kunne utgjøre et trikkesystem, som kan utfylle de tyngre


banesystemene. Sporveien vil bemerke at utredningens forutsetning om 18 km/t som snitthastighet


for trikken bør revurderes og økes noe i det videre planarbeidet for nye trikkestrekninger.
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Sporveien vil uttrykke anerkjennelse for det arbeidet som er utført i konseptvalgutredningen.


Utredningen vil være et godt grunnlag for det videre planarbeidet. Sporveien støtter konseptet med


å utnytte og forbedre dagens kollektivsystemer best mulig i en første fase.


I det videre planarbeidet vil det være viktig å ivareta driften av eksisterende anlegg når


byggeprosjektene skal gjennomføres. Sporveien har bred og omfattende kompetanse og erfaring på


planlegging, bygging og drift av skinnegående kollektivtransport, og vi ser fram til å delta i


oppfølgingen av KVU-arbeidet.


Med vennlig hilsen


Sporveien Oslo AS


/7 f


Cato H llesjø Per Magne Mathisen


Konse nsjef Direktør infrastruktur og eiendom
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INNSPILL TIL KVU OSLO NAVET


Jernbaneverket – utredninger)


(under etablering)


Småflyhavna


2007 Kjeller


post@aerodrome.no


www.aerodrome.no


Kjeller, 25. april 2016







Den historiske 


flygningen fra 


Kjeller til Garder-


moen 11. juni i fjor, 


på 100-årsdagen 


for oppflygningen 


til Roald Amund-


sen. 


Øverst: Etter 


landing på 


Gardermoen. 


Nederst: Etter 


landing  


på Kjeller.
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Jernbaneverket utredninger


Luftfart har alltid vært preget av innovasjon, nå mer enn på lang tid. Vi håper 


Jernbaneverket med sine samarbeidspartnere tar høyde for de mange og store mu-


lighetene innen luftsport og luftfart i KVU Oslo Navet.


Flere leverandører utvikler nå hybride og elektriske flytyper som om få år vil 


revolusjonere mulighetene innen flygning.


7. april undertegnet Airbus Group og Siemens en intensjonsavtale om å starte 


arbeidet med utviklingen av de første hybrid-elektriske passasjerfly med kapasitet 


opp til 90 seter.


Utviklingen innen luftsport og luftfart skjer raskt og vil om 10–20–30 år endre 


karakter, med større bruk av autopilot-løsninger, både innen VFR og IFR, som igjen 


vil kunne gjøre flygning langt rimeligere og mer tilgjengelig for hvermannsen.


Flygning vil om få år bli et av de mest miljøvennlige alternativene, som i tillegg vil 


være mer effektiv og rimeligere enn mange andre transportløsninger.


For å kunne utnytte de nye mulighetene innen luftsport og luftfart, er det viktig at 


Jernbaneverket og andre tilretteleggere planlegger gode infrastruktur-løsninger i 


tilknytning til eksisterende flyplasser.


Kjeller Aerodrome er i dag et rikssenter for norsk motorflygning, med de største 


flyklubbene, som landets største senter for utdanning av piloter.







Formasjons


flygning med 


Saab Safir LN-BII 


og Fairchild 


Cornell LN-BIF 


under returen fra 


Gardermoen til 


Kjeller 11. juni i fjor, 


på 100-årsdagen 


for oppflygningen 


til Roald Amund-


sen.


Aquila A-211 


LN-NRA over 


Øyeren like før 


første landing 


i fjor sommer. 


Kjeller er først 


i Skandinavia 


med det nye 


stillegående og 


miljøvennlige 


skoleflyet.
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Kort om Kjeller – trolig verdens eldste flybase


Kjeller flyplass har vært arnestedet for Luftforsvaret og norsk flygning, helt siden 


den store feltøvelsen som startet 1. september 1912 på Heradsbygd sør for Elverum. 


Norske og franske flyteknikere monterte den første flymaskinen som ble brukt 


i militære øvelser i Norge; Ganger Rolf, en Maurice Farman MF.7 Longhorn. Pilot var 


Einar Sem-Jacobsen, som regnes som en av grunnleggerne av Kjeller flyplass.


De første flygningene på Kjeller fant sted 21. og 22. september 1912 med Hærens 


flyvemaskin nummer to; Njaal, av samme type. De to første flyene ble innkjøpt 


i Frankrike samme år etter at en «Landsinnsamling til Luftflaate» ble initiert av 


Norsk Luftseiladsforening, som var en forløper til Norges Luftsportforbund (NLF) .


Sitat fra luftfartshistorie.no:


«Den 5. juli 1912 bekrefter Wedel Jarlsberg at han har inngått kontrakt om kjøp av 


2 Maurice Farman av typen MF. 7 «Longhorn», samt et sett flottører og en laste-


bil (camion-automobil) til en pris av 23050 FF pr. stk. pluss flottører á 4500 FF. 


Begge flyene og nødvendige reservedeler ble satt i bestilling for levering senest 


20. august 1912. Gaven ble mottatt med takk, og forsvarsministeren, statsminister 


Bratlie, uttrykte håpet om at man kunne få aeroplanet så tidlig at det kunne delta 


i høstmanøvrene. Disse øvelsene som skulle holdes i september, var de største 


som noensinne hadde vært holdt i Norge. Stortinget hadde som nevnt vist stor 


forsiktighet med hensyn til å engasjere seg på flygingens område. Men for budsjett


året 1912–1913 var det bevilget 12 000 kroner til stipendier for utdannelse av flygere. 


Like over St. Hans dro ingeniørkaptein Sem-Jacobsen til Paris for å gå på flygeskolen 


utenfor Versailles.» 







­


Kjeller har hatt 


kontinuerlig fly


aktivitet siden 1912 


– er Norges eldste 


flyplass og trolig 


verdens eldste 


flybase.
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18. august 1913 ble Hærens flyvevesen opprettet i form av to avdelinger; Flyveves-


enets taktiske avdeling og Flyvevesenets tekniske avdeling på Kjeller. Flyfabrikken 


ble etablert på Kjeller i 1916 og 100-årsjubileum feires 11. juni neste år i forbindelse 


med Flydagene. Statsforetaket AIM Norway bringer videre tradisjonene på Kjeller 


i det samme området hvor Flyfabrikken ble etablert.


Helt siden starten har flyaktiviteten på Kjeller vært preget av et «forbilledlig» 


samarbeid mellom militære og sivile miljøer på Kjeller. Norges første flyskole ble eta-


blert sommeren 1914. Første flyelev var Roald Amundsen som tok flytimer på Kjeller 


og hadde «oppflygning» på Gardermoen 11. juni 1914 før han fikk sitt «patent». Et 


stort antall bygninger ble oppført i årene etter at Kjeller fikk strømtilknytning fra 


Lillestrøm i 1917. Året etter bevilget Stortinget 100 000 kroner til vannanlegg. 


«Det første flyet ble levert fra den nye fabrikken var en F.F.2A ‘Shorthorn’ med 


Spitfire TR-9 SM520 G-ILDA (Foto: JD)


Tiger Moth DH.82 127 LN-MAX


Fairchild PT-19 Cornell LN-BIF


Cessna L-19 Birddog LN-WNO


Tiger Moth DH.82 189 LN-KFT


Tiger Moth DH.82 DH.82 LN-ADC


de Havilland Chipmunk DHC-1 LN-DHC


Saab Safir 91B LN-LFK, LN-BII, LN-HHS


Tiger Moth DH.82 145 LN-BDM


Harvard AT-6 Texan LN-TEX


Piper L-18C Cub LN-ACJ og LN-ACL


Saab Safir 91D LN-MAZ


Warbirds som kan oppleves på Kjeller, flere av dem unike i europeisk sammenheng. Spitfire TR.9 SM520 G-ILDA kom på besøk 


i september 2014 fra Boultbee Flight Academy i Woodgood i England. Resten av flyene er et utvalg av hjemmehørende 


warbirds i Småflyhavna, samme område hvor flybataljonene holdt til på 1920- og 1930-tallet.







Kjeller er luft-


sportens Holmen


kollen. Her ses 


Wilhelm Mohr 


(97) og test


pilot Eskil Amdal 


(foran) i Spitfire 


TR.9 SM520 G-ILDA 


fra Boultbee som 


gjestet Kjeller 


i september 2014.


Wilhelm Mohr (97) 


startet å fly 


Tiger Moth ved 


flyskolen på Kjeller 


i 1936–1937. 11. juni 


2014 fløy han Saab 


Safir og 6. septem-


ber samme år fløy 


han Spitfire med 


takeoff fra rulle-


banen på Kjeller.
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byggenummer 16. Dette ble testfløyet den 14. oktober 1916», ifølge jubileumsboken 


for Kjeller i 2002 (90 år). På 1920-tallet ble det bygget 19 F.F.9 ‘Kaje’, et treningsfly 


som både ble designet og produsert på Kjeller. 


Prototypen var klar for prøveflygning i november 1921. Neste fly ble prøvefløyet for 


første gang 8. desember samme år. Flyet var utstyrt med ski og rapporten fortel-


ler ifølge jubileumsboken fra 2002 at «det tok av ved 72 km/t, steg godt, men trakk 


sterkt til venstre. Sideror og høyderor virket meget kraftig, men balanserorene var 


tunge å bevege. Landingshastigheten var ca 80 km/t. Flytiden var 13 minutter. 


Flygeren rapporterte at ‘styrestokk’ var meget bedre enn ratt». Etter utviklingen av 


Kaje, ble det bestemt å gå over til lisensproduksjon av fly. 


Våren 1928 ble det bestemt å se etter nye skolefly som erstatning for F.F.9 ‘Kaje’. 


Løytnant Ole Reistad ble sendt til England og valget falt på DH60 ‘Moth’, samme 


type som nå gjenoppbygges av Kjeller Flyhistoriske Forening (KFF). Tre fly ble kjøpt 


inn og ytterligere ti fly ble lisensbygget på Kjeller. Vinteren 1932 fikk Hærens flyve


vesen tilleggslisens til å bygge etterfølgeren DH82 ‘Tiger Moth’. I Løpet av 1933 ble 


det levert 17 ‘Tiger Moth’ og i 1935 ble det bygget en serie på hele 20 fly.


Et av flyene fra 1935 er Tiger Moth 189 LN-KFT som natt til 9. april 1940 ble evakuert 


og fløyet til Sverige. Etter mange års tjeneste, ble det i 1997 oppdaget i en miserabel 


tilstand på en låve i nabolandet. Det ble sporenstreks innkjøpt og fraktet til Kjeller. 


Etter ti år med gjenoppbygging kom det i 2006 tilbake i lufta, bedre enn noensinne. 


Flyet tilhører KFF og er en sjelden kulturskatt i Norge. Under Flydagene i år var det 


oppvisning med fem DH82 ‘Tiger Moth’, alle hjemmehørende på Kjeller.







«Hurra for Kjeller. 


Første besøk var 


i 1931. 10 år gam-


mel og medlem 


i Allers flyklubb. 


Hilsen Rolf».


Rolf Kolling fløy 


Spitfire i England 


under WW2. Her 


før takeoff.


Etter flyturen 


på Kjeller i Spitfire 


TR.9 SM520 G-ILDA 


6. september 2014.
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Mens Flyfabrikken og Hærens flyveskole holdt til på jordene nedenfor Kjeller Gård, 


startet Flybataljonene sin aktivitet på Ytre Flyveplass, på samme område hvor 


Småflyhavna nå har holdt til i over 60 år. 


Flybataljonene bestod av jagervinger, bombeving og speiderving. Kjeller har i alle år 


vært et «Centre of Gravity» i norsk luftmakt, både før tysk invasjon og okkupasjon, 


og etter frigjøring og fred. Under krigen var Kjeller mål for to omfattende bombean-


grep i 1943 og 1944. Etter 2. verdenskrig har flyaktiviteten på Kjeller vært en livsnerve 


for utvikling av et stort nettverk med tunge miljøer innen teknologi, forskning 


og innovasjon, med blant annet Forsvarets Forskningsinstitutt (FFI), Institutt for 


Energiteknikk (IFE), NILU, Justervesenet, Norsar, Kjeller Innovasjon (tidligere Campus 


Kjeller) og en rekke industribedrifter i Kunnskapsbyen Lillestrøm.


Sterkt engasjement


Det er et sterkt og stadig økende engasjement både lokalt og nasjonalt for å 


beholde det levende flyplassområdet på Kjeller – som et viktig trafikknutepunkt 


innen norsk luftfart – og en verdensarv for våre barn og seinere generasjoner.


Kjeller flyplass inngår i vår felles identitet, og er en lokal, regional og nasjonal 


kulturarv. Med sin nærhet til Oslo og Gardermoen, kan Kjeller spille en betydelig rolle 


som flyplass også i framtiden, innen områdene utdanning, forskning, innovasjon, 


teknologi, samferdsel, helse, forsvar, sikkerhet og beredskap. I over 100 år har 


Lillestrøm og Kjeller vokst fram i tett samspill med en omfattende flyaktivitet på 


Kjeller flyplass, med flystripen som en livsnerve i det teknologiske miljøet.


Kjeller feiret 21.–22. september 103 år som Norges første og en av verdens 







Kjeller har Norges 


største flyskoler. 


Mange starter 


med PPL-A og 


småflysertifikat før 


de utdanner seg 


som trafikkflygere. 


En rekke piloter 


i SAS og Norwe-


gian er aktive på 


Kjeller, som sikrer 


god flygertrening.


Akroflyet Slick 


360 LN-SLK kom 


i fjor sommer 


i container fra 


Sør-Afrika. Kjeller 


har et av de mest 


aktive miljøene 


for aerobatics 


i Skandinavia.
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eldste flyplasser. De siste årene har Kjeller hatt en sterk utvikling som småfly-


plass, med aktive miljøer innen General Aviation (GA), veteranfly og aerobatics. 


Veteranflymiljøet er unikt i europeisk og internasjonal sammenheng. Akromiljøet 


er enestående i Skandinavia/Europa og lokale entusiaster er mentorer for andre 


flymiljøer i Norge.


Veteranflymiljøet er sammen med Forsvaret en sentral historiebærer på flyplassen 


og inngår som en del av GA-miljøet på Kjeller, som utgjør over en fjerdedel av mo-


torflymiljøet i landet. GA-miljøet på Kjeller består av Norges største flyklubber og 


flyskoler, med utdanning av småflypiloter som første trinn i trafikkflygerutdanningen. 


Kjeller er i så måte en viktig leverandør av piloter, flyteknikere og sikkerhetskulturen 


i Norge og til utlandet.


Kjeller flyplass ble etablert som et festningsverk i 1912, få år etter unions


oppløsningen med Sverige. For 100 år siden var Akershus Festning truet av 


nedlegging og «nivellering». Vi håper Forsvaret aktivt vil være med i arbeidet videre 


med en bevaring av Kjeller flyplass, som kan videreutvikles som en unik turist


attraksjon, levende opplevelsessenter og en ledende innovasjonsklynge:


1. Utviklingen av Kjeller flyplass byr på en historisk mulighet, med eller uten 


Forsvarets flyaktiviteter på området.


2. Det foreslås at Kjeller flyplass bevares som en verdensarv, som trolig verdens 


eldste flybase, med en unik historie og «runway» for miljøer innen teknologi, 


forskning og innovasjon.







Den Kulturelle 


Skolesekken (DKS) 


på Kjeller i 2014. 


Dagen startet med 


Spitfireflygning og 


ble avsluttet ved 


Starfighter 755.


Airbus Group/


Voltair har utviklet 


E-Fan, den første 


toseter med 


elektrisk motor. 


Flyet debuterte 


og fløy hver dag 


under FIA14 på 


Farnborough 


airshow i England. 
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3. Forsvarets Forskningsinstitutt (FFI) og de andre miljøene på Kjeller kan bidra til et 


mer forsvarsforskning kan brukes utenfor Forsvaret, slik forsvarsminister Ine Marie 


Eriksen Søreide og kunnskapsminister Torbjørn Røe Isaksen etterlyste på sitt besøk 


hos FFI 5. oktober i år. En innovasjonsstrategi kan åpne for et tettere samarbeid 


mellom kommuner på Romerike, der Kjeller kan få en samlende rolle i framtiden. En 


konseptvalgutredning og konsekvensutredning vil kunne ta stilling til framtidige 


muligheter i spørsmålet om rullebane og behovet for en framtidig nærflyplass/city 


airport for Romerike/Oslo, i samarbeid med Avinor og øvrige luftfartsmyndigheter. 


Et stort antall næringsdrivende bruker i dag Kjeller som base for forretningsreiser i 


inn- og utland. Med nærheten til Oslo har Kjeller en unik lokalisering og kan være et 


konkurransefortrinn og et alternativ til OSL på allmennflysegmentet. 


4. Kjeller flyplass har en unik luftfartshistorisk verdi og har alle muligheter til å 


fortsatt være en «drikkevannskilde» (inspirasjonskilde) for teknologi, utdanning, 


forskning og innovasjon også i framtiden, både lokalt og nasjonalt. Kjeller har en 


sterk historie og flyplassen kan i framtiden bli en turistattraksjon med et flyaktivitet 


i samspill med innovasjonsmiljøene, på linje med Shuttleworth og Duxford i England.


5. Flyplassen kan i framtiden gi rom for (og effektivisere driften av) ambulansefly, 


politihelikoptertjenesten, transportfly for politiets beredskapstroppmannskaper 


samt spisskompetanse innen vedlikehold av kampflyet F-35A. 


6. Kjeller vil være en flyplass hvor ressursene finner hverandre (ref. rapporten 


fra Gjørvkommisjonen), med nærhet til Ahus og Oslo Universitetssykehus. Stats-


foretaket AIM Norway (tidligere Luftforsvarets Hovedverksted Kjeller) utfører 







Kjeller Gård og 


flyplassen er arne


stedet for Luftfor-


svaret og norsk 


flygning. Kjeller 


er trolig verdens 


eldste flybase og 


kan i framtiden bli 


en turistattraks-


jon, på linje med 


Shuttleworth og 


Duxford i England.


Både veteranfly- 


og akromiljøet på 


Kjeller er størst 


i Skandinavia 


og Nord-Europa, 


takket være et 


«forbilledlig» 


sivilt-militært 


samarbeid.
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tungt vedlikehold på Sea King, faser inn framtidens redningshelikoptre av typen 


AgustaWestland AW101, og vil kunne tilby effektive tjenester innen vedlikehold 


av politiets framtidige helikoptre og mulige fly for transport av politimannskaper 


mellom nytt nasjonalt beredskapssenter og nye regionale beredskapsbaser som 


vurderes i byer som Bergen, Trondheim og Tromsø.


7. Det kan legges til at Kjeller flyplass er arena for treningsflygning med 


luftambulansens helikoptre og er ifølge Politihelikoptertjenesten «gull verdt». 


Kjeller flyplass har en velfungerende driftsorganisasjon, Kjeller Aero Senter, med 


godt samarbeid med FLO, AIM Norway og Kjeller militære base.


8. Kjeller har i over 103 år vært base for et kompakt kompetansemiljø innen 


Forsvaret. En nedbygging og utflytting av Forsvaret fra Kjeller kan starte en domino


effekt der flere enheter velger «å flagge ut». Hvis FLO og AIM Norway trapper ned 


aktiviteten på Kjeller, er det fare for at andre enheter følger etter, hvilket kan un-


derminere viktige deler av fundamentet til Innovasjonsbyen på Kjeller.


9. Forsvarets kompakte kunnskapsmiljøer på Kjeller har i 103 år vært en suksess


faktor. Selv om deler av Forsvarets virksomhet trappes ned i årene framover, vil det 


utvilsomt være et behov for redundans innen tungt vedlikehold av flysystemer som 


i dag utføres av statsforetaket AIM Norway. Kjeller kan spille en viktig rolle også i 


framtiden når det gjelder sikkerhet og beredskap. 


10. Et tettere samarbeid mellom flymiljøet og innovasjonsmiljøet på Kjeller kan gi 


en vinn-vinn situasjon for begge parter, og styrke Kjeller som en av Norges største 


og viktigste innovasjonsklynger. Kjeller flyplass representerer i dag et særpreg, en 







Legendarisk fly


tekniker Olav 


Kaasa (til venstre) 


foran Spitfire TR.9 


SM520 G-ILDA 


sammen med 


like legendariske 


Spitfirepiloter fra 


WW2, Annæus 


Schjødt d.y., 


Wilhelm Mohr og 


Rolf «Rolling» 


Kolling.


Kopi: 	F orsvarsdepartementet, Luftforsvaret


	 Justis- og beredskapsdepartementet


	 Samferdselsdepartementet


	 Luftfartstilsynet, Avinor, AIM Norway,  


	F LO Luftkapasiteter, Akershus fylkeskommune


	F ylkesmannen i Oslo og Akershus


	 Skedsmo kommune, Oslo kommune


	 Partier i Skedsmo/Oslo, Norges Luftsportforbund


	 Norsk Luftfartsmuseum, Norges Idrettsforbund (NIF)


	 Akershus Idrettskrets, Kjeller Aero Senter (KAS)


	 Kjeller Flyhistoriske Forening, NRF Veteranflygruppen


	 SIVA, Forskningsrådet, Innovasjon Norge 


	 Kjeller Skole, Kjeller Kunnskapssenter	


	 Kunnskapsbyen Lillestrøm, UNIK,


	 Kjeller Innovasjon
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egenart, en unik luftfartshistorisk verdi 


og er et konkurransefortrinn som kan 


utnyttes bedre.


11. Det er stort engasjement blant 


innbyggere i Skedsmo kommune, unge 


og eldre, for å beholde et levende fly-


miljø på Kjeller og videreutvikle dagens 


flyplass. Et livskraftig flymiljø og veteran-


flymiljø på Kjeller er en viktig miljøfaktor 


i samfunnet og et springbrett for unge 


piloter til en karriere innen luftfarten. 


Ved å ivareta Kjeller for senere generas-


joner, kan Skedsmo kommune både sikre 


en «grønnere by» og oppfylle sitt eget 


slogan; «Vi trenger areanaer som gjør at 


vi kan være sammen».


12. En innovasjonsstrategi for Skedsmo 


kommune kan legge grunnlaget for en 


instituering av kommunale langtidsplan-


er for inntil 30 og 50 år, tilsvarende som 


Avinor og andre offentlige etater oper-


erer med. For en utvikling av flymiljøet 


på Kjeller er det behov for langsiktighet, 


og minimum 30 år som er kravet for å 


kunne søke om tippemidler ved utbyg-


ging av nye idrettsanlegg. På Kjeller er 


det i dag et stort behov for en moderni-


sering og utbygging av hangarer som 


utgjør Småflyhavna, samt utbygging av 


ny taksebane, innflygningssystem og 


installering av landingslys for økt sikker-


het. En helhetlig utvikling av Kjeller som 


fortsatt flyplass, har store positive ring-


virkninger for mye av aktiviteten innen 


norsk luftfart og luftsport.


I 2015 har vi som nasjon ikke råd 


til å miste Kjeller som en kulturell 


perle, verdensarv og en livsnerve for 


utviklingen av et nasjonalt og inter-


nasjonalt innovasjonsmiljø med stor 


betydning for vår felles framtid.
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Tiger Moth DH.82 189 LN-KFT. Flyet ble bygd ved Flyfabrikken på Kjeller 


i 1935, natt til 9. april 1940 evakuert og reddet fra tyske luftangrep. Det 


ble fløyet til Sverige, og 57 år seinere kjøpt og gjenoppbygget på Kjeller.


Kilder: luftfartshistorie.no, lokalhistoriewiki.no,  


Kjeller – Senteret for norsk luftmilitær teknikk gjennom 90 år – 1912–2002.
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Høringsuttalelse om KVU for Oslo - navet 


Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo 
 


Innledning 


KVU Oslo-navet er en meget viktig del av en helhetlig areal- og transportstrategi for Osloregionen. 


Byggenæringens Landsforening (BNL) har lenge etterlyst planer og tiltak for å møte den store 


befolkningsveksten i Osloregionen. Det er betydelige kapasitetsutfordringer i kollektivtransporten 


i og gjennom Oslo som må løses for å bidra til utvidelsen av bo- og arbeidsmarkedsregioner på det 


sentrale Østlandsområde, som også Inter City-utbyggingen vil bidra til. 


I prosjektet Bolig og infrastruktur i regi av BNL og bransjeforeningene EBA, Boligprodusentene og 


Norsk Eiendom gjorde Urbanet Analyse i februar 2015 en delutredning med sikte på prioritering 


av de ulike kollektivinfrastrukturprosjektene på Østlandet, basert på eksisterende kunnskap og 


utredninger på daværende tidspunkt. Konklusjonen var at tunneler gjennom Oslo for T-bane og 


jernbane burde ha høyeste prioritet. 


I rapporten fra BNL-prosjektet «Bedre areal- og transportplanlegging – for raskere 


gjennomføring», som ble lagt frem i desember 2015 peker BNL på utfordringene knyttet til 


befolkningsveksten i og rundt de store byene. Areal- og transportpolitikken må samordnes langt 


sterkere for å nå målet om nullvekst i privatbiltrafikken samtidig som vi skal møte behovet for økt 


boligbyggingen og byutvikling ved knutepunkter og kollektivtraseer. Rapporten lister opp tiltak 


som næringen anbefaler for å bedre samordning av areal- og transportpolitikken, effektivisere 


plansystemet, forkorte planprosessene og gjøre planene mer gjennomføringsorienterte. 


Generelle kommentarer 


KVU Oslo-navet representerer et meget viktig arbeid, som gir et godt beslutningsgrunnlag for 


planlegging og gjennomføring av areal- og infrastrukturtiltak de neste 20 til 40 år i Osloregionen, 


for Østlandet og av betydning også for nasjonen som helhet.  
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KVU Oslonavet har god sammenheng med den nylig vedtatte "Regional plan for areal- og 


transport i Oslo og Akershus", og legger et viktig grunnlag for å realisere planens mål og føringer.  


KVU Oslo-navet legger også et godt grunnlag for det videre arbeidet med en bymiljøavtale mellom 


staten, Oslo kommune, Akershus fylkeskommune og kommunene i Akershus og en 


byutviklingsavtale mellom de samme partene, og for revideringen av Oslopakke 3, som er det 


sentrale verktøy for å finansiere og gjennomføre investeringer og forbedringer i 


transportsystemet, samordnet med byutviklingen i regionen. 


BNL vil generelt uttrykke stor tilfredshet med det arbeidet som er nedlagt i KVU Oslo-navet, og gir 


vår tilslutning til de forslagene til hovedgrep som er gjort i rapporten. For å nå målet om at 


fremtidig trafikkvekst skal tas med kollektiv, sykkel og gange, er det nødvendig å få på plass et 


kollektivtilbud med høy frekvens, god kvalitet og god komfort. Investeringer i nye tunneler og 


annen samferdselsinfrastruktur må sikre at det er kapasitet til å ta trafikkveksten og til å skape et 


attraktivt tilbud. Det er også viktig å sikre næringslivets transporter, herunder nødvendig 


transport i forbindelse med anlegg og bygging av boliger og andre bygg. 


 


Anbefalinger 


BNL konstaterer at det anbefalte konseptet (hovedgrepene i K3 og K4, samt elementer fra trinn 1, 


2 og 3) har god samfunnsøkonomisk lønnsomhet, særlig dersom konseptet kombineres med 


målrettet trafikantbetaling, som bidrar til å regulere og begrense privatbiltrafikken. BNL mener 


det er nødvendig å etablere et permanent trafikantbetalingssystem, men har så langt ikke vurdert 


nærmere detaljer rundt et slikt system. Generelt mener vi at næringslivets transporter og annen 


nyttetransport må prioriteres, og trafikantene må stimuleres til å benytte kollektivtransport, gå 


eller sykle, særlig når det gjelder arbeidsreiser.  


KVU Oslo-navet legger opp til en utbyggingsstrategi i tre faser: 


Fase 1: Utnytte dagens system best mulig og forberede for de store tunnelprosjektene før 2030. 


Et nytt signal- og sikringssystem for Metro må være på plass samtidig som Fornebubanen 


ferdigstilles i 2023.  


Fase 2: Et moderne metrotilbud i 2030.  


Ny Metrotunnel Majorstuen – Stortinget – Tøyen – Helsfyr – Bryn gir sammen med oppgradert 


gammel tunnel god kapasitet til å ta økt trafikk, bl.a. som følge av Fornebubanen, og etablere nye 


metrostasjoner i sentrum. 


Fase 3: Et styrket lokal- og regiontogtilbud frem mot 2040. 


I denne fasen bygges i tiden fram mot 2033 ny jernbanetunnel Oslo S – Nationaltheatret – Skøyen 


– Lysaker med gren til Bislett. Det gir kapasitet til å dra nytte av ICE -utbyggingen, og knytte byene 


på Østlandet tettere sammen. 


Fram mot 2040 fullføres S-banen på strekningen Bislett – Sagene – Sinsen – Økern med tilknytning 


til Hovedbanen i Alnabruområdet. Dette har betydning for bl.a. utviklingen av Hovinbyen. 
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BNL mener dette er en ambisiøs plan som må realiseres dersom regionen skal vokse slik 


prognosene tilsier. Nye boliger og nye arbeidsplasser må etableres i bysentra, ved knutepunkter 


og langs kollektivtraseer dersom målet om at trafikkveksten skal tas med kollektivtransport, 


sykkel og gange skal nås. 


Vi har ikke muligheter til å vurdere og kommentere alle enkeltelementer i KVU-en, men vi vil 


knytte noen kommentarer til noen overordnede punkter for at planene skal kunne realiseres på 


en god måte. 


1. De videre planprosesser må igangsettes umiddelbart etter at konseptet er vedtatt og må 


gjennomføres effektivt slik at planprosessene ikke forsinker gjennomføringen. Det er i en 


rekke sammenhenger tatt til orde for å bringe planleggingstiden i samferdselsprosjekter 


ned. NHO har nylig fått utarbeidet en rapport i regi av Vista analyse, som peker på tiltak 


for å halvere planleggingstiden.  


Rapporten peker på følgende tiltak:                                                                                                


1) Sterkere føringer etter regjeringsbeslutningene basert på KVU-KS1-fasen,                       


2) Statlig plan bør bli hovedregelen,                                                                                               


3) Forpliktende deltagelse i tidligfase og begrensede muligheter til endringer i planfasen, 


4) Forenklinger i statens prosjektmodell; KS 1 og i hovedsak sløyfe KS 2. 


2. For å legge til rette for optimal framdrift i prosjektene er det viktig at det tas i bruk 


finansieringsmodeller som sikrer at pengene er tilgjengelig på riktige tidspunkter i de ulike 


prosjektene. Samtidig bør det som hovedmodell tas i bruk gjennomføringsmodeller som 


sikrer tidlig involvering av entreprenøren. Det er også viktig med en optimal samordning 


mellom de ulike prosjektene, både for å sikre mest mulig kostnadseffektiv gjennomføring 


og for at mulige negative konsekvenser for omgivelsene i anleggsfasen reduseres til et 


minimum. Samordning mellom bygging av metrotunnel og jernbanetunell kan bidra til 


dette. Det bør vurderes å etablere en egen organisasjon for gjennomføring av 


tunnelprosjektene, organisert som et AS med statlige og kommunale/fylkeskommunale 


eiere. 


 


3. Utbygging av infrastruktur og videreutvikling av et attraktivt kollektivtilbud må samordnes 


med arealplanlegging og bygging av boliger, næringsbygg og øvrig byutvikling. Stat, fylke 


og kommuner må samarbeide tett. Statlige forpliktelser til å bidra vesentlig til 


investeringer i metrotunnel og til å fullfinansiere jernbanetunneler må følges av 


kommunale forpliktelser til høy arealutnyttelse ved knutepunkter og langs 


kollektivtraseer. Bymiljøavtaler og byutviklingsavtaler er viktige verktøy for forpliktende 


avtaler. 


 
4. Bygging av attraktive kollektivknutepunkter og stasjoner kombinert med høy 


arealutnyttelse må gjøres på en måte som både sikrer god byutvikling og attraktive 


omstigningsmuligheter for passasjerer. Gode knutepunkter skapes av godt samspill 


mellom en rekke aktører, som hver for seg har sitt ansvarsområde og bidrar til å 


finansiere hver sine tiltak: stat, kommune, transportaktører – Ruter, Jernbaneverket, 


Statens Vegvesen – og ikke minst, private utbyggere og entreprenører både på bygg og 


anleggs-siden. Ved utviklingen av store knutepunkter er det avgjørende at alle aktører, i 


tillegg til ansvar for egne prosjekter, også tar ansvaret for helheten i knutepunktet. Det 
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må organiseres et samarbeid mellom aktørene, og en aktør bør ha hovedansvaret for 


samordningen. Det kan være kommunen, det kan være en transportaktør, eller det kan 


være en utbygger, som står for en stor del av utbyggingen. 


 
5. Så store prosjekter kan også gi muligheter for innovasjon og produktutvikling. Reglene for 


offentlige anskaffelser er ikke til hinder for dialog i tidlig fase mellom byggherrer og 


marked om behov som skal dekkes, funksjoner som skal løses og innspill både til mulige 


løsninger og til selve prosessen. Det kan fremme både innovasjon og verdiskaping og 


bidra til å utvikle leverandørene. Det offentlige leverandørutviklingsprogrammet i regi av 


bl.a. NHO og KS og flere offentlig byggherrer gir god eksempler. 
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Høringsuttalelse til KVU Oslo-navet saksreferanse 201302912-28 
 


Ellingsrud velforening slutter seg til høringsuttalelser fra Forum for Ahusbanen/Romeriksbanen 


For områdene Groruddalen-Lørenskog-Ahus-Lillestrøm og Kjeller er utredningen mangelfull og 


uegnet. 


 


1. KVU Oslo-navet er en mangelfull utredning og har en misvisende tittel 


Oslo øst og områdene øst for Oslo (bybåndet Groruddalen-Lørenskog-Skedsmo/Lillestrøm 


og Kjeller) er mangelfullt behandlet, særlig når det gjelder t-banen. Slik utredningen nå 


foreligger, gir den inntrykk av å omhandle hele Oslo og Oslo-regionen. Det er ikke fullt ut 


riktig. 


 


2. Utredningen omtaler ikke Ahusbanen/Romeriksbanen.  


Ahusbanen/Romeriksbanen er en forlengelse av t-banen (metro) fra Ellingsrudåsen stasjon 


til Visperud-Lørenskog sentrum-Akershus universitetssykehus (Ahus)-Lillestrøm og 


Kjeller. Forslag om bygging av t-bane til Ahus ble fremmet i 1960. 


KVU Oslo-navet unnlater å opplyse at Ahusbanen har ligget i Oslo-pakke 3 i flere år. 


Ahusbanen inngår i Kommuneplanen både for Oslo og for Lørenskog kommuner. Dette er 


ikke nevnt. Ahusbanen/Romeriksbanen er en viktig del av Regional plan for areal og 


transport i Oslo og Akershus. Dette er ikke nevnt. KVU-arbeidet for 


Ahusbanen/Romeriksbanen er heller ikke nevnt. 


3. Betydelig behov for interntransport langs bybåndet Groruddalen -  Kjeller 


Påstanden i utredningen om at det blir "for lang reisetid" til Ahus/Nedre Romerike gir 


inntrykk av at det kun er snakk om reise til og fra Oslo sentrum, og utredningen ser dermed 


bort fra behovet for interntransport langs bybåndet Groruddalen-Lørenskog sentrum-Ahus-


Lillestrøm og Kjeller. Det er forventet en sterk befolkningsøkning med planlagt 


knutepunktutbygging langs dette bybåndet i årene fremover. Lillestrøm skal dessuten 


utbygges som regionby. Denne interntransporten er i dag sterkt preget av privatbilisme 


fordi det ikke finnes skinnegående transport langs traséen fra nordøstre delen av 


Groruddalen til Metro senter, Triaden senter, Lørenskog bussterminal, Ahus, Løvenstad, 


Blystadlia, Lillestrøm og Kjeller.  


4. Konklusjon 


KVU-Oslo navet har store svakheter når det gjelder kollektivløsninger fra Groruddalen mot 


Lørenskog-Ahus-Lillestrøm og Kjeller. I det videre arbeidet med Oslo-pakke 3 og Nasjonal 


Transportplan må Ahusbanen/Romeriksbanen innarbeides uavhengig av KVU Oslo-navet. 
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FJERNSAMBAND OG OSLO-NAVET 2 
 
 


Innspill til fase 2 av Oslo-navet, Konseptvalgutredning 2015-11-16 
 
Følgende tekst vil i ettertid suppleres med kart og skjematiske sporplaner.  
Tekniske løsninger med trasé- og tunnelforslag er noe endret fra vårt forrige innspill 
2014-11-22, men prinsippene ligger fast:  
 


 Balanse i pendlingen mellom hovedkorridorene (i sør, vest og nord)  


 Ny infrastruktur for fjerntog og intercity er en vesentlig del av løsningen 
 


 


Sammendrag –  
hovedinnvendinger mot KVU Oslo-navet og planlegging generelt 
 
Oslo-navet har for smalt geografisk perspektiv. Samtidig: 
Enkeltprosjekter utredes og framskyndes av bl.a. kommunene uten å sees i en større 
sammenheng. Lokale prosjekter vedtas og reguleres gjerne før nasjonale prosjekter i 
samme område.  
Dårlig koordinering, ulogisk eller selvmotsigende rekkefølge kan bety  
 


 bindinger til uheldige korridorvalg  


 blokkering av mer framtidsrettete løsninger 


 delvis parallelle korridorer med overlappende funksjon  


 store feilinvesteringer og høye totalkostnader over tid 
 
Eksempler: 
 


 Forsert Ringeriksbane parallelt med mulighetsstudie for Gjøvikbanen, begge 
langt foran planstadiet for nye jernbanetunneler i Oslo  


 Oslo kommune presser for ny T-banetunnel før jernbanestrukturen er klarlagt 


 Fornebubane vedtas mens jernbane (nytt dobbeltspor til Lysaker, lokaltog- og 
S-banenett) og T-banetunnel knapt er på KVU-stadiet    


 
Når det gjelder Oslo-navet, prioriteres lokale markeder som Bislett og Økern og små 
gangavstander i sentrum på bekostning av banenes geometri, rekkevidde og 
funksjon som pendelsamband mellom regioner:  
Den foreslåtte S-banetunnel sentrum – Sagene – Sinsen – Hovedbanen gir en enslig 
lokaltogpendel Ski – Lillestrøm. Den vil monne lite i pendeldrift Østfold – Romerike.  
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Trafikkstrømmer mot Gjøvik/Lillehammer og Trøndelag og mot Gardermoen/Hamar 
må inn i bildet, både av omsyn til pendelbalansen og trafikkvolumet på jernbane.  
Det vil bli svært kostbart og krevende om ikke dette tilrettelegges med Oslo-navet.  
 
Vi savner også skisse til en raskere korridor fra Oslo mot Telemark, Vestfold og 
Sørlandet. Alternativt til en ny Vestkorridor kan dette være et kombinert samband 
over Oslofjorden, som K2 Hurumsambandet. 
 
 
 
Prosjektkoder  
Oversikt over enkle koder anvendt på konsepter, prosjekter og infrastruktur  
 
K3A: KVU Oslo-navets anbefalte konsept 
 
Konseptforslag fra FJ: 
K10. Delvis felleskorridor for fjern- og nærtrafikk i indre by 
K11: Separate korridorer for fjern- og nærtrafikk 
KL Lommedalslinje, referansekonsept / sekundært konsept 
 
 
A: Sentrumsaksen Oslo S – Nationaltheatret med eks. og framtidige jernbanespor 
B: Aksen Oslo S/Bjørvika – Rådhusgata – Rådhuset - Nationaltheatret 
 
 
OT: Dagens Oslotunnel (i framtiden lokaltogtunnel L1?) 
F1: Nytt dobbeltspor vest Oslo S – Lysaker (alle konsepter)  
F2: Fjerntogtunnel sentrum – Majorstua – Nittedal, gren til Gardermoen (K10, K11) 
 
GN: Grorud – Gjelleråsen – Nittedal (alle konsepter)  
GJ:  Arm Grua – Jevnaker bl.a. for gods (K10, K11, KL) 
HGr: Hønefoss – Jevnaker – Gran (K10, K11, KL)  
 
L2:  
Lokaltogtunnel Østfoldbanen – sentrum – Sagene – Hovedbanen.  
Gren mot Grorud og videre? (L2 inngår i alle konsepter, men med ulike traséer). 
 
T1: Dagens T-banetunnel og -system 
T2: Nytt T-banesystem på tvers av T1 (K10, K11, KL)   
 
. 
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1. Vårt utgangspunkt 
 
FJ ønsker at langt mer av transportarbeidet (person- og tonnkilometer) skal skje med 
jernbane. Da er jernbanebygging rundt de største byene utilstrekkelig. Det kreves 
også moderne bane mellom landsdelene, i samspill med intercity.  
Våre jernbaneforslag er derfor mer omfattende enn KVU Oslo-navet anbefaler.  
Hovedprosjekter F2, L2, med forbehold T2: 
 


1. F2: Korridor som knytter Østfold, Hedmark og Oppland sammen via sentrum.  
Mål er en høyfartskorridor til Trøndelag og Møre på vestsiden av Mjøsa, med 
IC-pendling Østfold – Oslo – Lillehammer, både via Gjøvik og Hamar.  
F2 utføres som fellesprosjekt med nytt dobbeltspor vestover, F1.  
  


2. L2: Tunnel som knytter Østfold- og Hovedbanen sammen via sentrum, i 
prinsippet som anbefalt i K3A. Men vårt forslag er en bane for lokal- og om 
mulig regiontog, med bedre geometri og større rekkevidde enn en S-bane.  
 


3. Med forbehold T2: Delvis nytt T-banesystem med ny sentrumstunnel 
 
Forutsatt en streng budsjettramme vil vi prioritere i denne rekkefølgen. L2 kan med 
større forgreninger muligens erstatte 3, se punkt 2 Investeringskostnader. 
 
 
2. Investeringskostnader 
 
Å gå nærmere inn på dette ville sprenge tidsrammen og er utenfor vår kapasitet.  
Vi vil likevel påpeke noen momenter.   
 
Ny Gjøvikbane F2 
Vårt forslag kan ikke direkte sammenlignes med KVU Oslo-navet når det gjelder 
investeringer. Den viktigste årsak er ny Gjøvikbane, som del av Trøndelags-
korridor og som virkemiddel for pendelbalanse (vestlig trasé ut fra sentrum).   
Ny Gjøvikbane er imidlertid holdt utenfor Oslo-navet, og rapporten om mulighets-
studien (2015-06-11) behandler ikke ubalansen i pendlingen mot Vestkorridoren. 
Baneforslagene har østlig innføring til Oslo, noe som vil forverre ubalansen.   
 
Jernbane – avlastning av T-banenettet? Sammenstilling av F2, L2 og T2 
Hvorvidt og hvordan jernbane kan avlaste T-banenettet har trolig vært lite diskutert.  
Dette har betydning for når man trenger en ny T-banetunnel T2, prioritering mellom 
jernbane og T-bane og hvordan investeringer fordeles over tid. 
Vi øyner en mulighet for at L2, med mer omfattende utbygging og forgrening, langt 
kan dekke behovet for en ny T-banetunnel og særlig avlaste Grorudbanen. Punkt 5.   
Da vil tyngden av investeringer innenfor en ramme skyves mot jernbane.    
Vi vil dessuten poengtere nye stasjoner for region- og fjerntog med vårt forslag:  
Majorstua (NRK) og Nydalen eller Forskningsparken 
 
Andre kostnadsfaktorer 
Stasjonsanlegg i undergrunnen er kostnadsdrivende. Vårt forslag L2 (og T2) har 
færre stasjoner enn K3A, av omsyn til geometri, gjennomsnittsfart og banens 
rekkevidde.  
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Omfattende utbygging av bybaner er ikke høyt prioritert av oss. Vi setter spørsmåls-
tegn ved om dette er nødvendig parallelt med en omfattende utbygging av jernbane 
og T-bane. 
Se også punkt 7 Fornebubane. 
 
    
3. To hovedkonsepter for jernbane K10 og K11 
 
Hovedkonseptene våre skal ikke kunne forveksles med andre og kalles for enkelhets 
skyld K10 og K11.  
Basis for begge er nytt hovedsamband mot Gjøvik og Lillehammer via Majorstua, 
Nydalen (Sogn), Lillomarka og Nittedal, med gren Nittedal – Gardermoen. Med dette 
kan korridorene på hver side av Mjøsa pendles mot Østfold (Follobanen).  
 
K10 har delvis felleskorridor for fjern- og nærtrafikk før tunnelen til Nittedal (F2) og 
tunnelen til Sagene, Sinsen og Hovedbanen (L2) skiller lag.  
I K11 har L2 fått en separat korridor på tvers av banenettet i sentrum.   
Det gir fordeler og ulemper: L2 blir brattere med en gradient 25 promille (KVU-
rapporten), noe som kan begrense togtypen til lokal- og S-tog. Da kan på den annen 
side nettet utvides med relativt bratte forgreninger, som bane til Tonsenhagen, 
Grorud og videre. 
 
Retningsdrift for begge konsepter  
K10 basisforslag: Nye spor på hver side av dagens tunnel langs sentrumsaksen, 
som i forslaget K3A 
Oslo S - Nationaltheatret er et sammensatt tema (bl.a. om kapasitet) og omtales 
nærmere i egne punkter, 10 og 11. 
 
Kapasitetsutnytting nord for Oslo og trafikkseparering 
Fullt utbygd vil F2, L2 og Grorud – Nittedal (GN) utgjøre to parallelle dobbeltspor med 
to vestlige og en østlig innføring til sentrum. Dette kan gi nær optimal kapasitets-
utnytting nord for Oslo. Trafikk fra fire spor vil fordeles på to dobbeltspor videre fra 
Nittedal, ett mot Gjøvik/Lillehammer og ett mot Gardermoen/Hamar.  
Trafikalt blir dette også et robust system. Ved driftsavbrudd i den østlige korridoren 
inn mot Oslo vil de fleste tog kunne kjøres inn til Oslo S fra vest. 
Hele nettverket, med trekantsamband på Hadeland (punkt 9), blir i samsvar med 
KVU Oslo-navets anbefalte prinsipp trafikkseparering. 
 
 
4. K10 delvis felleskorridor 
 
F2 mot Nittedal og L2 til Sinsen og Hovedbanen i delvis felleskorridor fra 
Nationaltheatret til vest for krysset mellom Ring 2 og Sognsveien, der L2 dreies 
østover. L2 bygges med vesentlig bedre geometri og færre stasjoner enn i K3A.  
Skisse til A-husbane, se punkt 5 
 
Nationaltheatret stasjon: Tilnærmet kopiering av løsningen fra K3A.  
Deretter følger to x to separate avgreninger mot nord (trafikkseparering).  
En kort felleskorridor parallelt med Ring to, fellesstasjon ved NRK, er omtalt nærmere 
i eget punkt, 12.  
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Videre foreslås stasjon for F2 ved Nydalen T og for L2 stasjoner på Sagene, Sinsen 
og i området Alna eller Risløkka.  
 
Se ellers punkt 11 med fotnote om varianter av K10.  
 
 
5. K11 separate korridorer 
 
F2 mot Nittedal som i K10, men ikke som felleskorridor med L2. Derved reduseres 
avgreningen fra Nationaltheatret til to løp og forenkles.   
L2 bygges langs akse B, som en separat korridor på tvers av dagens infrastruktur øst 
– vest gjennom sentrum, videre nordover og fra Sagene tilnærmet som i K10.  
 
F2 muligens i en mer vestlig trasé enn i K10, via Blindern, Gaustad, Sogn og Kjelsås. 
Dette kan være fordelaktig av flere grunner:  
Trolig bedre geologiske forhold lenger vest i marka. Sannsynligvis mulig å bryte opp 
den 17 km lange tunnelen med en dagsone (sannsynlig kryssing av elva over dyp 
skjæring ved Engebråten skole). Bedre horisontalkurvatur ut av sentrum.    
 
Traséutkast L2 
Tilknytning til Østfoldbanen – to hovedalternativer:  
a) Området Holmlia – Hauketo: Deretter tunnel ca 6 km under Ekebergåsen fram til 
Kværnerdalen og Dyvekes vei. Herfra østlig dreining mot Dronning Eufemias gate.  
b) Bjørvika øst via gammelt sporområde. Dette kan synes problemetisk pga krapp 
kurvatur og konflikt med vegnettet og middelalderbyen.  
Fra Bjørvika rette gateløp, Dronning Eufemias gate og Rådhusgata. Herfra faller 
traséen i store trekk sammen med en variant av K3A, Haakon 7s gate, skrått under 
Nationaltheatret stasjon og til Sagene. Se tegningsheftet for Teknisk-økonomisk plan 
side 14.  
 
Opprinnelig utkast:  
Prinsens gate, dreiing nordover under Wessels plass og Løvebakken.    
Horisontalkurvaturen vil imidlertid bli svært knapp dersom konflikt med bygninger skal unngås, og 
kryssing av T1 og jernbane i vertikalplanet vil bli komplisert. 
 
Stasjonsforslag i utgangspunktet:  
For tilknytning a: Lambertseter og Ryen under platået, knutepunkter med T-banen? 
Videre: Operaen Bjørvika. Nationaltheatret skrått under dagens stasjon, som i variant 
av K3A (rullende ramper og fortau mot Bislett bør vurderes). Sagene, Sinsen og 
Alna-området. Ved eventuelle forgreninger, se under. 
 
Skisse til forgreninger og endringer i banestrukturen 
Sjøsiden: Rådhuset – Filipstad – Skøyen (K11 og variant av K3A). Videreføring som 
Fornebubane (tilknyttet Drammensbanen?), jf punkt 7.  
Groruddalen:  
Sagene – Storo – Tonsenhagen – Grorud – Romsås. Videreføring til Skjetten?  
Derved erstattes eller suppleres øvre deler av Grorudbanen med en rask bane for 
lokal- og S-tog. Det er her nærliggende å føre Furusetbanen i rett linje fram til Vestli.     
A-husbane – med forbehold:  
Fra Hovedbanen og L2 i industriområdet øst for Alnabru godsterminal, i svak bue 
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over E6, under Furusetbanen (knutepunkt?), videre til Ellingsrud, Skårer, 
Sentralsykehuset og Lillestrøm  
 
 
6. Nytt T-banesystem T2 
 
Av nye bydeler dekker KVU-forslaget kun en sone Grünerløkka – sentrum – Bislett. 
Her har traséen krapp kurvatur med stasjoner i gangavstand. Gjennomsnittsfarten 
trekkes ned, og reisetiden mellom øst og vest vil øke.  
 
På tross av vurderinger i punkt 2 fremmer vi et forslag. Dette skiller seg vesentlig fra 
KVU-forslaget. Vi ønsker et system T2 på tvers av dagens T1, likt forslaget fra 
Prosjekteringskontoret for by- og forstadsbaner (PBF) på 1970-tallet.  
 
Vi følger i prinsippet KVU-forslaget Brynseng – Tøyen – Grünerløkka (avvik: via 
Jordal og Kampen, område uten banedekning). Men videre går T2 i en svak bue mot 
Slottsparken, som krysses i skrå vinkel med jernbanen. Her foreslår vi, som PBF; 
stasjon nær bakkenivå over Nationaltheatret stasjon(er). Fra Slottsparken følger T2 
et av gateløpene ned mot Filipstad og videre den gamle Drammensbanen mot 
Skøyen.  
PBFs forslag: langs Drammensveien nær gatenivå via Skillebekk til Skøyen 
 
Eventuelt tverrsamband Grünerløkka – Majorstua 
 
Stasjonsforslag:   
Bryn, Kampen (PBF), Tøyen (T1), Grünerløkka, Slottsparken, Filipstad (Kielbåten), 
Skillebekk, Skøyen  
 
 
7. Fornebubane 
 
Koordineringen med framtidige prosjekter F1, eventuelt S-banenett og ny T-
banetunnel kan virke svak eller fraværende.   
 
Strekningen Skøyen – Lysaker er under regulering, mens nytt dobbeltspor F1 
befinner seg på KVU-stadiet. En bør undersøke muligheten for felles jernbane- og T-
banekorridor, slik at ikke store arealer bindes til parallelle traséer.  
Herunder burde Lysaker T-banestasjon kunne legges under de to nye nordlige 
jernbanesporene, slik at Lysakerelva ikke blir byggeplass og basseng for T-banen.  
 
En bane langs sjøsiden Filipstad – Skøyen kan forlenges direkte som Fornebubane. 
Det kan oppnås ved vårt forslag T2 eller en gren av L2 (K11 og variant av K3A).   
Siste løsning knyttes til Drammensbanen, og en avgrening til Fornebu fra Myra (ved 
Stabekk vgs) er nærliggende. T-banen som komplisert anlegg og miljøproblem på 
Lysaker elimineres. Etterpåklokskap? 
Tunnel Majorstua – Madserud – Skøyen blir herved ikke tvingende nødvendig. Det 
fins gode argumenter for tverrsambandet, men kostnader og kompleksitet står 
muligens ikke i et rimelig forhold til Fornebubanens nokså lokale funksjon.   
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STORE ENKELTSTÅENDE PROSJEKTER UTENFOR OSLO 
 
 
8. KL Lommedalslnje og Ringeriksbanen 
 
Ringeriksbane utenom Vestkorridoren og i rettest mulig trasé via Lommedalen er 
også en mulig korridor mot Gjøvik/Lillehammer og Trøndelag, via Hønefoss, 
Jevnaker og Gran. Dette kan kanskje kombineres med en ny ”Vestkorridor” for 
hurtigtog mot Rykkinn, Bærumsmarka og Tranby/Lier.  
 
Lommedalslinje er i utgangspunktet et alternativ til F2 og den lange tunnelen til 
Nittedal. Men dette gir ingen IC- og flytogpendel Østfold – Oslo – Nittedal – 
Gardermoen og Hamar, et behov som vil øke bl.a. med trafikkpresset på 
Romeriksporten. Slik virker Lommedalslinje mindre aktuell.   
 
I KL erstattes Ringeriksbanen via Sandvika av Lommedalslinje, og med K10 
eller K11 blir Ringeriksbane overflødig.  
For Jernbane ønsker at Ringeriksbanen i det minste utsettes inntil et nettverk 
nordover mot Lillehammer og Trøndelag er nærmere vurdert, og til det foreligger en 
konseptvalgutredning for framtidens hovedsamband til Vestlandet.  
 
  
9. Armer og trekantsamband 
 
Disse inngår komplett i konseptene K10, K11 og KL.  
De gir et nett for godstrafikk utenom Oslo med enkel atkomst til Alnabru godsterminal 
og bidrar til full eller delvis trafikkseparering.  
 
Grorud – Gjelleråsen – Nittedal (GN) får tilknytning til både Brynsbanen og L2 og 
derved pendling både mot Østfoldbanen og Vestkorridoren.  
Trafikkslag: Lokal og regional persontrafikk og gods.  
Den vil fungere som et dobbeltspor parallelt med F2, separere trafikk og bidra til 
optimal kapasitetsutnytting videre mot Gjøvik og Gardermoen. Jf punkt 3.  
Arm Grua – Jevnaker og ny bane Hønefoss – Jevnaker – Gran (GJ, HGr) vil 
inngå i et trekantsamband og bl.a. muliggjøre direktetog Bergen – Trøndelag og 
mellom Telemark, Vestfold og Oppland med Gudbrandsdalen.  
Grua – Jevnaker – Hønefoss innkorter dagens Bergensbane via Nittedal.  
Trafikkslag: Alle  
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SPESIELLE TEKNISKE FORHOLD 


 
 
10. Kapasitet øst og vest for Nationaltheatret stasjon 
 
Dette punktet vil bearbeides videre og bli illustrert ved skjematiske sporplaner.  
 
To eller tre spor per retning Oslo S – Nationaltheatret?  
Vi ser på trafikken ut fra Oslo S (inn mot Oslo S fra vest nesten tilsvarende).  
Trafikken fra Nationaltheatret skal fordeles videre på: 
 


 3 spor K3A (F1, L1, L2) 


 4 spor K10 (F1, F2, L1, L2)  


 3 spor K11 (F1, F2, L1), L2 er en separat korridor via akse B. 
 
”Idealsituasjonen” samme antall spor til og fra Nationaltheatret modifiseres av flere 
faktorer:  
 


1. Lokaltog i samme takt med lav fart gir høy kapasitet, ideelt 24 tog per time og 
retning. Alle persontog vil trolig stoppe på Nationaltheatret og ha kjøremønster 
som lokaltog fram hit.  


2. IC- og Fjerntog vest for Nationaltheatret vil øke farten, krav til togavstand øker, 
og kapasiteten reduseres. Altså kan færre spor øst for Nationaltheatret 
balanseres mot flere spor vest for stasjonen.  


3. Antall plattformer og spor Nationaltheatret stasjon 
 
Mulig løsning:  
Blandet persontogtrafikk med optimal kapasitetsutnytting fram til Nationaltheatret.  
Her separeres og fordeles trafikken på flere spor med lavere kapasitet på hvert 
enkelt.  
  
 


Konsept Korridor 
mot V, N 


Spor  
V + N 


Spor 
N.th. 


Spor 
akse A 


Spor 
akse B  


K3A V: F1, L1 
NH: L2 


   2     
   1    


     
  4 


 
    2 


 


K10 V: F1, L1 
NN: F2,  
NH: L2 


   2 
   1 
   1 


 
  4 


 
    3 


 


K11 
akse A 


V: F1, L1 
NN: F2 


   2 
   1 


 
  3 


 
    2  


 


akse B NH: L2    1   1      1 


 
Tabell 10.1 
Kolonne 1,2, 3 fra høyre:  
Mulig sporbehov per retning Oslo S – Nationaltheatret mot Vestkorridoren V, 
Majorstua/Nittedal NN og Sinsen/Hovedbanen NH (kolonne 4) 
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SPESIELLE TEKNISKE FORHOLD 


 
 


Konsept Korridor  Tog  
V + N 


 Tog 
N.th. 


 Tog 
akse A 


 Tog 
akse B  


K3A V: F1, L1 
NH: L2 


16 + 16      
    16    


 
 48 


 2x24= 
   48 


 


K10 V: F1, L1 
NN: F2,  
NH: F2 


18 + 18 
    18 
    18 


 
 72 


 3x24  
    = 
   72 


 


K11 
akse A 


V: F1, L1 
NN: F2 


16 + 16 
    16 


 
 48 


 2x24= 
   48 


 


akse B NH: L2     24  24     24 


 
Tabell 10.2 
Eksempel på togfordeling og kapasitetsutnytting basert på tabell 10.1 
Forutsetninger: 
Idealsituasjon med blandet trafikk i akse A, 24 tog per time og retning 
Sum trafikk gjennom Nationaltheatret er fordelt jevnt på hver korridor videre, men 
andre fordelingsnøkler er tenkelige 
 
 
Kommentarer 
 
I K3A er tro av tre korridorer for lokaltog, ideell kapasitet 24 tog per spor, retning og 
time. Tabell 10.2 viser en relativt lav kapasitetsutnytting (2/3). Dette styrkes av figur 
7-9 side 151 i KVU Oslo-navets hovedrapport. Antall S-tog vest og nord for 
Nationaltheatret er langt unna kapasitetstaket.  
 
K10 trenger åpenbart tre spor i akse A. Med kun to ville antall tog mot vest og nord 
bli 12 per time og retning. I hvert fall for lokaltog er dette en lav utnytting.  
 
K11 får en annen fordeling av fjern- og nærtrafikk på korridorene, med større trafikk 
på den separate korridoren L2, dvs. 24 tog per time og retning (kapasitetstaket).  
Men dette vil trolig kreve at Hovedbanen bygges ut med fire spor på strekningen Alna 
– Grorud, avgreningspunktet for banen Grorud – Nittedal.  
Det framgår også at Oslo S avlastes for mange togbevegelser.  
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11. Oslo S – Nationaltheatret 
 
K3A viser større ombygginger av dagens tunnel OT med koplinger til nye 
jernbanespor (TØP, tegningsheftet side 18). Dette må bety lengre driftsavbrudd. 
Begrunnelsen for løsningen kan ligge i den trange passasjen mellom T1 og OT 
øverst på Karl Johan og at man vil unngå inngrep i T-banen.  
Vi foreslår andre løsninger med moderate følger for togdriften: 
 
K10 basisforslag1:  
2x2 parallellførte nye spor, to langs OT på nordsiden, to i Stortingsgata.    
Hvert nytt innerspor knyttes til hvert sitt ytterspor på Nationaltheatret stasjon. Nye 
ytterspor knyttes til hver sin nye plattform for fjerntog og IC, som i K3A.  
Moderat parallellforskyvning av T1 Jernbanetorget – Stortinget – Slottsparken 
nordover for å gi plass til ett eller to nye jernbanespor langs Karl Johan.    
Det nye parallelle løpet for T1 blir første fase av anleggsarbeidet. Ved ferdigstilling 
flyttes trafikken over, og det gamle løpet frigis til jernbaneformål. 
Fasen omfatter ny T-banestasjon – to mulige lokaliseringer 
 


 Ny Slottsparken stasjon parallelt med eller nær dagens 


 Stasjon sentralt langs Karl Johan som erstatter dagens stasjoner Stortinget og 
Nationaltheatret.  


 
Slottsparken vil gi det beste knutepunktet for framtidig jernbane og T-bane.  
Karl Johan vil gi større gangavstand til jernbane og T2 (vårt forslag), men nær 
gateplanet vil stasjonen bli langt mer brukervennlig enn Stortinget. Sammenslåingen 
av to stasjoner vil også gi en mer fornuftig stasjonsavstand i sentrum.  
 
K11: Vurdert sporbehov per retning i akse A er 1x2 (tabell 10.1).  
Karl Johan og Stortingsgata: Flere tenkelige kombinasjoner av linjeføringer for to nye 
spor. Enkleste løsning er muligens å forlenge dagens to sørlige spor parallelt under 
Stortingsgata. Denne og trolig andre løsninger gjør parallellforskyvning av T1 
unødvendig.   
 
 
12. K10 – fellesløpet for F2 og L2 langs Ring 2 
 
Følgende momenter må legges til grunn:  
Arealbehov, fellesstasjon ved NRK Majorstua, stasjon med forbikjøringsspor for F2, 
F2 som ett- eller toløpstunnel videre mot Nydalen, fobikjøringsspor Nydalen stasjon, 
fordeler og ulemper ved avvikende sporgeometri for toløpstunneler.  
 
Som utgangspunkt og grunnlag for tegninger vurderes følgende løsning som gunstig:  
Fellesløpet bygges i to plan med F2 øverst, fire spor gjennom stasjonen, spor for  


 


                                           
1
 K10 vil utarbeides videre i minst en variant. Her vil parallellforskyvningen av T1 unngås.  
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passerende tog i midten og sideplattformer som i Holmestrand. F2 føres videre som 
ettløpstunnel med samme stasjonsprinsipp for Nydalen. Herfra står man friere i 
valget mellom ett- eller toløpstunnel mot Nittedal.  
 
Alternativet kunne være F2 og L2 i samme plan.  
Dette ville trolig kreve seks parallelle spor med to mellomplattformer ved Majorstua 
stasjon, altså et omfattende areal i bredden. F2 måtte bygges som to løp med stor 
avstand, bestemt av linjeføringen for fjerntog, antall plattformer og sporavstand på 
stasjonen.  
”Bredt dobbeltspor” mot Nydalen er trolig ugunstig der tunnelen tilstrebes å følge 
rette (og smale) gateløp med massive bygninger på hver side. 
 
   
13. Bindinger i prosjekt- og anleggsrekkefølge 
 
Oslo S - Nationaltheatret 


Parallellforskyvning av T1 (K10 basisforslag) er omtalt i punkt 11.  
 
Nationaltheatret stasjon 
F2, L2 og T2 ligger på to eller tre separate plan.  
K10 har to plan, F2 og L2 på nivå med dagens stasjon, T2 over og like under 
bakkenivå.  
K11 har tre plan, F2 på nivå med dagens stasjon, L2 under og T2 øverst som i K10.  
Selv om F2, L2 og T2 helt eller delvis blir fysisk atskilte anlegg, er det trolig ugunstig 
om ikke alle tre samordnes anleggsmessig over et avgrenset tidsrom.  
 
Avgreninger og korridorer vest og nord for Nationaltheatret 
K10 og K11: F2 og F1 er et fellesprosjekt langs sentrumsaksen der anleggsarbeid 
må samordnes, banedelet inkludert.   
I K10 er F2 og L2 delvis en felleskorridor med fire separate løp mot Majorstua, et kort 
fellesløp langs Ring 2 og et avgreningspunkt ved Sognsveien for L2 til Sinsen og 
Hovedbanen. Alt bør eller må utføres som ett anlegg inkludert sporavgreninger ved 
Sognsveien. Herfra trenger ikke F2 og L2 utbygges samtidig.  
I K11 er korridorene F2 og L2 separate og uten direkte bindinger i anlegg og 
rekkefølge. Delvis unntak: Nationaltheatret stasjon, omtalt over. 
 








file:///C|/...lehed/Desktop/Styring og administrasjon/KVU Oslo-Navet/Høring/Høringssvar/SV Innspill KVU Oslo-navet 2016 - tillegg.htm[24.08.2016 08:54:45]


Fra:                                                 Per Kvernmark <p-kver@online.no>
Sendt:                                            21. august 2016 14:18
Til:                                                   Klemetzen Hedda
Kopi:                                               leder@jernbane.no; 'jens h'; gkajander@bredband.net; 'Vidar Sætre'
Emne:                                            SV: Innspill KVU Oslo-navet 2016 - tillegg
 
Oppfølgingsflagg:                       Flag for follow up
Status for flagg:                           Flagget
 
Jeg viser til telefonsamtale onsdag i uke 33 og ber om at følgende to punkter legges til vårt innspill fra 2016-04-29.
 


1.      Parallellforskyvning av T-banen, punkt 11 Oslo S - Nationaltheatret:
Arbeidet med detaljerte trasétegninger viser at omlegging av T-banen langs Karl Johan muligens er unødvendig. I
så fall kan omlegging begrenses til like vest for Jernbanetorget stasjon, der bygningen under navnet NAF-huset vil
berøres.


2.      Vi viser til vedtak av Helse sørøst tidligere i år om å legge ned Ullevål universitetssykehus og å bygge et nytt
regionsykehus på Gaustad. Vårt konseptforslag K11 synes spesielt interessant i lys av dette vedtaket.


 
Prognose for ferdigstilling av tegninger er ca en til to uker fra nå av.
Dette vil omfatte:
-  traséforslag for K10 i sentrum på A3 i målestokk 1 . 5000 med veiledende horisontalkurvatur påført
- skjematisk sporplan for K10, muligens også for K11
 
Til hvem i samferdselsdepartementet (e-postadresse) kan jeg eventuelt ettersende materiale?
 
Vennlig hilsen 
Per K 
på vegne av For Jernbane
 
Fra: Klemetzen Hedda [mailto:Hedda.Klemetzen@jbv.no] 
Sendt: 16. august 2016 14:43
Til: Per Kvernmark
Emne: SV: Kartutskrift - praktiske punkter
 
Hei Per!
 
Jeg sender som avtalt en oppdatering om oversendelse av høringsdokumentet fra arbeidsgruppen i KVU Oslo-Navet til
oppdragsgiverne – Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune.
 
Vi skal ha et nytt møte om dokumentet fredag 19. august. Vi håper å kunne sluttføre dokumentet denne dagen, og
oversende høringen så fort som mulig etter dette – det vil si om cirka en uke.
 
Det betyr at du må scanne og sende over de siste kartene ved ukeslutt, dersom de skal bli en del av oversendelsen. Som
sagt tidligere, kan du også vente til senere prosesser, da dette er på et helt annet detaljnivå enn det KVU-en opererer i.
 
 
Med vennlig hilsen
Hedda Klemetzen,
kommunikasjonsrådgiver, KVU Oslo-Navet
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Høringsuttalelse til KVU Oslo-navet 


Sammendrag: Utredningen er mangelfull og har en misvisende tittel. Utredningen unnlater å 


ta med vesentlige opplysninger og den inneholder uriktige opplysninger. Utredningen 


inneholder forslag til urasjonelle løsninger. For områdene Groruddalen-Lørenskog-Ahus-


Lillestrøm og Kjeller er utredningen uegnet. 


 


1. KVU Oslo-navet er en mangelfull utredning og har en misvisende tittel 


Utredningen behandler i første rekke forholdene i Oslo sentrum, Oslo vest og 


områdene vest for Oslo. Oslo øst og områdene øst for Oslo (bybåndet Groruddalen-


Lørenskog-Skedsmo/Lillestrøm og Kjeller) er mangelfullt behandlet, særlig når det 


gjelder t-banen. Utredningens tittel bør endres tilsvarende. Slik utredningen nå 


foreligger, gir den inntrykk av å omhandle hele Oslo og Oslo-regionen. Det er ikke 


fullt ut riktig. 


 


2. Utredningen unnlater å ta med vesentlige opplysninger 


Utredningen omtaler ikke Ahusbanen/Romeriksbanen.  


 


Ahusbanen/Romeriksbanen er en forlengelse av t-banen (metro) fra Ellingsrudåsen 


stasjon til Visperud-Lørenskog sentrum-Akershus universitetssykehus (Ahus)-


Lillestrøm og Kjeller. Forslag om bygging av t-bane til Ahus ble fremmet i 1960.  


 


KVU Oslo-navet unnlater å opplyse at Ahusbanen har ligget i Oslo-pakke 3 i flere år. 


Ahusbanen inngår i Kommuneplanen både for Oslo og for Lørenskog kommuner. 


Dette er ikke nevnt. Ahusbanen/Romeriksbanen er en viktig del av Regional plan for 


areal og transport i Oslo og Akershus. Dette er ikke nevnt. KVU-arbeidet for 


Ahusbanen/Romeriksbanen er heller ikke nevnt. 


 


3. Utredningen inneholder uriktige og misvisende opplysninger 


På side 287 i utredningen omtales i én setning reisetiden til Ahus med t-banen. Her 


heter det at "så lange metrolinjer innebærer lang reisetid og de blir lite rasjonelle å 


drifte". Nærmere begrunnelse er ikke gitt. 


 


Her nevnes ikke at reisetiden til Ahus fra Jernbanetorget er beregnet til 28 minutter, 


samtidig som reisetiden til Kolsås og Frognerseteren i dag er henholdsvis 31 og 36 


minutter. Reisetiden til Ahus blir med andre ord kortere enn "normen" på 30 minutter 


som KVUen opererer med. Dette er ikke nevnt i utredningen. Leseren sitter igjen med 


inntrykket av at forlengelse av t-banen til Ahus innebærer for lang reisetid "og er lite 


rasjonelt å drifte". Dette er direkte misvisende informasjon. Det er derimot "rasjonelt å 


drifte" Kolsåsbanen og Frognerseterbanen? Dette gir ikke utredningen svar på. 


 


Påstanden i utredningen om at det blir "for lang reisetid" til Ahus/Nedre Romerike gir 


inntrykk av at det bare er tale om reising til og fra Oslo sentrum, og utredningen ser 
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dermed bort fra behovet for interntransport langs bybåndet Groruddalen-Lørenskog 


sentrum-Ahus-Lillestrøm og Kjeller. Denne interntransporten er av et betydelig 


omfang. Det er forventet en sterk befolkningsøkning med planlagt 


knutepunktutbygging langs dette bybåndet i årene fremover. Lillestrøm skal dessuten 


utbygges som regionby. Denne interntransporten er i dag sterkt preget av privatbilisme 


fordi det ikke finnes skinnegående transport langs traséen fra nordøstre delen av 


Groruddalen til Metro senter, Triaden senter, Lørenskog bussterminal, Ahus, 


Løvenstad, Blystadlia, Lillestrøm og Kjeller.  


 


4. Utredningen inneholder forslag til urasjonelle løsninger 


På side 247 i utredningen er det i én setning foreslått at for Furusetbanen (t-banens 


linje 2), kan "Lørenskog sentrum eller Visperud være et naturlig endepunkt for 


metroen". 


 


Dette innebærer at tusenvis av ansatte, pasienter og pårørende mv som hver dag skal 


til Ahus må gå av t-banen i beste fall i Lørenskog sentrum og deretter ha omstigning 


til buss (?) de siste ca 1500 meter frem til Ahus.  Dette er urasjonelt og en uakseptabel 


løsning. Det er beregnet at ca 9000 personer hver dag reiser til Ahus. De fleste 


reisende bruker i dag bil fordi et ikke finnes skinnegående transport, blant annet 


bruker ca 67 prosent av de ansatte privatbil. Dette er ikke nevnt i utredningen. Bussen 


er ikke konkurransedyktig mot bilen. 


 


5. Konklusjon 


KVU-Oslo navet har store svakheter når det gjelder kollektivløsninger fra 


Groruddalen mot Lørenskog-Ahus-Lillestrøm og Kjeller. I det videre arbeidet med 


Oslo-pakke 3 og Nasjonal Transportplan må Ahusbanen/Romeriksbanen innarbeides 


uavhengig av KVU Oslo-navet. 


 


Oslo, den 17. mars 2016 Bjørn E. Engstrøm 


Leder av Forum for Ahusbanen/Romeriksbanen 
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Groruddalen Miljøforum 


Postboks 40 Veitvet 


0518 Oslo 


miljoforum@groruddalen.no 


                                                                                 


Oslo, 27. april 2016 


Jernbaneverket 


postmottak@jbv.no 


 


 


Høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet fra Groruddalen Miljøforum (GM) 


 


Konseptvalgutredningens hovedformål er å belyse hvilke kollektive transporttilbud som må 


utvikles for å nå det overordnede politiske målet om at veksten i persontransport skal skje 


med kollektivtrafikk, sykling og gange.   


 


Ahusbanen/Romeriksbanen 


GM støtter generelt utbygging av metro, S-bane og andre kollektivløsninger.  Vi beklager at 


KVU Oslo-Navet ikke omtaler Ahusbanen/Romeriksbanen. Dette er etter vår oppfatning en 


vesentlig svakhet ved utredningen. Ahusbanen/Romeriksbanen er en forlengelse av t-banen 


fra Ellingsrudåsen stasjon til Visperud-Lørenskog sentrum-Ahus-Lillestrøm og Kjeller. 


Forslag om bygging av t-bane til Ahus ble allerede fremmet i 1960.  


 


KVU Oslo-Navet unnlater å opplyse at Ahusbanen har ligget i Oslopakke3 i flere år. Videre 


nevnes ikke at Ahusbanen inngår i den langsiktige Kommuneplanen både for Oslo og for 


Lørenskog kommune, og heller ikke at Ahusbanen/Romeriksbanen er en viktig del av 


Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus.  KVU-arbeidet for banen er heller 


ikke nevnt. 


 


GM ber om at Ahusbanen/Romeriksbanen tas med i det videre arbeidet med KVU Oslo-


Navet. Denne baneforlengelsen er nødvendig i et område hvor det både er forventet og 


planlagt for sterk befolkningsøkning. En bane-løsning kan bidra til en reduksjon i bil- og 


busstrafikken i Groruddalen, særlig hvis det kombineres med innfartsparkering med 


tilstrekkelig kapasitet. Banen trenges både for trafikk inn og ut av Oslo, men også for stor 


interntrafikk i bybåndet Groruddalen – Ahus – Lillestrøm og Kjeller. 


 


Hovinbyen. Groruddalen 


Transportbehovene som følger av utbyggingen i Hovinbyen bør i hovedsak baseres på 


kollektive løsninger. GM vil peke på at kollektivtilbudet må bygges ut tidlig og raskt, for at 


utbygging av boligområdene i deler av Hovinbyen skal komme i gang.  GM tenker bl.a. på 
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trikkelinjen Bryn-Økern-Sinsen, og på den foreslåtte flyttingen av jernbanestasjon til Breivoll.  


I Strategisk plan for Hovinbyen planlegges området som en forlengelse av indre by – den tette 


by, mens store deler ligger utenfor Ring 3.  Skillet mellom indre by med 5-min avganger og 


forstad med 10 min, går i hovedsak langs Ring 3. GM mener at med den høye 


befolkningstettheten som planlegges i Hovinbyen, bør området ha avgangsfrekvens med 5-


minutters intervaller. Viktig er det også at det etableres gode bussruter på tvers internt i 


Hovinbyen.  


Den foreslåtte trikkelinjen fra Bjerke over Brobekk mot Breivoll ligger langt fram i tid. Vi har 


imidlertid registrert at slik den nå er tegnet, skjærer den bl.a. gjennom de viktige 


grøntarealene ved Østre Aker kirke. Her bør det heller komme en naturpark; et ubearbeidet 


naturområde. Det må fremmes forslag om en annen trase her.  


 


KVU Oslo-Navet har hovedfokus på kollektivutvikling i området innenfor Ring 3.  I ytre by i 


Groruddalen legges det mer vekt på sykkelbruk. GM savner fokus på traseer i dalbunnen og 


på tverrgående tilbud, og som nevnt foran, hvordan de ytre bydelene bindes sammen med 


Romerike. Befolkningen øverst i Groruddalen bør få bedre kollektivtilbud på tvers gjennom 


en sammenbinding av T-bane 2 og 5 samt at det etableres matebuss mellom tog og bane i 


rushtiden.  GM vil sterkt understreke behovet for effektiv støyskjerming for boliger ved nye 


kollektivtraseer.   


 


Tung- og personbiltrafikk og tungtransportplan for Groruddalen 


I planleggingen for Oslo-Navet – kollektivtransport må det legges klare føringer for hvordan 


både tungtrafikk og privatbiltrafikk må omlegges for å gi god framkommelighet for trikk – 


buss. GM vil her påpeke nødvendigheten av E6-Manglerudtunnelen. Uten et tunnelprosjekt 


for Ulvensplitten vil det ikke kunne bygges boliger i dette området. Planene for nedgradering 


av Rv4 – Trondheimsveien i Groruddalen må gjennomføres snarest mulig p.g.a. 


støybelastningen for boligene inntil denne veien. For å få til en reell nedgradering av Rv4 helt 


fram til fylkesgrensen, mener GM at trafikk fra Rv4 - Trondheimsveien må ledes gjennom en 


diagonal i tunnel ned til Rv163 Østre Aker vei, og/eller i tunnel ned til E6.  


 


Østre Aker vei må beholdes og utvikles som hovedtrasê for tungtransport gjennom 


Groruddalen. Tungtransportplanen må realiseres.  Avvikling av biltrafikk og kollektivtrafikk 


gjennom Økernområdet blir en utfordring. Hovinbyplaner om åpen aveny gjennom Risløkka 


mot Økern kan gi uholdbare støyforhold og luftforurensninger. Generelt må utviklingen av 


kollektivtilbudet slik det fremstilles i KVU Oslo-Navet samordnes med Nasjonal 


Transportplan 2018-2029 som omhandler veisystemet.   


 


Lokk over E6 er etter vår oppfatning en forutsetning for å løse støyproblemer og for å gi 


grunnlag for bygging av nye boliger på og inntil lokket. Dette er særlig aktuelt ved Furuset.   


 


Konklusjon 
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KVU Oslo-Navet har store svakheter når det gjelder kollektivløsninger fra Groruddalen mot 


Lørenskog-Ahus-Lillestrøm og Kjeller. Det må etableres tverrgående baneforbindelse i 


dalbunnen/oppe i dalen. Det er nødvendig å løse kollektivutfordringene i Hovinbyen tidlig.  


Rv4 (Trondheimsveien) må nedgraderes så snart som mulig. Tungtransportplanen for 


Groruddalen må realiseres. Det må bygges lokk over E6 i deler av Groruddalen. 


 


 


Med hilsen  


for Groruddalen Miljøforum 


 


Ragnar Torgersen       Bjørn E. Engstrøm  


leder                                                                                      styremedlem 


     


 


Ekspedert elektronisk 


 


Kopi: 


Akers Avis Groruddalen 


Bydelene Stovner, Alna, Grorud og Bjerke 


Bjerke Storvel 


Kontaktutvalget for velforeninger i Oslo (KUV) 


 


 


 





		Den foreslåtte trikkelinjen fra Bjerke over Brobekk mot Breivoll ligger langt fram i tid. Vi har imidlertid registrert at slik den nå er tegnet, skjærer den bl.a. gjennom de viktige grøntarealene ved Østre Aker kirke. Her bør det heller komme en natur...






 


 


Jernbanealliansen, c/o Naturvernforbundet, Mariboes gate 8, 0183 Oslo 
Tlf.: 23 10 96 10  –  


E-post: post@jernbanealliansen.no 


        Oslo, 29. april 2016 
        Deres ref.: 201302912-28  
         
 
 
Jernbaneverket 
 
 
 


Høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet 
 


Innledning 
Jernbanealliansen viser til høring av KVU Oslo-Navet – Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn 
mot og gjennom Oslo. Vi avgir herved vår uttalelse. 
 
Jernbanealliansen har fulgt prosessen med KVU Oslo-Navet og blant annet deltatt på de tre verkstedene i 
første halvdel av 2014 og høringskonferansen i januar 2016. Vårt hovedinntrykk er at det er gjort et grundig 
arbeid med å vurdere ulike løsninger og konsept. Vi støtter utredningens hovedkonklusjoner, men savner 
større fokus på godstrafikkens behov. 
 


Stort behov for økt banekapasitet 
Økt kapasitet for person- og godstog inn til og gjennom Oslo i form av nye tunneler er viktig for å få et mer 
robust banesystem og for å innfri politisk mål som nullvekst i personbiltrafikken og å flytte gods fra veg til 
bane. Strekningen Oslo S–Lysaker utnyttes fullt ut og vil forbli en propp i systemet og begrense mulighetene 
for å utvikle tilbudet av lokaltog, regiontog og godstog. Det er derfor viktig at den økte kapasiteten bygges 
ut tidlig, for blant annet å unngå at godstrafikken på bane blir lidende når persontogtilbudet i og rundt Oslo 
utvides. Økt kapasitet inn til og gjennom Oslo vil også øke nytteeffekten av andre baneinvesteringer som 
Follobanen og intercity. Ny tunnel fra Nationaltheatret til Bislet, Sinsen og Alnabru vil åpne for nye 
reisemuligheter med tog og bedre balanse i togtrafikken, sett opp mot at alle linjene skal gå vestover. 
 


Godstrafikkens behov må tydeliggjøres 
Vi har forstått at godstransport på bane i KVU-en ikke er blitt analysert like nøyaktig som 
persontransporten. Vår bekymring er at godstrafikkens behov kan komme i skyggen, noe vi ser fra andre 
utredninger (som Ringeriksbanen) og når de faktiske prioriteringene gjøres, til tross for at godstrafikken er 
svært viktig i et miljø- og klimaperspektiv. Det gjelder å finne løsninger som kommer både person- og 
godstrafikken til nytte, samtidig som det ikke tas grep som forverrer situasjonen for gods på bane eller 
forutsetter store, separate investeringer i godstiltak som det er usikkert om vil bli realisert. 
 
Vår bekymring for godstrafikken går i hovedsak ut på at godstog kan risikere lavere tilgjengelig 
sporkapasitet. Det dreier seg om kapasitet på gamle Østfoldbanen (særlig Kolbotn–Oslo S) og på 
Hovedbanen (særlig Oslo S–Grorud) samt mulighetene for å kjøre inn til og ut fra Alnabru godsterminal. 
KVU-en antyder svært høy frekvens for S-tog på delstrekninger som også skal trafikkeres av godstog. Under 
forutsetning av ny godsbane fra Kolbotn til Alnabru antydes det 5-minuttersfrekvens på deler av 
Østfoldbanen. Siden det er svært usikkert om det vil bli bygd noen egen godsbane fra Kolbotn til Alnabru, er 
det viktig at det slås fast at frekvensen for S-banen ikke kan bli høyere enn at godstrafikken får tilgang til 
attraktive ruteleier. Vi må ikke risikere at analysen legger til grunn et persontrafikkvolum som forutsetter en 
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så høy S-banefrekvens at godstrafikken må få egne spor, uten at slike nye spor er inkludert i 
kostnadsestimatet og en robust finansieringsplan. 
 
Det er verd å påpeke at KVU-en forutsetter en del ekstra investeringer i godstiltak mellom Sandvika og 
Drammen, som ikke er inkludert kostnadene som analyseres. Det er viktig at disse ikke faller ut av lista over 
nødvendige tiltak, men inkluderes i en felles finansieringsplan for alle banetiltak som berøres av KVU-en. 
 
Godstrafikken sørfra til Alnabru godsterminal hemmes i dag av den bratte stigningen på godssporet fra 
Loenga til Bryn. Dette gjør at tunge godstog må ha hjelpelokomotiv fra Loenga til Alnabru, noe som er dyrt 
for togoperatørene. Alternativt må det kjøres med kortere tog, som også gir høye kostnader.1 Problemet 
løses med egen godsbane fra Kolbotn til Alnabru, men vi er som sagt svært usikre om en slik bane vil bli 
prioritert. Brynsbakken setter også begrensninger for godstog vestfra (Sørlandsbanen, Drammen etc.). Vi 
ber derfor om at det vurderes en variant av den anbefalte tunnelen Nationaltheatret–Bislet–Sinsen–Alnabru 
med slakere stigning, som vil kreve noe annen trasé, slik at godstog fra Østfoldbanen til Alnabru kan benytte 
denne, i det minste i lavtrafikk-perioder. Det bør også ses på varianter av en slik slakere tunnel som også gir 
muligheter for å bruke den for godstog vestfra. Alternativt kan hjelpelokomotiv inngå som en tjeneste fra 
jernbanens infrastrukturselskap, som kompensasjon for at infrastrukturen ikke er konkurransedyktig. 
 


Øvrige merknader 
Anbefalingene i KVU-en vil uten tvil kreve store investeringer. Da er det viktig å se disse opp mot hva det vil 
koste å ikke investere i et kapasitetssterkt og attraktivt kollektivsystem. Tidligere beregninger, blant annet 
fra Urbanet Analyse, viser at det vil bli mye dyrere for samfunnet å satse på vegutbygging framfor på 
kollektivtransport i byområdene.2 Samtidig er det viktig at statlige økonomiske bidrag til kollektivutbygging 
følges opp med krav om en god lokal og regional arealpolitikk, som øker nytteeffektene av investeringene. 
 
Jernbanealliansen har ikke mandat til å gi konkrete anbefalinger for valg av løsninger for det øvrige 
kollektivtransportsystemet i Oslo. Vi er imidlertid enige i at det vil være lurt å bygge opp avlastende 
knutepunkt ved Lysaker og Bryn, som bindeledd mellom tog og øvrig kollektivtilbud. Det vil gi raskere 
kollektivforbindelser for mange, samtidig som Oslo sentrum avlastes. 
 
For Oslo sentrum ligger det an til at den nye T-banetunnelen ikke vil få stasjon i umiddelbar nærhet til 
hovedknutepunktet Oslo S. Dette er ikke omtalt i kap 8.2.1 i hovedrapporten, og vi vil sette pris på en 
nærmere begrunnelse for anbefalt løsningen sett opp mot de markedsmessige ulempene dette kan ha. 
  


Om Jernbanealliansen 
Jernbanealliansen består av ti organisasjoner som ønsker å fremme jernbanen i Norge. Alliansens formål er 
å arbeide for økte bevilgninger til utbygging av jernbaneprosjekter og opprustning av det eksisterende 
jernbanenettet. Jernbanealliansen består av: 


 Arbeidsgiverforeningen Spekter  Naturvernforbundet 


 Framtiden i våre hender  Norsk Jernbaneforbund  


 Landsorganisasjonen i Norge (LO)  Norsk Lokomotivmannsforbund 


 LO Stat  Næringslivets Hovedorganisasjon (NHO) 


 Natur og Ungdom  Trygg Trafikk 
                                                                 
1 Følge transportetatenes forslag til Nasjonal transportplan 2018–2029 (side 71) er det mer last på hvert tog som har størst 
betydning for effektivisering av godstransporten, som igjen er viktig for å få mer gods overført fra veg til bane. 
2 Urbanet Analyse: 
http://www.urbanet.no/Documents/Publikasjoner/UArapport%2023_2011%20Kollektivtrafikk%20veiutbygging%20eller%20
kaos%20med%20engelsk%20sammendrag.pdf 
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Med vennlig hilsen 
Jernbanealliansen 
 
 
 
Holger Schlaupitz 
styreleder 
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Høringsuttalelse til KVU Oslonavet saksreferanse 201302912-28 


 
 


 


Konseptvalgutredningens hovedoppgave er å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må 


utvikles for å nå det vedtatte klimapolitiske målet om at all vekst i persontransport skal skje 


med kollektivtrafikk, sykling og gange.   


 


LO i Oslo mener tiden er overmoden for store grep og helhetstenkning i vår folkerike region. 


Det er nødvendig å se bolig, arbeid, utdanning og helse i sammenheng med transport og øvrig 


infrastruktur om vi skal evne å ta de nødvendige og til dels store grep for miljø og klima i 


tillegg til å bygge et godt liv for folk i gode og trygge lokalsamfunn.  


 


Ahusbanen/Romeriksbanen 


Vi støtter generelt utbygging av flere T-baneløsninge og andre kollektivløsninger.  Vi er 


skuffet over at KVU Oslo-Navet ikke omtaler Ahusbanen/Romeriksbanen. Dette er etter vår 


oppfatning en vesentlig svakhet ved utredningen. Ahusbanen/Romeriksbanen er en 


forlengelse av t-banen fra Ellingsrudåsen stasjon til Visperud-Lørenskog sentrum-Ahus-


Lillestrøm og Kjeller. Forslag om bygging av t-bane til Ahus har vært en kampsak i årevis og 


de aller fleste partier har uttrykt støtte til forslaget.  


 


Ahusbanen har ligget i Oslopakke3 i flere år og inngår i Kommuneplaner både for Oslo og for 


Lørenskog kommune samt inngår i regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus.   


LO i Oslo ønsker at Ahusbanen/Romeriksbanen tas med i det videre arbeidet med KVU Oslo-


Navet. Denne baneforlengelsen er nødvendig i et område hvor en legger opp til sterk 


befolkningsøkning. En slik bane-løsning vil være svært viktig for å redusere veitrafikken i 


Groruddalen, særlig kombinert med plasser for innfartsparkering og kø-prising.  


 


Med vennlig hilsen  


Erik Hagen/sign/ 


Leder næringspolitisk utvalg LO i Oslo      
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Høring - KVU Oslo-Navet – Konseptvalgutredning for økt 


transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo 
 


Landsorganisasjonen i Norge (LO) viser til deres brev vedrørende ovennevnte sak.  


 


LO har ikke vurdert de ulike alternativene og innspillene som kommet i prosessen, men legger 


til grunn at anbefalt konsept er basert på gode faglige vurderinger og et grundig analysearbeid.  


 


I rapporten fremkommer det samtidig at det er knyttet stor usikkerhet til framtidig areal- og 


transportutvikling og dermed til beregninger av framtidig trafikk og samfunnsøkonomisk 


lønnsomhet. I et såpass langt tidsperspektiv (2030-2060) som det her legges opp til, vil det 


særlig være knyttet stor usikkerhet til investeringskostnader.  


 


Hovedgrepet er å utvikle et sammenhengende reisenettverk basert på kollektivtrafikk, sykling 


og gåing. Dette er målsetting LO støtter, men er samtidig bekymret for at det legges for store 


forventninger til effekten av tiltakene, spesielt når det gjelder sykling og gåing. Dette kan 


også bidra til at behovet for økt kollektivtilbud undervurderes. 


 


I rapporten pekes det også på at tilgjengelighet og høy regularitet er viktige forutsetninger for 


at folk skal reise kollektivt. I den sammenheng mener LO at man også må se konkret på 


hvordan flest mulig kan bruke kollektivtransporten, gjennom å legge til rette for 


miljøvennlige løsninger fra hjemsted til kollektivknutepunkter. Sykkel og gåing vil være en 


viktig del, men kan være utfordrende enkelte steder i Oslo. Matebusser fra boligområdet inn 


mot kollektivknutepunktene, kan være en alternativ transportform. 


I tillegg registrerer vi at "Park- and ride" ordninger er bare i liten grad omtalt. Dette vil være 


viktige tiltak for å øke kollektivandelen, spesielt på lengre reiser. 


 


I rapporten pekes det på at mye av folks reiseaktivitet er knyttet til daglige gjøremål som 


reiser til/fra arbeidssted, transport av barn til barnehage, skole o.l. 


Svært mange arbeidstagere har faste arbeidstider i form av skift- eller turnuslignende 


ordninger, og jobber på tidspunkt som ligger utenfor det vi betegner som 


"normalarbeidsdagen". Mange av disse arbeidsplassene ligger også i randsonen av Oslo, hvor 


tilgjengelighet og frekvens er begrenset. 


LO mener man i større grad burde se nærmere på disse forholdene når det gjelder reisevaner 
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knyttet til jobbrelatert transport. Her ligger det sannsynlig viktige faktorer som må tas med i 


en helhetsvurdering dersom man ønsker å endre eller påvirke folks reisevaner. 


 


Når det gjelder økt bruk av trikk, så har den mange fordeler, spesielt i forhold til å løse 


kapasitet. Samtidig legger det store beslag på gateareal, og vil kunne utfordre varetransportens 


vilkår. LO ber at det tas særskilt hensyn til varetransporten i den sammenheng, samt ved 


utvikling av rene kollektivgater. 


 


LO mener at det vil være svært utfordrende å innføre sterke begrensninger i privatbilismen, 


uten at det samtidig foreligger en klar strategi på hvordan det økte behovet for 


kollektivtransport skal dekkes. Skal man lykkes i dette arbeidet vil det være avgjørende at de 


reisende får et reelt alternativ til privatbilen, og begrensende tiltak i stort omfang må ikke 


iverksettes før alternativene er på plass. 


 


Person- og godstransport vil være tjent med en sterk reduksjon av privatbilismen, men 


varetransporten må ikke underlegges de samme begrensninger som disse. 


 


 


 


 


Med vennlig hilsen 


LANDSORGANISASJONEN I NORGE 


 


 


Terje Olsson  
(sign.) 


 


 Grethe Fossli 
 (sign.) 


 


 


Saksbehandler: Kenneth Sandmo 
 


Dette brevet er godkjent elektronisk i Landsorganisasjonen i Norge og har derfor ingen signatur. 
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KVU	Oslo-navet	-	Høring	
	
Vi	 viser	 til	 KVU	 Oslo-navet	 sendt	 ut	 på	 høring	 av	 Jernbaneverket,	 Ruter	 og	
Statens	 vegvesen	 26.	 november	 2015.	 Natur	 og	 Ungdom	 avgir	 herved	 sin	
uttalelse.	
	
	
Natur	og	Ungdom	er	positive	til	utredningene	gjort	av	Jernbaneverket,	Ruter	og	
Statens	vegvesen.	Under	er	Natur	og	Ungdoms	merknader	til	utredningen.		
	
Målsetting	
Det	er	flere	mål	og	krav	som	er	lagt	til	grunn	for	konseptvalgutredningen,	Natur	
og	 Ungdom	 legger	 her	 spesielt	 merke	 til	 effektmål	 1,	 om	 at	 veksten	 i	
persontransporten	 skal	 tas	 med	 kollektivtransport,	 sykling	 og	 gange,	 samt	
kravene	om	at	transportsystemet	skal	bygge	opp	under	klima-	og	miljøhensyn	og	
det	øvrige	kravet	om	at	jernbanen	skal	tilby	tilstrekkelig	kapasitet	for	framtidig	
godstrafikk.	Likevel	er	det	ingen	av	disse	målene	eller	kravene	som	er	absolutte.		
	
Natur	og	Ungdom	mener	spesielt	målet	nullvekst	 i	personbiltrafikken	bør	være	
absolutt.	 Som	også	 beskrevet	 i	 utredningen	 er	 restriktive	 tiltak	 på	 biltrafikken	
nødvending	 for	 å	nå	målsettingen.	Vi	 ønsker	 en	videre	utredning	på	 spesifikke	
tiltak	 for	 hvordan	biltrafikken	 kan	 reduseres,	 og	 å	 redusere	 biltrafikken	 i	Oslo	
med	30	prosent	innen	2030	er	en	god	vei	for	å	gjøre	byen	bilfri.	
	
Gods	
Store	deler	av	Norges	godstransport	skjer	i	og	gjennom	Oslo,	gode	tiltak	for	gods	
på	jernbanen	i	Osloområdet	er	avgjørende	for	å	endre	dagens	godssituasjon.		
I	dag	går	den	største	delen	av	godstransport	med	 lastebil	på	vei.	Dette	er	både	
arealinneffektivt	og	har	store	miljøkonsekvenser	i	form	av	utslipp.	Per	dags	dato	
trafikkerer	 godstogene	 de	 samme	 strekningene	 som	 dagens	 fjerntog,	 der	
Alnabru	i	Oslo	er	sentralleddet.	Gjennom	Oslotunnelen	og	Oslo	S	er	det	begrenset	
kjøring	av	godstog	 i	 rushtiden	grunnet	kapasitetsmangel.	 Som	det	også	er	blitt	
sett	 på	 i	 konseptvalgutredningen	 må	 det	 bygges	 ut	 mer	 infrastruktur	 på	
jernbanen	for	å	øke	kapasiteten	for	transport	av	gods.	I	utredningen	av	konsept	3	
og	konsept	4	vil	det	bli	større	mulighet	 for	å	kjøre	godstransport	på	 jernbane	 i	
Osloområdet.	Dette	forutsetter		utbygging	av	jernbanetunnel	gjennom	Oslo,	og	at	
det	eventuelt	reduseres	antall	persontog	på	visse	tider	i	døgnet.		







For	Natur	og	Ungdom	er	det	viktig	å	overføre	gods	fra	vei	til	bane,	så	langt	dette	
ikke	 får	 konsekvenser	 for	 en	miljøvennlig	 transport	 av	 personer	 og	 tjenester	 i	
hovedstadsområdet.		
	
Gjennomføring	og	fremdrift	
Angående	gjennomføringen,	samt	prioriteringen,	av	de	anbefalte	konseptene,	er	
det	kritisk	at	utbygging	skjer	i	tråd	med	målene	som	er	lagt	til	grunn.	Her	siktes	
det	spesielt	til	målene	om	nullvekst	i	personbiltransport,	transportsystemet	skal	
bygge	opp	under	klima-	og	miljøhensyn	og	at	varige	inngrep	i	bymiljø,	nærmiljø,	
naturmiljø,	 kulturminner	 og	 områder	 for	 friluft	 skal	 begrenses.	 For	 Natur	 og	
Ungdom	er	det	også	svært	viktig	at	samfunnsøkonomisk	vinning	ikke	skal	gå	på	
bekostning	av	miljøhensyn.	I	tråd	med	kravet	om	at	transportsystemet	skal	være	
sømløst	er	det	viktig	at	det	er	en	god	byutvikling	 i	 tråd	med	at	arbeidsplasser,	
boliger	og	tjenester	skal	bygges	ut	for	å	minke	behovet	for	reise.	
	
Videre,	som	beskrevet	i	konseptvalgutredningen	er	det	vesentlig	at	det	blir	gjort	
en	tett	oppfølging.	For	å	sikre	god	kontinuitet	og	koordinering,	mener	vi	det	er	
naturlig	at	en	gruppe	som	har	vært	med	i	utredningen	forblir,	og	gjennomfører	
oppfølging.		
	
Her	er	Natur	og	Ungdoms	krav	til	videre	utredning.	
	


- Det	må	være	en	stor	satsing	på	kollektivnettverket	utenfor	bykjernen,	slik	
at	man	kan	minke	trafikken	som	går	inn	og	ut	av	bykjernen.		


- Ved	utbygging	av	jernbane	må	miljøhensyn	ligge	til	grunn.	Traséer	med	
minst	mulig	konsekvenser	for	miljø	må	prioriteres.	


- Fotgjengere	og	syklister	må	prioriteres	i	bybildet,	med	mål	om	å	redusere	
antall	biler	i	byen.	


	
Natur	og	Ungdom	stiller	seg,	med	disse	merknadene	og	kravene,	bak	den	
endelige	vurderingen	som	er	gjort	i	konseptvalgutredningen.		
	


 
Med	vennlig	hilsen		
Natur	og	Ungdom	
	
	
	
	
	
Magnus	Storvoll	Strømseth	 	 	 	 Syvert	Tuntland	Kråkenes	
2.	nestleder	 	 	 	 	 	 Fagsjef	for	samferdsel	
magnuss@nu.no	 	 	 	 	 syvertk@nu.no	
	








Naturvernforbundet
i Oslo og Akershus


Jernbaneverket,
postmottak(jbv. no


Vøienvolden, 28. april 2016
Deres ref.: 201302912-28


Høringssvar KVU Oslo-Navet


Vi viser til høring av KVU Oslo-Navet — Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot
og gjennom Oslo. Naturvernforbundet i Oslo og Akershus (NOA) avgir herved sitt høringssvar.


Hovedbudskap
KVU-en tar for seg mange gode prosjekter for å bedre kollektivtilbudet i Oslo-regionen.
Imidlertid etterlyser vi en mer ambisiøs plan for gjennomføringen av tiltakene. Vi mener målet
ikke bare skal være at bruken av privatbil ikke øker fra dagens nivå, men at også Oslos
trafikkmål skal kunne innfris. Derfor mener vi at en ny metrotunnel bør planlegges for
ferdigstillelse tidligere enn hva KVU-en legger til grunn. Tidlig igangsettelse av arbeid med ny
jernbanetunnel mellom Oslo S og Lysaker er også viktig, særlig for å innfri målet om nullvekst i
biltrafikken i Akershus, som fordrer at det ikke gjennomføres store kapasitetsøkende tiltak på
vei, I stedet må kapasiteten på kollektMilbudet økes. I tillegg ønsker vi mer fokus på restriktive
tiltak for biltrafikk, noe KVU-en viser at er svært viktig for å dempe biltrafikken. Vi mener også
det er viktig at godstransport på bane sikres god kapasitet og gode konkurransevilkår.
lnnspillene følger her i større detalj.


Innledning og tilgrensende temaer
Vi vil berømme KVU-en for å presentere en grundig og helhetlig plan for kollektivtransporten i
Oslo-regionen. For at regionen skal bli grønnere og ta vare på klimaet, og for at vi skal ha en
ren luft som alle innbyggere kan puste inn uten å ta skade av, kreves det en storstilt satsing på
kollektivtransporten, i kombinasjon med sterkere restriksjoner på biltrafikken. Vi vil likevel peke
på enkelte deler av anbefalingen til KVU-en som vi mener burde gjøres annerledes, og hvor
satsingen bør være mer ambisiøs. Vi mener blant annet at transportsatsingen bør ha et mer
ambisiøst mål enn å holde biltrafikken på dagens nivå. Oslo kommune har satt som mål at
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biltraflkken skal reduseres med 20 prosent innen 2019 og 33 prosent innen 2030.1 For Oslo må
dette være et riktigere nivå som tiltakene skal innfri, og konseptene bør også måles opp mot
dette. Vi vil også påpeke at nullvekstmålet, som gjelder for hele Akershus2, er ment å nås
«underveis», og ikke bare ved de «milepælene» som utgjøres av de to analysehorisontene i
KVU-en (2030/2060). Vi kan ikke se at dette er drøftet.


Videre mener vi det er viktig at det også stilles strengere krav til trafikkutvikling for
varedistribusjonen. Vi har forstått at Oslos nye trafikkmål gjelder all biltrafikk i byen, noe som må
resultere i virkemidler som også påvirket varetransporten og stimulerer til
transporteffektivisering. Dette vil igjen påvirke behovet for veikapasitet til varetransport.


For å ha en realistisk sjanse til å nå regionens trafikkmål må kapasitetsutvidende veiprosjekter
skrinlegges. økt veikapasitet gir erfaringsmessig stor sannsynlighet for økt bruk av bil.3
Gjeldende planer for veisystemet i vest innebærer en betydelig kapasitetsvekst. Framfor å
bygge en større innfartsåre til Oslo fra vest må det gjøres lokale tiltak som bedret lokalmiljøet
langs dagens E 18. Ny jernbanetunnel og tilrettelegging for buss og sykkel er blant tiltakene
som kan håndtere framtidas økte trafikkbehov som erstatning fot en ny, kapasitetsøkende vei.
Ved å endre planene for E 18, slik at by- og tettstedsutvikling og kollektiv- og sykkeltrafikken
prioritetes framfor kapasitetsutvidelse og nytt sammenhengende veisystem, kan ressurser,
maskiner og arbeidskraft prioriteres til å realisere kollektivtransporttiltakene i KVU-en raskere.


Kollektivinvesteringer som allerede er planlagt, må så snart som mulig gjennomføres, blant
disse er Fornebubanen mest presserende. Bedre forbindelse mellom Groruddalen og Romerike
(Ahusbanen) blir utredet på selvstendig grunnlag, men utredningen har blitt stoppet opp i
påvente av anbefalingene fra KVU Oslo-navet. Planleggingen må fortsette, med mål om å
etablere den kollektivforbindelsen som framstår mest hensiktsmessig for strekningen. Vi ser
også behov for videre utredning av mulige metroforlengelser i Bærum.


Behov for restriktive tiltak for biltrafikk
KVU-ens egne analyser viser at den sikreste måten å oppnå betydelig reduksjon i biltrafikken
innen 2030 er ved å kombinere kollektivsatsing med brukerbetaling for bilreiser.4 For at folk skal
velge å bytte framkomstmiddel til kollektivtransport eller sykkel, må det gjøres mindre bekvemt å
kjøre bil. Imidlertid er det begrenset med andre restriktive tiltak for bruk av bil som foreslås i
KVU-en enn brukerbetaling. Det er åpenbart at dette må inngå i strategien for Oslo-regionen, og
kollektivsatsingen må dimensjoneres for å understøtte at slike tiltak innføres. Eksempler på slike


Tilleggssak til klima- og energistrategi for Oslo (byrådssak 33/16):
https://www.oslo.kommune. no/dok/Byr/201 6/BR1 /2015037009-151 4989.pdf
2 Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus:
http://www. akershus. no/ansvarsomrader/samferdsel/samferdselsplan legging/regional-plan-for-areal-og
transport-i-oslo-og-akershus/


Det grønne skiftet — Utkast til klima- og energistrategi for Oslo kommune, 2015:
s:/Iwwwoo.kommune.


KVU Oslo-Navet, vedlegg 9 — Trafikk- og transportanalyser, figur 4-17
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tiltak er bilfrie områder, lavutslippssoner og færre parkeringsplasser. Samtidig som dette gjør
det mindre enkelt å bruke bil, er dette tiltak som åpner opp for raskere kollektivtrafikk og mer
sykkelbruk i bygatene, og dermed gjør alternative transportmidler mer attraktive.


Finaniseringsordningene for gjennomføring av tiltakene i KVU-en må innreffes på en måte som
øket sannsynligheten for at kollektivinvesteringene følges opp av tiltak som reduserer
biltrafikken. Vi vil sterkt oppfordre til at statens finansielle bidrag til utbygging av
kollektivtsystemet, som må være betydelig, gis på vilkår av at kommunene legger fram en
forpliktende plan for å begrense biltrafikken. Grep som kan inngå i en slik plan er reduksjon i
antall parkeringsplasser, større innslag av beboerparkering for gjenværende parkeringsplasser,
og bilfrie områder i sentrum. I tillegg må staten legge til rette for dette gjennom virkemidlene
som den har til rådighet, blant annet i avgiftssystemet og ved å fjerne muligheten for gratis og
skattefri parkering ved arbeidsplasser. Staten må også stille krav om at kommunene har en god
plan for fortetting og arealutnyttelse langs kollektivaksene og rundt knutepunkt. Dette gjelder
både langs eksisterende banenett med ledig kapasitet, og langs nye baner og rundt nye
knutepunkt.


Prioritering av tiltakene i KVU-en
KVU-en tar for seg et bredt utvalg investeringer som utgjør et helt nettverk, og som det samlet
vil ta lang tid å gjennomføre. Samtidig er kapasiteten på mange av kollektivtilbudene i og
gjennom Oslo allerede i dag sprengt. Derfor trengs det kraftige prioriteringer for å løse de
transportutfordringene som eksisterer i dag.


Det er stort behov for et bedre kollektivtilbud for reisende som skal inn i eller gjennom Oslo.
Metroen har høy kapasitet og transporterer reisende raskt gjennom byen, men sliter med
kapasitetsproblemer. Ruter har vist til at ny metrotunnel gjennom sentrum må være ferdig i 2025
for å kunne ta unna trafikken som trengs for å innfri Oslos trafikkmål.5 Vi er derfor enige i
konklusjonen om at denne nye tunnelen må få høy prioritet av de virkelig store investeringene.
Videre må ny jernbanetunnel mellom Lysaker og Oslo 5 bygges, noe som vil gi økt nytte av
andre baneinvesteringer i regionen, som Follobanen og videre utbygging av intercity
strekningene. Deretter prioriteres ny jernbanesløyfe (S-banen) om Bislett, som gir muligheter for
at toget kan betjene en større del av byområdet, samtidig som det oppstår muligheter for nye
togtilbud i regionen, blant annet mellom nedre del av Romerike og nordre del av Follo.
Utbyggingen av ny sentrumstunnel på jernbanen kan samordnes med bygging av stasjoner for
en ny metrolinje gjennom sentrum.


Utredningen har to analysehorisonter, 2030 og 2060. Det konkluderes på side 85 med at det er
behov for ny metrotunnel innen 2030, og både ny jernbanetunnel og ny metrotunnel innen 2060.
Dette kan tolkes dit hen at det ikke er behov for ny jernbanetunnel før 2060. Imidlertid gjør
valget av analysehorisonter at det er vanskelig å lese ut av utredningen når behovet for ny


NRK østlandssendingen 28. januar 2016: http:Hwww. nrk. no/ostIandssenUngen/t-banekapasiteten-i
oslo-kan-vaere-sprengt-i-2025-1 .12770004
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jernbanetunnel oppstår. Dessuten har dagens jernbanetunnel vært regnet som overbelastet i
mange år alt. Vi spør oss derfor om ikke den nye jernbanetunnelen inkludert opprusting av
dagens tunnel bør framskyndes i forhold til anbefalt ferdigstillelse i 2035, dersom det er teknisk
mulig. Dette både for å sikre tilstrekkelig kapasitet i kollektivtilbudet i og gjennom Oslo og for å
kunne gjøre togtilbudet attraktivt nok til at flere lar bilen stå.


Satsing på kollektivknutepunkter langs ytre del av byen (Bryn, Sinsen og Lysaker) er er fornuftig
for å redusere behovet for reising via sentrum, som vil gi kortere reisetider for mange
kollektivreisende. Terminalene vil også bli endepunktet for flere bussruter som i dag kjører helt
inn i byen. For at terminalene skal fungere etter hensikten, er det imidlertid avgjørende at det
eksisterer et helhetlig kollektivtilbud som i stor grad muliggjør byttefri transport fra knutepunktet
og videre innover i byområdet. Derfor mener vi at utbygging av dette nettet må være på plass
samtidig med terminalene. Vi må unngå at at passasjerer som i dag bruker direkte bussruter,
må bytte transportmiddel flere ganger på vei til jobb, etter at bussene har begynt å vende på de
nye terminalene. Dette forsterket behovet for utbygging av ny metrotunnel gjennom sentrum.
Det underbygger også forslaget om ny trikkelinje fra Bryn og vestover via Ring 2, som vi mener
bør prioriteres høyt. Denne trikkelinja vil også bedre tilbudet internt i byen, mellom øst og vest.
Vi støtter også forslaget om trikk fra Bryn via økern til Sinsen, da denne vil betjene
byutviklingsområder (Hovinbyen) som vil medføre et stort behov for kollektivtilbud. I det hele tatt
er det helt nødvendig å sikre et tilstrekkelig kollektivtilbud til områder som står foran omfattende
bolig- og næringsutvikling. Transportvaner formes raskt og kan være vanskelige å endre på.
Derfor er det ikke akseptabelt dersom nye bydeler står uten et kollektivtilbud fra starten.


Vi registrerer at den foreslåtte løsningen for ny metrosystemet gjennom sentrum betyr at den
nye tunnelen ikke får stasjon ved hovedknutepunktet Oslo S. Vi antar at dette skyldes
kostnader, men vil likevel be om at de negative effektene av slik manglende samlokalisering på
nytt vurderes opp mot ekstrakostnadene.


Prioriterte tiltak i de ytre bydelene og i vestkorridoren
I Ruters langsiktige strategi6 understrekes det at for at nullvekstmålet for biltrafikken skal nås,
må kollektMilbudet i hele regionen bli mer attraktivt også for reiser utenom arbeids- og
skolereiser i retning Oslo. Det betyr mer tverrgående ruter og bedre tilbud utenom rushtida.


KollektivandeTen av reiser i Asker og Bærum er på knappe 20 prosent, noe som gir et stort
potensial for økning.7 Ruters beregninger viser at det er stor etterspørsel etter reiser på tvers i
kommunene vest for Oslo, noe som i større grad bør betjenes av kollektivtransport i de
tettbygde strøkene i disse kommunene. Dette er også omtalt på side 34 i KVU-en, men er ikke
diskutert videre. Rutetilbudet med buss kan utvikles med tanke på å oppnå dette, og samtidig
bør det gjøres framkommelighetstiltak for buss på de viktigste lokalveiene, deriblant større bruk


6 M2016 — Fra dagens kollektivtransport til morgendagens mobilitetsiøsninger (Ruter-rapport 2015:2):


Notat til styringsgruppen for Oslopakke 3 fra Ruter, 20. april 2016
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av kollektivfelt og begrensninger for privatbilisme. På lengre sikt bør det vurderes å utvide
Kolsåsbanen til Rykkinn og Sandvika, og med en mulig sammenbinding av Kolsåsbanen med
østeråsbanen om Bærums Verk. Forlengelse av Kolsåsbanen til Sandvika vil kunne redusere
reisetida mot Oslo betydelig for mange i Bærum, med overgang fra metro til tog. En forutsetning
for slike baneutvidelser må være at kommunene forplikter seg til en arealbruk som bygger opp
under dette.


Tilsvarende som i vest er det stort behov for å utvikle kollektivnettet innad i Groruddalen.
Forholdene ligger i dag også dårlig til rette for gående og syklister på tvers av Groruddalen. Vi
mener det må tas helhetlige grep for å løfte områdene som i framtida kan bli viktige
utviklingsområder, Hovinbyen og dalbunnen i Groruddalen. Vi er usikker på om togstasjon på
Breivoll vil ha tilstrekkelig stort nedslagsfelt til å dekke store nok deler av de nye
utviklingsområdene, og om trikker mot Bryn, Sinsen, Hasle og Helsfyr alene vil sikre
konkurransedyktig reisetid mot sentrum.


Ruters forslag om en bybane6 langs dalbunnen og med forbindelse til metrolinjene på hver side
kan med hell kombineres med tiltak for sykkel og gående for å gi et mer attraktivt gatemiljø. En
annen mulighet er en tverrforbindelse for metro i Groruddalen, som ikke ser ut til å ha blitt
vurdert i arbeidet med KVU-en. Oslo kommune peker i sin kommuneplan på dette (økern—
Breivoll—Furuset) som viktig for byutviklingen. En slik tverrforbindelse vil være viktig både for å
styrke kollektivtrafikkens konkurransekraft for tverrgående reiser (inkludert reiser fra øst i
Groruddalen mot Oslo nord/vest, via Løren og t-baneringen), men også for å kunne tilby et raskt
og sentrumsrettet kollektivt, skinnebasert transporttilbud med flere stasjoner. Dette burde ha
vært utredet i KVU-en fordi det kan gi føringer på hvordan ny sentrumstunnel for metroen bør
utformes. Når dette ikke er gjort, bor det i alle fall startes en utredning av dette snarest, slik at
den nærmere planleggingen av løsningene for sentrumstunnelen kan tilpasses konklusjonen.


Investeringene må bygge opp under godstransportens behov
KVU-en har hatt hovedfokus så petsontransport og personreiser. I et klimaperspektiv er det
viktig at jernbanen blir attraktiv også for lengre reiser og for godstransportene, som som regel
går over lengre distanser. Forslaget til Nasjonal transportplan 2018—2029 viser at satsing på
godstiltak på eksisterende banenett samt utbygging av godsterminalene (på til sammen
20,2 mrd. kroner) vil gi årlige klimagassreduksjoner tilsvarende vel 123 000 tonn C02.8 (Dette er
vesentlig høyere enn for typiske persontransportinvesteringer. For eksempel vil nytt dobbeltspor
mellom Nærbø og Sandnes til om lag 9,5 mrd. kroner bidra til en reduksjon på i underkant av
1000 tonn, gitt etatenes forutsetninger og beregningsmåte.) Også tidligere studier viser at
godstransport og langdistansetog bør prioriteres dersom jernbanen skal utnytte sitt potensial til


8 Nasjonal transportplan 2018—2019, grunnlagsdokument: http://www. ntp. dep. no/Forside/oppdatert
versjon-av-plangru nnaget
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reduksjoner i klimagassutslipp.9 Det er derfor viktig at baneinvesteringene som KVU-en
omfatter, vil gagne både person- og godstransporten.


På side 262 i utredningen presenteres det to tiltak for godstrafikken som på side 291 angis som
nødvendige som følge av det anbefalte konseptet, men som ikke inngår i kostnader for
konseptet eller i den samfunnsøkonomiske analysen. Det er uklart hva som menes med dette.
Det er viktig at nødvendige tiltak for å sikre kapasitet for godstrafikken blir del av konseptet.
Dessuten bør ikke persontrafikken økes før tiltakene er på plass, slik at ikke godstrafikken får
redusert kapasitet i forhold til i dag.


Det vil ikke være mulig med tog hvert 5. minutt for S-tog som vist på side 280 i KVU-en på
østfoldbanen, mellom Oslo 5 og Nationaltheatret (videre til Bislett/Alna gjennom den nye
tunnelen) og på Hovedbanen så lenge godstog mellom Alnabru og Drammen, Sverige,
Kristiansand/Stavanger, Midt-Norge og Nord-Norge skal benytte de samme sporene, og vi
etterlyser løsninger for dette.


Godstrafikken sørfra til Alnabru godsterminal påføres ekstrakostnader som følge av den bratte
stigningen på godssporet fra Loenga til Bryn. Vi ber om at det vurderes en variant av den
anbefalte tunnelen Nationaltheatret—Bisleft—Alna som kan ha nytte også for godstrafikken. Et
forslag kan være en bane med en litt annen trasé (større sløyfe i byen) med slakere stigning,
slik at godstog fra østfoldbanen til Alnabru kan benytte denne, i det minste i lavtrafikk-perioder.
Det bør også ses på varianter av en slik slakere tunnel som også gir muligheter for å bruke den
for godstog vestfra, som med dagens baneneft må forsere den bratte Brynsbakken.


KVU-en peker på mulige, nye baneforbindelser ut av Oslo-området (side 148—1 49), som ikke
omfattes direkte av KVU-en, blant annet en ny bane fra Grorud til Nittedal og videre nordover.
Denne banen vil ikke bare være viktig for godstrafikken, men vil også løfte persontrafikken på
Gjøvikbanen og kunne bli en del av en bane som blant annet kobles til Dovrebanen og videre
mot Trondheim på lang sikt. Også dette kan tale for at traseen for at den nye banesløyfa fra
Bislett til Alna bør justeres, eventuelt med færre stasjoner, for å gjøre den mer hensiktsmessig
å bruke også for regionale tog.


Med vennlig hilsen
NATURVERNFORBUNDET I OSLO OG AKERSHUS


Gjermund Andersen,
styreleder


Klimakonsekvenser av prioriteringer på banenettet (se spesielt figur 5):
http://naturvernforbu ndet. no/getfile. php/Dokumenter/Rapporter%2Ooq%2Ofaktaark/20 1 4/Klimakonsekven
ser%2Oav%2Oprioriterinqer%20p%C3%A5%2obanenettet%202006 14. pdf
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Tilsluttet: Nordisk Lastebil Union, International Road Transport Union. Utsteder av TIR Carnet. 
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Høringssvar – KVU Oslo-navet – saksreferanse 201302912-28 
 
Norges Lastebileier-Forbund (NLF) viser til brev av 18.3.2016 vedr. ovenstående. 
 
NLF er spesielt opptatt av fremkommelighet og tilgjengelighet for næringstransporten. For 
Oslo sin del gjelder dette både for lokaltransporten og for gjennomgangstrafikken. Dagens 
situasjon med stadig vanskeligere fremkommelighet for næringstransporten, og 
vanskelige vilkår for nærtransporten i byen (distribusjon) er svært uforutsigbar og 
utfordrende for næringen, og påfører næringslivets transporter store kostnader.  
 
NLF er også opptatt av at bysamfunn skal utvikles på en miljømessig bærekraftig måte, og 
at byens innbyggere kan bo, arbeide og ha sin fritid i levende bysamfunn og nærmiljøer. 
For at dette skal kunne skje, må samfunnets behov for en effektiv og miljøvennlig 
varetransport være en viktig del av premissene for framtidige løsninger. Offentlige 
framskrivinger, for eksempel i forbindelse med Nasjonal Transportplan for 2018-2029, 
peker på en betydelig økning i omfanget av godstransport på vei. Dette forsterkes 
ytterligere for Oslo-området sin del, som antas å få en betydelig økning i innbyggertallet 
de nærmeste årene. Dette vil stille store krav til myndighetene mht utvikling av effektiv 
infrastruktur og arealbruk. Det blir også viktig å prioriteringe bruken av de knappe 
ressursene som vei- og gateareal utgjør på en måte som gjør at bysamfunnet også får 
tilfredsstilt sitt behov for varetransport.  
 
NLF mener derfor at avgiftspolitikken som evt legges til grunn som del av finansieringen 
av Oslo-navet ikke må utformes slik at det hindrer målet om en miljømessig og effektiv 
næringstransport. I tillegg har Oslo et særskilt ansvar for å tilrettelegge for 
gjennomgangstrafikken, så lenge det ikke finnes god omkjøringsmuligheter.  
 
NLF mener det ikke er hensiktsmessig å ta stilling til de enkelte prosjektene som foreslås, 
og hvordan disse gjennomføres. NLF er mer opptatt av å peke på målene med utviklingen, 
og hva som bør ligge til grunn for de prioriteringene som vil måtte gjøres fremover. 
Prosjektene som foreslås er i stor grad rettet mot at økningen i persontransport skal tas 
med kollektivtransport, sykkel og gange. NLF mener at tiltakene som legger til rette for 
dette, også vil legge til rette for bedre fremkommelighet og tilgjengelighet for 
næringstransporten i og gjennom byen. 


Jernbaneverket 


Postboks 4350 
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postmottak@jernbaneverket.no 
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Side 2 


Tilsluttet: Nordisk Lastebil Union, International Road Transport Union, Transfrigoroute Europe. Utsteder av TIR Carnet. 


 
NLF mener derfor følgende er viktig i utviklingen av Oslo-navet: 


- Mobiliteten for mennesker må være god, dvs ingen spesifikke begrensinger, for at 
bysamfunnet skal kunne fungere godt og på en mest mulig miljøvennlig måte. 


- Det er svært viktig at framkommeligheten for næringstransportene på veier og 
gater i og gjennom Oslo blir betydelig bedre enn i dag, særlig i rushtiden. 


- Næringstransporten må prioriteres på linje med annen kollektivtransport, og 
fremkommeligheten og tilgjengeligheten for varedistribusjon må ikke bli hindret, 
slik at bysamfunnets behov for varer og tjenester kan dekkes på en effektiv og 
miljømessig god måte. 


- Det er positivt og viktig at det satses på godstrafikk på jernbane som en del av 
Oslo-navet, spesielt dersom dette kan avlaste for godstrafikk på vei gjennom Oslo 
og til og fra utlandet. 


 
 
  
 
Brevet sendes kun elektronisk. 
 


 


 


 


 


 


 


 


Med vennlig hilsen 


Norges Lastebileier-Forbund 


                    
Geir A. Mo                          Thorleif Foss 


Administrerende direktør                          Seniorrådgiver næringspolitikk 
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Høring KVU Oslo-Navet, saksreferanse 201302912-28  
 
Opplysningsrådet for Veitrafikken (OFV) har fått til høring KVU Oslo-Navet. Hovedoppgaven har vært 
å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må utvikles for at det overordnede politiske målet om 
at veksten i persontransporten skal skje med kollektivtransport, sykkel og gange skal nås. I 
utgangspunktet synes OFV at KVU Oslo-Navet er et gjennomarbeidet dokument, men vi har noen 
sentrale spørsmål og innvendinger vi ønsker å løfte frem.  
 
Konklusjonen i Oslo-Navet er at nullvekstmålet ikke kan nås uten restriksjoner i bilbruken gjennom 
trafikantbetaling. KVUen for Oslo-Navet setter med dette spørsmålstegn ved hele realismen i 
nullvekstmålet. Nesten uansett hvor mye det satses på utbygging av kollektivtransport, vil ikke 
nullvekstmålet kunne nås.  
 
Konklusjonen om at nullvekstmålet ikke kan nås med kollektivsatsing, viser tydelig at mandatet 
burde vært bredere. Premisset for arbeidet har vært å få løst de trafikale utfordringene i Oslo gitt 
klimautfordringen, arealutfordringene og de demografiske endringene byen står overfor.  Men med 
nullvekstmålet for personbiltransport som utgangspunkt, blir drøftingen om hvordan utfordringene 
skal løses, for snever. Utredningsarbeidet og målsetningene burde også omfattet satsing på 
veiutbygging og på lav- og nullutslippsbiler. Det burde inkludert en utdypende drøfting av utvikling 
av knutepunkter, samt arealproblematikken. At det blir en for snever tilnærming kan illustreres ved 
at en i utvalgsarbeidet ikke drøfter hvordan trafikantbetaling vil slå ut for næringslivets og personers 
framkommelighet og samfunnets økonomi, eller hva som skal til av veiutbygging og omkjøringsveier 
for å sikre fortsatt framkommelighet for personer og næringslivet i Oslo gitt at vi får et teknologisk 
skifte i bilparken.  


 
I grunnlags-dokumentet for NTP framkommer det at den mest effektive måten å få ned CO2 
utslippene på, er å sikre en overgang til lav- og nullutslippsbiler. Der står det også at tiltak for økt 
bruk av nullutslippskjøretøy/fartøy og bærekraftige alternative drivstoffer er det viktigste samfunnet 
kan gjøre for å innfri klimamålene.  OFV er klar over at en slik drøfting er utenfor KVU Oslo-Navets 
mandat, men vil allikevel påpeke at en stor satsing på kollektivtrafikken kontra det å satse på å få en 
bilpark som er utslippsgjerrig, har sine konsekvenser for de målsetningene en er enige om: Det å nå 
Norges klimaforpliktelser.  Midlene foreslått vridd til store infrastrukturprosjekter med begrenset 
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effekt for å løse klimautfordringene, og betydningen av vei for å løse viktige samfunnsoppgaver blir 
følgelig underkommunisert.   
 


I KVU Oslo-Navet drøftes ikke forslaget om innføring av trafikantbetaling i sammenheng med 
avgiftsregimet for bil og annen brukerbetaling, eller i lys av målet i NTP om framkommelighet. OFV er 
kritisk til at en i en KVU for Oslo-området foreslår særskilt avgiftsbelegging med formål å begrense 
biltrafikken. Forslaget kommer i tillegg til forslaget fra Grønn Skattekommisjon om å øke de 
bruksavhengige avgiftene på bil med 12-17 milliarder kroner, uten å garantere for tilsvarende 
nedgang i de bruksuavhengige avgiftene. Det kommer også i tillegg til ulike forslag: som 
trengselsavgift og drøftingen om finansiering av Oslo-pakke 3. Avgiftsforslag må sees i sammenheng 
med flere målsetninger i transportpolitikken enn nullvekstmålet, og i sammenheng med 
avgiftstrykket totalt.  
 
OFV frykter at en i planarbeidet overvurderer muligheten for at reisende skal kunne velge å gå og 
sykle på reiser korte reiser. Dermed er det mulighet for at også behovene i kollektivtrafikken og 
veitrafikken undervurdert. Omlag 1/3 av de daglige reisene er korte, men mange av de korte 
bilturene er koblet til reisekjeder, hvor de reisende er avhengig av bil enten på grunn av tid, eller 
fordi de skal frakte varer og personer. Det kan være at en skal innom å handle på vei hjem fra jobb 
eller hente og levere i barnehage.  Gåandelen i Oslo er allerede i dag på 29 %, med den høyeste 
andelen på fritids- og handlereiser. OFV mener at planmyndighetene i det videre arbeidet drøfter 
realismen i gange- og sykkelstrategien, også gitt den demografiske utviklingen med flere og flere 
eldre. OFV ønsker også en nærmere drøfting av hvordan en i kollektivsystemet skal håndtere 
trafikkpågangen dager hvor været gjør det vanskelig å være fotgjenger eller syklist, og hvor 
kollektivtransport blir det foretrukne reisemiddelet for flere personer enn på dager hvor været 
tillater gange og sykkel. Dette er særlig viktig sett i lys av at det forutsettes i planarbeidet at flere 
skal gå og sykle, så andelen dette gjelder, blir økende.  
 
Det kommer fram i KVUen av tallene at buss er det største transportmiddelet, både i antall reiser og 
antall personkilometer. Det står også at i trafikkberegningene er det samlede omfanget av 
busstilbudet foreslås redusert. Det er en vurdering som må begrunnes nærmere, gitt 
resonnementene overfor.  


 
OFV mener at det bør satses på å få flere lav- og nullutslippsbiler på veiene, bygging av veier, 
innfartsparkeringer og en realistisk gange- og sykkelstrategi, i tillegg til en satsing på 
kollektivtrafikken. Vi håper disse drøftingene og synspunktene kan tas med i det videre arbeidet.  


 
Vennlig hilsen 
Opplysningsrådet for Veitrafikken 


 
 
 
 


Øyvind Solberg Thorsen      


Direktør            Karin Yrvin 


                         Fagsjef 









































 


 


Oslo Velforbund 
Tidl. Kontaktutvalget 
for velforeninger i Oslo (KUV) 


 


Postboks 2818 Tøyen, 0608 Oslo, E-post: post@oslovelforbund.no, Org.nr. NO 986610669, www.kuv.no 
Styret 2016/2017: Ingrid Appelbom Karsten, Richard Becke, Liv Jorunn Eriksen, Jan T Herstad, Jan-Morten 
Kjeldstad, Per Kristian Løken, Christine Nuland (vara), Jo Piene (vara), Eva Reistad, Elen Roaldset, 
Ragnar Torgersen 


Side 1 av 3 


 


 


 


Jernbaneverket 
postmottak@jbv.no 
 
Sendt kun som epost 
 Oslo, 24.04.2016 


 


Høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet.  
Oslo Velforbund (tidligere Kontaktutvalget for Velforeninger i Oslo - KUV) har gjort seg kjent med 


Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. Organisasjonen har deltatt i 


informasjonsmøtet om KVU Oslo-navet som ble holdt på Ullevål stadion. Vi har også gjort oss kjent med 


dokumentet «Svaret på Norges mest komplekse transportløsning?» 


 


Oslo Velforbund er en paraplyorganisasjon som organiserer velforeninger i hele hovedstaden. 


 


Vi synes utredningen virker gjennomarbeidet og i utgangspunktet god, men med enkelte mangler etter vårt syn. 


Dokumentet «Fra nav til nettverk» er et godt dokument med god oversikt over framtidige kollektivreisetilbud, 


spesielt i indre by. Nettverksløsning er et bedre alternativ enn en nav-løsning for kollektivtrafikken. Det gjør 


overgang fra et kommunikasjonsmiddel til et annet lettere. Oslo Velforbund registrerer at indre by er prioritert 


med utbygging av skinnegående kollektivtilbud og at ytre by ikke har det sammen fokus. 


Med den befolkningsveksten som er prognostisert i Oslo og Østlandsområdet, er det helt nødvendig å satse på 


utbygging av kollektivtilbudet. Det gjelder tog, T-bane/Metro og buss, samt bedre tilrettelegging for sykkel og 


gange. Dette gjelder ikke bare indre by, men også i ytterkanten av Oslo og ut mot nabokommuner. Målet må 


være å redusere biltrafikken ikke bare internt i Oslo, men også fra nabokommuner inn til byen. 


Oslo Velforbund har til denne høringsuttalelsen innhentet oversikt over hva også bydeler har lagt til grunn i sine 


uttalelser om KVU Oslo-Navet.  


Oslo Velforbund vil derfor rette størst fokus på ytre by og kommunikasjon på tvers i bydelene i ytre by.  


Likeledes må det også settes fokus på transportløsninger mellom Oslo og kommunene rundt som vil framtvinge 


et behov når utbyggingen for den varslede befolkningsøkningen på Østlandsområdet kommer.  


Ytre by og Oslo-regionen 
Oslo Velforbund vurderer det positivt at det i utgangspunktet bygges videre på dagens regionstog og T-


banesystem og at det foreslås å bygge en ny togtunnel gjennom sentrum, samt 2 nye tunneler for Metro i 


sentrum. Vi mener satsingen på skinnegående kollektivtilbud er det beste og raskeste. En Metro til Fornebu og 


til A-hus/Lørenskog mot Lillestrøm må prioriteres høyt. 


Oslo Velforbund ser det også som helt nødvendig med en ny togtunnel gjennom sentrum da kapasiteten til 


eksisterende tunnel er for liten. Slik kan kommunikasjonen mellom småbyer og tettsteder i Oslo-regionene bli 


bedre. I hele Oslo-regionen er det varslet knutepunktutbygging med både boliger og arbeidsplasser. I tillegg må 


det bli lett tilgjengelig sykkelparkeringer/sykkelhotell og innfartsparkeringer ved knutepunktene og ved 


stasjonene. Innfartsparkeringene må være tilstrekkelig store (gjerne i flere etasjer) og gratis slik at de blir 


attraktive å bruke i stedet for å kjøre bil helt fram til bestemmelsesstedet. 


Boligutbygging av nye store områder som Gjersrud-Stensrud bør planlegges med skinnegående 


transportløsninger. I hoveddokumentets side 257 står forslag om S-banetilknytning til området fra 


Kolbotn/Hauketo. Boligutbygging av aktuelle område står på vent til en beslutning om en god kollektivløsning 
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er tatt. Det bør også bygges innfartsparkering i tilknytning til Gjersrud-Stensrud for å gi et godt tilbud til 


befolkningen fra Enebakkområdet og en sykkelparkering/et sykkelhotell for de som ikke ønsker sykle helt til 


sentrum. 


 


En omlegging av Gjøvikbanen til Nittedalsbanen (S-bane) med tilknytning til Grorud stasjon vil kunne gjøre 


Nittedal mer attraktiv å utbygge og redusere biltrafikken vesentlig inn til byen fra RV4. 


 


Oslo Velforbund etterlyser som flere bydeler i ytre by, bedre kommunikasjon på tvers innenfor og mellom 


bydelene. Slik det er i dag, må folk som skal reise fra en bydel til en annen bydel i ytre by reise til et 


kommunikasjonsknutepunkt inn mot sentrum for å komme til sitt reisemål. Busslinjene er ikke dekkende og 


bruker lang tid. Det etterlyses også flere matebusser til bane og tog.  


 


Det er flere store byutviklingsområder/fortettingsområder i Hovinbyen, på Økern, Ulven, Haraldrud og 


Breivollen. Oslo Velforbund mener at i tillegg til T-baner på Sinsen og Økern må disse områdene få sine T-


banestasjoner.  


 


Indre by - innenfor ring 3 


Oslo Velforbund mener at indre by er godt dekket i planen og ser K3 S-bane og metrokonseptet som det beste 


forslaget med de forutsetninger som er tatt. Det vil gi god dekning av indre by og være med på å styrke 


kollektivtrafikkens konkurransekraft for en større del av befolkningen. Trikkerutenettet må ha egne gater sperret 


av for vanlig personbiltrafikk. Det må lages gode løsninger for kjøring og parkering for varetransporten, drosjer 


og handikaptransport.  


 


Flere bydeler peker på at Bryn blir et viktig knutepunkt i kollektivtrafikken når det gjelder både regionstog, 


lokaltog, metro og buss. Oslo Velforbund registrerer at er definert som et regionalt knutepunkt og ber om at hele 


området får god planlegging mht. overgang fra et kommunikasjonsmiddel til et annet. Oslo Velforbund mener at 


Bryn kollektivknutepunkt må ha en trafikkreduserende virkning.  


 


Avgangsfrekvens 
Oslo Velforbund ser det som en god forbedring for bruk av kollektivtilbudene at avgangsfrekvensen bli hvert 5 


minutt på T-baner, trikker og busser i indre by. Oslo Velforbund stiller seg undrende til at KVU’en nå legger 


opp til avganger med metro, trikk og buss i ytre by skal være hvert 10 minutt. Kommunikasjon fra ytre by har i 


dag frekvens på 7 minutter eller oftere (T-banene til henholdsvis Vestli og Mortensrud går i dag hvert 7 minutt). 


Vi ser det som svært positivt at togene på fellesstrekninger med avgang fra knutepunktstasjoner blir hvert 10 


minutt mot i dag hver 30 minutt. Likeledes at buss fra sentrale steder i Akershus får avgang hvert 10 minutt.  


 


Sykkel og gange  


Oslo Velforbund ser ikke at KVU Oslo-Navet har viet trygge sykkelveier og gangveier tilstrekkelig 


oppmerksomhet. Det må settes av egne traséer for sykkel og gående langs veiene der det ikke er anlagt egne 


gang-/sykkelveier. Det bør også lages sykkelparkeringer eller sykkelhoteller ved aktuelle knutepunkter/stasjoner 


for dem som ønsker å kombinere sykling med et offentlig kommunikasjonsmiddel.  


 


Godstransport 


Godstransport på jernbane bør i utgangspunktet ikke gå på linjer og tidspunkter som opptar kapasitet for 


persontrafikken.  Fra sør bør denne transporten om natten ikke gå gjennom bebyggelsen uten at bebyggelsen er 


skjermet for støy. Denne bør kunne tilpasses å gå gjennom Follotunellen med spor direkte til Alnabru. 


 


Trafikkstyring  


I en overgangsperiode før størstedelen av godstransport blir overført til tog, må det tilrettelegges for mer 


langtransport utenom sentrum. Godstransporten må få angitt tidspunkter å krysse byen slik det er i mange andre 


europeiske byer. Det bør settes av egne kjørefelt til vogntogene som ofte er kødannende på innfartsveien, 


spesielt inn til Oslo fra syd gjennom Groruddalen og ut av Oslo mot nord.  


 


Oslo Velforbund støtter forslaget fra bydelene Stovner og Bjerke om å bruke «intelligente 


trafikkstyringssystemer (ITS)», Trafikkstyring ved hjelp av ITS kan brukes for å utnytte eksisterende 
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veikapasitet bedre, forebygge kø og blokkering av kryss og påkjøringer og generelt bedre framkommeligheten 


på veinettet. I Oslo bør slike virkemidler utnyttes for å prioritere kollektiv- og varetransport ved blant annet å gi 


disse trafikantgruppene egne kjørefelt, gi de prioritet i kryss eller sanntidsinformasjon om gode rutevalg. 


Vi anser trafikkstyring som et nødvendig tiltak for å nå målet om bedre framkommelighet for 


næringstransporten.  


 


Veier 


Uten tiltak i kollektiv- og veinettet ut over det som inngår i Nullalternativ+ svekkes framkommeligheten på 


hovedveinettet fram mot 2030 og forverres ytterligere i 2060. K1–K4 bidrar til overføring av personbilreiser til 


kollektivtrafikk, men konsekvensen for framkommeligheten i veinettet er ikke tilstrekkelig. Dermed nås heller 


ikke målet om at framkommeligheten for næringstransport på vei skal være bedre enn i dag. Suppleres 


konseptene med målrettet trafikantbetaling eller ITS, er det mulig å oppnå reisetider på hovedveinettet som er på 


nivå med, eller under reisetidene i 2010.  
 


For å nå målet om nullvekst i biltrafikken i Oslo, bør det også gjøres tiltak for å føre nødvendig biltrafikk som 


skal gjennom byen forbi byen og ikke gjennom den. 


 Manglerudtunnelen for E6 er et av tiltakene som gjør at trafikken fra sør som skal nordover (eller til 


Alnabru) ikke skal måtte gå gjennom boligutbyggingsområdet på Ulven. 


 Fossum-/Bredtvetdiagonalen må gjennomføres for å redusere forurensning/støy langs RV4 fra Rødtvet 


til Sinsenkrysset. Det muliggjør også nedbygging av Trondheimsveien til lokal vei. 


 Bygge Ring 4 rundt byen (i tunnel) etter modell av Maskinentreprenørenes Forbund’s konsept for 


trafikk fra vest som skal nordover/sydover. Dette kan kombineres med Manglerudtunnelen slik at 


trafikken fra vest mot syd føres utenom bykjernen. 


 Den overordnede arealplanleggingen må ikke bare dreie seg om hvordan man skal få trafikanter frem, 


men også om hvordan man kan sikre at boligområder ikke benyttes til gjennomkjøring. 


Oslo ytre bydeler er belastet med mye gjennomkjøringstrafikk fra bil som skal til Oslos indre by eller for 


gjennomkjøring. Når køene på innfartsveiene inn til Oslo sentrum, har saktegående trafikk har bilene lett for å 


finne alternative veier som ofte er smale fortausløse villaveier ikke dimensjonert for gjennomgangstrafikk. Disse 


er også ofte skoleveier for barn. De av veiene som ligger nær stasjoner for T-bane eller lokaltog, blir ikke 


sjelden benyttet som parkeringsplasser i mangel av innfartsparkeringer. Mye av trafikkproblemene kan løses før 


den store utbyggingen av kollektivtrafikken ved å bygge flere innfartsparkeringer og 


sykkelparkeringer/sykkelhotell.   


 


Oslo 24. april. 2016 


 


Oslo Velforbund 


 


 Jan-Morten Kjelstad Liv Jorunn Eriksen 


 Styremedlem Styremedlem 


 «Sign» «Sign» 
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Høringsuttalelse til KVU Oslo-navet 


Spikkestadbanen pendlerforening, 29. april 2016 


Innledning 


Spikkestadbanen pendlerforening representerer brukerne av tog, og de som aller helst 
ønsker å bruke tog, for sine reiser. Foreningens nedslagsfelt er Hurum, Røyken og deler av 
Asker. 


 
Vi har notert at gjennom hele hovedrapporten til KVU Oslo-navet omtales Spikkestadbanen 
som en del av regiontog-nettet, og det er tenkt at tog som trafikkerer strekningen skal være 
knutepunktstoppende. Dette er støttet av foreningen, men det er viktig at utviklingen 
forseres. 


Viktigste sak 


Spikkestadbanen må trafikkeres av et knutepunktstoppende regiontog snarest mulig. 


 


Samfunnsmessig betydning 


 
Med tanke på forestående mulige utbygging av E18, er det svært viktig for regionen å 
etablere et godt nok togtilbud til at de reisende velger toget som sin foretrukne reisemåte. 
Dette krever en betydelig økning av kapasiteten, som i dag er på bristepunktet. En eventuell 
utbygging av E18 vil medføre store trafikale problemer dersom ikke togkapasiteten økes 
først.  


 
Økningen må komme uansett, da regionen trenger et bedre togtilbud uavhengig av E18. Det 
er anslått at befolkningen i hovedstadsområdet vil øke betydelig i årene som kommer, og 
veinettet vårt tåler ikke mer trafikk. I klimaforliket har man vedtatt at all økning i trafikk skal 
tas med tog, buss, sykkel eller gange.  


 
Pendlerforeningen tar ikke stilling til om E18 bør bygges ut. 


Problembeskrivelse 


Spikkestadbanen var før Ruteplan 2012 knutepunktstoppende med reisetid fra Spikkestad til 
Oslo S på 44 minutter. Det var timesrute med to ekstra innsatstog morgen og kveld. Etter 
Ruteplan 2012 ble det økt reisetid til 55 minutter på samme strekning. Fra Heggedal, en av 
de mest brukte stasjonene mellom Spikkestad og Asker, økte reisetiden til Nationaltheateret 
fra 31 til 41 minutter, altså en økning på ca 33 %. Dette førte ifølge en brukerundersøkelse 
gjennomført av Pendlerforeningen våren 2013 til at ca 35% av tidligere brukere sluttet å 
bruke toget, og heller kjørte bil. NSB mener at vi kan bytte tog på Asker til/fra 
knutepunktstoppende tog, men dette er en dårlig løsning da det blant annet gjør det 
vanskelig å jobbe på toget, samt at hyppige forsinkelser og innstillinger gjør det til et 
sjansespill om man rekker toget ved bytte. Forskning (TØI) viser at dersom man må bytte 
transportmiddel flere ganger, går bruken ned. I vårt tilfelle velger mange å kjøre bil til Asker, 
der de både får raskere og ikke minst mye hyppigere togavganger. Dette øker trafikken på 







 


Røykenveien og Slemmestadveien samt rundt Asker sentrum betydelig. Asker sentrum har 
svært mye trafikk i rushtiden, med dertil hørende fremkommelighetsutfordringer for buss og 
akutt-etater. 


 
Vi mener at Trafikkanalyse-kapittelet ikke gir et godt bilde av situasjonen for 
Spikkestadbanens brukere. Dette fordi den tar utgangspunkt i dagens situasjon, som er en 
betydelig forverring av situasjonen før 2012, se redegjørelse over. I analysen, og spesielt de 
forøvrig gode illustrasjonene i figurene 9-2 til 9-6 burde 2012-situasjonen bli lagt til grunn. I 
teksten noteres det at tilgjengeligheten for bosatte langs Spikkestadbanen reduseres 
marginalt, men det er marginalt i forhold til en allerede meget dårlig situasjon. Det er utålelig 
for brukerne at situasjonen i 2030 skal være dårligere enn situasjonen i 2012, all den tid det 
er kjente, relativt enkle tiltak som kan utgjøre en meget stor forbedring. Disse illustrasjonene 
bør vise den reelle situasjonen for brukerne av Spikkestadbanen.  


Idéer til løsning 


Foruten en generell kapasitetsøkning er det noen lokale tiltak som kan gjennomføres for å 
gjøre at tog på Spikkestadbanen kan gjøres knutepunktstoppende. Den enkleste er rett og 
slett at toget ikke stopper på mellomliggende stasjoner, og at man heller kjører lokaltog 
Asker-Lillestrøm som stopper på alle stasjoner. En kapasitetssterk krysning i nærheten av 
Asker er imidlertid nødvendig for å kunne kjøre toget fra Askerbanen inn på 
Spikkestadbanen. 


Krysning mellom Hvalstad og Billingstad 


I utredningen er det planlagt en kapasitetssterk krysning mellom Hvalstad og Billingstad, 
først og fremst for å skifte godstog til regiontog-systemet (se figur 6-21). En mulighet er å 
lage en kapasitetssterk krysning også i andre retningen, slik at tog til Spikkestad kan skifte 
fra regiontogsystemet til lokaltog-systemet. Det kan da kjøre regiontog-systemet resten av 
strekningen eller muligens kun for å passere lokaltog. 


Krysning ved hensettingsanlegg 


En annen mulighet er å se kapasitetssterk krysning for Spikkestadbanen i sammenheng med 
hensettingsanlegg for Asker og Spikkestad. Jernbaneverket har utført en omfattende analyse 
av behov for hensettingsanlegg på Østlandet, der vedlegg 3.1 omhandler arealer i området 
Asker-Spikkestad. Det er tydelig at man har ønsket å komme fram til ett stort anlegg med 40 
plasser, der 25 plasser må ferdigstilles innen 2023. Utredningen skriver flere steder at det er 
naturlig å se hensettingsproblematikken i sammenheng med kapasitetssterk krysning for 
Spikkestadbanen. Vi stiller oss bak Jernbaneverkets forslag om å se kapasitetssterk krysning 
i sammenheng med hensettingsanlegg, og henstiller til at dette utredes nærmere.  


Krysning i ett plan 


I en rapport fra Civitas, som ble referert til i Asker og Bærums Budstikke 9. mars 2016, er det 
utarbeidet et forslag der muligheten for å lage en krysning i ett plan diskuteres. Det vises til 
at dette er langt billigere og enklere enn et planfritt kryss, men gir ikke den samme 
kapasiteten som et planfritt kryss vil gjøre. Man bør også vurdere dette som en foreløpig 
løsning med langt lavere kostnadsramme og raskere implementering. 


Sammenheng med utbygging av E18 


I kommunedelplan for E18 Slependen-Drengsrud er det foreslått i flere alternativer en tunnel 
i samme område som foreslått planfritt kryss må ligge. I den forbindelse vil vi påpeke det 
følgende: 







 


1. Det er viktig at utredningene av E18 sees i sammenheng med planfritt kryss og 
hensettingsanlegg, slik at de ikke kommer i konflikt med hverandre, spesielt når det 
gjelder vertikal separasjon inne i fjellet. 


 
2. Det kan være fordelaktig å bygge fjellanleggene sammen for å spare kostnader, men 
uansett må hensettingsanlegg være operativt før man gjør tiltak på E18 som reduserer 
framkommeligheten. 


Sekundære saker 
1. Mangel på rask transport fra knutepunkt (f.eks. Lysaker eller Skøyen) til Oslo 


nordvest (f.eks. Blindern/Rikshospitalet, Ullevål sykehus). 
2. Regularitetsproblemer på grunn av manglende krysningspunkter mellom Asker og 


Spikkestad, samt problemer med signalanlegg på Høvik stasjon. 


 


1. Fra Spikkestadbanen til Oslo nordvest 


Problembeskrivelse 


KVU Oslo-navet har som anbefalt konsept “Fra nav til nettverk”. Vi anser dette som viktig og 
riktig. I et nav må man gjerne overdimensjonere de sentrale delene av navet for å betjene 
trafikk som hverken har opphav eller mål i disse sentrale delene. Likevel synes det som man 
ikke tar tanken langt nok. Figur 2-3 i hovedrapporten viser arbeidsplasstettheten slik den var i 
2010, og viser klart at det er noen store arbeidsplasser nordvest. I hovedrapporten må 
reisende til disse områdene som kommer fra vårt område fortsatt igjennom knutepunktene 
Nationaltheateret eller Majorstuen, iallfall synes det som det blir raskeste reisevei. I 2011 
publiserte Statens vegvesen Region øst en “Kollektivtransportstrategi”, der problemet med at 
få reiser har sitt opphav og mål i sentrum blir påpekt. Vi mener det bør utredes en raskere vei 
fra knutepunkter lenger ut, f.eks. fra Lysaker.  


Ide til løsning 


Som kollektivtransportstrategien påpeker, trenges det kollektivfelt langs Ring 3. En 
ekspressbuss som starter der dagens linje 23 har sin start, men som forøvrig kjører på Ring 
3 til Gaustad med kun få stopp vil kunne være en løsning på dette problemet. Det har vært 
snakk om å kjøre kollektivfeltet oppå en rampe i et plan over veien, men det har vært dyrt og 
vanskelig, særlig med bratte av- og påkjøringsramper. Muligens er idéen likevel verdt å holde 
på, hvis man kun kan ha en av/påkjøring ved Radiumhospitalet og av/påkjøring ved Gaustad. 
Det er iallfall naturlig å ha stopp ved Smestad, og rampen bør derfor være i plan med 
Smestadkrysset. Kollektivfelt langs Ring 3 mellom Mustadkrysset og Gaustad er uansett 
løsning ønsket. 


 
I Asker og Bærums Budstikke 20. januar 2016 ble det referert en løsning der Fornebubanen 
ikke kjører inn til Majorstuen, men fortsetter på Ringen. Det vil også være en løsning på dette 
problemet. 


 







 


2. Regularitetsproblemer 


Problembeskrivelse 


Brukerne opplever nærmest daglig forsinkelser og innstillinger. Disse skyldes ofte 
signalproblemer på/rundt nye Høvik stasjon, samt mange infrastrukturproblemer mellom 
Asker og Spikkestad. Løsningen for NSB er ofte å innstille toget mellom Heggedal og 
Spikkestad, hvilket gir store problemer for reisende til Røyken og Spikkestad som ikke har 
andre alternativer enn å vente på neste tog. Det er kun ved større, mer langvarige og gjerne 
planlagte avvik at det settes inn alternativ transport. Det går ingen annen offentlig transport 
mellom Heggedal og Røyken/Spikkestad, og det er ikke taxiholdeplass på Heggedal. 


 


Ide til løsning 


 
Signalfeil og ustabilitet på Høvik må selvsagt rettes snarest mulig, et arbeid vi tar for gitt at 
JBV allerede holder på med.  


 
Det bør etableres flere krysningsspor mellom Asker og Spikkestad, som gjør at det blir 
enklere for togoperatør å få togene tilbake i rute uten så alvorlige konsekvenser for de 
reisende.  


 
Man ønsker at det opplyses på toget, før det ankommer Asker, at toget blir innstilt mellom 
Heggedal og Spikkestad. Det gjør at de reisende kan velge å heller vente på Asker på neste 
tog. Her er det mulighet til å få utført flere ærender enn på Heggedal enn så lenge. 


 
Ved planlagte og akutte innstillinger mellom Asker og Spikkestad bør busstilbudet legges 
opp slik at man bruker minst mulig tid. Dette betyr direktebusser fra Spikkestad/Røyken til 
Asker, som ikke nødvendigvis går innom Heggedal på veien. Passasjergrunnlaget er absolutt 
stort nok til at det kan gå egne busser fra Heggedal, og omveien til Heggedal stasjon mellom 
Spikkestad og Asker tar betydelig tid, opp mot 20-25 minutter. Løsningen NSB ofte har brukt 
hittil innebærer at bussen går fra Spikkestad via Heggedal til Asker, men vi ønsker altså at 
det settes opp direktebusser fra Spikkestad/Røyken, og en ekstra buss (eller to) fra 
Heggedal. I rushtiden er det heller ikke god nok kapasitet til flere passasjerer fra Heggedal 
og mange har ofte opplevd å bli frakjørt. Det er relativt få (om noen) som bruker toget mellom 
Spikkestad og Heggedal, og i de tilfellene man har passasjerer til Heggedal får man heller 
kjøre nedom togstasjonen på veien, eller høre om det passer bedre å gå av på en 
bussholdeplass langs Røykenveien.  
 
Ved innstilling mellom Heggedal og Spikkestad settes det i dag opp buss fra 
Spikkestad/Røyken til Heggedal, men siden bussen bruker lengre tid enn toget, blir 
passasjerene stående på Heggedal og vente enda 25 minutter på neste tog.  Det er ønskelig 
at bussen i stedet går direkte til Asker, da man der kommer seg mye raskere innover mot 
Oslo.  
 
Med vennlig hilsen 
 
 
Gro Martnes 
Leder  
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Høringssvar for planprogrammet KVU Oslo-navet 


Vi viser til konseptvalgutredningen datert 23.11.2015. Syklistenes Landsforening i Oslo beklager at 


vi ikke fikk sendt denne innen høringsfristen 29. april. 


 


SLF Oslo har forholdt seg til hovedrapporten, og har konsentrert seg om det som gjelder Oslo. 


SLF Oslo noterer seg følgende i forordet til hovedrapporten: 


«Konseptvalgutredningen for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-


Navet) har hatt som hovedoppgave å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må 


utvikles for å ta veksten i persontrafikken i hovedstadsområdet med kollektivtrafikk, 


sykling og gåing. Det er hovedsakelig lagt vekt på å utrede behovet for kollektiv 


transportkapasitet på kortere og lengre sikt.» 


Dette er først og fremst en konseptvalgutredning for kollektivløsninger, hvilket forklarer at sykkel og 


sykkelløsninger har fått en mindre plass enn vi mener den bør ha i en fremtidig transportløsning for 


Oslo. 


 


Vi forutsetter at byrådets plan om å gjøre sentrum innenfor ring 1 tilnærmet bilfritt blir gjennomført. 


SLF Oslo er enig i at vi trenger et effektivt kollektivnett med tilstrekkelig kapasitet. Vi er også enig i 


at det vil være et fremskritt med et nettverk som fører til færre busser gjennom sentrum. Busser i 


sentrum og sentrumsnære områder gjør det utfordrende å sykle der. Ut over dette, har vi ikke 


kommentarer til de ulike kollektivløsninger som foreslås.  


 


Vi har merket oss følgende formulering i pkt. 5.2.6, på s. 82: 


«Dagens gatebruk, særlig i indre by, må tilrettelegges for effektive, trygge og trivelige 


reiser med sykling, gåing og kollektivtrafikk. Konseptene skal legge opp til bedre 


framkommelighet for disse. Kollektivtrafikken må konsentreres til færre gater, hvor de 


sikres god framkommelighet. Trikk må få egen trasé og separeres fra buss og annen 


trafikk for å kunne utnytte sitt kapasitetspotensial.  


Fotgjengere og syklister generelt skal ha tilstrekkelige arealer og god framkommelighet i 


hele indre by. Sykkel prioriteres spesielt høyt på strekninger som inngår i viktige ruter på 


sykkelnettet. Et godt tilbud for gående innebærer et finmasket gangnett. Sykling og gåing 
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er to ulike transportformer med ulike behov for tilrettelegging. De syklende og de gående 


har behov for separate nettverk med god og trygg framkommelighet» 


Utredningen gjengir ofte den vanlige målformuleringen at personbiltrafikken ikke skal øke i og rundt 


de store byene, men at trafikkveksten skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gåing 


På s. 263 er dette noe utdypet, under overskriften Målet om nullvekst i personbiltrafikken kan 


nås: 


«Transportanalysene viser at det langt på vei er mulig å nå nullvekstmålet. En viktig 


forutsetning er et høykvalitets kollektivt transporttilbud med hyppige avganger og korte 


samlede reisetider.   


Det er viktig å påpeke at nullvekstmålet ikke nås uten at supplerende tiltak som mer 


målrettet trafikantbetaling på vei og begrenset tilgang på parkeringsplasser innføres. En 


prioritering av gategrunn til gåing, sykling og kollektivtrafikk med redusert 


biltilgjengelighet som sidevirkning, vil også bidra til måloppnåelse.» 


En slik formulering innebærer at man vil opprettholde status quo, og at det er et mål å holde 


biltrafikken på dagens nivå. Dette er for lite ambisiøst. Det må være et mål at biltrafikken skal ned. 


Det er mulig. I Paris ble biltrafikken redusert med 40% fra 2001 til 2010. I dag er det flere som sykler 


enn som kjører bil i Paris, selv om de aller fleste reisene foretas med kollektivtrafikk og til fots. I 


London er det også nå omtrent like mange sykler på vei inn i indre by som biler, mens det rundt år 


2.000 var ca 11 biler for hver sykkel. Helsingfors har lansert det mål at innen ti år skal det ikke 


lenger være nødvendig å eie bil for de som bor i byen. Oslo og Norge må  ha minst like ambisiøse 


planer. 


 


Bil i by er mer enn et spørsmål om utslipp, svevestøv osv. Det er også et betydelig plassproblem, 


både når de kjører og når de er parkert. Det er ganske enkelt ikke plass til at alle skal transportere 


seg selv i hver sin bil, som så skal parkeres når den ikke er i bruk. Elbiler tar like stor plass som 


andre biler. Redusert biltrafikk handler også om å ta gatene tilbake som en del av fellesarealet for 


folk som bor og ferdes i byen, et fellesareal som nå i stor grad er beslaglagt av biler. Som en 


beskrivelse av det som har skjedd, viser vil til det som ble sagt av et regjeringsoppnevnt utvalg for 


snart 40 år siden, i NOU 1977:40A Norsk veiplan II. Byer og tettsteder, på s. 9: 


«Fotgjengere og syklister er trengt vekk fra et vegnett de for ikke så lenge siden hadde 


utstrakt råderett over. Samfunnet har imidlertid ikke gitt disse trafikantgrupper noe annet 


alternativ. Det er forbundet med fare og ubehag å gå og sykle langs de sterkt trafikkerte 


bilveger. I planleggingen er det heller ikke lagt vekt på fotgjengernes spesielle behov for 


korte forbindelser til viktige mål i nærmiljøet og tettstedet forøvrig.» 


Videre: 


«Tettstedsmiljøet preges i dag i sterk grad av personbilen og av biltrafikken. Parkerte biler 


og biltrafikk har lagt beslag på en stor del av de offentlige utearealer som tidligere ble 


bruk t til ferdsel til fots, lek og rekreasjon. Dette har skapt utrygghet og ført til reduserte 


utfoldelsesmuligheter.» 


Dette er en utvikling som bare har fortsatt siden den gang. I 1989 opphevet Oslo ordningen med 


datoparkering. Nå er ikke datoparkering en god ordning. Men det innebar at man over natten 


nærmest doblet andelen av fellesareal som blir brukt til parkering. 
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Hvis biltrafikken skal reduseres, må det selvsagt være velfungerende alternative transportmidler. 


Men det er ikke tilstrekkelig. Det er også nødvendig med restriktive tiltak, som å fjerne parkering, 


stenge gater for bilkjøring.  


 


Selv om utredningen først og fremst har som formål å belyse kollektivtransport, mener vi at sykkel 


bør få en større plass. Dette vil fremstå som en overordnet utredning om transportløsninger for 


Osloområdet. Det som er utelatt der, vil lett bli «glemt» også når dette skal konkretiseres i ulike 


prosjekter. Vi har sett altfor mange eksempler på at «ingen tenkte på sykkel den gangen», og derfor 


har man ikke tenkt på det siden heller. Vi har hørt det mange ganger om Bjørvika, og nå sist ved 


fornyelsen av Sæterkrysset, hvor det hevdes at ingen tenkte på sykkel da det ble planlagt i 2013. 


Det er selvsagt feil. Mange tenkte på sykkel i og lenge før 2013, og svakhetene i prosjektet har blitt 


påpekt mange ganger. Men det illustrerer problemet når sykkel ikke er med i planleggingen fra 


begynnelsen.  


 


Det vises flere ganger til sykkelplanen for Oslo. Dette er utilstrekkelig. Sykkelplanen har et 


hovedperspektiv fram til 2025, mens konseptvalgutredningen har et lenger tidsperspektiv. I 


sykkelplanen omtales riktignok tiden fram til 2025 som «første fase», og det er planer som 


forutsettes realisert etter dette. Men dersom det som foreslås i KVU for en stor del blir gjennomført, 


vil det også forrykke forutsetningene for sykkelplanen når man ser ut over 2025. Derfor bør dette 


også vurderes som en del av KVU. 


 


Sykkelplanen har også sine huller. På s. 22 i sykkelplanen står følgende under overskriften 


Sykkelekspressveier: 


«Statens vegvesen har startet planleggingen av et sykkelekspressnett. Ekspressnettet skal 


være høystandard sykkelanlegg i sentrale transportkorridorer, som skal gi gode og trygge 


sykkelvilkår for alle syklister. Sykkelekspressveier kjennetegnes av: 


Egen toveis sykkelvei, med ett eller flere felt i hver kjøreretning  


Tilrettelagt for sykkelfart på opp til 40 km/t  


Planfrie kryss, for å sikre god fremkommelighet  


Sammenhengende trasé med lite skarpe svinger og reduserte stigningsforhold  


Drifts- og vedlikeholdsstandard som bilveiene                            


Plan for sykkelveinettet i Oslo fastlegger ikke hvilke ruter som skal inngå i 


ekspressveinettet.» 


Vi kjenner ikke til noen resultater av dette arbeidet hos Statens vegvesen, annet enn det som er 


foreslått i deres grunnlagsdokument for Nasjonal transportplan. Der foreslås det to 


sykkelekspressveier i Osloområdet. Vi mener hovedårer i form av sykkelekspressveier bør være en 


del av et overordnet konsept for Osloområdet. Da er to ekspressveier for lite, og det hjelper ikke å 


vise til sykkelplanen, så lenge den ikke sier noe om slike veier. Sykkelplanen omhandler først og 


fremst et mer finmasket sykkelnett rundt og mellom slike hovedårer. 


Sammenlignet med alt det andre som foreslås, er sykkeltilrettelegging, også sykkelekspressveier, 


billig. Vi noterer oss dette, som står på s. 198: 


«Transportmodellene er ikke egnet til å analysere konsekvenser av bedre tilrettelegging 


for gående og syklister og de betydelige helsegevinster dette kan medføre. Det er derfor 
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utført en supplerende analyse basert på verdsettingsstudier. Sykkelstrategi for Oslo 2015–


2025 er anslått å koste om lag åtte milliarder kr. Den supplerende analysen viser en 


anslått årlig nytte på om lag 344 millioner kr dersom sykkelstrategien gjennomføres. 


Dette er tilstrekkelig til å forsvare en investering på mer enn 12 milliarder kr. 


Sykkelsatsingen beregnes derfor å være klart samfunnsøkonomisk lønnsom med de 


forutsetninger som er gjort i analysen.» 


SLF Oslo mener at det bør være sykkelekspressveier langs alle innfartsveier til Oslo, langs 


ringveiene og gjennom Oslo. Når det gjelder sykkelekspressvei gjennom Oslo, viser vi til at det er 


laget tunneler for biltrafikk, og det planlegges flere tunneler for skinnegående trafikk. Tunnel er av 


mange grunner ikke en løsning for syklister, slik at en høykvalitets sykkelvei må gå over 


Rådhusplassen og enten gjennom Rådhusgaten eller rundt Vippetangen, og videre gjennom 


Bjørvika. 


 


Sykkelekspressveier må bygges uavhengig av bygging av nye eller opprusting av eksisterende 


motorveier. I dag opplever vi at sykkelveier (og kollektivveier) nærmes holdes som gissel i politiske 


diskusjoner om veiutbygging, f.eks. ved E18 Vestkorridoren, hvor en av gjennomgangsmelodiene 


synes å være at man ikke kan bygge sykkelvei og/eller kollektivvei uten at det samtidig bygges ny, 


mangefelts og særdeles dyr motorvei. 


 


Utredningen synes ikke å ha tatt hensyn til elsykler, og at disse i vesentlig grad utvider vanlige 


syklisters aksjonsradius. Det medfører at sykkel brukes på større avstander, og at man må regne 


med at flere vil velge sykkel ved avstander mange til nå har tenkt på som for lange til sykling. 


Motbakker betyr heller ikke særlig mye for elsykler. Elsykler stiller krav til bedre tilrettelegging, ikke 


minst i form av sykkeleksepressveier.Vi ser at stadig flere velger ulike former for transportsykler for 


å transportere barn til og fra barnehage, til varetransport, osv. I andre byer ser vi at transportsykler, 


ikke minst med en elektrisk hjelpemotor, tar over en del av transportarbeidet. Vi må regne med at 


dette også vil skje i Oslo og legge til rette for det. Vi vil i den sammenheng peke på at det for noen 


år tilbake var mange budbiler i Oslo. Disse har for en stor del blitt borte og har blitt erstattet av 


sykkelbud. Vi peker også på den nyetablerte matleveringstjenesten Foodora, som baserer seg på 


levering med sykkel. Dette er sannsynligvis bare en begynnelse. Transportsyklene er større sykler 


som krever bedre infrastruktur. 


 


Bysyklene synes ikke å være nevnt i utredningen. Bysykler må regnes som en del av det kollektive 


transporttilbudet, og et viktig supplement til tog, bane, trikk og buss. Utbygging av bysykler er en 


viktig del av et transportkonsept. Bysykkelordningen bør utvides, slik at den også omfatter de 


knutepunkter som etableres, også utenfor Ring 3. 


 


Det bør gjøres mer for å legge til rette for å kombinere kollektivtrafikk og sykkel. På s. 19 kan vi lese 


følgende: 


«Gåing og sykling må prioriteres Tilrettelegging for gåing og sykling vil avlaste 


kollektivtrafikken og veier og gater. Det vil også gi betydelige miljø- og helsegevinster. I 


Oslo sentrum og i byene i Akershus bør kortere reiser skje ved sykling eller gåing i stedet 


for kollektivtrafikk og personbil.   


Tilbringerreiser til knutepunkter og stoppesteder må i større grad foregå ved gåing og 


sykling enn med personbil til innfartsparkering. Det må legges bedre til rette for at sykling 


kan være en naturlig del av en kollektivreise.» 
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Vi merker oss også følgende formulering på s 71: 


«Realisering av målene innebærer at gåing, sykling og kollektivtrafikk øker sine 


markedsandeler. Rolledelingen mellom transportformene må være slik at de blir bedre på 


det de er gode til, og at de spiller på hverandre og sånn sett skaper god synergi. For 


eksempel vil tilrettelegging av trygge sykkelveier til et kollektivknutepunkt kombinert med 


sykkelparkering, kunne styrke konkurransekraften til begge transportformer.» 


Oslos plan for sykkelveinett inneholder ganske lite om tilrettelegging ute i bydelene. For å få trygge 


sykkelveier til kollektivknutepunkter (som vi antar vil være ved ulike bydelssentra, eller det man 


kanskje kan kalle byregionsentra), må det satses mer på sykkelveiutbygging i bydelene. Dette er 


også nødvendig for å kunne nå et mål om sikre skoleveier. 


 


Det må stilles krav til sykkelparkering ved kollektivknutepunkt. Det må være en trygg 


sykkelparkering, og da er det ikke tilstrekkelig at det settes opp noen sykkelstativer. Det bør videre 


legges til rette for å kunne få utført sykkelservice ved slike parkeringsanlegg. 


Tilrettelegging for sykling og sikker sykkelparkering må stå høyt på prioriteringslisten når slike 


knutepunkter utvikles. Vi har opplevd for mange ganger at det i prosjekter har vært formuleringer om 


at det skal bli gode forhold for syklister, men at dette har forsvunnet under gjennomføringen. Holder 


vi oss til kollektivknutepunkt, kan vi minne om det største: Oslo S. Det skulle etter planen ha vært 


lagt til rette for syklister på Jernbanetorget. Men det forsvant. I dag er området rundt Oslo S et 


ganske håpløst område for folk som sykler. Vi kan ikke ha noen gjentagelse av dette. Og forholdene 


på og rundt Oslo S må rettes opp. 


 


Kombinasjon av sykkel og kollektiv, er ikke bare et spørsmål om sykkeladkomst og -parkering ved 


knutepunktene. Det er også viktig at det legges til rette for å ta med sykkel når man reiser kollektivt. 


Den ordningen som er innført med at man kan ta med sykkel gratis på T-banen utenom rushtiden, 


bør utvides til også å omfatte andre deler av kollektivtilbudet. Ikke minst må det bli enklere og 


billiger å kombinere sykkel og tog, og det må åpnes for å kunne ta med sykkel gratis på 


Nesoddbåten. Vi innser at det ikke er plass til sykler på overfylte vogner i rushtiden. Men det bør 


være et mål å utvide kapasiteten slik at man kan ta med sykler det meste av dagen.  


Det er ikke tilstrekkelig at det etableres sykkelveier som tilførselsveier til knutepunktene. Det må 


også legges til rette for at man kan sykle mellom disse, og ikke minst fra disse mot sentrum. Det 


pekes i utredningen på at sykkeltilretteleggingen er dårlig i sentrum. Men den er også dårlig mellom 


sentrum og de ulike bydelene, særlig mellom sentrum og knutepunkter langs Ring 3. Det er for 


eksempel ikke noen gode sykkelforbindelser mellom sentrum og den så ofte omtalte Hovinbyen,. 


Det er heller ingen god sykkelforbindelse mellom sentrum og Ryen, og dermed heller ikke til 


bydelene i sør-øst. Vi kan i denne sammenhengen heller ikke la være å peke på at et enstemmig 


bystyre den 22. juni 1978 vedtok å bygge gang- og sykkelvei langs Kongsveien fra Sjømannsskolen 


til Sportsplassen. Som så mange andre vedtatte sykkelplaner, ble dette aldri gjennomført. Gode 


sykkelforbindelser mellom knutepunkt og mellom knutepunkt og sentrum, er en viktig del av et 


transportkonsept for Oslo. 


 


Alle transportformer konkurrer om areal. Vi viser til s. 198, hvor det står: 


«Det vil fortsatt være konkurranse om arealene i sentrale kollektivgater, og stedvis vil det 


være umulig å skape optimale løsninger både for sykkel/gående og trikk/ buss. 


Gateparkering og biltilgjengelighet må nedprioriteres kraftig, spesielt innenfor Ring 2, for 


å oppnå full nytte av satsing på gåing, sykling og kollektivtrafikk.» 
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Til nå har syklister så godt som alltid vært den tapende part i slike prioriteringer. Det kan ikke 


fortsette. Vi kan nevne noen eksempler fra Oslos relativt nære sykkelhistorie.  


 


I 1981 ble det vedtatt å legge hovedsykkelvei gjennom Karl Johans gt. Problemet var bare at den 


gang gikk trikken i Karl Johans gt. Det ble vedtatt å flytte trikken til Grensen, for å gi plass til 


sykkelvei. I 1983 ble trikken flyttet til Grensen. Noen sykkelvei ble aldri anlagt, og i dag må det 


anses som helt uaktuelt å legge en hovedsykkelvei der det nå er gågate i Karl Johans gate. 


Planene ble endret, slik at det ble Grensen som skulle bli hovedsykkelvei. Men problemet med 


Grensen er at trikken går der. 


 


I 2013 ble C J Hambros plass omregulert. Både etter hovedsykkelplanen og gatebruksplanen skulle 


det vært sykkelvei der. Disse planene ble tilsidesatt, uten at det kom noe alternativ sykkelrute. 


I Ruseløkkveien ble regulert sykkelvei fjernet fra reguleringsplanen, uten at den har blitt erstatt av 


noe annet. 


 


I Oslo har man gjennom en på mange måter bit for bit-regulering regulert seg inn i et hjørne, eller en 


blindgate om man foretrekker det bildet.  


 


De som har fått mest, er her som ellers bilistene: De har fått en seks felts motorvei i tunnel under 


byen, i tillegg til Ring 1.  


Som nevnt skulle det vært sykkelvei gjennom Karl Johans gate, som aldri ble anlagt. Den har 


fotgjengerne fått, og det er ingen grunn til å endre at det er gågate her.  


Trikken er lagt til Grensen. Prinsens gate bygges om for å bli trikkegate.Tollbugata bygges om for å 


bli bussgate. Når det nå planlegges å endre konseptet for busser, slik at det blir langt færre busser 


gjennom sentrum, er det grunn til å sette et spørsmålstegn ved dette. Men det vil uansett være 


bussgate i overskuelig fremtid, når ombyggingen er ferdig. 


Den eneste gruppen som ikke har fått noen øst/vestforbindelse gjennom sentrum, er syklistene. 


Veien rundt Vippetangen fungerte i praksis som en hovedsykkelvei mellom Rådhusplassen og 


Bjørvika. Men denne ble 2015 endret til «sharede space», som har gjort den dårligere som 


sykkelvei.  


I praksis er de fleste gater i øst/vest retning gjennom sentrum disponert for andre trafikantgrupper 


enn syklister. Det er bare to muligheter som gjenstår: Rådhusgaten og veien rundt Vippetangen.  


Å få på plass en øst/vestforbindelse fra Gamlebyen til Munkedamsveien er det viktigste 


samferdselsprosjektet på gatenivå i Oslo. Dette må på plass, og andre samferdselsprosjekter på 


overflaten må vike for dette. Det må omfatte sykkelvei over Rådhusplassen, og ikke minst gjennom 


Bjørvika. Når deg gjelder Bjørvika, viser vi til den reguleringsplan som ble vedtatt i 2003, hvor det 


står: 


“Det legges til rette for sammenhengende sykkeltraséer fra øst til vest i Bispegata, Nyland 


allé og Operagata, samt sydover i Lohavngata.” 


Videre står det: 


“Planforslaget gir stor fleksibilitet for fremtidige endringer av transportløsningen, for 


eksempel ved reduksjon av antall bilfelt eller at flere gater stenges for 


gjennomgangstrafikk. ” 


Dette ble ikke fulgt opp da Bjørvika ble bygget ut. 


De dårlige sykkelforholdene i Bjørvika er et av de mest alvorlige feilgrep i Oslo i de senere år. Dette 


må bygges om, og kommer til å bli et av mange eksempler på at det blir mer komplisert og mye 
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dyrere når man først gjør mange feil som siden må rettes opp, enn om man gjør det ordentlig med 


en gang. Men det man har anlagt i Bjørvika er ikke en løsning som kan vare.  


 


 


 


Med vennlig hilsen 


Pia Bodahl 


Syklistenes Landsforening i Oslo 


Styreleder 
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Høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet fra Hovedorganisasjonen Virke 


 


Det vises til Jernbaneverkets høringsbrev datert 26.11.2015, konseptvalgutredningen med 


tilhørende dokumenter og Samferdselsdepartementets brev med mandat for arbeidet og 


tilhørende prosjektplan. 


 


En vesentlig del av Virkes mer enn 20 400 medlemsvirksomheter med over 230 000 ansatte 


er lokalisert i hovedstadsregionen og slik sett avhengig av et godt fungerende 


transportsystem hva gjelder så vel for transport i næring, som for de ansattes arbeidsreiser. 


Et velfungerende kollektivsystem er svært viktig for arbeidsmarkedsregionens attraktivitet. 


 


Virke har i lang tid etterlyst fortgang i arbeidet med de store kapasitetsutvidende 


prosjektene, spesielt utvidelser av t-banesystemet (metro) og ny tunnelkapasitet for såvel 


buss, som t-bane og jernbane forbi Oslo sentrum med tilhørende statlige midler til drift. 


 


Samferdselsdepartementets brev datert 14. 08.2014 viser at man tar disse utfordringene på 


alvor med det mandatet som er gitt for arbeidet i oppdragsbrevet for en helhetlig utvikling av 


transporttilbudet i Oslo, hvor det blant annet legges vekt på at  


 


" det prosjektutløsende behovet for KVUen er kapasitetsutfordringer i sentrale deler av Oslo 


generelt og for t-banen og jernbanens tuneller spesielt."  


 


"Det legges videre opp til at utredningsarbeidet avgrenses til kollektiv transportkapasitet i 


Oslo-området, men bør i begrenset grad også svare ut særskilte problemstillinger knyttet til 


godstrafikk på jernbane (se egen omtale) og en optimalisering av biltrafikken, for eksempel 


ved økning i personbelegget per privatbil (via trafikkstyring, veiprising, 3+felt mv). Det skal 


gjøres fullstendige analyser av løsninger som innebærer investeringer som vil kunne gi økt 


kapasitet i eksisterende metro- og jernbaneinfrastruktur, og investeringer i vegnettet som gir 


fremkommelighet og kapasitet for buss og trikk."  


 



mailto:info@virke.no

http://www.virke.no/
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Virkes utgangspunkt  


 


SSBs anslag (MMMM) for befolkningsvekst i regionen mot 2040 er i størrelsesorden 30 pst. 


Kollektivtrafikkens andel av personreisene på 25 pst tilsvarte ca 325 mill. reiser/år i 2014. . 


Kollektivsystemet i området er belastet opp mot kapasitetsgrensen i utgangspunktet.  


 


Gitt at klimaforlikets mål om at hele veksten i persontrafikken skal tas med kollektiv, sykkel 


og gange og veksten i persontrafikken blir proporsjonal med befolkningsveksten, må  


kollektivsystemet  dimensjoneres til å tåle også økninger i overført trafikk fra en redusert 


personbiltrafikkandel tilsvarende en økning på 420 mill kollektivreiser/år, tilsammen 725 


millioner mot 2040 i området.  


 


Det er presisert i mandat og prosjektplanen at klimaforlikets mål gjelder personbiltrafikk, slik 


at behovet for investeringer i veinettet som gir økt framkommelighet for trikk og buss, men 


også for næringstransporten, skulle dekkes i KVU-arbeidet. 


 


Kollektivsystemet i hovedstaden har kapasitetsproblemer med å avvikle store 


passasjermengder i rushtidsperiodene. Det er flaskehalsproblematikk knyttet til 


tunnelkapasiteten i tog og t-banesystemene forbi Oslo sentrum.  


 


Det er bred politisk og organisasjonsmessig enighet om at ny tunnelkapasitet for t-bane og 


jernbane forbi sentrum er nødvendig. Dette er prosjektutløsende hva gjelder ny langsiktig  


infrastruktur og bør komme på plass så snart som mulig  av miljøhensyn, effektivitetshensyn 


og for å realisere ønsket by- og sentrumsutvikling i hovedstadsområdet. 


 


Utfordringene er ikke begrenset til dette hovedsporet. Som det går fram av prosjektplanen 1 


er det kapasitets- og framkommelighetsutfordringer for alle typer kollektivtransport.  


Kollektiv- og veisystemene i hele Oslo-området er sårbart for uønskede hendelser.  


 


Vurdering av anbefalt konsept 


 


Hva gjelder anbefalt konsept, er metaforen "Fra nav til nettverk" er mer selgende enn 


forklarende og  overforenklende mht utfordringer i utformingen av det framtidige 


kollektivsystemet i hovedstadsområdet. Oslo har alltid hatt utfordringer med å  etablere gode 


tverrgående forbindelser både forbi sentrum og øst-vest utenfor sentrum. Lokale realiteter 


på bakken og i hovedstadens økonomiske geografi, har bidratt til dagens struktur og setter 


grenser for hvilke framtidige løsninger som er hensiktsmessige. 


 


Byens behov må styre kollektivstrukturen og ikke omvendt. Transportvirksomhet og med 


det, operatørselskapene i kollektivsystemet, har støttefunksjoner til verdiskaping, byutvikling 


og publikums livsutfoldelse.  


 


Det er ikke åpenbart hvorvidt økt tunnelkapasitet i jernbane- og t-banesystemene, bør 


legges relativt sentrumsnært eller ikke. Det er heller ikke opplagt om det bør være mer eller 


mindre separate opplegg for regional og lokal togtrafikk (S-bane). Hensynet til å 


opprettholde trafikkflyt forbi sentrum, og begrense systemets sårbarhet og 


kapasitetsreduksjoner ved driftsavbrudd, terroranslag o.l. kan trekke i andre retninger i enn 


                                                 
1 Prosjektplan for KVU-arbeidet datert 10.12.2012. jf side 3. m 
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den anbefalte. Både tidligere og den siste tidens hendelser i Brussel gir oss en påminnelse 


om at kollektivstrukturer som ikke er lett å lamme, bør tillegges større vekt enn man har gjort 


i dette KVU-arbeidet. Sentrum bør ellers avlastes for tung kollektivtrafikk på gateplan. Det 


kan gjøres på andre måter enn man har valgt å anbefale eller arbeide videre med. 


 


Det er ellers åpenbart riktig å bygge opp til et system med høy frekvens. Hva gjelder  


hensiktsmessig rolledeling mellom driftsartene, deres respektive markeder og økonomiske 


og tekniske egenskaper, har man ikke landet på gode nok løsninger i samspillet mellom 


buss, trikk og veitrafikkens behov. Det man har kommet fram til, slik det er presentert på 


overordnet nivå2 synes å være mer styrt ut fra hensynet til administrativ oversiktlighet, enn 


samfunnsøkonomisk effektivitet. 


 


Det er utvilsomt et behov for nye og forbedrede knutepunkter som er slik at samspillet 


mellom driftsartene, hver for seg med forbedret frekvens, også vil gi mer smidige 


overganger. For brukerne er imidlertid et bedret tilbud med redusert omstigningsbehov minst 


like viktig som et system med flere omstigninger, men med økt smidighet i systemet. 


 


Den overordnede strukturen man legger opp til for de mest kapasitetssterke og minst 


fleksible kollektivforbindelsene, nemlig metro og lokal- og regiontog, må treffe publikums 


reisemønster og kommunisere godt med resten av transportsystemet. En god overordnet 


struktur dreier seg i første rekke om å bestemme riktig lokalisering av de overordnede 


knutepunktene i de tunge skinnegående forbindelsene og at disse får en hensiktsmessig 


utforming sett fra både brukernes og operatørselskapenes perspektiv.  


 


Vi mener det er grunn til å sette flere spørsmålstegn ved KVU-arbeidet slik det er 


gjennomført. Vår skepsis skyldes ikke manglende forståelse for behovet for kollektivsatsing, 


spesielt hva gjelder ny infrastruktur og tunnelkapasitet i jernbane- og t-banesystemene i 


hovedstadsregionen, snarere tvert i mot. Skepsisen henger sammen med at 


beslutningsgrunnlaget og drøftingene i det omfattende materialet som ligger til grunn for 


anbefalt løsning fra bl.a. konseptarbeidet er presentert på en lite transparent og med det 


vanskelig tilgjengelig måte.  


 


Gitt enighet om en hensiktsmessig overordnet knutepunktstruktur, burde opplegget for hhv 


jernbane og metro i alle hovedsak vært behandlet som separable problemstillinger. Det ville 


ha gitt en langt mer oversiktlig framstilling for høringsinstansene og for beslutningstakerne 


 


Videre burde faktagrunnlaget mht linjeføring og tilhørende valg av stoppesteder vært basert 


på bedre analyser mht eksisterende kollektivdekning, andre transportløsninger og 


forutsetninger for endret stedsutvikling. Vi er følgelig ikke overbevist om at alle elementene i 


den anbefalingen man har kommet fram til hva gjelder linjeføring, holdeplass og 


knutepunktutvikling for hhv jernbane og metro, også er det som bør gjennomføres.  


 


Vi er likevel mest kritiske til at man i så stor grad har lagt opp til trikkebaserte løsninger på 


bekostninger av minst like miljøvennlige effektive og mer samfunnsøkonomiske 


bussløsninger innenfor ring 3. Det dreier seg om bruk av offentlige midler som er egnet til å 


øke utfordringene med finansiering av tiltak i metrosystemet.  


 


                                                 
2 Jf figur 5 side 13 
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Man har ellers ikke lykkes i å komme fram til et systemperspektiv som ivaretar veitrafikkens 


rolle og utfordringer. Dette gjelder spesielt næringstransport. Hensynet til busstransportens 


behov for veikapasitet og til publikums besøks, fritids- og handlereiser med personbil i 


veisystemet er heller ikke håndtert på en faglig overbevisende måte. Viktige 


problemstillinger iht departementets mandat for arbeidet, hva gjelder utfordringer for 


næringstrafikk og konkurranseflatene mellom skinnegående og veibasert transport er ikke 


besvart. 


 


Hva gjelder situasjonsbeskrivelsen i kapittel 2 er kapasitetsutfordringene i 


kollektivsystemene og virkningene mht forringet reisekvalitet for mange skole- og 


arbeidsreiser mer belastende enn det skapes inntrykk av. Det samme gjelder 


overbelastninger i sentrumsgatene knyttet til kollektiv tungtrafikk med buss- og trikk. Det er 


likeledes betydelig framkommelighetsutfordringer i hovedveisystemene, spesielt langs ring 


3, som skaper forsinkelser og miljøutfordringer i det sekundære veinettet. Vi kan ikke se at 


de grepene som anbefales innenfor en kortere tidshorisont, adresserer tiltak i områdene 


med de mest presserende utfordringene på kort sikt.  


 


Resultatet har blitt et KVU-arbeid med tendensiøse avveininger mellom skinnegående og 


veibaserte transportløsninger, spesielt i favør av trikkebaserte løsninger. Det har også gitt 


anbefalinger med lite tidskritisk perspektiv hva gjelder behovet for å få på plass ny 


infrastruktur relativt raskt.  


 


Vi setter følgelig spørsmålstegn ved systemtilnærmingen i KVU-arbeidet, måten arbeidet er 


gjennomført på, at utredningsmiljøene knyttet til KVUen tillegger operatørselskapene en 


rolle som primærinteressenter de ikke har og legger til grunn en for optimistisk/positiv 


situasjonsforståelse på kort slik den er presentert i kapittel 2.  


 


De diskutable resultatene man har kommet fram til, henger blant annet sammen med visse 


føringer man har valgt å legge for  arbeidet.  


 


Om diskutable forutsetninger og føringer i KVU-arbeidet 


 


"Målrettet trafikantbetaling" er det sentrale økonomiske "virkemiddelet" i KVU-en knyttet til 


veitrafikken. Det brukes til å legge utfordringene knyttet til veitrafikken "død" i KVU-arbeidet. 


Sammen med "andre areal-og transporttiltak" antas "målrettet trafikantbetaling" nesten  


definisjonsmessig å kunne realisere målet om nullvekst i personbiltrafikken på en relativt 


uproblematisk måte.  


 


Innholdet i begrepet "målrettet trafikantbetaling" er, etter det vi har kunnet finne, bare 


skissemessig beskrevet som en kilometertakst ved bruk av personbil i og utenfor 


rushtidsperioder. Hvorvidt det er aktuelt med høyere sats i rushtiden også for 


kollektivreisende er mer uklart. Innholdet i tiltaket er ikke beskrevet i detalj3, eller drøftet mht 


incentivvirkninger, om faktiske muligheter for teknisk gjennomføring, politisk relevans eller 


fordelingsvirkninger. Målrettet trafikantbetaling blir dermed et "magisk" reguleringsgrep som 


løser utfordringene i vegtrafikken. En operasjonalisering av "målrettet trafikantbetaling" 


legges imidlertid til grunn for beregning av samfunnsøkonomiske virkninger i KVUen4. 


                                                 
3 Jf fotnote side 286, To kr/km i rushtiden og én kr/km utenom rushtiden 
4 Vi skylder å gjøre oppmerksom på at dette ikke er det samme som et rushtidsavgiftsystem i 


kombinasjon med kollektivsatsing, slik Virke har vært positiv til i lang tid 
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Hva gjelder næringstransportens plass i arbeidet, er effektmålet for næringstransport 


formulert slik "Framkommeligheten for næringstransport på vei skal i rushtiden skal være 


bedre enn i dag" En slik ambisiøs formulering må ses i sammenheng med prioriteringene 


ellers. Man har vurdert det slik at "I målstrukturen til KVU-en er effektmålene for 


persontransport prioritert foran målet for næringstransport, hovedoppgaven tatt i 


betraktning"5 Det vil si etter målformuleringene om persontrafikk hentet fra klimaforliket og  


for kollektivtrafikken om at "kapasiteten i kollektivtransporten skal dekke behovet".  


 


De samlede formuleringene av effektmål kaster derfor et visst forklarende lys over det 


faktum at vare- og godstransportens behov for økt veikapasitet ikke er synliggjort i KVU-


arbeidet. Vare og godstransporten i Oslo/Akershus/Østfold er ifølge TØI beregnet å vokse 


med 71 pst mot 2040.  


 


Det synes å være en sammenheng mellom interessentanalysen6 og svakheter i 


utredningsarbeidet. Det blir dessverre grunnleggende feil slik man gjør i KVU-ens 


interessentanalyse, å regne operatørene av kollektivtrafikk som primærinteressenter (!). Det 


er ikke riktig av de samme organisasjonene å tillegge seg selv en rolle som 


primærinteressent på linje med befolkning, næringsliv og offentlige myndigheter ved 


utformingen av kollektivsystemet. Egeninteressene i operatørselskapene har trolig vært med 


på å prege anbefalinger til fordel for skinnegående transportløsninger på bekostning av 


hensynet til veitransportens plass i transportsystemet.  


 


Hva gjelder organiseringen av KVU-arbeidet i, mener vi det har vært uheldig at 


representanter for næringslivets organisasjoner og andre faglig kvalifiserte representanter 


for viktige samfunnsinteresser som eksempelvis Trygg Trafikk kun har vært invitert til 


uforpliktende "verksteder for idéutvikling og innspill"7, men ikke i senere faser av arbeidet 


med kvalitetssikring av konsepter og anbefalinger.  


 


Knutepunktutvikling 


 


Hvor man bør legge en kollektivlinje med stoppesteder og knutepunkter, må ses i lys av 


potensialet for stedlig merutvikling på den ene siden og transportrelaterte 


hensiktsmessighetsvurderinger på den andre.  


 


Skinnegående transport har en stivere sammenheng mellom linjeføring og 


stoppesteder/knutepunkter enn busstransport på vei. Følgelig er riktige valg mht lokalisering 


og utforming av de overordnede knutepunktene i hhv jernbane- og metrosystemene helt 


avgjørende for kollektivsystemets funksjon som helhet. 


 


Tilrettelegging for overordnet knutepunktutvikling med bussterminal på Bryn og Lysaker 


synes åpenbart riktig. Det er ønskelig å arbeide med gode bussterminalløsninger ikke bare 


på Sinsen, men antakelig også på Skøyen som avlastning for trafikken ved ny bussterminal  


ved Oslo S. Løsninger som gir effektiv overgang til andre kollektivtilbud, slik at mer av den 


regionale busstrafikken kan snus lenger ut, er viktig for avlasting av sentrum og for 


samspillet mellom regionale og lokale kollektivløsninger.  


                                                 
5 Jf kkt 4.2 Effektmål side 71 
6 Jf pkt 3.3 side 65 
JJf side 10 







 


16-6317  6 


 


Hva gjelder konseptene for ulike jernbane- og metroløsninger, savner vi spesielt  


vurderinger om lokale forhold ved de noe mindre knutepunktene/holdeplassene i relativt 


sentrumsnære områder. Når materialet er tynt, smitter usikkerheten over på 


beslutningsgrunnlaget for valg av og mellom de konseptene man har kommet fram til. Man 


har muligens sett for seg at man ville få svar på dette gjennom denne skriftlige 


høringsrunden. Høringsmaterialet er imidlertid i sum så vidt komplekst å forholde seg til, 


også kollektivlinje for kollektivlinje og har en så lite transparent struktur, at heller ikke vi 


finner at det er en overkommelig øvelse i denne sammenhengen. 


 


Det er likevel, rent illustrasjonsmessig, aktuelt å spørre hva et stort knutepunkt med ny 


metro- og lokaltogstasjon (S-bane) kan skape av merverdi på Bislett utover å betjene 


idrettsarenaen. Dette er område med brukbar kollektivdekning i utgangspunktet og 


begrenset handlingsrom for bygningsmessige og funksjonelle endringer.  


 


Det er tilsvarende aktuelt å spørre hva en ny S-banestasjon ved Elisenberg kan utløse av 


merverdi. Dette i et område med meget god kollektivdekning og et historisk boligområde 


med sammenliknbare forhold knytte til bevaring som man finner på Bislett.  


 


Fritids-, besøks- og handlereiser 


 


KVU-en diskuterer i liten grad kollektivsystemets rolle og konkurransedyktighet ifht besøks-


fritids- og handlereiser. Den stordriftsorienteringen et kollektivsystem må ha, tilsier et relativt 


grovmasket reisetilbud innrettet mot skole- og arbeidsreiser. Systemet kan nødvendigvis 


ikke være like effektivt mht tidsbruk eller bekvemmelighet for andre typer personreiser, dvs 


besøks-, fritids og handlereiser. Destinasjoner, reisefrekvenser og reisetidspunkter knyttet til 


slike reiseformål følger et mer fragmentert mønster som kollektivsystemet vanskeligere kan 


fange opp. Bilhold og bilbruk vil følgelig være svært aktuelt også på lenger sikt for mange 


husholdninger, både barnefamilier og andre.  


 


Et mer konkurransedyktig kollektivtilbud med høy frekvens, korte ventetider og kort reisetid 


fra dør til dør også utenom peak-perioder er svært kostbart å drive. Driftsøkonomiske 


realiteter i kollektivsystemet begrenser det økonomisk handlingsrommet til å opprettholde et 


kollektivtilbud med finmasket struktur og høy frekvens gjennom uken og døgnet for redusere 


økninger i personbiltrafikken utenom rushperiodene. Kollektivsatsing i Oslo-navet vil neppe 


ha særlig begrensende effekt hva gjelder økt helgetrafikk i hovedveinettet. 


 


Buss og trikk 


 


Buss og trikk er ikke likeverdige løsninger hva gjelder fleksibilitet og kostnadsstruktur slik det 


skapes et inntrykk av i KVU-en8.  Bussløsninger har fortrinn hva gjelder fleksibilitet, sikkerhet 


mot driftsavbrudd og mindre kostnadskrevende infrastruktur (også med "superbuss"-


løsninger i egne traseer). 


 


Det er uheldig at man valgte å ikke arbeide videre med et konsept med tunneler (korte) på 


kritiske punkter på gateplan for buss. Tunnelløsninger for busstrafikken har en helt annen 


                                                 
8 Jf KVUen,  pkt 5.2.2, tredje avsnitt side 79 
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fleksibilitet i hver ende av tunnelene og er derfor ikke direkte sammenliknbare med tunneler 


for skinnegående transporter. 


 


Favoriseringen av skinnegående transport på bekostning av buss gjenspeiles i 


forutsetningene man har lagt til grunn i trafikkanalysene basert på den regionale 


transportmodellen. Her legges det inn en skinnefaktor i beregningene av reisetid for tog, 


metro og trikk versus buss. Tidsgevinster som kan relateres til en "skinnefaktor", viser til 


høyere fart mellom holdeplasser, færre forstyrrelser fra annen trafikk pga framføring i egen 


trasé, og lengre avstand mellom holdeplasser.  


 


Trikk har imidlertid kun én absolutt fordel sammenliknet buss, men andre kostnadsmessige 


ulemper. Den er knyttet til forskjellen i vikepliktsreglene for annen trafikk. Trikk i Oslo-


området har om lag samme avstand mellom holdeplasser og hastighet som lokalbusser. 


Oslotrikken går bare delvis i egne traséer, mens busstrafikk kan gjøre det i større grad enn i 


dag.  


 


Bussens framkommelighet kan styrkes vesentlig med enklere krav til teknisk infrastruktur 


sammenliknet med trikk/"light-rail"hvis man legger opp til "superbuss-løsninger" i tråd med 


det som planlegges for Stavanger og Sandnes. I opplegget for Stavanger-området har 


"superbuss-rutene" en kurvatur som er konsistent med eventuell senere overgang til 


skinnebasert materiell, i tilfelle dét skulle bli aktuelt. Vi finner det svært merkelig at man i så 


begrenset grad har valgt å gå inn på bussbaserte løsninger i dette KVU-arbeidet. 


 


Vi etterlyser derfor blant annet et større innslag av "superbuss" eller andre bussløsninger", 


spesielt som alternativ kollektivløsning for Lørenbyen på strekningen mot Sinsen og for 


tverrgående trafikk langs ring 3.  


 


Opplegget med ny trikkelinje langs ring 2 mellom Carl Berners plass og Majorstua bør ikke 


gjennomføres. En trikkeløsning på denne strekningen vil være vesentlig dyrere og være 


mindre fleksibel både hva gjelder rullende materiell og fysisk infrastruktur sammenliknet 


med en oppgradert bussløsning på strekningen. Det dreier seg om å unngå sløsing med 


store midler som vil ha bedre anvendelse i metro-systemet.  


 


Det vil dessuten være uheldig å begrense busstilbudet i nærområdene på denne 


strekningen. Trikk på ring 2 gir for dårlige løsninger for reisende på busslinjene 20 og 21.  


Disse linjene kan ikke legges ned. En trikkebasert løsning vil ikke gi vesentlige miljøfordeler 


mht klimagassutslipp eller redusert støy. 


 


Framføringshastigheten med trikk vil være om lag den samme som for buss. Det vil samtidig 


være vanskeligere å kombinere trikk på strekningen med hensynet til sykkel-, personbil og 


næringstrafikk. De løsningene som skisseres i KVUen har store likheter med løsningene i 


Dronning Eufemias gate9 og samme type svakheter, ikke minst for sykkeltrafikken. Ring 2 


(Christian Michelsensgate-Kirkeveien) har en viktig funksjon som "hovedveistruktur" og 


avlaster boligområder og sidegater for gjennomgangstrafikk. 


 


Vi mener ellers at en trikkeløsning langs ring 2, vil gi svært begrenset mernytte mht 


knutepunktutvikling, spesielt ved Carl Berners plasser og Majorstuen. Ett mulig unntak er 


                                                 
9 Jf figur 12.4, side 250 
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området ved Ullevål sykehus. Ullevål sykehus' framtid som helseinstitusjon er imidlertid ikke 


avklart og dermed heller ikke alternativ anvendelse av området. Forskjellene mellom en 


hypotetisk buss- vis-à-vis en hypotetisk trikkebasert løsning kan neppe være vesentlige.  


 


Vi setter til slutt spørsmålstegn ved synspunktene i KVU-en om at trikk på ring 2 er egnet til 


å gi bedre avlastning enn en bussløsning i periodene med bygging av ny tunnelkapasitet i t-


bane og jernbanesystemene. En bussløsning vil tvert i mot ha klare fordeler sammenliknet 


med trikk på materiellsiden i perioder med ekstraordinære behov for høy kapasitet.  


 


Hva gjelder spesielt trikkens og bussens plass på gateplan i sentrum, bygger KVUen på en 


forståelse om at "Kollektivtrafikken må konsentreres til færre gater hvor de sikres god 


framkommelighet" og "Trikk må få egen trasée og separeres fra buss og annen trafikk for å 


kunne utnytte sitt kapasitetspotensial"10,  


 


Store deler av gatearealet i Oslo sentrum er allerede omdannet til kollektivtraseer på 


bekostning av hensynet til det faktiske bevegelsesmønsteret til gående og syklende i 


sentrum og hensynet til utvikling av bylivet på gateplan.  


 


Den satsingen på "kollektivtraséer" det vises til ovenfor som man helt tydelig ønsker å 


forsterke og forlenge, henger sammen med at operatørselskapene har et 


"tilbringerperspektiv" på kollektivtrafikk i sentrum. Tilbringerperspektivet er relevant mht rask 


framføring av kollekttrafikk på hovedveier og i separate traseer til og under byen, men det 


hører ikke hjemme i publikumsområder med mange gående og syklende.  


 


I prosjektplanen for KVUen etterlyser man analyser av kortsiktige tiltak hva gjelder behovet 


for økt busstrafikk på flere strekninger og utfordringene knyttet til manglende kapasitet og 


praktiske utbyggingsmuligheter på gatenettet i Oslo11  Det etterlyses også vurderinger om 


når nye jernbane- og metrotuneller må være ferdig, avhengig av de kortsiktige tiltakene og 


deres effekt.  


 


Oslo sentrum trenger å avlaste gatene for tung kollektivtrafikk så raskt med mulig. Mer av  


kapasiteten til bussens kjørevegsystemer bør føres under bakken. Man bør redusere 


høyeste tillatte hastighet innenfor ring 1 til 30 km/t på gateplan av hensynet til sikkerheten til 


andre trafikanter og bymiljøet generelt. Dette vil redusere operatørselskapenes insentiver til 


å bruke Oslo sentrum til gjennomfartstrafikk.   


 


Framskynding av arbeidet med å snu mer av den regionale busstrafikken utenfor sentrum, 


kombinert med  utvikling av et roligere ("rullende fortau") , gjerne gratis, kollektivtilbud for 


betjening av sentrum innenfor og langs ring 1, er en riktigere vei å gå.  


 


Oppfølging 


 


Vi ber derfor Samferdselsdepartementet om å følge opp arbeidet med ny tunnelkapasitet i  


førstkommende NTP. Departementet bør sette et kritisk faglig blikk på fagetatens 


anbefalinger til NTP hva gjelder hovedstadens kollektivløsninger, siden det materialet uten 


forbehold er basert på den aktuelle KVU-en. Vi ber ellers departementet og Jernbaneverket 


                                                 
10 Jf KVUen pkt 5.2.6, side 82 
11 Prosjektplan for KVU-arbeidet, jf pkt 6.4 
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å vurdere opplegg for mer ambisiøs gjennomføringstakt mht ny tunnelkapasitet 


sammenliknet med hva man legger opp til i denne KVU-en for å matche behovenei 


hovedstadsregionen. 


 


 


Vennlig hilsen 


Hovedorganisasjonen Virke 


 


 


 


Jarle Hammerstad      Morten Sandberg 


Direktør       Seniorrådgiver 
 








KVU OSLO-NAVET – HØRINGSUTTALELSE FRA AKERSHUS 


SENTERPARTI 


Vurderinger fra Akershus Senterparti: 


- Akershus Senterparti er glad for at det endelig er utarbeidet et helhetlig konsept for å 


løse transportutfordringene i Oslo og Akershus, og støtter hovedkonklusjonene i 


utredningen. Vi mener likevel at tempoet i utbyggingen bør økes. Ferdigstilling innen 


2040 er for lite ambisiøst. 


- Planene stiller store krav til samordning og koordinering av både planlegging og 


utbygging. En rask politisk avklaring på framdriften i det anbefalte konseptet, 


herunder finansiering, planleggings- og utbyggingsansvar, er helt nødvendig. Statlig 


reguleringsplan og en egen utbyggingsorganisasjon må vurderes.  


- Ny jernbanetunnel og dobbeltspor Oslo S – Lysaker må prioriteres, og gjennomføres 


raskere enn utredningen legger opp til. Nytt dobbeltspor er helt avgjørende for 


kapasiteten på togtilbudet gjennom Oslo. Kapasiteten på den eksisterende 


Oslotunnelen er allerede sprengt, noe som også bidrar til stadige forsinkelser på 


strekningen. 


- I utredningen omtales en mulighet for å legge om Hovedbanen mellom Breivoll og 


Grorud, for å styrke kollektivdekningen i bunnen av Groruddalen. Det er også skissert 


en løsning med en ny tunnel på Gjøvikbanen mellom Grorud og Nittedal. Akershus 


Senterparti støtter en moderne tunnel-løsning på søndre del av Gjøvikbanen, og 


forventer at disse planene samordnes med utbyggingen som er anbefalt i KVU 


OsloNavet.  


- Sandvika stasjon er foreslått utbygget til 6 spor. Det må sikres en 


linjeføring/avgreining for Ringeriksbanen som ikke spiser kapasitet på sporet mellom 


Sandvika og Asker. 


- Akershus Senterparti konstaterer at bussens rolle innenfor ring tre er nedtonet i 


anbefalt konsept. Etter vår mening har bussen en viktig rolle for å sikre nullvekst i 


biltrafikken. Det må utarbeides en egen buss-strategi, der utviklingen av tilbudet for 


ekspressbusser, matebusser etc skisseres. Bussterminalens rolle må avklares, da dette 


er svært avgjørende for hvordan busstilbudet i regionen vil bli. 


- Utredningen skisserer et framtidig behov for å legge om regionbanene (Askerbanen, 


Spikkestadbanen, Østfoldsbanens Østre Linje, Nittedal – Gardermoen, Hovedbanen, 


Kongsvingerbanen). Dette bør belyses nærmere i en egen KVU. Det er svært viktig at 


infrastrukturen er klarlagt for at kommunene skal kunne drive en fornuftig utvikling 


og arealpolitikk.  








KVU OSLO-NAVET – HØRINGSUTTALELSE FRA OSLO SENTERPARTI 


Vurderinger fra Oslo Senterparti: 


- Oslo Senterparti er glad for at det endelig er utarbeidet et helhetlig konsept for å løse 


transportutfordringene i Oslo og Akershus, og støtter hovedkonklusjonene i 


utredningen. 


- Planene stiller store krav til samordning og koordinering av både planlegging og 


utbygging. En rask politisk avklaring på framdriften i det anbefalte konseptet, 


herunder finansiering, planleggings- og utbyggingsansvar, er helt nødvendig. Statlig 


reguleringsplan og en egen utbyggingsorganisasjon må vurderes.  


- I utredningen omtales en mulighet for å legge om Hovedbanen mellom Breivoll og 


Grorud, for å styrke kollektivdekningen i bunnen av Groruddalen. Det er også skissert 


en løsning med en ny tunnel på Gjøvikbanen mellom Grorud og Nittedal. Oslo 


Senterparti støtter en moderne tunnel-løsning på søndre del av Gjøvikbanen, og 


forventer at disse planene samordnes med utbyggingen som er anbefalt i KVU 


OsloNavet.  


- Sandvika stasjon er foreslått utbygget til 6 spor. Det må sikres en 


linjeføring/avgreining for Ringeriksbanen som ikke spiser kapasitet på sporet mellom 


Sandvika og Asker. 


- Oslo Senterparti konstaterer at bussens rolle innenfor ring tre er nedtonet i anbefalt 


konsept. Etter vår mening har bussen en viktig rolle for å sikre nullvekst i biltrafikken. 


Det må utarbeides en egen buss-strategi, der utviklingen av tilbudet for 


ekspressbusser, matebusser etc skisseres. Bussterminalens rolle må avklares, da 


dette er svært avgjørende for hvordan busstilbudet i regionen vil bli. 


- Utredningen skisserer et framtidig behov for å legge om regionbanene (Askerbanen, 


Spikkestadbanen, Østfoldbanens Østre Linje, Nittedal – Gardermoen, Hovedbanen, 


Kongsvingerbanen). Dette bør belyses nærmere i en egen KVU. Det er svært viktig at 


infrastrukturen er klarlagt for at kommunene skal kunne drive en fornuftig utvikling 


og arealpolitikk.  








 


 


Bjørndal har i dag allerede 8000 innbyggere, og det bygges enda flere boliger og flytter inn flere. Det 


er kun en dårlig vei inn og ut av tettstedet. En bil/buss på tvers på en glatt vei sperrer hele tilkomst til 


Bjørndal. Gjersrud og Stensrud skal bygges ut selv om det mangler grunnleggende veier og 


infrastruktur. T-bane skal ikke fullføres før felt er ferdigstilt i 2030-2035 etter dagens plan. Det vil 


gjøre det langt er attraktivt å etablere seg med bolig om infrastruktur er på plass fra dag 1. 


KVU-en har ikke tatt hensyn til dagens dårlige veinett og elendig kollektivtilbud i området. Derfor 


foreslår vi det følgende: 


1. Jernbanestopp for Follobanen under Bjørndal. Det sprenges i skrivende stund like under 


huset, en konstant påminnelse om at vi blir forbikjørt.  


2. Koble T-banelinje mellom Gjersrud/Stensrud, Bjørndal senter, Bjørnholt skole og Mortensrud 


til Lambertseter, Ryen og direkte til Oslo S. IKKE til Brynseng som er en stor omvei til byen. T-


bane til Bergkrystall kan kan da veksle med 7,5 minutters rute som nå, over Lambertseter via 


Brynseng. Du ville kunne dekke området for langt flere pendlere til disse to områder. Dagens 


løsning for Bjørndals befolkning med buss til t-bane på Mortensrud og over Bøler og 


Brynseng er alt for lang reisevei til å være attraktiv. 


3. Av- og påkjøring til E6 sørover fra Bjørndal som en avlastning for å sikre trygg bussvei inn og 


ut av Bjørndal og for økt beredskap ved brann, etc. samt frigjøre Slimevei for en del biltrafikk. 


4. Kollektivfelt fra Enebakkveien/Grønnmoveien mot E6 nordover mot Ryen 


5. Kollektivfelt fra bunn Slimeveien/Ljabruveien ned til Hauketo 


6. Frem til ferdigstillelse av jernbanestopp, alternativt t-banestopp er ferdig, må direktebuss til 


sentrum gjenetableres omgående 








From: Bende Olesen <bend-ole@online.no> 
Sent: 28. april 2016 20:00 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: KVU Oslo-Navet, Saksreference 201302912-28 høringsuttalelse Buss 


71E 
 
Høringsuttalelse - Oppretthold Bussruten 71E Bjørndal-Tollboden!! 


  


Et meget vektig argument for oss her på Bjørndal, er at vår nærhet til jobbene er liten. Vi 


har ikke tilgang til særlig mange mulige arbeidsplasser. Vi må søke langt unna der vi bor.  


 Selv jobber jeg på Åsjordet (Ullern) selv med høy utdannelse ig lang erfaring må jeg helt 


dit. 


Når det er så besværlig å komme til å fra jobb her på Bjørndal, og man som mange har 


mindre barn som skal følges opp og hentes, blir dette for meg en utspekulert form for 


diskriminering. 


Det ender jo med at folk tyr til bilen og i flere tilfelle blir NAV et fristende alternativ til en 


forferdelig stressende hverdag. Det handler om meget dårlig livskvalietet når man må bruke 


så mye tid på uregelmessige og trege kollektivruter. 


  


Mitt forslag er at 71E opprettholdes med følgende endring: 


Den kjøres via Klemetsrud Skole og E6 til Skullerud opp Nordstrandsveien og via Langbølgen 


til Lambertseter senter, ned Lambertseterveien og ut på E6 igjen og ellers samme trassé 


videre som tidligere til Tollboden.  


  


Da får man muligheter til å betjene "sorte flekker" på kartet. 


  


   Vi kan da komme til Joker på Klemetsrud og handle. 


   De som jobber på Klemetsrud skole kommer dit, 


   Vi kan ta buss utover mot Sværsvann/Siggerud/Lillestrøm.  


   Lofsrud gård kan besøkes. 


   Folk på Klemetsrud/Dal/Søndre Dal og Brenna får flere valg. 


   Munkelia T-bane kan nås utenom køene lenger ned på E-6. 


   Lambertseter VGS kan nås med ett transportmiddel. 


   Lambertseter Senter kan nås med ett transportmiddel. 


   Kværnerbyen, Gamlebyen har ovrtgang til trikkene. 


   Buss 32 Voksen skog kan brukes til min jobb på Ullern  


  


Mvh 


Bende Olesen.  mobil 98012301 


Åslandkellinga 124 


1274 Oslo 


  


  


  


  


  


  


  


  


  
--  


Mvh 







Bende Olesen               Mob. 980 12301 


Åslandhellinga 124,  


1274 Oslo 
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Jernbaneverket 
Postboks 4350 
2308 Hamar 
 
 
 
Deres ref.: 201302912-28 Vår ref.: 990-3 A0-B-05 
 
 
 


KVU Oslo-Navet – høringsuttalelse 
 
Vi viser til høringsforslag for Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo, 
KVU Oslo-Navet. 
 
Fredensborg Eiendomsselskap AS har helt siden 2011 arbeidet med utviklingen av tre eiendommer rett 
ved Aker Sykehus - Sinsenveien 56-74 (gbnr. 83/342, 83/358 og 85/193). 
Siden 2012 har Derlick arkitekter AS vært forslagsstiller for detaljreguleringen på disse tre eiendommene. 
 
Planforslaget tilrettelegger for boligbebyggelse, en mindre andel næring samt barnehage i en kombinasjon 
av nybygg og bevaring av eksisterende bygninger. Bygningene som planlegges bevart på eiendommen er 
oppført på Byantikvarenes gule liste. Intensjonen er å få regulert ca. 40.000 m2 BRA nye boliger, noe som 
vil være et viktig bidrag til det store boligbehovet i Oslo. 
 


 


Flyfoto over planområdet. 
 
 
 
 
 
 
 


Oslo 27.04.2016
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Det anbefalte konseptet for kollektivtransport i hovedrapporten innebærer blant annet en ny trikketrasé 
mellom Sinsen, Økern og Bryn. Se illustrasjon av det anbefalte konseptet under.  
 


 


  
Illustrasjonsplanen under viser vårt planforslag slik det foreligger, med foreslått ny trikketrasé inntegnet. 
Trasèen er plassert så detaljert det lot seg gjøre fra grunnlaget som foreligger. 
 


 


Illustrasjon av anbefalt konsept fra 
hovedrapporten med utsnitt som viser ny 
trikketrasé. Vårt planområde er markert med 
gult.
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På et overordnet nivå er vi positive til mange av løsningene som foreslås i hovedrapporten og vi ser hvor 
viktig utviklingen av kollektivtilbudet i hovedstadsområdet vil bli i årene som kommer. Vi ser også at 
planene om utviklingen av Sinsen som et kollektivknutepunkt er positivt for våre planer. 
 
Som illustrasjonen over viser vil imidlertid den foreslåtte nye trikketraséen i stor grad gripe inn i både 
bebyggelse og uteområder i vårt planforslag.  
I praksis vil bebyggelsen mot sørvest måtte trekkes vesentlig lenger tilbake (mot nordøst). Dette vil 
medføre mindre, trangere og mørkere uteområder og mindre areal til boliger. Støyforholdene vil også bli 
en utfordring. Deler av bebyggelsen som i dag står på Byantikvarens gule liste vil måtte rives.  
Alt i alt vil viktige kvaliteter i prosjektet forringes som følge av den foreslåtte traséen. Planarbeidet har som 
nevnt pågått i mange år, og materialet har kommet svært langt. Plan- og bygningsetaten har vært positive 
til planene, og det er viktig at arbeidet kommer i havn så snart som mulig. 
 
Det er i dag stor høydeforskjell fra nytt fortau langs Dag Hammarkjølds vei opp til eiendommen i 
Sinsenveien 56-74. Trikketraséen vil dermed medføre svært omfattende terrenginngrep. Se bilde under. 
Traséen vil også gripe inn i hensynssonen for eksisterende tunell, og den lar seg sannsynligvis vanskelig 
gjennomføre som illustrert. 
 


 


 
I redegjørelsen over har vi påpekt utfordringene denne nye trikketrasèen innebærer.  
Vi ønsker en trasé som tilpasses og hensyntar vårt planområde. Dersom konseptet blir realisert, ønsker vi 
en tett dialog i prosessen videre. 
 
 
 
 
 
Med vennlig hilsen 


 
Lars Kveen 
Derlick Arkitekter AS 
 
 
 
 
Kopi - Tiltakshaver 








From: hakon Lambrechts <hakon.lambrechts@gmail.com> 
Sent: 27. april 2016 12:41 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: KVU Oslo-Navet, saksreferanse 201302912-28 
 


Ønsker med dette å si min mening om KVU Oslo-navet. 


Jeg mener at en slik løsning vil ødelegge veldig mye for mitt bomiljø, Bjørndal. 


Det bor over 9000 mennesker på Bjørndal og tilsammen nærmere 21000 på strekningen Bjørndal-


Mortensrud (SSB). Dette er faktisk over to tredjedeler av Søndre-Nordstrands innbyggertall. 


 


Det provoserer meg veldig at Mortensrud blir definert som utkanten av byen slik jeg føler det blir 


gjort i dette forslaget. Tanken er sikkert å gjøre Mortensrud til et slags kollektivt 


trafikknutepunkt, og den tanken er en god tanke, men det blir gjort lite for å sikre en effektiv 


personflyt fra f.eks Bjørndal og til sentrum via Mortensrud. 


 


Planene her legger til rette for en ytterligere isolering av store deler av Søndre-Nordstrands 


befolkning og legger i stor grad opp til at alle med barn i barnehage alder må bruke to biler for å 


få kabalen til å gå opp. 


 


Med en forlengelse av Mortensrudbanen eller en forlengelse av trikketraseen ville løst dette på en 


effektiv og miljømessing god måte. De aller fleste i området kjører i dag bil, ettersom de få 


bussløsningene vi sitter igjen med etter nedleggelsen av rute 71E fungerer meget dårlig i praksis, 


matebussløsninger er ingen god løsning for så mange mennesker. 


Ruter sier at det ikke var passasjergrunnlag for å beholde 71E ruten, og gjorde tellingen av 


passasjerer i høstferieuken, ingen på Bjørndal kjenner seg igjen i at dette var et lite brukt tilbud 


 


Avslutningsvis: Follobanen går rett under Bjørndal, det er passasjergrunnlag for både trikk og t-


bane, bussforbindelser virker ikke i praksis og stadig flere tvinges over på bil. Dette er veldig 


negativt for området som en helhet og KVU Oslo-Navet har overhode ikke tatt høyde for hvor 


mange mennesker som bor her.  


Vi begynner å bli ganske lei av å konstant bli ignorert til fordel for symbolpolitikk. 


 


Med Hilsen 


Håkon Lambrechts 








From: Inez Nesheim <inez_marhaug@hotmail.com> 
Sent: 26. april 2016 11:14 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: KVU Oslo-navet 
 


Jeg leser at man satser på gode tverrforbindelser og betjening av områder uten banetilbud. Som 


beboer på Bjørndal uten banetilbud savner jeg informasjon om følgende: 


 


1. Metro fra Mortensrud til Gjersrud/Stensrud  


Det er tidligere vært tegnet inn en stiplet linje for metro fra Mortensrud til Gjersrud/Stensrud. 


Er dette forslaget forkastet? 


Hvis ikke, ønsker jeg at man tilrettelegger for av-/påstigning for oss som bor på Bjørndal for å avlaste 


shuttlebussene. 


 


2. Lokalt knutepunkt Hauketo 


Hauketo er markert som knutepunkt, og jeg savner linje som indikerer buss til/fra Bjørndal til dette 


knutepunktet. 


Etter nedlegging av rute 71E (siste og raskeste direkterute til sentrum og et godt supplement til t-


banen) har dette knutepunktet blitt enda mer viktig for oss på Bjørndal. 


  


3. Lokalt knutepunkt Holmlia 


Jeg savner Holmlia markert som knutepunkt. Herfra går det per nå både tog og ekspressbusser, som 


er med å avlaste andre linjer for oss på Bjørndal. Jeg ønsker at Holmlia blir synliggjort som et viktig 


knutepunkt. 


 


Mvh 


Inez Nesheim 


Åslandveien 33 


1274 Oslo 








From: Leah Johnstone <leahjohnstone@gmx.de> 


Sent: 26. april 2016 19:41 


To: Postmottak Jernbaneverket 


Subject: høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet, saksreferanse 201302912-28. 


Attachments: Kollektivtilbudet til Mortensrud Bjørndal Dal Brenna_71E-bussen.pdf; 


Trafikkplan for Bydel Søndre Nordstrand vedtatt 19.06.2014-kopi.pdf 


 


Innspill til høring: KVU-Oslo-navet 


Som innsender av innbyggerinitiativet ”Gjenninfør buss 71E mellom Bjørndal og Tollboden 


NÅ!” se https://minsak.no/sak/937 og beboer på Bjørndal 1275 Oslo ønsker jeg å henvise til 


svakheter i planen for å føre mest mulig av kollektivtransporten til skinneførende knutepunkter.  


Dette er en god plan sett i fugleperspektiv, men situasjonen i forstedene, særlig i øst og i sør blir 


ikke tatt tilstrekkelig i betraktning. Det er forskjell på en lang og kronglete matebusstur til en 


ende langere t-bane tur, og 5-10 minutters busstur til en lokal togstasjon som fører raskt inn til 


sentrum. Det er dessuten viktig å vite at planene til Ruter ikke stemmer overens med realitetene 


til oss som bor og/eller arbeider her i bydelen. Bjørndal har i dag over 8000 innbyggere. Bydelen 


er meget avskåret med bare en innfartsvei.  Det tar for eksempel minst 45 minutter å gå fra 


Bjørndal til togstasjonen på Hauketo. Mens det bygges ut stadig mer bolig i området, blir 


kollektivtilbudet stadig dårligere. Folk som har bodd her i mange år, sier at kollektivtilbudet aldri  


har aldri vært så dårlig. Forverringen innebærer radikal forlengede reiseveier;  


1)     Mange har over 2,5 timer lenger reisevei i uka siden 71E sluttet å gå helt inn til byen,  


2)     Overgangene er dårlig avstemte, dessuten meget upåliteligere; det er ikke uvanlig at 


tog/t-bane/buss ikke korrespondere og man har utenom planmessig forlenget reisevei 2-3 


ganger i uka. 


3)     Mange flere overganger. TØI viser til et frafall på kollektivtransport på ca. 50% per 


overgang. 


4)     Mange som ønsker  å reise kollektivt blir tvunget over på bil. Særlig vanskelig er 


situasjonen til familier som må koordinere å hente og bringe barn.  


Kutte ut 77 bussen helt? 



https://minsak.no/sak/937





Dersom planen er å kutte ut 77 bussen til Hauketo og mate alle over på T-Banen fra Mortensrud, 


vil det bety et enda dårligere tilbud, en enda lengere reisevei for mange, helt bortsett fra 


kapasitetsproblemer.  Dette er et helt uaktuelt og ugjennomtenkt forslag, da 77buss+ tog er den 


raskeste veien inn til byen for mange. Dessuten vil det gi oss bare en eneste opsjon, mens det er 


viktig med alternativer. Bydelen er allerede lite attraktiv. Vi er redd at folk som har råd vil flytte 


vekk, og eventuelt helt ut av Oslo, da det allerede nå er raskere å pendle fra Ski, Lillestrøm, eller 


Drammen. 


Jeg viser til lenken til innbyggerinitiativet for 71E bussen, minsak nr. 937 (over), som skal 


behandles i Bystyret 11. Mai 2016, og særlig til kommentarfeltet som illustrerer noen 


problemstillinger godt. I tillegg legger jeg ved et dokument som beskriver de lokale utfordringene 


mer i detalj, utarbeidet av gruppa bak initiativet. Jeg viser også til Trafikkplan Bydel Søndre 


Nordstrand som gir et godt og helhetlig bilde av bydelens utfordringer når det gjelder samferdsel 


samt gode ideer til forbedringer basert på lokalkunnskap om faktiske forhold.  


Med vennlig hilsen 
Leah Johnstone 
Granbergstubben 194 
1275 Oslo 
for 
innbyggerinitiativet ”Gjenninfør buss 71E mellom Bjørndal og Tollboden NÅ!” se https://minsak.no/sak/937  
 



https://minsak.no/sak/937
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Kollektivtilbud til Mortensrud, Bjørndal, Dal 
og Brenna 
Bakgrunnsinformasjon 
 
Det bor 8.400 innbyggere på Mortensrud og like mange på Bjørndal. Hver av 
stedene er på størrelse med en småby som f.eks Namsos. Det er et multikulturelt 
område med små leiligheter, blokkbebyggelse, rekkehus, tomannsboliger og 
eneboliger. Det bor også endel ungdommer, studenter og førstegangsetablerte her 
som er avhengige av god offentlig kommunikasjon da de ofte ikke har bil. I tillegg bor 
det mange småbarnsforeldre her som er avhengige av et smidig kollektivtilbud for å 
få familiekabalen til å gå opp. Kart over området kan ses i figur 1.  
 
Inntil T-banen ble nedlagt i ett år for oppgradering har begge områdene hatt et 
tilfredsstillende kollektivtilbud. 
 
Bjørndal hadde ekspressbussen 71E Bjørndal-Tollboden som kjørte kvartersruter i 
rushtiden, 77-bussen som kjørte kvartersruter til Hauketo hele dagen, 73-bussen 
over Abildsø til Jernbanetorget med kvartersrute i rushtiden. For reisetider se tabell 
1. 
 
Mortensrud hadde T-bane til sentrum med kvartersruter hele dagen, 71E-bussen 
med kvartersruter i rushtiden (som vanligvis var ganske full da den kom til 
Mortensrud), 74-bussen over Ekeberg til Vika med kvartersruter hele dagen, 76-
bussen mellom Holmlia og Helsfyr med kvartersruter. For reisetider se tabell 1. 
 
I rushtiden var de fleste setene på lang T-bane besatt allerede fra Mortensrud før T-
banen ble lagt ned for oppgradering 7 april 2015. Bussene var også relativt fulle.  
 
De fleste reisende med 71E-bussen tok bussen helt til Bjørvika eller Tollboden, kun 
et fåtall gikk av på Ryen. For noen år siden gikk 71E-bussen helt til Vika til glede for 
mange i området. 
 
 
Tabell 1. Tidstabell for å reise fra Bjørndal og Mo rtensrud til Oslo S 
 
 Kollektivtilbud  Bjørndal -Oslo S  Mortensrud -Oslo S  
71E 28 min 19 min 
73 Nedlagt i august Nedlagt i august 
74 Ikke aktuelt 32 min 
71E + T-bane linje 4 40 min 29-31 min 
(B: 71E) + 3B + T-bane 
linje 3 


ca 50 min 38 min 


77 + tog fra Hauketo 29 min Ikke aktuelt 
76 + tog fra Hauketo Ikke aktuelt 26 min 
77 + 81B 33 min Ikke aktuelt 
76 + 81B Ikke aktuelt 30 min 
Ved overgang er det alltid stor usikkerhet ved forsinkelser, det kan derfor bli 15 min lengre 
reisevei per overgang. 
 
Innbyggerne på Dal og Brenna har i alle år benyttet 71E-bussen fra Mortensrud-
krysset da dette var mye raskere, ca 15 minutter til Oslo S, i forhold til halvtimesruter 
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med 72B-bussen til Mortensrud og videre med T-bane eller buss. Det er også noen 
av dem som har benyttet 550-bussen fra Enebakk. 
 
 
Figur 1. Kart over Bjørndal-Mortensrud-Dal-Brenna 
 


 
I kartet over området er Bjørndal er markert med blått, Mortensrud med grønt, Brenna med 
lilla og Dal med rosa. T-banestasjonen på Mortensrud er markert med T og 71E-traseen med 
rød linje. 
 
 
For Bjørndal som har mistet 2 kollektivtilbud til sentrum, 71E- og 73-bussen, er det 
spesielt noen ting som er viktig å trekke frem som begrunnelse for at vi trenger et 
godt kollektivtilbud: 


• Det er kun en svingete vei inn til området. For å begrense bilkjøring er det 
viktig med et godt kollektivtilbud. Den eneste veien til Bjørndal, Slimeveien, 
har i snitt 8500 biler i døgnet (med 8400 innbyggere), Holmliaveien har i snitt 
8900 biler i døgnet (med 12000 innbyggere). Mye av forskjellen skyldes dårlig 
kollektivtilbud og lite tilrettelagt infrastruktur. 


• Bjørndal er under utvikling med mye nybygging. 
• Det bor mange barnefamilier her som må komme seg raskt hjem for å hente i 


barnehage eller skolefritidsordning. Enkelte småbarnsforeldre forteller at de 
ikke rekker dette etter ruteendringen i desember. 







 3


• Kollektivtilbudet på 90-tallet var bedre enn det er i dag selv om det nå bor 
langt flere her. Vi har blitt lovet både T-bane og tog uten at det har blitt en 
realitet. 


• Bjørnholt videregående skole ligger på Bjørndal, det har blitt lengre reisevei 
for elever fra andre steder i Oslo etter at 73- og 71E-bussene sluttet å gå 
til/fra sentrum.  Sannsynligvis vil dette påvirke antall søkere til høsten. 


• Det er viktig med god kommunikasjon til/fra sentrum for rekrutteringen av 
personell til barnehagene og skolene i området. 


• Bjørndal er veldig isolert med få butikker og annen infrastruktur. Dette fører til 
at mange møtes og handler i sentrum. Vi trenger derfor et godt kollektivtilbud 
både på dag- og kveldstid. 


• Etter kl 17.30 går 77-bussen fra Hauketo kun hver halvtime. Det er svært 
lenge å vente, spesielt i mange minusgrader på vinteren. 


• 77-bussen til Hauketo er ofte full i rushtiden, flere blir frakjørt. Det er ofte 
forsinkelser og bussen rekker ikke toget på Hauketo. 


• Det tar ca 30-50 minutter å gå fra nærmeste knutepunkter, Mortensrud og 
Bjørndal, til Bjørndal. 


 


Endring i kollektivtilbud siste år 
Ruter la ned T-bane linje 3 for oppgradering 7. april 2015 og henviste de reisende til 
å benytte 71E Bjørndal-Tollboden. De satte da inn 2 ekstra busser i kvarteret i 
rushtiden, og kjørte kvartersruter til/fra Ryen resten av dagen.  Dette fungerte 
tilfredsstillende over sommeren.  
 
Ruter la ned buss 73 Bjørndal-Abildsø-Jernbanetorget fra 16. august 2015 og 
henviste reisende til å benytte 71E-bussen. Dette innebar at en ekstra buss i 
kvarteret skulle ta unna for en lang T-bane, hvor de fleste setene var besatt fra 
Mortensrud i rushtiden. Vi antar at det normal må 4-5 busser til for å ta unna for en 
lang T-bane med de fleste setene besatt. Utover høsten, da sykkelsesongen i tillegg 
var over, begynte vi å merke effekten av disse endringer med fulle busser fra 
Mortensrud og tidvis frakjøringer.  
 
Til slutt omgjorde Ruter 71E-bussen til en matebuss mellom Bjørndal og Ryen fra 13. 
desember 2015. Etter denne endringen må alle reisende til sentrum bytte til T-banen. 
Dette forlenger reisetiden med gjennomsnittlig 30 minutter hver dag for de som 
tidligere reiste med 71E-bussen helt til sentrum. Ruters argument for denne 
endringen var alle klagene på frakjøringer. Det fremkommer ikke en eneste klage på 
frakjøringer i Ruters offentlige journal over klager, for oppsummering se tabell 4. 
Ruter tar heller ikke hensyn til at de kun satt inn en ekstra buss, etter nedleggingen 
av 73-bussen, for en lang T-bane. 
 
I forbindelse med åpningen av T-banen til Bøler 10. januar 2016 begynte Ruter å 
kjøre kvartersruter fra Mortensrud til Bøler for overgang til banen med både 3B-og 
76-bussene, dvs 2 busser i kvarteret. I rushtiden går i tillegg 76X-bussen. Dette er jo 
et veldig godt tilbud for de få som skal til Bøler eller langs T-banen innover mot 
sentrum. For de fleste reisende som skal til sentrum eller lengre er det derimot det 
alternativet som tar lengst tid med 38 min til Oslo S. Til sammenligning brukte 71E-
bussen 19 minutter på samme strekningen. Da er det et mye bedre alternativ å sette 
inn disse 3B-bussene på 71E-linja og kjøre denne helt til Tollboden. I tillegg blir dette 
et bedre tilbud for de 8.400 som bor på Bjørndal. 
 
Ruter planlegger å omgjøre 71E-bussen til 71A Mortensrud-Bjørndal og 71B Ryen T 
– Mortensrud T – Seterbråten i rushtiden ifølge deres møtereferat fra Befaring buss 
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bydel Søndre Nordstrand 17.november 2015. 71E-bussen har gått fra Bjørndal til 
sentrum i 25-30 år. Da Bjørndal ble utbygd på 80-tallet ble de lovet T-bane helt til 
sentrum. Dette er dessverre ikke innfridd.  Nedleggelse av 71E-bussen vil være et 
tilbakeslag for kollektivtrafikken. Dette vil forlenge reiseveien for mange av de 8.400 
innbyggerne på Bjørndal betraktelig og øke presset på E6 innover. Området som 
71E-bussen dekker, vist som rød strek i figur 1, er mye større enn området som T-
banestasjonen på Mortensrud dekker. Økt kapasitet på T-banen fra Mortensrud kan 
derfor ikke dekke opp for 71E-bussen. 
 
Tidligere var det flere barn, gravide, handikappete og eldre å se på buss og bane, nå 
ser vi svært få reisende i disse gruppene. Nå er det stort sett de som kan holde seg 
fast i svingene som reiser med buss fra Bjørndal og Mortensrud. 
 
Etter omgjøringen av 71E-bussen til matebuss har problemet spredd seg. 77-bussen 
fra Bjørndal til Hauketo er stappfull, ofte med frakjøringer allerede fra 3. stopp. Den 
rekker ofte ikke toget på grunn av forsinkelser og toget fra Hauketo er fullt. Det er i 
tillegg fullt på T-banen fra Ryen innimellom med frakjøringer fra Manglerud og mye 
forsinkelser på linje 4. 
 
I teorien skal det være like raskt å ta 77-bussen fra Bjørndal til Hauketo og tog eller 
buss videre. Det største problemet med dette alternativet er all køen som forhindrer 
at bussen rekker tog eller buss. Det er kun en smal vei inn til Bjørndal, ingen 
kollektivfelt til Hauketo, og mange har begynt å kjøre bil etter omgjøringen av 71E-
bussen til matebuss. Toget er i tillegg ofte fullt da NSB ikke har økt kapasiteten.   
 
Største problemet med buss til Mortensrud  og T-bane videre til sentrum er at det tar 
for lang tid. Begge alternativene består av bytte underveis noe som ofte gir ekstra 
usikkerhet og forsinkelser.  
 
Mange beboere er avhengig av å komme seg til sentrum. Direkteforbindelse til 
sentrum trengs innen byen vår.  
 


Underskriftskampanjer og facebookgruppe 
Det er en facebook-gruppe og 2 underskriftskampanjer:  


• Facebook-gruppen ”Oppretthold bussruten 71E Bjørndal-Tollboden” har 
1191 medlemmer. Der vi deler informasjon, tips og frustrasjoner angående 
omgjøringen av 71E-bussen 


• Oppropet  ”Oppretthold bussruten 71E Bjørndal-Tollboden” på opprop.net 
har 848 signaturer og 60 kommentarer 


• Minsak ”Gjenninfør buss 71E mellom Bjørndal og Tollboden NÅ! Har fått 738 
underskrifter og 19 kommentarer siden det ble opprettet 4. februar. 


Området er multikulturelt med rundt 30% innvandrere, det er derfor forventet en noe 
lavere deltagelse enn i andre områder i byen på grunn av språkbarrieren. 
 


Ruters begrunnelse for forkorting av 71E til Ryen 
Ruter begrunner omgjøringen av 71E til matebuss til Ryen med ”Tall fra de 
automatiske tellinger om bord viser at det i morgenrushet er 17,3% av de reisende 
som tar bussen helt inn til sentrum. I gjennomsnitt er dette 9,9 reisende per avgang 
fra Ryen inn til Tollboden. I ettermiddagsrush reiste 30,8% av de reisende på 
Linje 71E fra Tollboden og Bjørvika. I gjennomsnitt er det 14,9 reisende pr. avgang 
før Ryen.”  
 
Ifølge Ruters kommunikasjonsrådgiver Øystein Dahl Johannessen er omgjøringen av 
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71E-ekspressbussen til matebuss bare begynnelsen. Det er ledd i en strategisk plan 
der Ruter ikke skal kjøre buss parallelt med skinnegående transportmiddel.  
 
I et brev til byråd for miljø og samferdsel Lan Marie Nguyen Berg datert 8. januar 
2016 forklarer Ruter at de er fornøyd med omleggingen. De unngår å nevne at de 
har mottatt hundrevis av klager på denne omleggingen fra reisende på busslinjen. De 
nevner heller ikke at passasjergrunnlaget tilsier at de kunne kjørt 1-2 busser i 
kvarteret helt til Tollboden og de resterende bussene til Ryen. 
 


Ruters svar på klager med våre innspill 
Ruter: ”Det er i dag fullt og mange frakjøringer på 71E, spesielt i morgenrushet mot 
Ryen.”  
Innspill: Ruter satte inn 2 ekstra busser i kvarteret for å dekke opp for en T-bane hvor 
de fleste setene var besatt allerede fra Mortensrud i rushtiden. Man må da forvente 
at det blir fullt. Vi antar at det normalt vil være behov for 4-5 busser for å dekke opp 
for en T-bane. Dette ble enda verre da Ruter reduserte med enda en buss ved 
nedleggingen av 73-bussen i august. Da mange i tillegg sluttet å sykle utover høsten 
ble det helt håpløst. En ekstra buss kan ikke dekke opp for en T-bane. 
 
Ruter: ”Tall fra de automatiske tellinger om bord viser at det i morgenrushet er 17,3% 
av de reisende som tar bussen helt inn til sentrum. I gjennomsnitt er dette 9,9 
reisende per avgang fra Ryen inn til Tollboden. I ettermiddagsrush reiste 30,8% av 
de reisende på Linje 71E fra Tollboden og Bjørvika. I gjennomsnitt er det 14,9 
reisende pr. avgang før Ryen.”  
Innspill: Det ser ikke så mange ut når Ruter presenterer det slik. Det stemmer dårlig 
med reisendes oppfatning av situasjonen. Mange rapporterer om smekkfulle busser 
mellom Mortensrud og Ryen og de fleste seter besatt mellom Ryen og sentrum. 
Reisende på 71E-bussen gjennomførte derfor en liten telling i første halvdel av 
desember og kom frem til gjennomsnittlig 34 passasjerer per buss mellom Ryen og 
sentrum. Se også beskrivelsen av tallgrunnlaget i eget avsnitt. 
I beregningene inkluderer Ruter tallgrunnlag for både morgen og kveld i begrunnelse 
for forkortingen. Når de benytter tellinger for Ryen-Tollboden både fra rushtiden om 
morgenen og om ettermiddagen, og tilsvarende for Tollboden-Ryen, er det ikke rart 
at de får lave passasjertall. Den eneste begrunnelsen for dette må være å få lavere 
antall reisende. I tillegg er prosenttallene som oppgis beregnet i forhold til alle som 
har gått på bussen. Dette inkluderer også passasjerer som har reist fra f.eks. 
Bjørndal til Bjørnholt skole. De som har gått av bussen på Ryen for å slippe av andre 
og så har gått på igjen telles dobbelt.  
 
Ruter: “Vi har dessverre ikke flere busser disponible og må derfor omdisponerer de 
ressursene vi har for å bedre kapasiteten og unngå frakjøringer på denne 
strekningen.”  
Innspill: Dette står i stor kontrast til at det ble frigitt mange 3B-busser i forbindelse 
med at T-banen fra 10. januar åpnet til Bøler. Ruter har lenge visst at kollektivtilbudet 
for oss ca 17.000 innbyggerne på Bjørndal-Mortensrud var for dårlig siden T-banen 
er under oppgradering og 73-bussen er nedlagt. Likevel ser de det som helt uaktuelt 
å overføre noe av denne ledige kapasiteten til oss.  
Ruter prioriterer her å sette inn 3B-bussene som forlengelse av T-banen for å kunne 
benytte 3 Mortensrud-skiltet på T-banen, selv om det går andre busser på samme 
strekningen, fremfor å transportere reisende til Mortensrud og Bjørndal. I tillegg til 
3B-bussene går 76-bussen mellom Bøler og Mortensrud og 79-bussen mellom Bøler 
og Skullerud hvert kvarter. 
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Tallgrunnlag for buss 71E 
Ruter gjennomfører en automatisk telling i oktober. De inkluderer i dette 
tallgrunnlaget tall mot sentrum for både morgen- og ettermiddagsrushet, og 
tilsvarende fra sentrum. Denne tellinger er utført i oktober, inkludert 2 dager av 
høstferien og en tid da flere enda syklet. Dette gir derfor et lavere tall enn det reelle. 
 
Ruter har tall for november, vedlegg 1, men benytter fortsatt tall for oktober for å 
begrunne forkortingen. Den generelle oppfatningen fra reisende på 71E-bussen mot 
sentrum var at det var smekkfullt på bussen fra Mortensrud til Ryen, så fullt at 
bussen stadig kjørte fra passasjerer. Mange passasjerer gikk av på Ryen, noen 
byttet nok der isteden for i sentrum da det er svært ubehagelig å stå så tett som man 
måtte på 71E-bussen. Vanligvis var de fleste setene besatt, noen ganger måtte noen 
stå, fra Ryen til sentrum. 
 
Det er flere betenkeligheter med å benytte automatiske tellinger slik som Ruter gjør 
uten å sjekke de opp mot virkeligheten. Passasjerer kommer på i klynger og må gå 
av for å slippe av andre passasjerer. De som arbeider med automatiske tellinger på 
båtene sier at de alltid må gjøre manuelle tellinger i tillegg. Det eneste de muligens 
kan brukes til er å få en indikasjon på hvor full bussen er.  
 
De automatiske tellingene er muligens gode nok til å få en rask oversikt over hvor 
fulle bussene er slik Ruter gjør når de beregner fyllingsgrad, se figur 2. Likevel er de 
ikke bedre enn at tallene oppgis i sprang på 20%. Det går også frem at flere av 
bussene har manglende data. Ruter beregner sine tall fra rådata, vedlegg 1. Det er 
uklart om disse bussene med manglende data inngår i tallgrunnlaget og dermed vil gi 
betydelig lavere gjennomsnittlig antall reisende per buss. 
 
 
Figur 2. Fyllingsgrad på busser  


 
Beskrivelse fra Ruter “Over hver dør er det montert kameraer som ser hvilken retning folk beveger seg. 
Ved hjelp av disse holder bussen oversikt over full den er til enhver tid i prosent. 0-40 = Garantert 
sitteplass 60 = Noen enkle sitteplasser igjen 80 = Bare ståplasser og trangt 100 = Sild i tønne, ikke 
garantert å kunne komme på bussen” 
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På grunn av usikkerheten de oppgitte tallene fra Ruter har vi regnet på tallgrunnlaget 
for november mottatt fra Ruter, vedlegg 1, og satt det i sammenheng med 
passasjerers beskrivelse av reisene. Vi har sett på antall passasjerer fra 
Mortensrudkrysset til Ryen (strekningen med flest passasjerer) i forhold til tallene fra 
Ryen til Bjørvika og Tollboden, se tabell 2 og 3, istedet for samletall for både 
morgen- og ettermiddagsrushet slik som Ruter gjør. Det reiste gjennomsnittlig 41 
passasjerer per buss (passasjerer ombord / reele turer fra Ruter) på strekningen 
Mortensrudkrysset-Ryen og 14,7 videre til sentrum hvert 5. minutt, dvs 44 
passasjerer i kvarteret. Vi må her ta forbehold om at tellingen vi har mottatt er for 
november, mens Ruter benytter tellinger fra oktober.  
 
Vi har ut fra dette tallgrunnlaget beregnet hvor mange busser Ruter bør sette inn på 
strekningen i tabell 2 og 3. Ruter oppgir at de har sett mange frakjøringer mellom 
Mortensrud og Ryen, en strekning hvor det i gjennomsnitt reiste 41 passasjerer på 
hver buss i tidsperioden 6.00-9.00. I mangel på noe bedre benytter vi derfor en 
grense på gjennomsnittlig 40 passasjerer per buss som maksimal kapasitet. 
Passasjerer beskriver strekningen Ryen-Bjørvika med gjennomsnittlig 14,7 
passasjerer pr buss som “de fleste seter besatt, noen ganger må noen stå”. Vi har ut 
fra disse tallene satt en grense på gjennomsnittlig 25 passasjerer per buss som 
normalt full buss. Ut fra denne beregningen ser vi at det må settes inn 4-5 busser i 
kvarteret for ta unna for T-banen hvor de fleste setene var besatt fra Mortensrud noe 
som kan passe overens med virkeligheten. 
 
Ruter oppgir at de ikke ser noen forskjell på antall reisende på 71E-bussen i uka 
etter omgjøringen 13. desember. Det som har endret seg er at reisende fra 
Mortensrud nå i større grad får plass på 71E-bussen, mens de tidligere tidvis ble 
frakjørt. Mange reisende fra Bjørndal tar 77-bussen til Hauketo siden dette nå har 
blitt det raskeste alternativet. De beskriver at denne bussen nå er smekkfull og at 
flere blir frakjørt allerede fra 3. busstopp. 
 
 
Tabell 2. Gjennomsnittstelling for 71E mot sentrum kl 6.00-9.00 for november 
2015 
 
Strekning Passasjerer 


pr buss 
Passasjer
er pr 
kvarter 


Behov for å 
unngå frakjøringer 
(under 40 
pas./buss) 


Normalt full buss 
hvor de fleste får 
sitteplass (under 25 
pas./buss) 


Mortensrudkrysset-
Ryen 


41 123 4 busser/kvarter  5 busser/kvarter 


Ryen-Bjørvika 14,7 44 1 buss/10 min 2 busser/kvarter 
Bjørvika-Tollboden 6,5 19,6 1 buss/kvarter 1 buss/kvarter 
Det må tas hensyn til at dette er gjennomsnittstelling for alle 71E-busser mellom kl 6.00 og 
9.00. Dette beskrives av passasjerer som har reist med bussen i rushtiden som følger: 
- 41 passasjerer pr buss: sild-i-tønne med usikkerhet om en blir frakjørt 
- 14,7 passasjerer pr buss: de fleste seter besatt, noen ganger må noen stå  
 
 
  







 8


Tabell 3. Gjennomsnittstelling for 71E fra sentrum kl 15.00-18.00 for november 
2015 
 
Strekning Passasjerer 


pr buss 
Passasjer
er pr 
kvarter 


Behov for å 
unngå frakjøringer 
(under 40 
pas./buss) 


Normalt full buss 
(under 25 
pas./buss) 


Tollboden-Bjørvika 13,8 41,5 1 buss/10 min 2 busser/kvarter 
Bjørvika-Ryen 16,2 48,6 1 buss/10 min 2 busser/kvarter 
Ryen-
Mortensrudkrysset 


32,8 98,5 3 busser/kvarter 4 busser/kvarter 


Det må tas hensyn til at dette er gjennomsnittstelling for alle 71E-busser mellom kl 15.00 og 
18.00. 
 
 


Trafikksikkerhet 
Både 71E- og 77-bussen kjører på hver avgang så fulle busser at passasjerene må 
stå tett på hverandre. Det er mange svinger hvor vi passasjerene blir presset inntil 
hverandre. Ute på E6 kjører de gjerne i 80 km/t hvis forholdene ligger til rette for det. 
Mange av oss setter et stort spørsmål til trafikksikkerheten når Ruter velger å kjøre 
med smekkfulle busser.  
 
Enkelte 71E-busser var så fulle at passasjerene stod helt oppe i frontruten siden 
sjåføren prøvde å få med seg alle. Dette hindret dermed sikten til sjåføren. Dørene 
bak gikk ikke igjen før passasjerene presset seg inn ved setene. 
 
Vi har opplevd trafikkfarlige situasjoner ved at busser stopper mellom kjørebanene 
på Ryen slik at passasjerer må krysse veien.  
 
 
Klager til Ruter på omgjøringen av busstilbudet  
Vi har gjennomgått Ruters offentlige journal fra uke 44 i 2015 til uke 5 i 2016 
angående 71E-bussen, se tabell 4. Tabellen viser 12 klage fra privatpersoner, 1 
klage fra Boligsammenslutning samt brev fra Bydel Søndre Nordstrand, Oslo 
kommune og Oslo kommune, Bymiljøetaten. For samme periode kartlegger vi at det 
har vært innsendt 57 klager fra 34 privatpersoner via vår facebookside. Ruter 
opplyser også på direkte spørsmål at de har fått inn 450 klager før midten av januar 
2016 på denne ruteomleggingen, se figur 3. Vi mener at dette viser at Ruter klart 
underslår antallet klager på denne ruteomleggingen. 
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Figur 3. Svar fra Ruter angående antall klage på fo rkorting av 71E-bussen 
mellom desember 2015 og midten av januar 2016. 


 
 
 
Tabell 4. Ruters offentlige journal for 71E-bussen uke 44 i 2015 til uke 5 i 2016. 
 
Uke: Sak/dok nr:  Dok.dato:  Involverte:  Innhold:  
44 Ingen 


rapportert 
   


45 Ingen 
rapportert 


   


46 Ingen 
rapportert 


   


47 Ingen 
rapportert 


   


48 Ingen 
rapportert 


   


49 Ingen 
rapportert 


   


50 2009/1742-
29 


04.12.2015 Privatperson til Ruter Klage på nedleggelse av linje 
71E - videresendt fra 
byrådsavdeling for Miljø og 
samferdsel 


50 2009/1742-
30 


06.12.2015 Bjørndal 
boligsammenslutning til 
Ruter 


Klage på nedleggelse av linje 
71E 


50 2009/1742-
32 


07.12.2015 Privatperson til Ruter Ber om innsyn i beslutning for 
nedleggelse av linje 71E 


50 2014/1051- 
196 


07.12.2015 Privatperson til Ruter Ber om informasjon om 
nedleggelse av linje 71E 


50 2009/1742-
31 


08.12.2015 Privatperson til Ruter Ber om innsyn i beslutning for 
nedleggelse av linje 71E 
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50 2009/1742-
33 


11.12.2015 Ruter til 4 privatpersoner Innsyn i beslutning for 
nedleggelse av linje 71E 


50 2009/1742-
34 


11.12.2015 Privatperson til Ruter Spørsmål om passasjertelling 


51 2009/1742-
35 


17.12.2015 Privatperson til Ruter Ber om passasjertelling for 71E 


51 2009/1742-
36 


17.12.2015 Privatperson til Ruter Ber om innsyn i beslutning for 
nedleggelse av linje 71E 


51 2009/1742-
40 


17.12.2015 Privatperson til Ruter Ber om innsyn i beslutning for 
nedleggelse av linje 71E 


51 2009/1742-
41 


17.12.2015 Privatperson til Ruter Spørsmål om passasjertelling 
på 71E 


52 2009/1742-
37 


18.12.2015 Ruter til privatperson Svar på klage på nedleggelse 
av linje 71E 


52 2009/1742-
38 


18.12.2015 Ruter til Bjørndal 
boligsammenslutning 


Svar på klage på nedleggelse 
av linje 71E 


52 2009/1742-
39 


18.12.2015 Ruter til privatperson Passasjertelling for linje 71E 


52 2009/1742-
42 


18.12.2015 Ruter til privatperson Svar på spørsmål om 
passasjertelling på 71E 


52 2009/1742-
43 


18.12.2015 Bydel Søndre Nordstrand, 
Oslo kommune til Ruter 


Vedtak om busslinje 71E 
Bjørndal ekspress-Ryen 


52 2009/1742-
46 


20.12.2015 Privatperson til Ruter Klage på nedleggelse av linje 
71E og ønske om svar på flere 
spørsmål 


52 2009/1742-
47 


23.12.2015 Ruter til Oslo kommune, 
byrådsavdeling for miljø og 
samferdsel 


Ber om kommentarer til vedtak 
i bydelsutvalget i Søndre 
Nordstrand - busslinje 71E - 
Bjørndalekspressen 


1 2009/1742-
48 


14.12.2015 Oslo kommune, 
Bymiljøetaten til Ruter 


Klage på nedleggelse av linje 
71E 


1 2009/1742-
48 


15.12.2015 Oslo kommune, 
Bymiljøetaten til Ruter 


Klage på nedleggelse av linje 
71E 


2 2009/1742-
50 


11.01.2016 Ruter til Oslo kommune, 
byrådsavdeling for miljø og 
samferdsel 


Kommentarer til vedtak i 
bydelsutvalget i Søndre 
Nordstrand - busslinje 71E - 
Bjørndalekspressen 


2 2009/1742-
52 


13.01.2016 Privatperson til Ruter Klage på nedleggelse av linje 
71E og ønske om svar på flere 
spørsmål - purring 


2 2009/1742-
53 


14.01.2016 Ruter til privatperson Svar på klage på nedleggelse 
av linje 71E og ønske om svar 
på flere spørsmål 


2 2009/1742-
54 


14.01.2016 Privatperson til Ruter Ønske om revurdering av 
nedleggelse av linje 71E 


3 Ingen 
rapportert 


   


2 2009/1742-
58 


26.01.2016 Ruter til privatperson Svar på ønske om 
revurdering av nedleggelse 
av linje 71E 


5 Ingen 
rapportert 


   


 
På forespørsel fikk vi tilsendt oversikt over henvendelser til Ruter fra 1. desember 
2015 til 31. januar 2016 for buss 71E og 77, se vedlegg 2 og 3. Det har vært 367 
henvendelser angående 71E-bussen og 48 henvendelser angående 77-bussen i 
denne tidsepoken. De fleste henvendelsene var klager uten at dette kommer frem i 
den offentlige journalen til Ruter. 
 


Miljøhensyn 
Flere reisende fra Bjørndal–Mortensrud-området har nå begynt å kjøre bil til jobb 
etter omgjøringen av 71E-bussen til matebuss og på grunn av svært fulle busser. Et 
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dårligere kollektivtilbud med flere bytter vil generelt føre til at flere av de som har 
mulighet begynner å kjøre bil. Dette er svært ugunstig av miljøhensyn. Byråd for 
samferdsel og miljø har flere ganger oppfordret oss til å la bilen stå nå i vinter på 
grunn av høy forurensing. Det ønsker vi å gjøre, men det er vanskelig å få til for flere 
av oss på grunn av lengre reisetid med kollektivtilbudet vi nå har fått. 
 
Ifølge Aftenposten 27. januar ”Ruter kuttet direktebussen til sentrum: - Del av en 
større strategi” er  forkortingen av 71E-bussen er første trinn i byrådet ønsker lage et 
”bilfritt sentrum” hvor flest mulig passasjerer skal transporteres med matebusser til 
skinnegående transportmiddel på bekostning av buss som ofte er mer tidseffektivt. 
På Bjørndal, Dal og Brenna finnes det ingen skinnegående transportmiddel. Dette 
argumentet virker derfor temmelig urimelig. Hvis busser skal erstattes av tog, trikk 
eller T-bane så er det nærliggende å begynne nedleggelsen av bussruter der det 
faktisk går tog, trikk eller T-bane. Et annet argument som har blitt benyttet av 
kommunikasjonsrådgiveren i Ruter er at bussene hindrer fremkommelighet for trikk 
og privatbiler i Bjørvika. Resultatet er at mange beboere på Bjørndal tvinges til å 
benytte privatbil til og fra arbeidsplassen istedet for ekspressbussen.  
 
Det er merkelig at det er viktigere med noen få bil- og bussfrie sentrumsgater enn at 
det lages en helhetlig miljøvennlig plan for hele Oslo og Akershus. Om Oslo skal bli 
en by med bilfritt sentrum er det utrolig viktig at kollektivtilbudet er bra. Bilfritt sentrum 
kan derfor ikke bety at det også skal være fritt for busser. 
 
Økt bilkjøring står i sterk motsetning til Ruters målsetning “Ruter skal bidra til 
utvikling av et funksjonelt og miljøvennlig hovedstadsområde, ved at 
kollektivtrafikken tar det vesentlige av veksten i moterisert trafikk”. Det er mye 
raskere å kjøre med 71E helt til sentrum enn å bytte til T-bane for de som bor på 
Bjørndal. Selv for innbyggerne på  Mortensrud var 71E bussen raskere til sentrum 
enn T-banen når den gikk.  
 
Vi kan heller ikke få dette til å stemme med Byrådets mål om å redusere biltrafikken i 
Oslo med 20 prosent i løpet av bystyreperioden og en tredel innen 2030, 
sammenlignet med 2015. Vi synes det er svært uheldig hvis all annen miljøhensyn 
skal legges bort for å få noen få bil- og bussfrie sentrumsgater, og at den 
belastningen skal tas av beboerne på Søndre Nordstrand som allerede har et dårlig 
kollektivtilbud.  
 


Fraflytting 
Kollektivtilbudet for innbyggerne på Mortensrud blir bra etter at T-banen åpner i april 
hevder Ruter. For innbyggerne på Bjørndal vil kollektivtilbudet fortsatt være svært 
mye dårligere enn før omgjøringen 13. desember. Det er et paradoks at 
kollektivtilbudet på 90-tallet var svært mye bedre enn det er i dag med mange flere 
innbyggere. Det er flere som vurderer å flytte fra området på grunn av det endrete 
kollektivtilbudet. Dette vil være svært uheldig da det oftest er de ressurssterke som 
har anledning å flytte.   
 


Innbyggerforslaget til Byrådet og krav til Ruter 
Vi innbyggere på Mortensrud, Bjørndal, Dal og Brenna krever følgende: 


• Ruter må gå tilbake på sin avgjørelse om å endre tilbud til å være en ren 
matebuss til Ryen fra Bjørndal 


• Ruter kjører oss til Tollboden på en trafikkforsvarlig måte ved å setter inn nok 
busser.  
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• Busstilbudet 71E mellom Bjørndal og Tollboden via Mortensrud må 
opprettholdes i rushtiden også etter at T-banen åpner. 


• Busstilbudet 71E kan vurderes å gå til Ryen utenom rushtiden. 
 
 


Mediaomtale 
NRK Østlandssendingen endring av kollektivtilbud med Kenneth I. 
Olsen�https://radio.nrk.no/…/distriktspr…/DKOA02024415/09-12-2015… 


Aftenposten leserinnlegg av Stian Skaar� 
https://www.facebook.com/photo.php?fbid=10153726182648162&set=gm.16687423
06721525&type=3&theater 


Nordstrand blad 21. januar – Vil ha tilbake 71E-bussen fra Bjørndal 
�http://www.noblad.no/vil-ha-tilbake-71e-bussen…/s/5-56-29372 


Nordstrand Blad 21. januar åpent brev til Ruter av Wenche Reichelt� 
http://www.noblad.no/…/ru…/apent-brev-til-ruter/o/5-56-29378 


Aftenposten 27. Januar - Ruter kuttet direktebussen til sentrum: - Del av en større 
strategi http://www.osloby.no/nyheter/Ruter-kuttet-direktebussen-til-sentrum---Del-av-
en-storre-strategi-8330897.html 
 


Offentlig saksgang 
2015/5579-1: Bydelsutvalget i Bydel Søndre Nordstrand sender 17, desember 2015 
vedtak til Ruter, Byråd for miljø og samferdsel, og Samferdsel- og miljøkomiteen hvor 
de ber om at bussforbindelsen 71E mellom Bjørndal og Tollboden gjenopprettes med 
direkte forbindelse på morgen og ettermiddag. De ber også om at dette vurderes 
etter at T-banen kommer i drift på Mortensrud. 
 
2015/5579-2: Byrådsavdelingen ber 23. Desember Ruter om kommentar til vedtaket 
fra Bydelsutvalget i Bydel Søndre Nordstrand. 
 
2015/5579-3: Ruter begrunner endringen av 17E-bussen med frakjøring av 
passasjerer og mangel på busser i et brev til Byrådsavdelingen 8. Januar 2016.  
 
2015/5579-4: Byrådsavdelingen avslår kravet fra Bydelsutvalget i Bydel Søndre 
Nordstrand med begrunnelse i svaret fra Ruter i brev 20. Januar 2016. 
 
2015/5579-5-20: Klage på forkortingen av 71E-bussen og Byrådsavdelingens 
behandling av saken fra privatpersoner samt svar til en av disse privatpersonene. 
 
Bystyremøte 3. februar: Omgjøringen av 71E-bussen ble diskutert på muntlig 
spørretime.
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Vedlegg 1 Ruters tallgrunnlag for november  
 


 
 







 14


 
 
 
 







 15







 16


Vedlegg 2. Oversikt over henvendelser til Ruters an gående 71E-
bussen 1. des 2015 – 31. jan 2016, 367 henvendelser  


Type Kategori Fra holdeplass Linje 


Befordringsmiddel  Bjørndal 71E 


Befordringsmiddel Plassmangel Mortensrud T [buss] 71E 


Befordringsmiddel Plassmangel Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Befordringsmiddel Kjørt for sent Ryen T (i Europaveien) 71E 


Befordringsmiddel Renhold og trivsel Nyjordet 71E 


Befordringsmiddel Mistet korrespondanse  71E 


Befordringsmiddel Plassmangel Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Befordringsmiddel Kjørt for sent Nyjordet 71E 


Befordringsmiddel Plassmangel Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Befordringsmiddel Plassmangel Ryen T (i Europaveien) 71E 


Befordringsmiddel Plassmangel  71E 


Ros Rutetilbudet  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Korrespondanseproblemer Bjørnholt skole 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørvika 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal senter 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Tollboden (i Prinsens gt) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Meklenborg 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 
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Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal senter 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet  Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Meklenborg 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørvika 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 
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Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal senter 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet   71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Blakkens vei 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 
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Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Blakkens vei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørnholt skole 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal senter 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Dalsåsen (under E6) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Dalsåsen (under E6) 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Lofsrudhøgda 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Lofsrudhøgda 71E 
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Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Meklenborg 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Blakkens vei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet  
Mortensrudkrysset 
(Mortensrudvn) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring 
Mortensrudkrysset 
(Mortensrudvn) 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 
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Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørnholt skole 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal senter 71E 


Rutetilbudet Korrespondanseproblemer Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørnholt skole 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet  Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørnholt skole 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Meklenborg 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Tollboden (i Prinsens gt) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Korrespondanseproblemer Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Blakkens vei 71E 
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Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet   71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Meklenborg 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Korrespondanseproblemer Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Korrespondanseproblemer Bjørndal senter 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørvika 71E 


Rutetilbudet  Nyjordet 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Nyjordet 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Brunas vei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Nyjordet 71E 
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Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Nyjordet 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Ryen T (i Europaveien) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Meklenborg 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Dalsåsen (under E6) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Meklenborg 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Veiledning reiserute Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på eksisterende Gamle bygdevei 71E 
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tilbud 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Mortensrud T [buss] 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Korrespondanseproblemer Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørvika 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Forslag  71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Gamle bygdevei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet 
Klage på eksisterende 
tilbud Tollboden (i Prinsens gt) 71E 


Rutetilbudet  Blakkens vei 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Ryen T (i Store ringvei) 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Nyjordet 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 


Rutetilbudet Klage på ruteendring Bjørndal 71E 
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Vedlegg 3. Oversikt over henvendelser til Ruters an gående 77-
bussen 1. des 2015 – 31. jan 2016, 77 henvendelser  
 


Saksnavn Type Kategori Underkategori 
Fra 
holdeplass 


Linj
e 


Klage  forhold om 
bord #316273 


Befordringsmi
ddel Personell  


Hauketo 
stasjon [buss] 77 


Klage  forhold om 
bord #316573 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med 


Hauketo 
stasjon [buss] 77 


Klage  trafikkavvik 
#319374 


Befordringsmi
ddel 


Mistet 
korrespondanse 


Hauketo stasjon 
[buss]  


 
 


77 
Klage  forhold om 
bord #319871 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med Bjørndal 77 


Klage  forhold om 
bord #323727 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med Meklenborg 77 


Klage  forhold om 
bord #312941 


Befordringsmi
ddel Personell Ubehagelig kjøring Bjørndal 77 


Befordringsmiddel 
#316017 


Befordringsmi
ddel Personell Oppførsel fører 


Hauketo 
stasjon [buss] 77 


Klage  forhold om 
bord #317603 


Befordringsmi
ddel Personell Oppførsel fører 


Holmlia 
stasjon [buss] 77 


Klage  forhold om 
bord #320826 


Befordringsmi
ddel Personell Annet Nyjordet 77 


Klage  forhold om 
bord #320942 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med 


Hauketo 
stasjon [buss] 77 


Rutetilbudet 
#321122 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med  77 


Klage  forhold om 
bord #321131 


Befordringsmi
ddel Personell Oppførsel fører Langteigåsen 77 


Spørsmål  forhold 
om bord #321343 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med Bjørndal 77 


Klage  forhold om 
bord #321915 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med 


Hauketo 
stasjon [buss] 77 


Klage  rutetilbudet 
#322018 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med Bjørndal 77 


Klage  trafikkavvik 
#322364 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Ikke plass til 
passasjer Nyjordet 77 


Klage  forhold om 
bord #322421 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med Bjørndal 77 


Klage  trafikkavvik 
#322517 


Befordringsmi
ddel Kjørt for sent  Bjørndal 77 


Befordringsmiddel 
#323742 


Befordringsmi
ddel Kjørt for sent Fra startholdeplass 


Holmlia 
stasjon [buss] 77 


Klage  trafikkavvik 
#324304 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Ikke plass til 
passasjer Meklenborg 77 


Klage  forhold om 
bord #324575 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med Bjørndal 77 


Klage  forhold om 
bord #324637 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med 


Bjørndal 
senter 77 


Klage  forhold om 
bord #325377 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med Oredalen 77 


Spørsmål  
holdeplass 
#325736 


Befordringsmi
ddel Plassmangel 


Overfylt, fikk være 
med Bjørndal 77 


Klage  rutetilbudet 
#319493 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud 


Hauketo stasjon 
[buss]  77 


Klage  rutetilbudet 
#320799 Rutetilbudet 


Klage på 
ruteendring Meklenborg  77 


Klage  rutetilbudet 
#320855 Rutetilbudet 


Klage på 
ruteendring 


Hauketo stasjon 
[buss]  77 


Klage  rutetilbudet 
#320884 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud Bjørndal  77 
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Klage  rutetilbudet 
#321217 Rutetilbudet 


Korrespondanse
problemer Bjørndal  77 


Klage  rutetilbudet 
#322067 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud 


Hauketo stasjon 
[buss]  77 


Klage  rutetilbudet 
#322981 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud Bjørndal  77 


Klage  rutetilbudet 
#315157 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud 


Hauketo stasjon 
[buss]  77 


Rutetilbudet 
#315222 Rutetilbudet 


Korrespondanse
problemer 


Holmlia stasjon 
[buss]  77 


Spørsmål  
rutetilbudet 
#317766 Rutetilbudet Forslag  


Hauketo 
stasjon [buss] 77 


Klage  trafikkavvik 
#319704 Rutetilbudet 


Korrespondanse
problemer 


Holmlia stasjon 
[buss]  77 


Klage  rutetilbudet 
#319831 Rutetilbudet 


Klage på 
ruteendring Nebbejordet  77 


Forslag  
rutetilbudet 
#320939 Rutetilbudet Forslag   77 


Klage  rutetilbudet 
#320984 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud 


Hauketo stasjon 
[buss]  77 


Klage  rutetilbudet 
#321389 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud Nyjordet  77 


Spørsmål  
rutetilbudet 
#323701 Rutetilbudet Forslag  Bjørnerud 77 
Forslag  
rutetilbudet 
#324562 Rutetilbudet Forslag  Krummedike 77B 
Klage  rutetilbudet 
#324667 Rutetilbudet 


Korrespondanse
problemer Bjørndal  77 


Klage  rutetilbudet 
#324668 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud Asperudveien  77 


Klage  rutetilbudet 
#325183 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud 


Hauketo stasjon 
[buss]  77 


Klage  rutetilbudet 
#325561 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud Nebbejordet  77 


Klage  rutetilbudet 
#325562 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud Meklenborg  77 


Klage  rutetilbudet 
#325570 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud Nyjordet  77 


Klage  rutetilbudet 
#325611 Rutetilbudet 


Klage på 
eksisterende 
tilbud Bjørndal  77 


 
 
 
 
 
 









































































































































































































































































 


Jan Ivar Pettersen 


Selvbyggerveien 258 


0591 Oslo     29. april 2016 


 


KVU Oslo Navet 


postmottak@jbv.no  


 


Høringsuttalese KVU Oslo-navet saksreferanse 201302912-28. 


 


 


* Trikk til Tonsenhagen og Sinsen knutepunkt 


 


Nå vites ikke resultatet av reforhandlingene av O3 i skrivende stund, men trikk til Tonsenhagen 


ligger inne som et premiss for KVU Oslo navet. Imidlertid kan det drøye en god stund før denne 


realiseres og man bør derfor se på hva som kan realiseres av fremkommelighetstiltak og 


ruteforbedringer uten at trikken bygges. 


I den forbindelse vil jeg trekke fram følgende: 


Trikkeplanene inkluderer Nye Sinsen holdeplass. Fordelen med denne er at busser og trikker 


kan kjøre over Sinsenkrysset og ikke igjennom. Dette vil redusere forsinkelser for 


kollektivtrafikken i Sinsenkrysset og gi en høyere snitthastighet. Når så KVU Oslo-navet også 


utpeker Sinsen som et knutepunkt, da bør knutepunktet i størst mulig grad tilrettelegges slik at 


bussene som har startpunkt her vil kjøre over Sinsenkrysset og ikke igjennom. Dette betyr at 


bussholdeplassene må trekkes litt lenger unna Sinsenkrysset – og nærmere nye Sinsen 


holdeplass- noe som også er fordelaktig med tanke på kort gangavstand i forbindelse med 


overgang fra T-bane og trikk til regionbusser og lokale busser som skal kjøre Trondheimsveien. 


 


*Endeholdeplass trikk til Tonsenhagen og forlengelse av 31-bussen. – Alna Togstasjon 


 


Når Oslo får nye trikker da vil sannsynligvis 31-bussen – en av norges mest trafikkerte 


busslinjer - kunne få en trasèendring da Trondheimsveien og Storgata i stor grad vil kunne bli 


forbeholdt trikker. Det vil gi en mulighet til å vurdere denne linjens trasè. 


KVU Oslo-navet foreslår en S-bane fra Alna til Sinsen T.  


Hovinbyen utvikles stadig videre og bl.annet planlegges det nye gangbruer over Østre Aker vei 


både fra Oslo Business Park og Vollebekk T til denne stasjonen.  


 


I den forbindelse bør man også vurdere muligheten for å flytte endeholdeplassenfor 31 


Tonsenhagen fra Tonsenhagen og startpunktet for 31 Ekspress fra Linderudsletta til Alna 


togstasjon. Dette vil gi mulighet for toveis busstrafikk slik at passasjerer fra 







Årvoll/Tonsenhagen/Linderud kan mates til T-banen på Linderud T og til toget på Alna 


togstasjon. I tillegg vil det gi bussforbindelser for det fortettede Vollebekk  fra Brobekkveien og 


Statsråd Mathiesens vei. Både Linderud T og Alna tog vil ha korte gangavstander fra 


bussholdeplassene og både toget og T-banen har kvartersruter (både på T-banens linje 5 og 4).  


 


Trikkeplanene bør ikke forhindre en slik justering av busslinjene – da behovet for mating til T-


bane og tog vil være tilstede også under byggingen av en evt. trikkelinje da det vil utløse et 


behov for alternative trasèer. Trikkelinjen bør videre ikke stoppe på Tonsenhagen hvis den 


bygges. 


 


*Styrket busskapasitet langs Trondheimsveien 


 


Omleggingen av T-banenettet i Oslo har medført fulle T-baner på direktelinjen fra Vestli til 


sentrum og utstabile forbindelser med forsinkelser og forlenget reisetid. Hvis situasjonen 


vedvarer  da vil det utløse et behov for styrking av raske bussforbindelser langs 


Trondheimsveien helt ned til sentrum eller bussterminalen – gjerne med superbusser – slik at 


de reisende får et alternativ til T-banen. Med mer enn 40.000 daglige reisende i hver retning så 


har Vestlibanen et større behov enn kun kvartersruter kan dekke. 


Idèelt sett bør kvartersruter gjeninnføres på Vestlibanen med avgangene via Lørenbanen som 


et supplement. 


 


Mvh 


Jan Ivar Pettersen 
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Fra:                                       jens h <tut.an.kamon@outlook.com>
Sendt:                                  28. juni 2016 13:09
Til:                                        Klemetzen Hedda; anja.bakken.riise@Oslo.Kommune.no
Emne:                                  Oslonavet : Innspill - Oslotunnel.
 
Oppfølgingsflagg:                Følg opp
Status for flagg:                   Flagget
 
 


KVU Oslo-Navet: Innspill
 
Enklere og billigere utvidelse av flaskehalsen (Lysaker) -Skøyen - Oslo S.
 
Denne løsningen betyr mindre inngrep i gatenettet , blir mye billigere enn de fleste andre forslag, være rask å
gjennomføre
og vil ikke være til hinder for eventuelle fremtidige nye traseer for hurtigbaner som blir forbindelser til andre
landsdeler.
 
Fra Skøyen spor 3-4 følges nåværende dobbeltsporet linje til Filipstad. Rett nord for Filipstad ligger
Framnesparken. Denne
blir et naturlig rigg- og påhuggsområde for ny tunnel (dobbeltsporet) Framnes- Nationaltheateret. De nye
sporene munner ut i det som nå er spor
3 og 4 på Nationaltheateret Stasjon,
 Endestoll innrettes for fremtidig bygging av ny toghall for spor 5 og 6 når behovet melder seg.(7--juniplassen -
vestover langs Henrik Ibsens gate).
Fra Nat. Theateret. -østover:
Foreløpig enkeltsporet trase den første strekningen til Wessels Plass. Her er vanskelige grunnforhold, Den nye
strekningen bygges med fryseteknikk
langs sydsiden av Studenterlunden-Eidsvolds plass parallelt med Stortingsgaten. Her trengs et par inngrep fra
gateplanet. 
Fra Wesels plass og østover er det bedre grunnforhold. Her kan eventuelt videre tunnel være dobbeltsporet til
Jernbanetorget
der noen inngrep blir påkrevet.
 
Lysaker-Skøyen:
Et tredje spor påbegynnes straks langs nåværende trasse.
 
Oppsummering:
 
For færre milliarder får vi en kapasitetsøkning som vil være tilstrekkelig for flere tiår fremover.
(Kapasitet østover vil bli noe mindre enn vestover, men dette vil ikke ha noen avgjørende betydning. )
Planleggere og politikere vil ha tid til å vurdere andre eventuelle hurtigere og kostbarere til eventuelle
trasseer til lyntog til f.eks. Trondheim , Bergen, Gøteborg.
 
Mvh.
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Jens Hansen
 
Nestleder For Jernbane.
 
Ps
Ovennevnte forslag står for forslagstillers egen regning.
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Privat høringsuttalelse KVU Oslo-
navet


Av Kjetil Kjernsmo


Undertegnede har lest hovedrapporten til KVU Oslo-navet og har noen kommentarer som 


privatperson. Jeg bor i gangavstand fra Heggedal stasjon, og da vi kjøpte tomta i 2012 var 


reisetiden til Oslo sentrum mye kortere enn i dag. Etter å flyttet fra Oslo og bodd her ute i 


to år, har jeg blitt bekymret over reisetiden til arbeid i Oslo. Dette er bakgrunnen for mitt 


engasjement. Etter at vi kjøpte har flere av de tidligere naboene flyttet innover mot Oslo, 


alle oppga ruteendringen i 2012 som grunn.


Røyken kommune har store arealer som kunne lette presset på boligmarkedet i Oslo, men


dagens transportsituasjon gir ikke grunnlag for dette. Vi ser tvert imot at Asker kommune 


legger inn innsigelser, sikkert velbegrunnede, mot videre utbygging her ute.


Per idag har jeg mest hjemmekontor, og kjører elbil til byen hvis jeg trenger det. Selv om 


elbilen bruker omtrent like mye energi som toget i gjennomsnitt, løser den ikke 


arealproblemet. Jeg er ikke negativ til en utbygging av E18 Vestkorridoren, men jeg mener


at toget må satses på, og at uansett hva man mener om E18 Vestkorridoren, må 


kapasiteten på toget på plass før tiltak som forverrer fremkommeligheten på E18 settes 


igang. Erfaringen fra Smedstadtunnelen viser at folk finner en løsning på sine 


transportutfordringer, men den løsningen vil være dårlig og ha store kostnader for alle som


bor her ute hvis ikke toget er dimensjonert for den ekstra trafikken i byggeperioden. Mitt 


hovedpoeng er derfor at tiltak må settes inn for å sørge for god togtrafikk, og at det må 


skje før E18 bygges ut. Dette kan innebære nye øst-vest jernbanetunnel og det innebærer 


hensettingsanlegg og styrking av Spikkestadbanen.


KVU Oslo-navet omtaler Spikkestadbanen som et knutepunktstoppende regiontog, og 


dette er det jeg og mine nye naboer ønsker. Likevel trekker man den konklusjonen at dette


ikke kan skje før etter ny øst-vest-forbindelse, og at det er noe som først kan skje mot 


slutten av perioden. Det er denne framdriftsplanen jeg reagerer på. Røyken kommer til å 


være i dvaletilstand fram til Spikkestadbanen forbedres, og det har ikke regionen råd til 


med den befolkningsveksten som er estimert at vil komme. Røyken må få lov til å være en 


del av løsningen på problemet med økende befolkning! Det er viktig at Spikkestadbanen 


får en viktigere rolle i alle konsepter.


Jeg vil derfor først og fremst adressere dette problemet, men har også en del andre 


erfaringer og forslag som er relevante.







Spikkestadbanen


Jernbaneverket har tidligere utredet hensettingsanlegg, og i utredningen blir det påpekt at 


det er naturlig å se dette i sammenheng med kapasitetssterk krysning for 


Spikkestadbanen ved Asker stasjon.  Jeg bifaller denne konklusjonen. 


Mange av plassene for hensettingsanlegget som er foreslått innebærer store konflikter 


med enten naturverninteresser, jordverninteresser, tettstedsutviklingsinteresser eller andre


interesser. Delvis på grunn av dette ser rapporten på muligheten for å lage to anlegg. Mitt 


forslag søker å minimere interessekonflikter ved å kombinere områdene som er foreslått i 


utredningen på en ny måte, minimere de utvilsomt store kostnadene ved å ha en plan for 


gjenbruk av masser, og samtidig sørge for lite tomtogkjøring, øke kapasiteten i systemet 


og sørge for bedre kapasitet på Spikkestadbanen. Jeg foreslår en framdriftsplan som 


følger:


1. Kapasitetssterk krysning for Spikkestadbanen etableres ved Asker stasjon (jeg 


antar dette betyr et planfritt kryss for tog som kommer fra Askerbanen og må krysse


Drammensbanen). Dette er en forutsetning for at hensettingsanlegg langs 


Spikkestadbanen kan brukes av tog på Askerbanen.


2. 4 plasser ved Røyken stasjon (område 5 i Jernbaneverkets utredning) som tidligere 


er opparbeidet for tog kan tas ibruk med minimalt med investeringer.


3. 4 nye plasser ved Røyken stasjon kan etableres med relativt små inngrep. 8 plasser


kan så betjene tog på Askerbanen, Drammensbanen og Spikkestadbanen.


4. 15-17 plasser etableres i fjellhall ved Asker stasjon (område 1 i Jernbaneverkets 


utredning)


5. Massene tatt ut fra fjellhallen fraktes, om mulig med tog, til område 6 i 


Jernbaneverkets utredning “vest for Hyggenveien”, der elva legges i rør. Dermed er 


behovet fram til 2023 dekket.


6. 9 nye plasser bygges ut “vest for Hyggenveien”. Dermed er behovet fram til 2040 


dekket.


Det er verdt å merke seg her at kun 17 plasser, maksimalt, trenges ved Asker stasjon helt 


fram til 2040. Dette innebærer betydelig lavere kostnader enn hvis man skulle dekke hele 


behovet på 40 plasser med fjellhall. Om man trenger 15 eller 17 plasser i denne fjellhallen 


avhenger av behovsutviklingen, om man kan vente med de to siste plassene til anlegget 


“vest for Hyggenveien” blir operativt, som muligens kun blir noen få år etter at fjellhallen 


blir operativ. Det er også viktig å merke seg at dette løser de fleste problemer som 


utredningen peker på med lokaliteten “vest for Hyggenveien”, i og med at den unngår å 


måtte bruke begge sider av banen. Dermed imøtekommer man jordverninteressene og 


løser de operative vanskelighetene som et anlegg på begge sider ville medført. Man får 







også en betydelig arealreserve. Man kan også vurdere å flytte de 8 plassene fra Røyken 


stasjon hvis tettstedsutviklingen tilsier det.


Jeg har også sett på hvordan krysningsporet samt inngang til fjellanlegg ved Asker stasjon


kan etableres. Dette er gjort uten kunnskap om grunnforholdene, som jeg har forstått er 


vanskelige. Det ligger idag et spor mellom plattform 1 og 2. Jeg foreslår å erstatte dette 


med et spor inn i en tunnel. Dette for å ikke gå for dypt inn i Lieråsen. Det store problemet 


er å dukke under Asker-elva, noe som setter krav til vertikalkurvatur. Fra enden av 


plattform 2 på Asker stasjon til Askerelva er det ifølge mine målinger 427 meter, og to Flirt-


tog trenger ca 220 meter lang plattform. Vi har dermed 177 meter på å falle nok til å 


komme under Askerelva. Dette vil tilsvare det fallet Flåmsbanen har, men vi skal bare ta 


den i utforbakke, og strekningen trafikkeres ikke av godstog. Der ser ut til å være liknende 


underganger ved Oslo S. Hvis dette kan gjøres med de gitte grunnforholdene kan det 


gjøre både inngangen til fjellanlegg og kapasitetssterk krysning mye billigere enn tidligere 


estimert.


T-bane-tunnel mellom Besserud og Slemdal
Jeg har tidligere bodd på Holmenkollen, og noterte meg der at T-banen er lite brukt. Tid blir
ofte oppgitt som viktigst i undersøkelser om reisevaner. Det er derfor rimelig å anta at 
grunnen til lite bruk er at T-banen går for sakte (jeg slo ofte T-banen med sykkel i 
oppoverbakke), samt at mange av stasjonene ligger i skogkanten der det bor svært få. 
Begge disse problemene kan løses ved at man lager tunnel mellom Slemdal og Besserud.
En slik tunnel vil ha omtrent samme lengde og fall som tunnelen mellom Rommen og 
Romsås, og vil sikkert kunne redusere reisetiden med 10 minutter. Det vil også bli mulighet
for en stasjon ved Løkkaskogen, som er befolket tettere enn gjennomsnittet for åsen med 
sine rekkehus og enkelte blokker. Områdene som betjenes av stasjonene mellom disse i 
dag vil kunne trafikkeres av busser. For eksempel en buss i som går en runde i 
Trosterudveien og ned over dagens Gulleråsen stasjon, og en som starter øverst i 
Vettaliveien. Den kan f.eks. gå til Skøyen.


Overgang mellom lokaltog og regiontog på samme plattform
Personer som ønsker å bytte mellom lokaltog eller framtidige S-tog og regiontog bør ha en


enkel måte å gjøre dette på, og den enkleste måten er hvis togene man skal bytte mellom 


kommer på samme spor eller forskjellige spor ved samme plattform. Det er klart at de 


fysiske forhold ikke ligger til rette for dette de fleste steder, men derfor kan det være nyttig 


å se på hvor de gjør det.


Ved Lysaker stasjon kommer Askerbanen idag opp mellom sporene til Drammensbanen 
på vei inn mot Oslo. Dette gjør det naturlig at S-togene kan bruke de ytterste sporene, 1 
og 6, på en framtidig 6-spors Lysaker stasjon. Hvis regiontogene bruker spor 2 og 5 







oppnår man målet om overgang mellom lokaltog og regiontog på samme plattform. I 
Appendix 2, “Skjematisk sporplan for K3 - jernbane”, er Drammensbanen tegnet på spor 1 
og 2.


Autonome kjøretøyer
Såvidt jeg kan se omtaler ikke KVU-en fenomenet med autonome, eller førerløse 
kjøretøyer. Dette synes meg som en stor svakhet. Selv om jeg mener at det er viktig å 
prioritere toget, skal man være klar over at elbilen representerer en stor revolusjon i seg 
selv. I gjennomsnitt bruker norske tog ca 0.6 MJ/pkm. Dette tilsvarer ganske nøyaktig 
energiforbruket til en Tesla Model S med kun en person ombord i den varme delen av året.
Elbilen løser som nevnt ikke arealproblemet, men i kombinasjon med autonomi er det lett 
å tenke seg at disse aldri vil parkere i Oslo. En måte å tenke seg dette på, er at 
kjøretøyene opereres som taxier, som henter folk langs veien og kjører dem til 
bestemmelsesstedet, med et kjøremønster optimalisert på grunnlag av detaljert 
informasjon om folks transportbehov, mens lading og hensetting foregår i ytre deler av 
regionen. Videre vet vi at i dag er optimal hastighet for avvikling av trafikk 50-60 km/t. Ved 
å fjerne mennesket og våre kognitive begrensninger må denne hastigheten forventes å 
øke. Det er hovedgrunnen til at jeg på sikt ikke er negativ til E18 Vestkorridoren, jeg tenker
meg egne kjørefelt der det kun er lov å kjøre autonomt i deler av døgnet. Per idag har vi 
ikke denne fleksibiliteten.


Autonome kjøretøyer har hatt store fremskritt de siste årene, så det vil ikke være rart om 
man innen 2030 vil se flåter av selvkjørende, elektriske biler og minibusser som en 
vesentlig del av kollektivtrafikken. Dette burde KVU Oslo-navet diskutert inngående.
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		Overgang mellom lokaltog og regiontog på samme plattform
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From: Hagen, Mariann Eivindsen K <mariann.hagen@forsvarsbygg.no> 
Sent: 12. april 2016 07:32 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: KVU Oslo Navet 
 
Det kan vel ikke være menig i å ta vekk Express bussene som går direkte inn til Oslo. 


Håper dere viser så mye smidighet at dere ser behovet av å beholde bussene også inn til 


sentrum. Alt går ikke på «skinner» og for eldre, funksjonshemmede, småbarnsforeldre med 


barnevogner og folk i tidsklemma så er det tungvint med buss til skinner for å slåss på 


overfylte tog og bane. Dette fører også til lengre reisetid. 


 


Her er det viktig å tenke seg godt om før det ender opp i et «rigid» system som bare skaper 


misnøye. Da er forslaget dømt til å tape. 


 


Det er viktig å se nøye på de forskjellige bydelene som har stor geografiske forskjeller. 


 


Lykke til med prosjektet! 


 


Med vennlig hilsen 


Mariann E.K.Hagen  


  
 







From: Hagen, Mariann Eivindsen K <mariann.hagen@forsvarsbygg.no> 
Sent: 27. april 2016 13:13 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: KVU Oslo-Navet 
 
Noen tanker til Innspill på KVU Oslo-Navet  
Ifølge Byrådserklæringen 2015-2019:  
 
• Byrådets mål er å redusere all biltrafikk i Oslo med 20 prosent i løpet av bystyreperioden og 
en tredel innen 2030, sammenliknet med 2015  
• Kollektivtransporten skal være tilgjengelig, rask og pålitelig.  
 
For å nå dette målet skal byrådet er det helt essensielt at Byrådet får innbyggerne i Oslo og 
Akershus til å benytte mer kollektivtransport i stedet for bil.  
 
Reisevaner  
En del innbyggere reiser kollektivt av miljøhensyn. Andre reiser kollektivt fordi de ikke har 
noe valg som barn, unge, studenter eller reisende som ikke har bil, sertifikat eller 
parkeringsplass i nærheten av jobben. Det er viktig at de ikke diskrimineres med et dårlig 
kollektivtilbud.  
 
Det er også en del fleksible reisende som tar kollektivtransport eller kjører bil avhengig av 
om kollektivtilbudet er godt. For at Byrådet skal nå sitt mål om “å redusere all biltrafikk i 
Oslo med 20 prosent i løpet av bystyreperioden og en tredel innen 2030, sammenliknet med 
2015” må de tilby et godt kollektivtilbud for hele Oslo og Akershus.  
 
Kollektivplanen KVU Oslo-Navet legger opp til et svært godt kollektivtilbud rundt 
kollektivknutepunkter. Detter er svært bra for de som bor og/eller arbeider i umiddelbar 
nærhet av disse knutepunktene. Imidlertid er det en del reisende som bor og/eller arbeider 
utenom disse kollektiv-knutepunktene. Ifølge KVU Oslo-Navet skal reisende utenom 
knutepunktene busses til knutepunktene og bytte til skinnegående kollektivtransport der.  
 
Vi på Bjørndal, Mortensrud, Dal og Brenna har testet ut dette prinsippet med svært dårlig 
erfaring. Vi ble fratatt både ekspressbussen 71E Bjørndal-Tollboden og “melkeruta” 73 
Bjørndal-Abildsø-Jernbanetorget i løpet av 2015, samtidig som T-banen var nedlagt.  
 
Vår erfaring med overgang fra ekspressbuss til matebuss med overgang til skinnegående 
kollektivtransport er så dårlig at vi har:  
• sendt 17.500 klager til Ruter ifølge Ruters svar til Byrådet,  
• sendt inn innbyggerinitiativet “Gjeninnfør buss 71E mellom Bjørndal og Tollboden”, 
saksnr. 21/16, som behandles i Samferdsels- og miljøkomiteen 27. april 2016 
https://www.oslo.kommune.no/sru/default.asp .  
• presentert Innbyggerinitiativet på deputasjon for i Samferdsels- og miljøkomiteen 18. april, 
kopi arkivert på saksnr. 21/16.  
 
Transportmessig effekt av nedleggelse av direktebussen 71E Bjørndal-Tollboden, 
sammenlignet med våren 2015 mens T-banen gikk, er:  
• Ifølge en liten lokal undersøkelse så ha mange reisende til sentrum fått 30-50 minutter 



https://www.oslo.kommune.no/sru/default.asp





lenger reisetid hver dag sammenlignet. Dette underbygges av en pilotundersøkelse som TØI 
har gjennomført som oppsummerer med økt reisetid pga endringene til Ruter med 
gjennomsnittlig 19 minutter økt reisetid hver vei – dvs 3t og 10 min lenger reisevei pr uke pr 
person som ble rammet.  
• Reisende blir busset til fulle tog på Hauketo og T-bane på Mortensrud som bruker lang tid 
inn til sentrum.  
• Mange reisende fra Bjørndal tar 77-buss til Hauketo som ofte ikke når toget pga mye kø  
• De som har hatt mulighet, har begynt å kjøre bil til arbeid eller sentrumsnære 
kollektivstasjoner  
Jeg har selv brukt mye kollektivtransport. I 27 år har jeg vært fornøyd med Ruter og 
forgjenger. Det siste året er dette inntrykket totalt snudd seg. Jeg har brukt mye mer bil enn 
før.  
 
Ved å kutte ut direktebusser til Oslo sentrum og andre sentrale steder i Oslo og Akershus 
oppnår Byrådet akkurat det motsatte av det oppgir i Byrådserklæringen 2015-2019 nemlig:  
• Økt biltrafikk  
• Kollektivtransporten som er utilgjengelig, langsom og upålitelig.  
 
I tillegg er det en del reisende som nesten utelukkende kjører bil. For å lokke disse reisende 
over til å reise kollektivt er det svært viktig at tilbudet er tilgjengelig, raskt og pålitelig. Slik 
kollektivtransporten er lagt opp i KVU Oslo-Navet gjelder dette kun for 
kollektivknutepunktene.  
 
Lokalkunnskap  
I enkelte Bydeler, muligens alle, er det utarbeidet egne Trafikkplaner. Et eksempel på dette 
er “Trafikkplan for Bydel Søndre Nordstrand” som ble vedtatt i Bydelsutvalget 19. juni 2014. 
Denne planen er godt gjennomarbeidet av miljø- og bydelskomiteen og baserer seg på 
innspill fra privatpersoner, barnehager, skoler, organisasjoner, boligsammenslutninger, 
nabobydeler og nabokommuner. Planen er oversendt bystyret, men jeg kan ikke se at det er 
benyttet ved utvikling av kollektivplanen  
KVU Oslo-Navet.  
 
For at kollektivtilbudet skal tilrettelegges godt for alle områder av Oslo og Akershus er det 
viktig at slike lokale trafikkplaner benyttes i utarbeidingen av en samlet kollektivplan. Jeg 
vedlegger Trafikkplan for Bydel Søndre Nordstrand for informasjon. 
 


Med vennlig hilsen 


Mariann E.K.Hagen  
Rådgiver 


Fellestjenester 
Informasjons- og Sikkerhetsforvaltning 


Tel.:+47 91 17 95 13  
 www.forsvarsbygg.no  



http://www.forsvarsbygg.no/





Besøksadresse: Grev Wedelsplass 5  
Postadresse: Pb 405 Sentrum, 0103 Oslo  
Sentralbord: 815 70 400 
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From: Mariann Eivindsen Kulø Hagen <mariannekhagen@gmail.com> 
Sent: 28. april 2016 07:08 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: KVU Oslo - Navet 
 


Inspill du kan vurdere å bruke eller ha hjelp av til din høringsuttalelse til KUV Oslo-Navet – 


Fakta og Konsekvenser 


Flere har etterlyst innspill til hva som kan/bør være med i høringsuttalelser. Her er noen innspill 


fra meg på fakta og mulige konsekvenser, som du kanskje kan ha nytte av  


FAKTA (fra SSB) om demografi i bydel Søndre Nordstrand 


Sett opp i mot Oslo generelt er; 


• andelen innvandrere høyere 


• sysselsettingen er lavere 


• andelen med lav utdanning er høyere 


• inntektsnivået er lavere  


og på nivå med Groruddalen/Stovner.  


Bydel Søndre Nordstrand består av 37.000 innbyggere hvorav 21.000 bor i området Bjørndal, 


Dal, Brenna og Mortensrud-området. 


MULIGE KONSEKVENSER ved at kollektivtilbudet blir svekket ytterligere kan være; 


• Demografiske data fra SSB kan bli ytterligere svakere for området 


• Boligprisene vil stagnere/synke i forhold til generell prisutvikling i Oslo 


• Flere kan velge å flytte området 


• Muligheten til å få kvalifisert arbeidskraft til skoler, barnehager, hjemmesykepleie osv. blir 


enda vanskeligere. 


• Skoleelever som søker seg til Bjørnholt vgs vil bli færre enn hva det var ved opptaket i år  


• De som bor på selve Bjørndal kan bli mer «isolert» fra Oslo enn i dag 


• Andelen innbyggere som har svakere levevilkår enn Oslo generelt kan øke  


• Andelen innvandrere kan fortsette å øke. 


• Integreringen kan bli mer krevende 


• Andelen sysselsatte kan fortsette å være lav 


• Behovet for bil vil øke 


Oppsummert – forslaget til utvikling av kollektivtransportsystemet for Oslo Akershus kan 


medføre at de demografiske data fra SSB blir ytterligere forsterket for bydelen generelt og 


Bjørndal-Mortensrud spesielt. 








From: Hagen, Mariann Eivindsen K <mariann.hagen@forsvarsbygg.no> 
Sent: 27. april 2016 13:13 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: KVU Oslo-Navet 
 
Noen tanker til Innspill på KVU Oslo-Navet  
Ifølge Byrådserklæringen 2015-2019:  
 
• Byrådets mål er å redusere all biltrafikk i Oslo med 20 prosent i løpet av bystyreperioden og 
en tredel innen 2030, sammenliknet med 2015  
• Kollektivtransporten skal være tilgjengelig, rask og pålitelig.  
 
For å nå dette målet skal byrådet er det helt essensielt at Byrådet får innbyggerne i Oslo og 
Akershus til å benytte mer kollektivtransport i stedet for bil.  
 
Reisevaner  
En del innbyggere reiser kollektivt av miljøhensyn. Andre reiser kollektivt fordi de ikke har 
noe valg som barn, unge, studenter eller reisende som ikke har bil, sertifikat eller 
parkeringsplass i nærheten av jobben. Det er viktig at de ikke diskrimineres med et dårlig 
kollektivtilbud.  
 
Det er også en del fleksible reisende som tar kollektivtransport eller kjører bil avhengig av 
om kollektivtilbudet er godt. For at Byrådet skal nå sitt mål om “å redusere all biltrafikk i 
Oslo med 20 prosent i løpet av bystyreperioden og en tredel innen 2030, sammenliknet med 
2015” må de tilby et godt kollektivtilbud for hele Oslo og Akershus.  
 
Kollektivplanen KVU Oslo-Navet legger opp til et svært godt kollektivtilbud rundt 
kollektivknutepunkter. Detter er svært bra for de som bor og/eller arbeider i umiddelbar 
nærhet av disse knutepunktene. Imidlertid er det en del reisende som bor og/eller arbeider 
utenom disse kollektiv-knutepunktene. Ifølge KVU Oslo-Navet skal reisende utenom 
knutepunktene busses til knutepunktene og bytte til skinnegående kollektivtransport der.  
 
Vi på Bjørndal, Mortensrud, Dal og Brenna har testet ut dette prinsippet med svært dårlig 
erfaring. Vi ble fratatt både ekspressbussen 71E Bjørndal-Tollboden og “melkeruta” 73 
Bjørndal-Abildsø-Jernbanetorget i løpet av 2015, samtidig som T-banen var nedlagt.  
 
Vår erfaring med overgang fra ekspressbuss til matebuss med overgang til skinnegående 
kollektivtransport er så dårlig at vi har:  
• sendt 17.500 klager til Ruter ifølge Ruters svar til Byrådet,  
• sendt inn innbyggerinitiativet “Gjeninnfør buss 71E mellom Bjørndal og Tollboden”, 
saksnr. 21/16, som behandles i Samferdsels- og miljøkomiteen 27. april 2016 
https://www.oslo.kommune.no/sru/default.asp .  
• presentert Innbyggerinitiativet på deputasjon for i Samferdsels- og miljøkomiteen 18. april, 
kopi arkivert på saksnr. 21/16.  
 
Transportmessig effekt av nedleggelse av direktebussen 71E Bjørndal-Tollboden, 
sammenlignet med våren 2015 mens T-banen gikk, er:  
• Ifølge en liten lokal undersøkelse så ha mange reisende til sentrum fått 30-50 minutter 



https://www.oslo.kommune.no/sru/default.asp





lenger reisetid hver dag sammenlignet. Dette underbygges av en pilotundersøkelse som TØI 
har gjennomført som oppsummerer med økt reisetid pga endringene til Ruter med 
gjennomsnittlig 19 minutter økt reisetid hver vei – dvs 3t og 10 min lenger reisevei pr uke pr 
person som ble rammet.  
• Reisende blir busset til fulle tog på Hauketo og T-bane på Mortensrud som bruker lang tid 
inn til sentrum.  
• Mange reisende fra Bjørndal tar 77-buss til Hauketo som ofte ikke når toget pga mye kø  
• De som har hatt mulighet, har begynt å kjøre bil til arbeid eller sentrumsnære 
kollektivstasjoner  
Jeg har selv brukt mye kollektivtransport. I 27 år har jeg vært fornøyd med Ruter og 
forgjenger. Det siste året er dette inntrykket totalt snudd seg. Jeg har brukt mye mer bil enn 
før.  
 
Ved å kutte ut direktebusser til Oslo sentrum og andre sentrale steder i Oslo og Akershus 
oppnår Byrådet akkurat det motsatte av det oppgir i Byrådserklæringen 2015-2019 nemlig:  
• Økt biltrafikk  
• Kollektivtransporten som er utilgjengelig, langsom og upålitelig.  
 
I tillegg er det en del reisende som nesten utelukkende kjører bil. For å lokke disse reisende 
over til å reise kollektivt er det svært viktig at tilbudet er tilgjengelig, raskt og pålitelig. Slik 
kollektivtransporten er lagt opp i KVU Oslo-Navet gjelder dette kun for 
kollektivknutepunktene.  
 
Lokalkunnskap  
I enkelte Bydeler, muligens alle, er det utarbeidet egne Trafikkplaner. Et eksempel på dette 
er “Trafikkplan for Bydel Søndre Nordstrand” som ble vedtatt i Bydelsutvalget 19. juni 2014. 
Denne planen er godt gjennomarbeidet av miljø- og bydelskomiteen og baserer seg på 
innspill fra privatpersoner, barnehager, skoler, organisasjoner, boligsammenslutninger, 
nabobydeler og nabokommuner. Planen er oversendt bystyret, men jeg kan ikke se at det er 
benyttet ved utvikling av kollektivplanen  
KVU Oslo-Navet.  
 
For at kollektivtilbudet skal tilrettelegges godt for alle områder av Oslo og Akershus er det 
viktig at slike lokale trafikkplaner benyttes i utarbeidingen av en samlet kollektivplan. Jeg 
vedlegger Trafikkplan for Bydel Søndre Nordstrand for informasjon. 
 


Med vennlig hilsen 


Mariann E.K.Hagen  
Rådgiver 


Fellestjenester 
Informasjons- og Sikkerhetsforvaltning 


Tel.:+47 91 17 95 13  
 www.forsvarsbygg.no  



http://www.forsvarsbygg.no/





Besøksadresse: Grev Wedelsplass 5  
Postadresse: Pb 405 Sentrum, 0103 Oslo  
Sentralbord: 815 70 400 


  
 








From: Langsbakken, Marit <marit.langsbakken@dnb.no> 
Sent: 28. april 2016 20:52 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet, saksreferanse 201302912-28 
 


Hei,  
 
Jeg har i mesteparten av mitt liv hatt tillit til at ansvarlige mennesker tar fornuftige avgjørelser.  
 
Denne tilliten fikk en kraftig knekk da vi som bor på Bjørndal og Mortensrud opplevde at 
 ansvarlige mennesker i Ruter bestemte at vår direktebuss til byen, 71 E, skulle avvikles. At 
dette skjedde da T-banen var stengt, uten særlig varsling og at det i tillegg var midt på vinteren 
gjorde ikke akkurat avgjørelsen mindre merkelig. 
   
……….derfor sender jeg nå et innspill til saken som gjelder KVU Oslo-navet.  
 
Det er viktig at direktebussen vår fra Bjørndal via Mortensrud, Ryen, Bjørvika, Tollboden (og 
gjerne også lenger) kommer i drift igjen så snart som mulig. Den trengs som et supplement til T-
bane og tog for å få et bra kollektivtilbud i morgenrushet.  Det har vært brukt mye unødvendig tid 
og ressurser for å få hverdagen til å gå opp for folk etter at 71-E ble lagt ned.  
 
Å legge ned 71 E-bussen har ikke vært noe sjakktrekk i forhold til å bekjempe bilkjøring og de 
miljøskader det gir. Heller ikke i forhold til folkehelsa (er ikke det sunneste å stå og vente på 
forsinket buss på motorveien i morgenrushet en rufsete vinterdag, i tillegg til all irritasjon) og 
samfunnsøkonomi (folk kunne ha brukt tida sammen med ungene sine eller på jobb). 
Videregående skole i bydelen opplever synkende antall søkere pga at det er tungvindt å komme 
seg til Bjørndal. Folk flytter fra Bjørndal fordi det er et helt håpløst kollektivtilbud – og ingen 
ønsker å flytte til Bjørndal når de hører om den offentlige kommunikasjonen derfra.  
 
Engasjementet for å få 71-E-bussen tilbake har vært stort. Det har vært sendt hundrevis av 
klager til Ruter, med kun svadasvar tilbake, og ingen tegn til revurdering av avgjørelsen. Ved 
klage til Kommunen har man bare blitt sluset videre til Ruter – bukken og havresekken. Vi har en 
Facebook-gruppe med 1183 medlemmer der det er stor aktivitet (Oppretthold bussruten 71E 
Bjørndal-Tollboden), det har vært sendt innbyggerinitiativ til kommunen (minsak nr 937 den 
12.februar 2016 med 745 underskrifter på utrolig kort tid), vært deputasjon i 
Samferdselskomiteen i Oslo Kommune og stor aktivitet med korrespondanse/samtaler med 
politikere og journalister. Noen av ildsjelene har lagt ned uvanlig stort engasjement og uttallige 
timer og skal ha en stor takk. For oss vanlige dødelige er det vel den savnede bussen og hvilke 
klønete reisemåter man nå må finne som er det store samtaleemne i nabolaget.  
 
Med så mange fine ord som det er i dokumentet KVU Oslo-Navet bør det raskeste og enkleste 
tiltaket å sette i verk være å få 71-E-bussen til å rulle igjen – så skjønner jeg jo ut fra det som 
står at tilbudet skal bli enda bedre. Det gleder jeg meg til.  
 
Folk burde ha mulighet til å bruke tida si på annet enn dårlige kollektivløsninger som bruker 
dobbelt så lang tid som det kunne ha gjort. Håper dette blir tatt hensyn til og at 
kundetilfredsheten med kollektivtilbudet kan øke fra 30 %.  
 
 
Vennlig hilsen  
_______________________________________________  







   
Marit Langsbakken  
 


 
This email with attachments may be confidential and intended solely for the use of the individual 


or entity to whom it is addressed. The email may contain legally protected information. If you 


have received this communication in error, be aware that making use of the information, 


forwarding it, copying it, or disclosing its content to other persons, is strictly prohibited and may 


be punishable by law. Please inform the sender about the error in transmission immediately.  


 








From: najef waqar <najef@najef.com> 
Sent: 30. april 2016 01:17 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: KVU Oslo- Navet 
 


Hei. 


Det er over 8000 personer som bor på Bjørndal og har per dags dato ingen direkte adkomst inn til 


byen. Det er i det siste bygd flere boliger på Bjørndal og flere er planlagt på mortensrud. I tillegg 


er det planlagt bebyggelse på Stensrud-Gjertsrud område. 


Det er per dags dato kun to muligheter til å komme inn til sentrum fra Bjørndal. Det er enten 


matebuss til mortensrud og velge buss eller t-bane derfra. Den andre mulightene er buss til 


Hauketo og tog inn til sentrum derfra. 


Det er veldig vanskelig å bo i utkanten av byen og bruke mer tid inn til byen enn enn den tid folk 


som faktisk bor i andre kommuner bruker inn til sentrum.  


Det er ikke alle som bor på Bjørndal som jobber i nærområde eller ønsker å jobbe i nærområde. 


Som en alenemor synes jeg at det er veldig frusterende at man blir nesten tvunget til å jobbe 


deltid  hvis man velger å bruke kollektiv transport. Det er ikke alle som ønsker å jobbe i 


nærområde og det finnes ikke mange jobbmuligheter på den siden av byen, hvis man da ikke 


velger seg motsatt retning, som f.eks mot Ski. Men da må man også bruke buss til Hauketo for så 


å komme seg videre med tog. 


Bjørndal er et stort område, og med en befolknngsammensetning som har sine utfordringer.  Og 


det at man velger overse dette område viser hvor lite fokus man har på Oslo som helhet. 


Jeg håper at dere kan se spesielt på Bjørndals område og velge en plan som kan være bærekraftig 


og helhetlig.  


Mvh Najef Waqar 


 








From: Skjold, Ragnhild <ragnhild.skjold@dnb.no> 
Sent: 26. april 2016 09:45 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: KVU Oslo-Navet, saksreferanse 201302912-28. 
 
Hei 
 
Her følger min kommentarer til høringsutkastet. 
 


Høringsutkastet er et godt drøftet og dokumentert på mange områder, men jeg mener at utredningen 
«glemmer» de som bor utenfor Ring 3 men i Oslo. Det omtales som forsteder og faller mellom 
utredninger for Oslo og for Akershus. I tillegg savner jeg litt mer brukerfokus.  
 
I en av Oslos «forsteder» – Søndre Nordstrand, med underområdet Bjørndal, Dal, Brenna og Mortensrud 
(senere omtalt som Bjørndal-Mortensrud) er mitt fokus.  
Oslo kommune sammen med Staten etablert «Oslo Sør-satsingen» som «er et samarbeid mellom stat og 
kommune for å styrke levekårene i Bydel Søndre Nordstrand». Satsingen løper ut 2017. Noen av 
årsakene til satsingen er at andelen innvandrere er høy, sysselsettingen er lav, andelen med lav 
utdanning er høy, inntektsnivået er lavere sammenlignet med Oslo generelt og på nivå med 
Groruddalen/Stovner. Bydelen har lavest sysselsetting blant innvandrere med 57 % mot 73 % i bydelen 
og  snitt i Oslo på 80%. (SSB Rapport 2015/43). Bydel Søndre Nordstrand består av 37.000 innbyggere 
hvorav 21.000 bor i området Bjørndal-Mortensrud. 
 
Om Bjørndal-Mortensrud 
Området har hatt en jevn vekst og utvikling de siste 20-30 årene, og er fremdeles under utbygging. I dag 
bor det 21.000 innbyggere her. I flg SSB Rapport 2015/43 er 51 % av innbyggerne innvandrere i hele 
området. Andelen på Bjørndal-Mortensrud er nok over 51%. På enkelte av skoleklassene er det 90 % ikke 
etnisk norske.  Andelen innvandrere øker og flere etnisk norske velger å flytte.  
Boligprisene er lave og har stått mer eller mindre stille de seneste årene, til tross for generell prisøkning i 
Oslo.  
Som en konsekvens av de endringene som Ruter har gjennomført siste året ved å redusere 
kollektivtilbudet, er at flere vurderer å flytte pga reisetiden. TØI gjennomførte et forprosjekt om 
reisetidendringen under ombygging av Mortensrudbanen og endringene i busstilbudet som 
oppsummerte med gjennomsnittlig 19 minutter lenger reisevei hver vei. (Dagsavisen 12.4.) 
Skal Staten og Oslo kommune klare å integrere den kraftige tilflyttingen til området må det være et 
bærekraftig kollektivtilbud sammen med annen infrastruktur som skoler, barnehager og andre 
nødvendige institusjoner og tilbud. 
De samme kravene vil være nødvendig for at målene i Oslo Sør-satsingen skal være mulig å oppnå. 
 
Utvikling kollektivtilbudet  
Til Bjørndal har det gått buss siden 80-tallet 7 dager i uken fra Vika og senere Tollboden.  (Buss 71E) 
Siden 1998 har T-banen gått til Mortensrud. Det ble snakket om trikk/t-bane til Bjørndal og stasjon på 
Follobanen når den kom. 
Buss 71E ble omgjort til rushtidstilbud for noen år siden og nedlagt 3.4. i år. I dag er buss 71 A og 71B en 
matebuss Bjørndal-Mortensrud og 4 ganger i timen på dagtid til Ryen.  
Denne bussen var et raskt og effektivt tilbud for de som skulle fra Bjørndal-Mortensrud til Oslo sentrum 
og tidligere til Vika. De reisende slapp å bytte og kom raskt og enkelt til sentrum. Alternativt kunne man 







bytte på Mortensrud og ta t-banen. T-banen brukte lenger tid, men dekket et annet område på sin ferd 
til Sentrum og vestover. 
Buss 73 fra Bjørndal til Jernbanetorget ble nedlagt august 2015. 
Buss 77 går fra Bjørndal til Hauketo  
Buss 76 går fra Helsfyr til Hauketo via Mortensrud. 
Oppsummert vil jeg påstå at denne utviklingen har gitt et dårligere kollektivtilbud for oss som bor 
og/eller jobber i området samtidig som antall innbyggere vokser. 
 
Follobanen 
Dagens status, er at det ikke ligger noe i planene om at det vil bli en stasjon for beboerne i Bjørndal-
området. 
Reisetiden fra f.eks Ski vil bli minimum 30 minutter kortere enn for en som reiser fra Bjørndal til Oslo 
Sentrum.  
Tilbudet ville vært attraktivt hvis det hadde blitt realisert og med matebuss fra Bjørndal og fra 
Mortensrud til en stasjon på Follobanen.  
 
Fremtiden for Bjørndalområdet 
Konsekvenser 
Jeg hadde håpet når jeg leste høringsutkastet ,at det ville fremgå styrking av kollektivtilbudet for 
Bjørndal-Mortensrud området, men det fant jeg dessverre ikke.  
 
Hvis dere ønsker å utvikle et bærekraftig transporttilbud kan man ikke «glemme» et område med 21.000 
innbyggere og hvor utbygging og tilflytting fortsetter å øke.  
Hvis man mener alvor med Oslo sør-satsingen, må det legges til rette for et godt kollektivtilbud. 
For oss reisende er sum reisetid og hvor mange bytter vi må ta for å komme frem, viktige faktorer for 
hvor attraktivt kollektivtransport er og ikke minst hvor vi ønsker å bo.  
 
Konsekvensene ved at området blir «glemt» vil bli; 


 De som har økonomi til det, vil ikke lenger vurdere å flytte, de vil flytte. 


 Andelen av innbyggere som har svakere levevilkår enn Oslo generelt vil øke  


 Andelen innvandrere vil fortsette å øke. 


 Integreringen vil bli mer krevende 


 Muligheten til å få kvalifisert arbeidskraft til skoler, barnehager, hjemmesykepleie osv. blir enda vanskeligere. 


 Skoleelever som søker seg til Bjørnholt vgs vil bli færre enn hva det var ved opptaket i år              


 De som bor på selve Bjørndal vil bli mer «isolert» fra Oslo enn i dag 


 Andelen sysselsatte vil synke 


 Andelen arbeidsledige vil øke 


 Behovet for å eie og bruke bil vil øke 


 Med lavere inntekter vil andelen av miljøvennlige biler være lav i mange år 


 Med mer 


 
Jeg vil ikke tro at dette er en utviklingen som ønskes. Jeg mener at de uønskede konsekvensene kan 
reduseres ved at kollektivtilbudet utvides slik at det blir raskt, tilgjengelig og pålitelig slik at nærheten til 
Oslo Sentrum oppleves nærmere. 


 Innbyggerne vil fortsette å bo her 


 Søkere til Bjørnholt vgs vil øke da det blir enklere å komme til skolen 


 Tilgangen på kvalifisert arbeidskraft vil øke da den enkelte kommer seg lettere på jobb 


 Flere vil komme i arbeid da de blir mer mobile og kommer raskere til arbeidsplassen 


 Levevilkårene vil øke da flere kommer i arbeid 


 Integreringen blir enklere, da de lettere kommer i kontakt med andre i nærheten og i større deler i Oslo og 
arbeidskraft og frivillige i dette arbeidet vil bli flere 


 De som bor på selve Bjørndal har flere tilbud for å komme seg rundt/til Oslo uten bil 







 Osv  


 
Hvordan - Hva bør inn i planene 
Forlengelse av bussfilen Vinterbro-Mortensrud til Ryen 
Raskt og pålitelig busstilbud fra Bjørndal-Mortensrud til Tollboden/Vika 7 dager i uken 
Raskt og pålitelig busstilbud fra Bjørndal og fra  Mortensrud til Hauketo stasjon  
Bussfil fra nedre del i Mortensrudveien, videre på vei 155 frem til Hauketo stasjon 
Raskt og pålitelig busstilbud fra Bjørndal til stasjon på Follobanen 
 
Avslutning 
Jeg håper at mine innspill blir vurdert og at kollektivtilbudet for Bjørndal-Mortensrud området i Søndre 
Nordstrand  blir styrket med alle de positive effektene dette vil gi på demografi, levevilkår og utvikling av 
området. 
 
Med vennlig hilsen 
 
Ragnhild Skjold 
Gml Bygdev 178, 1284 Oslo 
 
 







 
 


 
This email with attachments may be confidential and intended solely for the use of the individual 


or entity to whom it is addressed. The email may contain legally protected information. If you 


have received this communication in error, be aware that making use of the information, 


forwarding it, copying it, or disclosing its content to other persons, is strictly prohibited and may 


be punishable by law. Please inform the sender about the error in transmission immediately.  


 








From: Gry Bergendahl <styrer@trollskogen.no>
Sent: 28. april 2016 09:43
To: Postmottak Jernbaneverket
Cc: Gry Bergendahl
Subject: KVU Oslo - Navet saksreferanse 20130291228


Vi er en av mange barnehager på Bjørndal som er avhengig av gode tog - og bussforbind elser for
at våre ansatte (fra blant annet Kolbotn, Holmlia og Ytre Enebakk) skal komme trygt til/fra jobb.
I tillegg ønsker vi å fortsette med å være en attraktiv arbeidsplass.
Vi savner derfor et fokus på hvordan man har tenkt å opprettholde/styrke det k ollektivtilbudet vi
har per i dag.
Spesielt viktig for oss, er overgangsmuligheter fra 550 - bussen til Bjørndal, samt 77 - bussen til/fra
Hauketo (77x tar ikke med passasjerer som skal til Bjørndal om morgenen og fra Bjørndal på
ettermiddagen).


Med vennlig hilsen
Gry Bergendahl


Daglig leder
Trollskogen barnehage
Tlf +47 23 19 19 60
Trollstien 30
1274 Oslo


"EVENTYRET STARTER HER"
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Innspill på KVU Oslo-Navet 
Av Wenche Helleren Reichelt 
 


Det er mange gode ideer i Trafikkplanen KVU Oslo-Navet for Oslo og Akershus. 
Prinsippet om at passasjerer skal busses til raske skinnegående transportmidler med 
god kapasitet er i prinsippet bra. Likevel mener det svært viktig at kollektivtilbudet 
bygges opp med tilstrekkelig skinnegående kapasitet før eksisterende bussruter 
legges ned. Ekspressbusser fra utkanten av Oslo eller Akershus bør heller ikke 
byttes ut med matebuss til endestasjonen til en lang T-bane eller trikkelinje da dette 
vil øke reisetiden uforholdsmessig mye og føre til at mange kjører bil i stedet for 
kollektivt. Det er i tillegg viktig å tilpasse kollektivtilbudet til lokale forhold. 
 


Byrådserklæringen 
Det viktigste grunnlaget for utvikling av en kollektivplan er Byrådserklæringen 2015-
2019: 
 


 Byrådets mål er å redusere all biltrafikk i Oslo med 20 prosent i løpet av 
bystyreperioden og en tredel innen 2030, sammenliknet med 2015 


 Kollektivtransporten skal være tilgjengelig, rask og pålitelig. 
 
For å nå dette målet er det helt essensielt at Byrådet får innbyggerne i Oslo og 
Akershus til å benytte mer kollektivtransport i stedet for bil. Jeg vil gå gjennom hva 
jeg mener er viktigst for at flest mulig reisende i Oslo og Akershus skal velge å reise 
kollektivt. 
 


Reisevaner og hvordan de påvirkes 
Reisevaner for innbyggerne i Oslo og Akershus fordeler seg som vist i figur 1. En del 
innbyggere reiser kollektivt av miljøhensyn. Andre reiser kollektivt fordi de ikke har 
noe valg som barn, unge, studenter eller reisende som ikke har bil, sertifikat eller 
parkeringsplass i nærheten av jobben. Det er viktig at de ikke diskrimineres med et 
dårlig kollektivtilbud.  
 
Det er også en del fleksible reisende som tar kollektivtransport eller kjører bil 
avhengig av om kollektivtilbudet er godt. For at Byrådet skal nå sitt mål om “å 
redusere all biltrafikk i Oslo med 20 prosent i løpet av bystyreperioden og en 
tredel innen 2030, sammenliknet med 2015” må de tilby et godt kollektivtilbud 
for hele Oslo og Akershus.  
 
Kollektivplanen KVU Oslo-Navet legger opp til et svært godt kollektivtilbud rundt 
kollektivknutepunkter. Detter er svært bra for de som bor og/eller arbeider i 
umiddelbar nærhet av disse knutepunktene. Imidlertid er det en del reisende som bor 
og/eller arbeider utenom disse kollektiv-knutepunktene. Ifølge KVU Oslo-Navet skal 
reisende utenom knutepunktene busses til knutepunktene og bytte til skinnegående 
kollektivtransport der. Dette kan fungere bra med matebuss til hurtiggående tog hvor 
matebuss tilpasses togets avgang 
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Figur 1. Reisevaner for innbyggerne i Oslo og Akershus. 
 
 
Det vil imidlertid fungere svært dårlig når matebussen går til endestasjonen av lang 
T-banelinje og tidene på buss og T-bane ikke er tilpasset hverandre.  Vi på Bjørndal, 
Mortensrud, Dal og Brenna har testet ut dette prinsippet med svært dårlig erfaring.  
Vi ble fratatt både ekspressbussen 71E Bjørndal-Tollboden og “melkeruta” 73 
Bjørndal-Abildsø-Jernbanetorget i løpet av 2015, samtidig som T-banen var nedlagt. 
Figur 2 viser klart at ekspressbussen 71E dekker et mye større område enn T-
banestasjonen på Mortensrud. 
 


 
Figur 2. Dekkningsgrad for buss mot bane 
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Vår erfaring med overlegging fra ekspressbuss til matebuss med overgang til 
skinnegående kollektivtransport er så dårlig at vi har: 


 sendt 17.500 klager til Ruter ifølge Ruters svar til Byrådet uten å bli hørt 


 Politianmeldt Ruter for å kjøre med så fulle busser at det var trafikkfarlig. 
Ruter satte først inn flere busser etter dette. 


 sendt inn innbyggerinitiativet “Gjeninnfør buss 71E mellom Bjørndal og 
Tollboden”, saksnr.  21/16, som behandles i Samferdsels- og miljøkomiteen 
27. april 2016 https://www.oslo.kommune.no/sru/default.asp   


 presentert Innbyggerinitiativet på deputasjon for i Samferdsels- og 
miljøkomiteen 18. april, kopi arkivert på  saksnr.  21/16. 


 
Det har også vært en del medieomtale rundt denne saken: 


 NRK Østlandssendingen endring av kollektivtilbud med Kenneth I. Olsen 
https://radio.nrk.no/sok?q=Kenneth%20Olsen&filter=rettigheter 


 Aftenposten leserinnlegg av Stian Skaar  
https://www.facebook.com/photo.php?fbid=10153726182648162&set=gm.16
68742306721525&type=3&theater 


 Nordstrand blad 21. januar – Vil ha tilbake 71E-bussen fra Bjørndal 
http://www.noblad.no/vil-ha-tilbake-71e-bussen-fra-bjorndal/s/5-56-29372  


 Nordstrand Blad 21. januar åpent brev til Ruter av Wenche Reichelt 
http://www.noblad.no/debatt/kollektivtrafikk/ruter/apent-brev-til-ruter/o/5-56-
29378 


 Aftenposten 27. Januar - Ruter kuttet direktebussen til sentrum: - Del av en 
større strategi http://www.osloby.no/nyheter/Ruter-kuttet-direktebussen-til-
sentrum---Del-av-en-storre-strategi-8330897.html 


 
T-banen kom i gang igjen etter oppgradering 3. april 2016. Likevel er den 
transportmessige effekten av nedleggelse av direktebussen 71E Bjørndal-Tollboden, 
sammenlignet med våren 2015 mens T-banen gikk:  


• De fleste reisende fra Bjørndal, Dal og Brenna til sentrum har fått 30-50 
minutter lenger reisetid hver dag ifølge en lokal undersøkelse. Reisende fra 
Mortensrud til Bjørvika og Tollboden har fått tilsvarende økt reisevei. Dette 
underbygges av en pilotundersøkelse som TØI har gjennomført som 
oppsummerer med økt reisetid pga endringene til Ruter med gjennomsnittlig 
19 minutter økt reisetid hver vei – dvs 3t og 10 min lenger reisevei pr uke pr 
person som ble rammet. 


• Reisende blir busset til fulle tog på Hauketo og T-bane på Mortensrud som 
bruker lang tid inn til sentrum. 


• Mange reisende fra Bjørndal tar 77-buss til Hauketo som ofte ikke når toget 
pga mye kø  


• De som har hatt mulighet, har begynt å kjøre bil til arbeid eller sentrumsnære 
kollektivstasjoner 


Jeg har selv brukt mye kollektivtransport. I 27 år har jeg vært fornøyd med Ruter og 
forgjenger. Det siste året er dette inntrykket totalt snudd seg. Jeg har brukt mye mer 
bil enn før.  
 
Innbyggerinitiativet har nettopp fått gehør i Samferdsel- og miljøkomiteen som i dag 
29 april har sendt følgende innstilling til bystyret: 


1. Bystyret ber byrådet lage en plan for å forbedre kollektivtilbudet i Oslo sør. 
Planen legges frem for bystyret innen utgangen av førstevhalvår 2017. 


2. I påvente av en helhetlig kollektivplan for Oslo sør ber bystyret byrådet om å 
styrke kollektivtilbudet for innbyggerne som reiser mellom Bjørndal og 
sentrum, slik at reisetiden til Oslo sentrum reduseres tilsvarende nivå som før 
nedleggelse av rute 71E. 



https://www.oslo.kommune.no/sru/default.asp

https://radio.nrk.no/sok?q=Kenneth%20Olsen&filter=rettigheter

https://www.facebook.com/photo.php?fbid=10153726182648162&set=gm.1668742306721525&type=3

https://www.facebook.com/photo.php?fbid=10153726182648162&set=gm.1668742306721525&type=3

http://www.osloby.no/nyheter/Ruter-kuttet-direktebussen-til-sentrum---Del-av-en-storre-strategi-8330897.html

http://www.osloby.no/nyheter/Ruter-kuttet-direktebussen-til-sentrum---Del-av-en-storre-strategi-8330897.html
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3. Bystyret ber byrådet jobbe for et kollektivtilbud i Oslo sør som dekker 
innbyggernes behov bedre enn dagens løsning. 


 
Denne omleggingen av rutetilbudet for Oslo sør kan ses på som et prøveprosjekt for 
generell omlegging av rutetilbudet i utkanten av Oslo og i Akershus. Jeg mener at det 
er svært viktig at erfaringen fra dette prøveprosjektet tas med i betraktning for 
planleggingen av det generelle tilbudet med kollektivplanen KVU Oslo-Navet. Denne 
pilotundersøkelse viser at omlegging fra ekspressbuss for reisende fra utkant-
Oslo og Akershus til matebuss til enden av en T-banelinje vil ha svært uheldig 
effekt på reisetiden. Jeg vil derfor anbefale at ekspressbusser opprettholdes i 
slike tilfeller. 
 
Ved å kutte ut direktebusser til Oslo sentrum og andre sentrale steder i Oslo 
og Akershus oppnår Byrådet akkurat det motsatte av det oppgir i 
Byrådserklæringen 2015-2019 nemlig: 


 Økt biltrafikk 


 Kollektivtransporten som er utilgjengelig, langsom og upålitelig. 
 


Det ser ut til at KVU Oslo-Navet planlegger å legge ned buss fra Bjørndal til 
Hauketo togstasjon i tillegg til at ekspressbussen allerede er nedlagt. Dette vil 
føre til et enda dårligere tilbud da buss og tog har vært det raskeste tilbudet etter 
nedleggelse av ekspressbussen. 
 
I tillegg er det en del reisende som nesten utelukkende kjører bil som vist i figur 1. 
For å lokke disse reisende over til å reise kollektivt er det svært viktig at tilbudet er 
tilgjengelig, raskt og pålitelig. Slik kollektivtransporten er lagt opp i KVU Oslo-Navet 
gjelder dette kun for kollektivknutepunktene. 


 


Lokalkunnskap 
I enkelte Bydeler, muligens alle, er det utarbeidet egne Trafikkplaner. Et eksempel på 
dette er “Trafikkplan for Bydel Søndre Nordstrand” som ble vedtatt i Bydelsutvalget 
19. juni 2014. Denne planen er godt gjennomarbeidet av miljø- og bydelskomiteen og 
baserer seg på innspill fra privatpersoner, barnehager, skoler, organisasjoner, 
boligsammenslutninger, nabobydeler og nabokommuner. Planen er oversendt 
bystyret, men jeg kan ikke se at det er benyttet ved utvikling av kollektivplanen  
KVU Oslo-Navet.  
 
For at kollektivtilbudet og skal tilrettelegges godt for alle områder av Oslo og 
Akershus er det viktig at slike lokale trafikkplaner benyttes i utarbeidingen av en 
samlet kollektivplan. Jeg vedlegger Trafikkplan for Bydel Søndre Nordstrand for 
informasjon. Disse planene beskriver ofte området godt med lokale utfordringer, 
behov for utbedringer med for eksempel manglende kollektivfelt. 
 
Det er i tillegg viktig å vurdere andre samfunnsmessige forhold i et område som 
befolkningsgrunnlag og infrastruktur. Rask og effektiv kollektivreise vil være 
svært viktig: 


 For småbarnsfamilier, innbyggere med lav inntekt som ikke har råd til bil 
og innbyggere som må reise langt for å komme på jobb.  


 i områder med dårlig infrastruktur hvor innbyggerne må reise langt for å 
handle annet enn den mest nødvendige maten.  


 I området som sliter med å nye ansatte til skoler, barnehager og sykehjem 
Dette gjelder for store deler av Oslo sør. 
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Erfaringer fra det siste årets dårlige kollektivtilbud på Bjørndal og Mortensrud 
har vært at flere vurderer flytting. I et område hvor det allerede bor 50% 
innvandrere og mange med lav sosial status vil dette være svært uheldig da det 
vil være de ressurssterke som flytter. Dette vil øke de sosiale forskjellene i Oslo. 
 


Fulle T-baner, trikker og tog 
I rushtiden er både trikker, tog og T-baner allerede på sin maksimumskapasitet. 
Trikken har nådd sin maksimumskapasitet ifølge Aftenposten. Sentrumstunnelen har 
nå nådd sin maksimumskapasitet på antall T-baner noe som ofte fører til 
forsinkelser. I tillegg er T-banene ofte fulle i rushtiden. Toget fra Hauketo til Oslo 
sentrum er ofte så fullt at passasjerer knapt kommer på. Vi har kontaktet NSB, men 
de har ikke mer kapasitet å sette inn. 


 


Frekvens, pålitelighet og totalreisetid 
I KVU Oslo-Navet er det det spesifisert med hvilke frekvensen på 
kollektivtransport til/fra ulike steder i Oslo og Akershus. Jeg savner at det også 
skal være spesifisert akseptabel reisetid fra ulike steder til Oslo sentrum. I vår 
eksempel fra Oslo sør har bussene gått med akseptabel frekvens i det tidligere 
omtalte pilotundersøkelsen, men det betyr lite når reisetiden øker med med 
gjennomsnittlig 19 minutter økt reisetid hver vei ifølge TØIs. 
 
Det er viktig at Ruter setter opp realistiske rutetider. Det hjelper ikke at rutetidene ser 
pene ut på papiret hvis dette ikke stemmer med virkeligheten. Et eksempel på dette 
er buss 77 Bjørndal-Hauketo med overgang til tog. På grunn av mye kø på 
Ljabruveien når ikke bussen toget 1-2 ganger per uke. Reisende må da vente 20 
minutter på neste tog. Et annet eksempel et 71E Bjørndal-Ryen som nå har fått flere 
minutters raskere tidsplan uten at ruten er endret, Dette fører til at reisende ofte ikke 
rekker de oppgitte T-banene videre. 


 


Ansvarsfraskrivelse 


Byråd Lan Marie Nguyen Berg skriver som “KOMMENTARER TIL 
INNBYGGERFORSLAG AV 12.02.2016 - GJENINNFØR BUSS 71E MELLOM 
BJØRNDAL OG TOLLBODEN … Det er Ruter som er ansvarlig for å planlegge og 
bestille kollektivtransport i Oslo og Akershus innenfor de til en hver tid gjeldende 
økonomiske rammer:” Det er et svært viktig prinsipp i prosjektplanlegging at 
oppgaver kan delegeres ansvar kan aldri delegeres. Byråd for miljø og samferdsel 
kan derfor ikke fraskrive seg ansvaret for kollektivtransporten i Oslo på denne måten. 


Ruter som en kommersiell part vil alltid ha et økonomisk perspektiv på planleggingen 
av kollektivplanleggingen. Ruters mål vil her være å oppnå de avtalte målene på en 
billigst mulig måte. De vil da ønske: 


 å nå de store gruppene rundt kollektivknutepunktene da dette gir stor uttelling  
• gi reisende utenom knutepunktene et tilbud som akkurat tilfredsstiller kravet 


Jeg mener derfor at det er svært viktig at lokale trafikkplaner tas med i betraktning 
planleggingen. I de tilfellene hvor lokale trafikkplaner ikke er tilgjengelig er det viktig 
at lokalmiljøet involveres i planleggingen av et godt kollektivtilbud. 
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Ruter  
I et brev til byråd for miljø og samferdsel Lan Marie Nguyen Berg datert 8. januar 
2016 forklarer Ruter at de er fornøyd med omleggingen. De unngår å nevne at de 
har mottatt hundrevis av klager på denne omleggingen fra reisende på busslinjen.  
Vi har opplevd liten forståelse fra Ruter i forbindelse nedleggelsen av 71E-bussen. 
Det er sendt 17.500 klager til Ruter ifølge Ruters svar til Byrådet uten at vi har blitt 
hørt. Først etter at Politiet ble involvert satt de inn en ekstra buss. Ruter benytter 
også tellinger på bussen som ingen av de reisende kjenner seg igjen i for å begrunne 
nedleggelse av bussen.  
Samferdsel- og miljøkomiteens saksfremstilling på Innbyggerinitiativet, sak 21/16 27 
april 2016, viser også at komiteens flertall ikke er imponert over Ruters håndtering av 
denne saken. Jeg mener at det er viktig å ta disse bekymringene i betraktning i et 
videre samarbeid med Ruter og ikke overlate ansvaret fullstendig til dem uten tett 
oppfølging.  
 


Aksjonsgrupper for bedre kollektivtilbud 
Det er flere lokale aksjonsgrupper som arbeider for å beholde et godt kollektivtilbud. 
Eksempler på slike aksjonsgrupper på Facebook er: 


 Oppretthold bussruten 71E Bjørndal-Tollboden 


 Bussaksjon 80E 


 Bussrute 301/302/321 Vi vil beholde busstoppesteder etter Carl Berner 


 La 336-ekspressbussen eksistere 
Dette viser reisende i Oslo og Akershus ønsker å reise kollektivt hvis bare 
kollektivtilbudet tilpasses deres behov. 
 


Fra jevnt fordelt trafikk til bilfritt sentrum med ring av trafikkaos 
Jeg forstår at Bystyrets plan om et bilfritt sentrum kan se pent ut på papiret. 
Samtidig frykter jeg at et bil- og bussfritt sentrum vil føre til at man får en ring 
med trafikkaos rundt sentrum pga dårligere kollektivtilbud. Det er viktig at man 
ser på en helhetlig kollektivplan for hele Oslo og Akershus og ikke kun det som er 
bra for Oslo sentrum. 
 


Mellomløsning inntil raskt skinnegående kollektivtilbud er utbygd 
Inntil et raskt skinnegående kollektivtilbud er utbygd for hele Oslo og Akershus 
mener jeg at det fortsatt bør være et stort nettverk av busslinjer på tvers av hele 
byen inklusiv Oslo sentrum. London har et tilsvarende nettverk av både busser 
og skinnegående kollektivtransport. Først etter at et raskt skinnegående 
kollektivtilbud er tilgjengelig bør det vurderes om busser kan nedlegges etter å 
ha vurdert lokale forhold. Jeg mener også at det er svært viktig at lokale forhold 
vurderes i planleggingen av en trafikkplan for hele Oslo og Akershus for 
eksempel ved hjelp av lokale trafikkplaner eller annen lokalkunnskap. 
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Uttalelsen til KVU Oslo-Navet – Konseptvalgutredning for økt 


transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo


Vi viser til Deres brev av 26.11.2015 angående KVU for Oslo-navet.  Hovedutvalget for 
samferdselssektoren behandlet saken den 17.3.2016 i sak 13/2016 og vedtok følgende (enstemmig)


1. Hovedutvalget slutter seg til hovedtrekkene i utredningen, og viser spesielt til at det 
anbefales en svært viktig kapasitetsutvidelse for jernbanen ved anleggelse av ny 
jernbanetunnel med 2 spor fra Lysaker til Nationaltheateret, Oslo S og Bryn stasjon.


2. Det vises for øvrig til samferdselssjefens innstilling i dette saksframlegg.


3. Kongsbergbanen betjener i dag en befolkning i Kongsbergregionen, Eikerkommunene og 
Midtfylket på 120.000 innbyggere, og det ventes stor vekst i årene framover. I tillegg har 
regionen viktige internasjonale teknologimiljøer.
Hovedutvalget for samferdselsseksjonen vil understreke viktigheten av et ferdig utbygd og 
velfungerende Oslo Nav for at våre egne prosjekter Ringeriksbanen og dobbeltspor til 
Kongsberg kan realiseres i løpet av NTP perioden 2018-2029.


Som vedlegg følger samferdselssjefens innstilling i saken og protokollutskrift.  Samferdselssjefens 
innstilling er gjengitt på side 2 i dette brevet.


Med vennlig hilsen


Runar Stustad
samferdselsrådgiver


Dokumentet er godkjent elektronisk og sendes uten signatur
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Jernbaneverket
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Vår dato: 23.03.2016 Vår referanse: 2015/4943-4 Vår saksbehandler:
Deres dato: 26.11.2015 Deres referanse: 01302912-28 Runar Stustad, tlf. 32808687
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Samferdselssjefens vurderinger.


Samferdselssjefen vurderer konseptvalgutredningen som et svært godt grunnlag for å kunne fatte 
viktige beslutninger om hvordan kollektivtrafikken i Oslo og til/fra/gjennom Oslo skal utvikles i 
fremtiden. For Buskeruds del er det spesielt viktig å få tilstrekkelig kapasitet på jernbanesporet i 
Vestregionen.  Pr dato er det 4 spor mellom Asker og Lysaker, mens det kun er 2 spor fra Lysaker til 
Oslo S.  Det er svært viktig at kapasiteten økes på gjenstående strekning slik at det blir plass til å utvide 
tilbudene både fra Vestfold/nedre Buskerud og fra Ringerike når Ringeriksbanen er ferdig ca. i 2028.  
Anbefalingen om nytt dobbeltspor vil bidra til å løse kapasitetsutfordringene i Vest-regionen i lang tid 
framover.  


Det synes også å være fornuftig å skille mellom regiontrafikk, d.v.s. trafikk til/fra områder utenfor 
Oslo/Akershus, og lokaltrafikk.  Disse tilbudene vil kjøre i forskjellig hastighet og ha forskjellig 
stoppmønster. Det vil derfor være effektivt og fornuftig å kjøre regiontrafikken på ny/rask bane med få 
stopp mens lokaltogene kjøres på gamle Drammensbanen fra Asker til Oslo og Hovedbanen gjennom 
Oslo.  Overgang til lokaltog vil være mulig både på Asker, Sandvika og Lysaker stasjon – før Oslo.


I utredningen er det lagt opp til at togtilbudet på Spikkestadlinjen skal utvikles som regionalt tilbud, 
med få stopp og raskere rutefremføring enn i dag.  For å få til en slik løsning må det gjøres tiltak på 
Asker stasjon. Det er også mulig å definere Spikkestadbanen som en lokalbane og dermed koble den 
opp mot Drammensbanen der man har hyppige stopp og noe lengre kjøretid, slik det er i dag. Begge 
konseptene er mulig i den anbefalte løsning, og dette må det arbeides videre med slik at man finner 
den totalt sett beste løsningen for de reisende og samfunnet. 


Samferdselssjefen ser også at det vil kunne åpne seg muligheter for at enkelte togavganger/tilbud fra 
Drammensområdet kan kjøre som lokaltog fra Asker til Oslo.  Dette behøver man imidlertid ikke ta 
stilling til på nåværende tidspunkt, men det synes fornuftig å etablere en infrastruktur som gir 
mulighet for å differensiere tilbudet.  


Løsningen med 2 dobbeltsporede jernbaner parallelt fra Asker til Oslo, gir også en mer robust 
infrastruktur som kan utnyttes ved driftsstans på en av banene.


Forsterking av lokaltilbud i Oslo/Akershus vil også tjene Buskerud-samfunnet.  Et slikt nettverksystem 
som det legges opp til vil være effektivt, men forutsetter betydelig satsing på informasjonsløsninger til 
de som reiser sjelden og på ukjente trakter.  


Samferdselssjefen forutsetter at det blir lagt godt til rette for at bussruter fra Buskerud får god 
tilgjengelighet (kollektivprioritering) og kapasitet.  Det må etableres gode 
overgangsmuligheter/snumuligheter på Asker, Sandvika, Lysaker og Skøyen dersom de ikke får adgang 
til sentrale deler av Oslo og Oslo bussterminal. 








                                           Saksframlegg


                                                   
            


Vår saksbehandler Runar Stustad, tlf.  32808687
Vår referanse 2015/4943-2


UTVALG UTVALGSSAK MØTEDATO


Hovedutvalget for samferdselssektoren 13/16 17.03.2016


Vedlegg
1 Sammendrag fra utredning


Uttalelse til Konseptvalgutredning for økt 
transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo


Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS har på oppdrag fra 
Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune gjennomført 
en konsekvensutredning (KVU) for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo 
(Oslo-navet). Utredningen omfatter fysiske tiltak på jernbane, metro/t-bane, trikk og 
buss. For Buskeruds del er utredningen først og fremst av interesse fordi den gir 
anbefalinger om økt kapasitet for jernbanetrafikken i Vestregionen mellom Oslo og 
Asker. 


Forslag


1.
Hovedutvalget slutter seg til hovedtrekkene i utredningen, og viser spesielt til at det anbefales en svært 
viktig kapasitetsutvidelse for jernbanen ved anleggelse av ny jernbanetunnel med 2 spor fra Lysaker til 
Nationaltheateret, Oslo S og Bryn stasjon.


2.
Det vises for øvrig til samferdselssjefens innstilling i dette saksframlegg.


Behandling i hovedutvalget for samferdselssektoren - 17.03.2016


På vegne av H, KrF og Frp framsatte Terje Vegard Kopperud (H) slikt tilleggsforslag:


Kongsbergbanen betjener i dag en befolkning i Kongsbergregionen, Eikerkommunene og Midtfylket på 
120. 000 innbyggere, og det ventes stor vekst i årene framover. I tillegg har regionen viktige 
internasjonale teknologimiljøer.







Det er derfor svært viktig at utviklingen av togtilbudet med dobbeltspor til Hokksund og Kongsberg 
fortsetter, og at dimensjoneringene i Oslonavet gir rom for det.


På vegne av H, KrF og Frp framsatte Dag Fjeld Edvardsen (H) slikt tilleggsforslag:


Nytt pkt 2 slik at senere punkt renumeres:
Det bør legges til rette for pendlerparkeringer og ekspressbusser inn mot Oslo. Ikke alle reisende skal til 
Oslo sentrum, det bør legges til rette for ekspressbusser som stopper på Ring 3 (mange arbeidsplasser, 
Universitetet i Oslo, Rikshospitalet).


Det ble avholdt gruppemøte.


Etter gruppemøte framsatte Terje Vegard Kopperud (H) slikt omforent forslag fra Ap, MDG, Sp, H, Frp 
og KrF nytt pkt. 3:


Kongsbergbanen betjener i dag en befolkning i Kongsbergregionen, Eikerkommunene og Midtfylket på 
120.000 innbyggere, og det ventes stor vekst i årene framover. I tillegg har regionen viktige 
internasjonale teknologimiljøer.
Hovedutvalget for samferdselsseksjonen vil understreke viktigheten av et ferdig utbygd og 
velfungerende Oslo Nav for at våre egne prosjekter Ringeriksbanen og dobbeltspor til Kongsberg kan 
realiseres i løpet av NTP perioden 2019-2029.


Dag Fjeld Edvardsen (H) trakk sitt tilleggsforslag.


Avstemming


Samferdselssjefens forslag pkt. 1 og 2 ble enstemmig vedtatt.
Det omforente forslaget nytt pkt. 3 fremmet av Kopperud ble enstemmig vedtatt.


Vedtak


1.
Hovedutvalget slutter seg til hovedtrekkene i utredningen, og viser spesielt til at det anbefales en svært 
viktig kapasitetsutvidelse for jernbanen ved anleggelse av ny jernbanetunnel med 2 spor fra Lysaker til 
Nationaltheateret, Oslo S og Bryn stasjon.


2.
Det vises for øvrig til samferdselssjefens innstilling i dette saksframlegg.


3.
Kongsbergbanen betjener i dag en befolkning i Kongsbergregionen, Eikerkommunene og Midtfylket på 
120.000 innbyggere, og det ventes stor vekst i årene framover. I tillegg har regionen viktige 
internasjonale teknologimiljøer.
Hovedutvalget for samferdselsseksjonen vil understreke viktigheten av et ferdig utbygd og 
velfungerende Oslo Nav for at våre egne prosjekter Ringeriksbanen og dobbeltspor til Kongsberg kan 
realiseres i løpet av NTP perioden 2019-2029.







Buskerud fylkeskommune, 2. mars 2016
Gro R Solberg


samferdselssjef


Bakgrunn for saken


Konseptvalgutredningen for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo, heretter kalt KVU eller 
KVU for Oslo-navet, er sendt ut på høring med høringsfrist 29.4.2065.  I Buskerud legger vi den fram for 
uttalelse i Hovedutvalget for samferdsel 17.3.  


I tillegg til denne særskilte behandlingen av konseptvalgutredningen vil den bli omtalt og behandlet i 
Nasjonal Transportplan 2018-2029 (NTP) som et viktig nasjonalt infrastrukturprosjekt. Uttalelse kan 
derfor også inngå i sak om NTP til hovedutvalgets møte i mai og fylkestingets møte i juni. 


Om innholdet i Konseptvalgutredningen (KVU)


Hovedoppgaven har vært å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må utvikles for å kunne nå det
overordnede politiske målet om at veksten i persontransport skal skje med kollektivtransport, sykkel og 
gange


KVU-en omfatter både det lokale transportnettet i Oslo og Akershus og det regionale tog og 
busstilbudet til/fra og gjennom Oslo.


Omtale av prosjektet med alle delrapporter finnes på denne lenke:
http://www.jernbaneverket.no/prosjekter/utredninger/skal-utrede-nye-tunneler-i-
Oslo/Nyheter/leveranse/


Hovedrapporten finnes under merket: Hovedrapport.


Hovedrapporten er på 340 sider, med de viktigste poengene inntatt i sammendraget. Sammendraget 
følger som vedlegg til denne sak. I sammendraget legges hovedvekten på å redegjøre om lokaltilbudet i 
Oslo og Akershus. Det burde også vært gitt mer omtale av de regionale tilbudene/togtilbudene utenfor 
Oslo/Akershus i sammendraget. 


I samferdselssjefens omtale nedenfor er det lagt sterkere vekt på å redegjøre om forholdet til de 
regionale tilbudene utenfor lokalområdet. Dette er forhold som er omtalt i hovedrapporten og som det 
ble redegjort for under en presentasjon i Oslo den 15.1.2016.


I rapportens anbefalinger legges det vekt på de tekniske utfordringene som må løses for å få et 
fungerende kollektivtransporttilbud med metro (t-bane), trikk, buss og tog internt i Oslo/Akershus og 
på hvilke behov som må løses for at den regionale trafikken til/fra området skal kunne utvikles.


For Buskeruds del er det primære at det foreslås løsninger som kan sikre at togtilbudene fra/gjennom 
Buskerud til Oslo og Akershus inklusiv Gardermoen kan utvikles med bedre kapasitet. I tillegg er det 
viktig å være kjent med hvordan det lokale tilbudet i Oslo/Akershus er tenkt utviklet.  Alle som kommer 
fra Buskerud og andre fylker skal ikke til Oslo sentrum.  Noen må benytte lokale tilbud for å komme til 
reisemålet.  Andre vil kunne gå eller sykle en kortere strekning. Det er viktig å ha med seg dette 
perspektivet når løsningsforslagene behandles.


Arbeidsmetodikk







Arbeidet med KVU-en har fulgt normale prosesser som benyttes i Norge.  Det er gjennomført workshop, 
en rekke forslag er vurdert, og det er utarbeidet en rekke konsepter som er analysert før man har 
kommet fram til et anbefalt konsept.  


Man har også fulgt eksempler fra Sveits der planlegging av store infrastrukturtiltak tar utgangspunkt i et 
mulig transportmarked. 


- Det er gjennomført markedsanalyser.
- Ut fra svarene i markedsanalysen er det utviklet forskjellige forslag til tilbudskonsepter.
- Alternativene siles og man ender opp med et konkret forslag til fremtidig konsept. 
- Deretter er det arbeidet med konkrete infrastrukturtiltak som må gjennomføres for at det skal 


være mulig å etablere konseptet.


Utsilingen er gjennomført i 2 trinn. I siste omgang har man kommet fram til et anbefalt forslag, som i 
korte ord omtales i denne saken.


Buskerud fylkeskommune har ikke deltatt i arbeidsgruppe eller referansegruppe for dette arbeidet.


Lokaltrafikk Oslo/Akershus i anbefalingen.


I dag er en stor del av lokaltilbudet utviklet slik at alle ruter kjører gjennom Oslo sentrum. Bytte av 
kollektivtransportmiddel foregår i stor skala der. Dette gjør Oslo-navet rundt Oslo sentralstasjon svært 
sårbart.  


I et fremtidig system tenker man seg et nettverk av høyfrekvente tilbud med 5 minutters frekvens i 
indre by og 10 minutters frekvens utenfor bykjernen. Illustrasjonen nedenfor viser hvordan man tenker 
seg øst-vest-linjer som krysser nord-syd-linjer og der rutene krysser hverandre i effektive knutepunkter.  
Slik kan man, med enkel og sømløs omstigning mellom transportmidlene få gitt et tilbud på kryss og 
tvers i hele lokalområdet, og med redusert belastning for overganger i Oslo sentrum. 


Det legges opp til å utvikle et nettverk av kollektivtilbud i samspill mellom metro, trikk, buss og tog.  
Man utvikler seg fra et nav til en nettverksløsning.  Derfor betegnes også utredningen som «fra nav til 
nettverk». 


Systemet anses som effektivt og gir vesentlig flere reisemuligheter enn tidligere. Ulempen er at man må 
belage seg på flere bytter underveis.  Med et høyfrekvent tilbud anses ulempene for minimale i forhold 
til de store fordelene man får med høyfrekvent tilbud og stor flatedekning. Det er en forutsetning at 
det skal utvikles gode og enkle omstigningspunkter i nettet. 


En utfordring for de som ikke reiser ofte, herunder også de som kommer fra regionene, vil være å få til 
god informasjon om hvordan man skal finne fram i lokal-nettet når man kommer til Oslo.
Informasjonsbehovet vil bli stort.







Betydningen for Buskerud - Regiontrafikk fra Vest i anbefalingen.


Fra Buskerud går det i dag 8 tog i timen mellom Drammen og Oslo/Gardermoen (inkl 3 flytog)og 2 tog i 
timen på lokalbanen mellom Spikkestad/Asker og Oslo.  I tillegg kjøres fjerntog fra Bergen og Sørlandet 
gjennom området. I fremtiden må man regne med betydelig vekst i reiseaktiviteten i Vestregionen og 
Buskerud, jfr Areal- og transportplanen for Oslo og Akershus og kommuneplaner i Buskerud.  Dette vil gi 
betydelig økt behov for togtilbud i området. 


Ny Ringeriksbane vil også bidra til økt belastning på banesystemet. 


Det foreslås å bygge nytt dobbeltspor i tunnel mellom Lysaker, Nationaltheateret stasjon og Oslo S og 
ny Bryn stasjon øst for Oslo sentrum. Overgang til lokaltransport må skje på en av disse stasjonene.  Ny 
tunnel vil gi betydelig økt kapasitet på sporet og vil være av avgjørende betydning for å kunne utvikle 
det regionale togtilbudet de neste 20- 50 årene. Foreløpig er det antydet at det er mulig å ferdigstille 
tunnelen i perioden 2030 – 2035.


Drammensbanen (lokalbanen fra Asker til Oslo S), hovedbanen fra Oslo til Lillestrøm og en ny tunnel (S-
bane) fra Nationaltheateret via Bislett, Sagene, Sinsen og Økern til kobling mot hovedbanen i 
Groruddalen, vil bli prioritert til lokal togtrafikk


Jernbaneinfrastrukturen blir slik:


Rød= Lokale baner
Blå: Regionbaner


Det legges opp til at alle regiontog, inkludert Spikkestadbanen, kjører på ny bane (blå) med færre stopp 
enn i dag og dermed økt hastighet.


Det er også lagt opp til at Oslo bussterminal kun skal benyttes av lange ekspressbussruter.  Regionale 
bussruter fra bl.a Buskerud skal primært mate til sentrale kollektivknutepunkt utenfor Oslo sentrum.  
De mest aktuelle overgangsstedene vil være ved Asker stasjon, i Sandvika, Lysaker og på Skøyen, der 
man må gå over på lokale bane- eller bussruter. 


Infrastruktur (baner) for å løse totaltilbudet.







Kartet som viser det nye systemet på overordnet plan blir slik (uten busslinjer), og viser koblinger 
mellom tog og lokalbaner.


Godstransport


Det er lagt til grunn at godstog mellom Oslo og Bergen vil bli kjørt på Roabanen, mens godstog fra Oslo 
til Sørlandet vil gå over Drammen.  Det må gjennomføres enkelte tiltak i Drammen for å få til dette.  


Gods- og persontransport på Randsfjordbanen er ikke omtalt i denne KVU-en men blir en del av 
planleggingen for ny Ringeriksbane/Bergensbane, ble det opplyst i presentasjonen.


Forutsetninger og økonomi


I utredningen er det lagt til grunn et null-alternativ som inkluderer gjennomføring av en rekke 
infrastrukturtiltak som skal gjennomføres i planområdet de nærmeste årene, bl.a. Ringeriksbanen.  
Totalt er det beregnet at tiltakene som ligger inne i 0-alternativet vil koste ca 100 mrd. kr. Tiltakene som 
foreslås i KVU-en beløper seg i tillegg til 74,1 mrd. kr. Likevel viser de samfunnsøkonomiske 
beregningene en positiv netto-nytteverdi, noe som primært skyldes at reisetiden for de som reiser 
kollektivt vil gå ned.


Samferdselssjefens vurderinger.


Samferdselssjefen vurderer konseptvalgutredningen som et svært godt grunnlag for å kunne fatte 
viktige beslutninger om hvordan kollektivtrafikken i Oslo og til/fra/gjennom Oslo skal utvikles i 
fremtiden. For Buskeruds del er det spesielt viktig å få tilstrekkelig kapasitet på jernbanesporet i 
Vestregionen.  Pr dato er det 4 spor mellom Asker og Lysaker, mens det kun er 2 spor fra Lysaker til 
Oslo S. Det er svært viktig at kapasiteten økes på gjenstående strekning slik at det blir plass til å utvide 
tilbudene både fra Vestfold/nedre Buskerud og fra Ringerike når Ringeriksbanen er ferdig ca. i 2028.  
Anbefalingen om nytt dobbeltspor vil bidra til å løse kapasitetsutfordringene i Vest-regionen i lang tid 
framover.


Det synes også å være fornuftig å skille mellom regiontrafikk, d.v.s. trafikk til/fra områder utenfor 
Oslo/Akershus, og lokaltrafikk.  Disse tilbudene vil kjøre i forskjellig hastighet og ha forskjellig 
stoppmønster. Det vil derfor være effektivt og fornuftig å kjøre regiontrafikken på ny/rask bane med få 







stopp mens lokaltogene kjøres på gamle Drammensbanen fra Asker til Oslo og Hovedbanen gjennom 
Oslo. Overgang til lokaltog vil være mulig både på Asker, Sandvika og Lysaker stasjon – før Oslo.


I utredningen er det lagt opp til at togtilbudet på Spikkestadlinjen skal utvikles som regionalt tilbud, 
med få stopp og raskere rutefremføring enn i dag.  For å få til en slik løsning må det gjøres tiltak på 
Asker stasjon. Det er også mulig å definere Spikkestadbanen som en lokalbane og dermed koble den 
opp mot Drammensbanen der man har hyppige stopp og noe lengre kjøretid, slik det er i dag. Begge 
konseptene er mulig i den anbefalte løsning, og dette må det arbeides videre med slik at man finner 
den totalt sett beste løsningen for de reisende og samfunnet. 


Samferdselssjefen ser også at det vil kunne åpne seg muligheter for at enkelte togavganger/tilbud fra 
Drammensområdet kan kjøre som lokaltog fra Asker til Oslo. Dette behøver man imidlertid ikke ta 
stilling til på nåværende tidspunkt, men det synes fornuftig å etablere en infrastruktur som gir mulighet 
for å differensiere tilbudet.  


Løsningen med 2 dobbeltsporede jernbaner parallelt fra Asker til Oslo, gir også en mer robust 
infrastruktur som kan utnyttes ved driftsstans på en av banene.


Forsterking av lokaltilbud i Oslo/Akershus vil også tjene Buskerud-samfunnet.  Et slikt nettverksystem 
som det legges opp til vil være effektivt, men forutsetter betydelig satsing på informasjonsløsninger til 
de som reiser sjelden og på ukjente trakter.  


Samferdselssjefen forutsetter at det blir lagt godt til rette for at bussruter fra Buskerud får god 
tilgjengelighet (kollektivprioritering) og kapasitet.  Det må etableres gode 
overgangsmuligheter/snumuligheter på Asker, Sandvika, Lysaker og Skøyen dersom de ikke får adgang 
til sentrale deler av Oslo og Oslo bussterminal. 


Konklusjon


Samferdselssjefen anbefaler at hovedutvalget for samferdselssektoren slutter seg til anbefalt løsning, 
gjengitt i utredningens sammendrag i rapporten fra side 8 til side 24 og i dette saksframlegget.


Andre saksdokumenter (ikke vedlagt)
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Høringsuttalelse KVU Oslo-navet - saksreferanse 201302912-28  
 
Fylkesdirektøren i Hedmark v/ samferdsel, kulturminner og plan viser til brev av 26.11.2015 
om offentlig høring av KVU Oslo-navet - Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn 
mot og gjennom Oslo. Høringsfrist var satt til den 29.04.2016. 
 
Fylkesrådet i Hedmark har i møte den 24.04.2016, sak 81/16, vedtatt følgende 
høringsuttalelse til KVU Oslo-navet: 
  


1. «Fylkesrådet gir sin støtte til hovedanbefalingene i KVU Oslo-navet som 
langsiktige løsninger på mobilitetsutfordringene i hovedstadsområdet. 


 
2. En utbygging av Oslo-navet er svært viktig for at både InterCity systemet og lokal- 


og regionaltogtrafikken på Østlandet skal fungere tilfredsstillende. Fylkesrådet 
mener at utbyggingen av de planlagte jernbanestrekningene i Oslo-navet derfor 
må ferdigstilles slik at Oslotunnelen ikke blir en flaskehals. 
 


3. Fylkesrådet mener tiltak som kan avlaste eller redusere transportveksten i Oslo er 
drøftet i for liten grad: 
 
- Mye av befolknings- og næringsveksten kan foregå utenfor det som defineres 
som tiltaksområdet (hovedstadsområdet), og kan fordeles bedre utover 
influensområdet. Konseptet om en flerkjernet region, som er et av perspektivene 
i «Samordnet areal- og transportstrategi for Osloregionen», mangler i KVU Oslo-
navet. 
 
- Det finnes alternativer til å sende all godstrafikk på bane gjennom 







 


 


 


Alnabruterminalen. For eksempel vil en godsterminal i Kongsvingerområdet 
kunne avlaste Alnabru, og godstog mellom Gøteborg havn og Østlandet, 
Trøndelag, Nord-Norge kan rutes over Grensebanen (Kongsvinger), Solørbanen og 
Rørosbanen/Dovrebanen.» 


 
Saksprotokoll fra fylkesrådets møte er vedlagt. 
 
 
Med vennlig hilsen 
 
Erlend Myking  
fylkessjef Øystein Sjølie 
Samferdsel, kulturminner og plan rådgiver 
 
 


Dette dokumentet er elektronisk godkjent og sendes uten signatur. 
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Saksprotokoll 
 
Utvalg: Fylkesrådet   
Møtedato: 25.04.2016 
Sak: 81/16  


 
Resultat: Innstilling vedtatt 
 
Arkivsak: 16/11414 
Tittel: Saksprotokoll - KVU Oslo-navet - Konseptvalgutredning for økt 


transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo Offentlig høring 
 
Behandling: 
Fylkesrådets innstilling enstemmig vedtatt. 
 
 
Vedtak: 
 


1. Fylkesrådet gir sin støtte til hovedanbefalingene i KVU Oslo-navet som 
langsiktige løsninger på mobilitetsutfordringene i hovedstadsområdet. 
 


2. En utbygging av Oslo-navet er svært viktig for at både InterCity systemet og lokal- og 
regionaltogtrafikken på Østlandet skal fungere tilfredsstillende. Fylkesrådet mener at 
utbyggingen av de planlagte jernbanestrekningene i Oslo-navet derfor må ferdigstilles 
slik at Oslotunnelen ikke blir en flaskehals. 
 


3. Fylkesrådet mener tiltak som kan avlaste eller redusere transportveksten i Oslo er 
drøftet i for liten grad: 
 
- Mye av befolknings- og næringsveksten kan foregå utenfor det som defineres som 
tiltaksområdet (hovedstadsområdet), og kan fordeles bedre utover influensområdet. 
Konseptet om en flerkjernet region, som er et av perspektivene i «Samordnet areal- 
og transportstrategi for Osloregionen», mangler i KVU Oslo-navet. 
 
- Det finnes alternativer til å sende all godstrafikk på bane gjennom 
Alnabruterminalen. For eksempel vil en godsterminal i Kongsvingerområdet kunne 
avlaste Alnabru, og godstog mellom Gøteborg havn og Østlandet, Trøndelag, Nord-
Norge kan rutes over Grensebanen (Kongsvinger), Solørbanen og 
Rørosbanen/Dovrebanen. 


 
 
 
 


Dette dokumentet er elektronisk godkjent. 
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Høringsuttalelse til KVU for Oslonavet – konseptvalgutredning for økt 
transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo 


Sammendrag 
Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS har på oppdrag fra 
Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune gjennomført en 
konsekvensutredning (KVU) for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo (Oslo-
navet). Utredningen omfatter fysiske tiltak på jernbane, metro/t-bane, trikk og buss.  
 
For Vestfold sin del har utredningen først og fremst betydning fordi den gir anbefalinger om 
økt jernbanekapasitet i Oslo-navet hvorav to nye jernbanetunneler er hovedtiltaket. 
Utredningen konstaterer at et togtilbud med halvtimestrafikk på indre InterCity-strekningene 
(herunder Tønsberg) ikke forutsetter ny jernbanetunnel. Når det er sagt forutsetter en 
opptrapping av tilbudet på InterCity-strekningene at ny jernbanetunnelen etableres. En 
styrket jernbanekapasitet i Oslo-navet gir også nødvendig kapasitet og fleksibilitet i forhold til 
framføring av godstrafikk.  
 
Fylkesrådmannen anbefaler at fylkeskommunen gir sin tilslutning til hovedtrekkene i KVUen. 
Det foreslås at fylkeskommunen uttaler at utbyggingen av de planlagte jernbanestrekninger i 
Oslo-navet må underlegges en fremdrift som sikrer at Oslotunnelen ikke blir en flaskehals i 
transportsystemet, og at finansieringen av anbefalt konsept i KVU Oslo-navet ikke går på 
bekostning av utbyggingen av ytre InterCity.  
 
Fylkesrådmannens innstilling 
 
Vestfold fylkeskommune gir følgende uttalelse til Konseptvalgutredningen for Oslo-navet:  
 


1. Vestfold fylkeskommune støtter hovedtrekkene i utredningen, og viser til at det 
anbefales en viktig kapasitetsutvidelse for jernbanen ved to nye 
jernbanetunneler, en fra Oslo S til Lysaker via Nationaltheatret, og en fra 
Nationaltheatret via Bislett og Økern til Hovedbanen i Alnaområdet. 


 
2. Vestfold fylkeskommune mener at en utbygging av Oslo-navet er viktig for at 


InterCity systemet på Østlandet skal fungere tilfredsstillende, ikke bare 
InterCity-trafikken, men like mye for lokal- og regionaltogtrafikken. 
Utbyggingen av de planlagte jernbanestrekninger i Oslo-navet må ha en 
fremdrift som sikrer at Oslotunnelen ikke blir en flaskehals i transportsystemet.  
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3. Vestfold fylkeskommune ser positivt på at en utbygging vil øke kapasiteten for 


godstog mellom Oslo og Drammen.  
 


4. Vestfold fylkeskommune arbeider for en geografisk balansert utvikling på 
Østlandet og mener at en utbygging av Oslo-navet må ses i sammenheng 
med utbygging av InterCity-strekningene.  
 


5. Vestfold fylkeskommune forutsetter at finansieringen av denne utbyggingen 
av anbefalt konsept i KVU Oslo-navet ikke går på bekostning av utbyggingen 
av ytre-InterCity.  


 
 
 
 


Tønsberg, 06.04.2016 
 
 
 


Egil Johansen 
fylkesrådmann 


 
 


Sverre Høifødt 
direktør 


 
 
 
Vedlegg: Oslo-navet – kortversjon  
 
 
 
 
Saker til behandling og eventuelle vedlegg til sakene ligger på www.vfk.no. 
Se under Snarvei og velg Politikk: møter og saker.  
 
Direktelink til Politiske møter og saker: http://opengov.cloudapp.net/meetings/vestfoldfk 
 



http://opengov.cloudapp.net/meetings/vestfoldfk
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Innledning: 
 
Fylkeskommunen er invitert til å uttale seg til Konseptvalgutredningen (KVU) Oslo-Navet – 
for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. KVUen er utarbeidet av Jernbaneverket, 
Statens vegvesen og Ruter AS på oppdrag fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune 
og Akershus fylkeskommune. Fylkeskommunen har deltatt med politiker og administrasjon i 
en bredt sammensatt referansegruppe. 
 
 
Saksutredning: 
 
Bakgrunn for KVU 
Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsområdet i tiårene frem mot 2030 og 
2060. Det er allerede i dag kapasitetsutfordringer i transportsystemet i hovedstadsområdet. 
Det er behov for å sikre den voksende befolkingen økt kapasitet i transportsystemet. 
 
Det meste av person- og godstrafikken med tog i Sør-Norge føres i dag inn til og gjennom 
Oslo S, som fungerer som et nav med direkte sporforbindelser i mange retninger.  På 
samme måte er sentrum av byen et nav for det meste av annen kollektivtrafikk som betjener 
hovedstadsområdet.  Metro, trikk og mange busser kjører via sentrum og Jernbanetorget. 
Dette gjør Oslo-navet sårbart. 
 
Videre er det overordnete politiske mål (ved klimaforliket på Stortinget) om at veksten i 
persontransport i de store byområdene skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gåing. Dette 
ble også lagt til grunn i Nasjonal Transportplan 20115- 2023. 
 
Hovedoppgaven til KVUen er å belyse om og eventuelt hva slags kollektivt transporttilbud 
som må utvikles for at det overordnede politiske målet om at veksten i persontransport skal 
skje med kollektivtransport, sykkel og gange kan innfris. 
 
Geografisk avgrensing for KVU 
Mandatet i KVU avgrenser utredningsområdet til et område som strekker seg om lag en 
times reisetid fra Oslo når InterCity-utbyggingen av jernbanen er ferdig, det vil si Tønsberg, 
Hamar og Fredrikstad/ Sarpsborg. Tiltaksområdet tilsvarer det område som kan betjenes 
eller i dag betjenes av lokaltog (i utredningen kalt hovedstadsområdet), med hovedvekt på 
området innenfor ring 3. Hovedstadsområdet omfatter Oslo og Akershus samt noen 
kommuner som grenser til disse. 
 
Vestfold ligger i influensområdet for tiltakene i hovedstadsområdet. I denne sammenheng 
representerer Vestfold blant annet et pendleromland til Oslo og Akershus.   
 
Om innholdet i Konseptvalgutredningen - KVU Oslo-navet 
KVU Oslo-Navet består av fire delrapporter og én hovedrapport, hvorav den siste er sendt på 
høring. Kortversjonen følger som vedlegg til saken. Hovedrapport, delrapporter, 
spesialanalyser og underlagsrapporter kan lastes ned fra: 
http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-
Oslo/Nyheter/leveranse/ 
 
Prosjektet har gjennom en bred prosess vurdert rundt 900 innspill til konsepter og større 
tiltak for transportsystemet i hovedstadsområdet. Etter arbeidsverksteder, ideutvikling, faglige 
utredninger og analyser ble 17 konsepter til et anbefalt konsept.  
 
Anbefalt konsept – fra nav til nettverk 
I rapportens anbefalinger legges det vekt på de tekniske utfordringene som må løses for å få 
et fungerende kollektivtransporttilbud med metro (t-bane), trikk, buss og tog internt i Oslo og 



http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/

http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/
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Akershus og på hvilke behov som må løses for at den regionale trafi kken til/fra området skal
kunne utvikles.


Hovedgrepet i KVUen er å utvikle et sammenhengende reisenettverk basert på
kollektivtrafikk, sykling og gåing. Dette krever en omfattende utvikling fra en nav - løsning og
over i et nettverksbasert kollektivnett. T rafikantene får flere raske reisemuligheter, og reiser
på tvers av hovedstrømmene i byen og kan i større grad gå utenom sentrum. Ulempen er at
en må belage seg på flere bytter underveis. Med et høyfrekvent tilbud anses ulempene for
minimale i forhold til d e fordelen man får med høyfrekvent tilbud og stor flatedekning.


Figur 1:sid 77 i KVU – ett nettverk med tydelig struktur og høy frekvens der man kan reise på
kryss og tvers


Utvikling av jernbanen
For jernbanen er kapasiteten på strekningen Oslo S – L ysaker og vendekapsiteten på Oslo S
bestemmende for hva slags togtilbud som kan tilbys.


Det foreslås å bygge to nye jernbanetunneler en fra Oslo S til Lysaker via Nationaltheatret,
og en fra Nationaltheatret via Bislett og Økern til Hovedbanen i Alnaområ det. Disse muliggjør
høy frekvens både i S - bane - og regiontogtilbudet. S - banen og regiontogtrafikken vil få hvert
sitt system med færre forstyrrelser. Regiontog benytter det blå systemet og Storbybanen (S -
banen) det røde.
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Figur 2: KVU sid. 140 Prinsipper for separering av togtrafikken 
 
Det blir også plass for flere godstog.  
 
Store investeringer og stor samfunnsøkonomisk nytte  
Utredningen konkluderer med at det anbefalte konseptet har stor potensiale for vekst i 
kollektivtrafikk, gåing og sykling. Den forventede totale kostnaden for det anbefalte konseptet 
er 70-80 milliarder kr. Anbefalt konsept vurderes å være både samfunnsøkonomisk 
lønnsomt, både med og uten målrettet trafikantbetaling. Når det er sagt legges 
trafikantbetaling til grunn i anbefalt konsept. 
 
Det konstateres også at en ny jernbanetunnel i Oslo-navet vil gi en mernytte av InterCity-
utbyggingen. De to prosjektene har noen avhengigheter, særlig på lenger sikt (utbygging av 
ytre InterCity). 
 
Betydning for Vestfold 
Per i dag føres det meste av både person- og godstrafikken med tog i Sør-Norge inn til og 
gjennom Oslo S. Dette gjør Oslo-navet sårbart for forstyrrelser. Forstyrrelser på 
jernbanetrafikken i hovedstadsområdet for ringvirkninger på Vestfoldbanen som utgjør 
ryggraden i kollektivtransporten i Vestfold. Det innvirker også på utviklingsmulighetene for 
godstrafikken på vestre siden av Oslofjorden.  
 
For Vestfold sin del er det primære i KVU at det foreslås økt kapasitet i Oslo-navet som kan 
sikre en videre utvikling av togtilbudene fra og gjennom Vestfold til Oslo og videre, samt 
legge til rette for flere godstog på de samme strekningene.  
 
Utredningen konstaterer at nye jernbanetunneler i Oslo-navet ikke er en forutsetning for 
halvtimestrafikk (rutemodell 2027) på nye dobbeltspor til Tønsberg, Fredrikstad/ Sarpsborg 
og Hamar (indre InterCity). Men det innebærer en maksimal utnyttelse av kapasiteten på 
fellesstrekningen Lysaker – Oslo S, herunder vendekapasiteten.  
 
Det er beregnet at hyppigere avganger på IC-strekningene enn hver halvtime forutsetter ny 
jernbanetunnel i Oslo-navet.   
 
I forhold til gjennomføringen vil det være viktig med kapasitetstiltak i jernbanenettet slik at det 
er mulig å utnytte eksisterende banetunneler maksimalt (en forutsetning for ny rutemodell 
2027) og deretter (foreslått i en andre fase – etter 2030) etablering av en ny jernbanetunnel. 
 
Utredningen konstaterer det at ny tunnel senest bør etableres i fortsettelsen av den ytre 
InterCity-utbyggingen. Dette muliggjør en oppgradering av dagens Oslotunnel før det fulle 
rutetilbudet på InterCity-strekningene iverksettes.  
 
 
Fylkesrådmannens bemerkninger: 
 
Fylkesrådmannen ser at det er en sammenheng mellom prosjektet med ny jernbanetunnel i 
Oslo-navet og InterCity-utbyggingen fordi en raskt når kapasitetsgrensen i Oslo-navet etter at 
InterCity er bygget ut, og togtilbudet er utvidet til halvtimestrafikk på indre InterCity 
strekningene.  
 
Fylkesrådmannen vurderer at det er viktig at utbyggingen av de planlagte strekningene i 
Oslo-navet underlegges en fremdrift slik at de ikke representerer en flaskehals for trafikken 
på InterCity-strekningene. Dette omhandler både kapasitetstiltak i dagens jernbanenett slik at 
det kan utnyttes maksimalt, og etablering av ny jernbanetunnel i fortsettelsen av den ytre 
InterCity-utbyggingen. 
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Fylkesrådmannen konstaterer at KVU Oslo-navet er et av flere grunnlag for arbeidet med 
Stortingsmeldingen om Nasjonal Transportplan (NTP) 2018-2029. Det vil være harde 
prioriteringer som må gjøres når midlene skal fordeles på samferdselsområdet på nasjonal 
basis for de kommende årene.  
 
Anbefalt konsept i KVU Oslo-navet har høye kostnader og dersom det når frem i 
Stortingsmelding om ny NTP vil det kunne skyve andre viktige investeringer på 
samferdselsområdet frem i tid. Fylkeskommunen har arbeidet og arbeider for å ferdigstille 
dobbeltspor på InterCity-strekningene innen 2030. Gjennomføring av ytre InterCity er skyvet 
ut i det uvisse i fagetatenes anbefaling om NTP for 2018-2029.  
 
Fylkesrådmannen vil legge fram et forslag til uttalelse om fagetatenes grunnlag til ny NTP for 
behandling til Fylkestinget i juni. I denne sammenheng foreslås det at fylkeskommunen 
uttaler at finansieringen av denne utbyggingen av anbefalt konsept i KVU Oslo-navet, ikke 
må gå på bekostning av ytre InterCity. Dette er av stor betydning for å legge til rette for en 
mer balansert geografisk utvikling på Østlandet. 
 
Fylkesrådmannen konstaterer at en ensidig vektlegging av samfunnsøkonomisk lønnsomhet 
som beslutningsgrunnlag vil styre samferdselsinvesteringene til de aller mest befolkingstette 
områdene, der trafikantnytten er størst. Fylkeskommunen har arbeidet for prinsippet om at 
også andre verdier slik som en geografisk balansert utvikling og vekstkraft skal tillegges vekt. 
I sammenheng med investeringer i Oslo-navet vurderes det at de bør ses i en sammenheng 
med investeringene på hele Østlandsområdet der InterCity-strekningene vil spille en viktig 
rolle i å avlaste hovedstadsområdet, men også bidra med gjensidig vekstkraft. 
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Høringsuttalelse til KVU for Oslonavet - Konseptvalgutredning for økt 
transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo 
 
Sammendrag 
Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS har på oppdrag fra 
Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune gjennomført en 
konsekvensutredning (KVU) for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo (Oslo-
navet). Utredningen omfatter fysiske tiltak på jernbane, metro/t-bane, trikk og buss.  
 
For Vestfold sin del har utredningen først og fremst betydning fordi den gir anbefalinger om 
økt jernbanekapasitet i Oslo-navet hvorav to nye jernbanetunneler er hovedtiltaket. 
Utredningen konstaterer at et togtilbud med halvtimestrafikk på indre InterCity-strekningene 
(herunder Tønsberg) ikke forutsetter ny jernbanetunnel. Når det er sagt forutsetter en 
opptrapping av tilbudet på InterCity-strekningene at ny jernbanetunnelen etableres. En 
styrket jernbanekapasitet i Oslo-navet gir også nødvendig kapasitet og fleksibilitet i forhold til 
framføring av godstrafikk.  
 
Fylkesrådmannen anbefaler at fylkeskommunen gir sin tilslutning til hovedtrekkene i KVUen. 
Det foreslås at fylkeskommunen uttaler at utbyggingen av de planlagte jernbanestrekninger i 
Oslo-navet må underlegges en fremdrift som sikrer at Oslotunnelen ikke blir en flaskehals i 
transportsystemet, og at finansieringen av anbefalt konsept i KVU Oslo-navet ikke går på 
bekostning av utbyggingen av ytre InterCity.  
 
Fylkesrådmannens innstilling 
 
Vestfold fylkeskommune gir følgende uttalelse til Konseptvalgutredningen for Oslo-navet:  
 


1. Vestfold fylkeskommune støtter hovedtrekkene i utredningen, og viser til at det 
anbefales en viktig kapasitetsutvidelse for jernbanen ved to nye 
jernbanetunneler, en fra Oslo S til Lysaker via Nationaltheatret, og en fra 
Nationaltheatret via Bislett og Økern til Hovedbanen i Alnaområdet. 


 
2. Vestfold fylkeskommune mener at en utbygging av Oslo-navet er viktig for at 


InterCity systemet på Østlandet skal fungere tilfredsstillende, ikke bare 
InterCity-trafikken, men like mye for lokal- og regionaltogtrafikken. 
Utbyggingen av de planlagte jernbanestrekninger i Oslo-navet må ha en 
fremdrift som sikrer at Oslotunnelen ikke blir en flaskehals i transportsystemet.  
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3. Vestfold fylkeskommune ser positivt på at en utbygging vil øke kapasiteten for 
godstog mellom Oslo og Drammen.  


 
4. Vestfold fylkeskommune arbeider for en geografisk balansert utvikling på 


Østlandet og mener at en utbygging av Oslo-navet må ses i sammenheng 
med utbygging av InterCity-strekningene.  
 


5. Vestfold fylkeskommune forutsetter at finansieringen av denne utbyggingen 
av anbefalt konsept i KVU Oslo-navet ikke går på bekostning av utbyggingen 
av ytre-InterCity.  


 
 
 
 
Hovedutvalg for samferdsel og areal 2015-2019 har behandlet saken i møte 19.04.2016 
sak 35/16 
 
Møtebehandling 
Hans Hilding (H) fremmet følgende forslag til tillegg til pkt 3: 
 


«…hvilket vil legge til rette for økt godstransport på bane i Vestfold.» 


 
Votering 
Fylkesrådmannens innstilling med tillegget i pkt 3 ble enstemmig vedtatt. 
 
Vedtak 
Vestfold fylkeskommune gir følgende uttalelse til Konseptvalgutredningen for Oslo-navet:  
 


1. Vestfold fylkeskommune støtter hovedtrekkene i utredningen, og viser til at det 
anbefales en viktig kapasitetsutvidelse for jernbanen ved to nye 
jernbanetunneler, en fra Oslo S til Lysaker via Nationaltheatret, og en fra 
Nationaltheatret via Bislett og Økern til Hovedbanen i Alnaområdet. 


 
2. Vestfold fylkeskommune mener at en utbygging av Oslo-navet er viktig for at 


InterCity systemet på Østlandet skal fungere tilfredsstillende, ikke bare 
InterCity-trafikken, men like mye for lokal- og regionaltogtrafikken. 
Utbyggingen av de planlagte jernbanestrekninger i Oslo-navet må ha en 
fremdrift som sikrer at Oslotunnelen ikke blir en flaskehals i transportsystemet.  


 
3. Vestfold fylkeskommune ser positivt på at en utbygging vil øke kapasiteten for 


godstog mellom Oslo og Drammen, hvilket vil legge til rette for økt 
godstransport på bane i Vestfold.  


 
4. Vestfold fylkeskommune arbeider for en geografisk balansert utvikling på 


Østlandet og mener at en utbygging av Oslo-navet må ses i sammenheng 
med utbygging av InterCity-strekningene.  
 


5. Vestfold fylkeskommune forutsetter at finansieringen av denne utbyggingen 
av anbefalt konsept i KVU Oslo-navet ikke går på bekostning av utbyggingen 
av ytre-InterCity.  
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From: hanbje1@ostfoldfk.no 
Sent: 21. april 2016 08:14 
To: Postmottak Jernbaneverket 
Subject: Høring av KVU for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo, 


saksreferanse 201302912-28. 
 


Østfold fylkeskommune viser til brev datert 261115 vedrørende høring av KVU for økt 


transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo, saksreferanse 201302912-28. 


 


Saken har vært behandlet både i samferdselskomiteen den 12. april, og fylkesutvalget den 14. 


april. Kopi av protokollen fra fylkesutvalgets behandling gjengis i denne eposten: 


Fylkesutvalgets behandling: 


Representanten Siv Henriette Jacobsen (Ap) framsatte følgende tilleggsforslag: 


Punkt 4: 


Den økte jernbanekapasiteten gjennom Oslo navet bør også kunne bidra til flere 
gjennomgående togruter for eksempel nord - sør gjennom navet. 


Votering: 


Fylkesordførerens forslag til vedtak og Siv Henriette Jacobsens forslag ble enstemmig vedtatt. 


Fylkesutvalgets vedtak 14.04.2016: 


1. Østfold fylkeskommune tar KVUen for Oslo-navet til orientering. 


2. Østfold fylkeskommune ber om at arbeidet med planlegging og utbygging av ny 
jernbanetunnel mellom Oslo S og Lysaker forseres, slik at mulighetene for et bedret 


transporttilbud på lokaltog-/regiontog-/og InterCity-strekningene, kan realiseres på et tidligere 
tidspunkt enn det KVUen legger opp til. 


3. Østfold fylkeskommune ber om at bruk av to-etasjers tog vurderes som et alternativ for å øke 
kapasiteten på Østfoldbanen. 


4. Den økte jernbanekapasiteten gjennom Oslo navet bør også kunne bidra til flere 
gjennomgående togruter for eksempel nord - sør gjennom navet. 
 
For fullstendig protokoll og saksfremlegg vises det til fylkeskommunens hjemmesider. 
 
Mvh 







Hans Arne Bjerkemyr 
Rådgiver samferdsel 
Østfold fylkeskommune 
Mob 90 50 77 94 
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SAKSFREMLEGG 
 


Godkjent av: 


Saksbehandler:  


 


Toril Skovli 


Arkiv: 026  


Arkivsaksnr.: 16/2279   


 


 


Oslonavet, kollektivtilbud inn mot og gjennom Oslo 


Høringsuttalese til konseptvalgutredning (KVU) «Fra nav til nettverk» 
 


Rådmannen anbefaler plan, samferdsel og næringsutvalget å innby formannskapet til å fatte slikt 


v e d t a k: 


 


1. 


 


 


 


 


2. 


Asker kommune stiller seg bak hovedanbefalingene i KVU OsloNavet, 


oppsummert i «fra Nav til nettverk», som beskriver etablering av et samordnet 


kollektivnettverk med hovedfokus på de sentrale deler av Oslo-området, da slike 


sentrale tiltak anses å ha effekt også for trafikkavviklingen i mindre sentrale 


deler av Oslo-området. 


Asker kommune anbefaler at nettverksprinsippet og konkrete tiltak i større grad 


videreføres og synliggjøres regionalt, i Akershus’ byer og tettsteder. Samordning 


av tog-, buss- og båttilbudet styrkes, og kollektivmatingen av de lokale og 


regionale knutepunktene forsterkes for å fange opp personbiltrafikken tidlig i 


trafikksystemet.  


3. Ny E18 med bussvei og hovedsykkelvei inngår som en forutsetning i utredningen. 


Asker kommune vil understreke betydningen av å realisere E18-prosjektet som 


del av OsloNavet. 


4. For å utnytte det høyfrekvente jernbanetilbudet fra Asker stasjon, samt avlaste 


veisystemet, bør en direktebuss mellom Slemmestad og Asker stasjon etableres, 


og et bedre busstilbud fra Dikemark til Asker stasjon sikres. 


5. 


 


 


 


 


 


6. 


 


 


7. 


 


8. 


Heggedal er, sammen med Røyken og Spikkestad, pekt ut som betydelige lokale 


vekstområder. Dette fordrer en stadig forbedring av togtilbudet på 


Spikkestadbanen, og en bedring av matebusstilbud og innfartsparkering knyttet 


til stasjonene. Nødvendig endring av vekslingsspor ved Asker stasjon må 


vurderes, for å tilrettelegge for kortere reisetid og hyppigere frekvens på 


Spikkestadbanen.  


Asker kommune ber om at Oslofjorden som kollektivåre, inklusive 


hurtigbåtforbindelsen mellom Oslo, Vollen og Slemmestad, i større grad 


vektlegges i KVU.  


Asker kommune anbefaler at dagens takst- og sonestruktur utvides utover Oslo 


og Akershus, blant annet med aktuelle deler av Buskerud. 


Det er stedvis betydelige problemer med buss-fremkommelighet i Akershus. For 


å oppnå et effektivt og sømløst kollektivtilbud, forutsettes forutsigbar reisetid. 


Asker kommune anbefaler at fremkommelighetstiltak innlemmes i KVU’en. 


 


 


1. Sammendrag og konklusjon 
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1.1 Hva saken gjelder. 


Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS har utarbeidet et forslag til konseptvalgutredning for 


det framtidige kollektivsystemet i Stor-Oslo, KVU OsloNavet. Forslaget er nå lagt ut til offentlig 


ettersyn, med høringsfrist 29. april 2016. 


 


1.2 Rådmannens konklusjon. 


Oslo- og Akershusregionen står foran en stor vekst i årene som kommer. Denne veksten skaper et 


økt transportbehov, både langs etablerte kollektivstammer (bane og tunge busslinjer) og på tvers av 


disse. Transportbehovet forutsettes løst ved kollektiv, sykkel og gange. Konseptvalgutredning for 


OsloNavet viser hvordan det regionale kollektivsystemet kan utvikles for å imøtekomme 


transportveksten med tog, metro, trikk, buss og båt.  


 


De trafikale utfordringer vil fremtidig være størst i Oslo, både pga trafikkomfanget i Oslo, og pga 


gjennomgangstrafikk. KVU OsloNavet fokuserer derfor mest på kollektivtiltak i Oslo. Imidlertid 


henger transportstrømmer og transporttilbud i Oslo og Akershus tett sammen, fylkene er derfor 


gjensidig avhengig av et velfungerende kollektivsystem. 


 


KVU OsloNavet baseres på Regional plan for areal og transport (vedtatt i 2015). Rådmannen 


fremhever viktigheten av å bygge opp under bybånd-definisjonen og kommunens senterstruktur. En 


overordnet plan for kollektivtilbud vil i Asker derfor forutsette god kollektivtilgjengelighet og 


hyppige avganger (10 min) til og rundt Asker sentrum, Heggedal, Dikemark, Vollen og Holmen.  


 


Det er stedvis betydelige problemer med buss-fremkommelighet i Akershus. For å oppnå et 


effektivt og sømløst kollektivtilbud, kreves forutsigbar reisetid. Rådmannen anbefaler derfor at 


tiltak for å sikre bussenes fremkommelighet innlemmes i utredningen, eventuelt i det påfølgende 


arbeid. 


 


Oslopakke 3 og NTP 2014-2027 er lagt til grunn for arbeidet med KVU OsloNavet, jfr avsnitt 2.2. 


Det betyr at ny E18 med separat bussvei og hovedsykkelvei inngår i konseptet. Bussveien og 


hovedsykkelvei som eksklusive transporttilbud fra Asker sentrum til Oslo grense vil bety mye for 


kapasitet og forutsigbar reisetid. 


 


Spikkestadbanen og busslinjen fra Asker til Slemmestad, og fra Asker om Dikemark er vist med 30 


minuttets frekvens. Heggedal er i regional plan for areal og transport pekt ut som en av 8 prioriterte 


lokale byer og vil sammen med utvikling ved Røyken og Spikkestad stasjoner generere en betydelig 


vekst. På sikt vil man få en stor vekst også på Dikemark. Det synes derfor lite framtidsrettet ikke å 


satse på et utbedret kollektivtilbud mot sør og vest. Kollektivtilbudet på Spikkestadbanen, og langs 


busslinjene her må forbedres med hyppigere avganger og økt kapasitet.  


 


Rådmannen vil påpeke nødvendigheten av at KVU OsloNavet vurderer kollektivsystemet i et 


område som strekker seg langt utenfor Oslo og Akershus. 


 


Spikkestadutvalget og Asker og Røyken kommuner har ved ulike anledninger påpekt behovet for 


en sterkere kollektivsatsing i Spikkestadkorridoren, på tvers av fylkesgrensen mot Røyken. Ved 


siden av arbeidet med å forbedre transporttilbudet på Spikkestadbanen, er behovet for å samordne 


tog-, buss- og båttilbudet understreket.  Det er i denne sammenheng nødvendig at en slik 


konseptvalgutredning for Oslo og Akershus vurderer et forbedret båttilbud, felles takst- og 


sonestruktur over fylkesgrensen (Buskerud), effektiv mating til jernbanen og sporendringer ved 


Askers stasjon for å oppnå bedre tilbud på Spikkestadbanen.  
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Asker kommune stiller seg bak hovedanbefalingene i KVU OsloNavet, oppsummert i «fra Nav til 


nettverk», som beskriver etablering av et samordnet nettverk med nye tunneler for metro og 


jernbane, et forsterket trikkenett, høyfrekvent busstilbud og funksjonelle kollektivknutepunkt. 


Imidlertid bør nettverksprinsippet videreføres til Akershus’ byer og tettsteder, slik at tog-, buss- og 


båttilbudet styrkes og samordnes. Ved å innføre hyppige avganger inn mot kollektivknutepunkt og 


på tvers av kommunene, vil bilavhengigheten reduseres - også utenfor knutepunktene/ tettstedene. 


 


 


2. Bakgrunn for saken. Saksopplysninger 
2.1 Bakgrunn for saken 


Konseptvalgutredningen for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-Navet) 


belyser hvilke kollektive transporttilbud som må utvikles for å ta veksten i persontrafikken i 


hovedstadsområdet med kollektivtrafikk, sykling og gåing. 


 


Utredningen er gjort på oppdrag fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus 


fylkeskommune, med Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS som prosjekteiere. 


 


KVU-en skal være et grunnlag for Regjeringens arbeid med Nasjonal transportplan 2018–2029 


(NTP) og annen statlig, fylkeskommunal og kommunal planlegging.  


Utredningsarbeidet har vært delt inn i fem faser:  


1. Behovsanalyse  


2. Mål og krav  


3. Konseptmuligheter  


4. Konseptanalyse  


5. Konseptvalgutredning  


 


Rapporter og vedlegg er offentlig tilgjengelig på nettsidene til Jernbaneverket, Statens vegvesen og 


Ruter AS, http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/  


 


2.2 Definerte forutsetninger i konseptvalgutredningen 


Flere av infrastrukturprosjektene fra Oslopakke 3 og NTP 2014–2023 er lagt til grunn for arbeidet 


med KVU Oslo-Navet. I en KVU skal det lages et nullalternativ, som viser en videreføring av 


dagens situasjon. Hovedregelen er at dette inkluderer ferdigstillelse av prosjekter som er igangsatt 


eller besluttet igangsatt. Når konseptene som utarbeides i en KVU skal analyseres, er det 


nullalternativet de sammenlignes med.  


Fordi KVU Oslo-Navet har så lang tidshorisont, framstår nullalternativet som et urealistisk 


sammenligningsgrunnlag på lang sikt. Det er derfor utarbeidet et Nullalternativ, som også 


inneholder store tiltak som inngår i overordnede infrastrukturplaner. 


 
 



http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/
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2.2 Konseptvalgutredningens mål 


Samfunnsmål: Et bærekraftig transportsystem i hovedstadsområdet som tilfredsstiller behovet for 


person- og næringstransport i et langsiktig perspektiv. 


Effektmål 1: Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykkel og gåing. 


Effektmål2: Kapasiteten i kollektivtransporten skal dekke behov. 


Effektmål 3: fremkommeligheten for næringstransport på vei i rushtiden skal være bedre enn i dag. 


 


2.3 Beskrivelse og anbefaling i konseptvalgutredningen (KVU)  


Dagens kollektivtrafikktilbud i hovedstadsområdet kan betegnes som godt, men av 3 millioner 


reiser pr. dag foregår 1,8 millioner med personbil. Det er et betydelig potensial for mer gåing, 


sykling og kollektivtrafikk.  


I løpet av de neste 10–20 årene, kreves det flere større grep. Dersom det skal gjennomføres én 


million flere reiser hvert døgn bare i Oslo og Akershus, må hele kollektivsystemet få et kraftig løft. 


Dette innebærer flere avganger og flere plasser om bord i dagens system, i tillegg til nye 


reisemuligheter både til/fra boligområder og arbeidsplasser som ikke har et godt utviklet tilbud i 


dag, og til/fra nye fortettingsområder. 


 


Nye metro og togtunneler. 


Det foreslås i KVU’en ny metrotunnel (innen 2030) fra Majorstuen til Bryn, tilknyttet dagens 


tunnel på Stortinget. Pris ca 16,2 mrd 


 


 
 


Legg merke til at ny T-banetunnel med foreslått linjeopplegg gjør at våre vestlige baner ikke vil 


treffe Nationaltheateret eller Oslo S, men derimot Stortinget stasjon.  


 


KVU’en foreslår to nye jernbanetunneler (samlet kostnad 28,4 mrd): 
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Med økt kapasitet på jernbanen, kan dagens lokaltog utvikles til å bli et S-banesystem (rød linje). S-


bane er en «storbybane» beregnet for betjening av markedene med relativt korte reiser i Oslo og de 


nærmeste områdene innenfor Asker, Lillestrøm og Ski. Togene kjøres på jernbanespor. Slik løsning 


kan i realiteten bety 10-min frekvens på grenbanene og 5-min frekvens på fellesstrekninger. Legg 


merke til at regiontog (blå linje) fra vest ikke vil stoppe på Skøyen. Det anbefales følgende 


endringer/ utvikling:  


- Nationaltheatret stasjon utvides fra fire til åtte spor  


- Lysaker og Sandvika stasjoner utvides fra fire til seks spor  


- Brynsbakkenpakken - tiltakspakke for økt sporkapasitet på jernbane  


- Metrostasjonene Majorstuen, Stortinget, Tøyen, Helsfyr og Bryn bygges om og utvides  


 


To nye trikkelinjer foreslås 


- Langs ring 2 – Majorstuen – Carl Berners plass – Helsfyr – Bryn (kostnad 2,2 mrd) 


- Bryn – Økern – Sinsen (Hovinbyen) (kostnad 1,6 mrd) 


 


Fremtidig busstilbud 


Oslo sentrum vil fremtidig ikke ha kapasitet til alle busser som har naturlig målpunkt i sentrum.  


Med utbygging av banenettet og nye knutepunkter blir det en svært høy kapasitet og frekvens i det 


sentrumsrettede tilbudet. Bussenes vil i dette systemet gi et høyfrekvent tverrgående tilbud fremfor 


direkteruter til Oslo sentrum. Prinsippet blir et bedre utbygd nettverk av lokale bussruter (stor 


flatedekning) som mater inn til knutepunktene.  


 


Lysaker og Bryn (Oslo) foreslås som kollektivknutepunkt 


Planen utpeker Lysaker (i samspill med Skøyen), Bryn og til dels Sinsen som viktige 


kollektivknutepunkt for bane og buss. Her vil reisende fra regionen og forstedene møte byens 


kollektivtilbud med tilbud om forbindelser både til sentrum, indre by og på tvers.  Det legges opp til 


at region- og lokalbusser i større grad skal ha endestasjon her, med omstigning til metro og tog. 


Dette vil avlaste både veinettet inn mot Oslo sentrum og Oslo Bussterminal som da i hovedsak vil 


være terminal for langrutebusser og Østlandsekspresser. 


 


Økt frekvens og tydelig samordning av kollektivtilbudene 


For kollektivtrafikken oppsummeres det i KVU’en at ved å samordne alle transportformene i et 


nettverk vil man sikre hyppig frekvens og dermed redusere tidsulempene ved skifte av 


transportmiddel. Dette vil øke tilgjengeligheten til større deler av hovedstadsområdet med 


kollektivtransport med rimelig tidsbruk, og slik redusere bilavhengigheten – også for reiser utover 


Oslo sentrum. Det er dette som ligger i begrepet fra nav til nettverk.  


Med hyppige avganger menes et rutetilbud på dagtid med:  


 Avganger minimum hvert 5. minutt i indre by  


 Avganger minimum hvert 10. minutt på metro, trikk og buss i ytre by i Oslo  


 Avganger minimum hvert 10. minutt på buss i sentrale områder i Akershus og på S-bane fra 


Asker, Lillestrøm og Ski  


 Avganger minimum hvert 30. minutt på regionale ruter på jernbanens ytterstrekninger, 


InterCity-strekninger og regionbusser i Akershus  


 Regiontogene taktes på fellesstrekninger med avganger fra knutepunktstasjoner hvert 10. 


minutt 


 


En så omfattende bedring av togtilbudet lar seg imidlertid ikke gjennomføre uten å endre dagens 


sporsystem i og rundt Oslo. De to største tiltakene vil være å bygge om sporene i Brynsbakken 
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nordøst for Oslo S og utvide Sandvika stasjon fra fire til seks spor. Disse tiltakene vil anslagsvis 


koste fem milliarder kroner og gi samfunnet en like stor nettogevinst. 


 


Gåing og sykling må prioriteres slik at dette blir et naturlig valg for korte reiser. I sentrum må 


gatebruken legges om slik at gående og syklende får god framkommelighet. Ved knutepunktene må 


det sikres god tilgjengelighet, og gode og trygge parkeringsforhold for sykkel. Det legges til grunn 


at Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes sykkelstrategier gjennomføres. Dette innebærer 


at sykkelanlegg må bygges, samt at gåing og sykling må prioriteres foran personbiltrafikken.  


 


Innfartsparkering utvikles som et supplement til øvrig tilbringertransport, men ikke i knutepunkt 


hvor det fortrenger ønsket byutvikling. Strategi for innfartsparkering i Akershus og Oslo legges til 


grunn. 


 
 


2.6 Måloppnåelse 


Det anbefalte konseptet gjør det mulig å ta all persontrafikkvekst med kollektivtrafikk, gåing og 


sykling, samtidig som trafikantene sikres god mobilitet og næringslivets transporter får god 


framkommelighet. Det er et viktig poeng at transporttilbudet vil dekke befolkningens behov for 


mobilitet generelt, ikke bare arbeids- og skolereiser i rushtidene.  


Imidlertid er høy kvalitet og tilstrekkelig kapasitet i kollektivtrafikken, og vesentlig bedre forhold 


for gåing og sykling, ikke tilstrekkelig for å unngå vekst i personbiltrafikken. Det vil derfor være 


nødvendig med en målrettet trafikantbetaling for veitrafikken, som rettes inn mot å nå målene som 


er satt. 


 


2.7 Samfunnsøkonomi 


Tiltakene i anbefalingen vil gi bedre mobilitet og kortere reisetider – dette gir en beregnet 


trafikantnytte på om lag 60 milliarder kroner. I tillegg kommer nytte som helsegevinster og nytte 
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for samfunnet for øvrig på om lag 15 milliarder kroner. Tiltakene vil også ha en betydelig positiv 


restverdi ut over beregningsperioden.  


 


Kostnader ved drift av kollektivtrafikken, ny infrastruktur og finansieringskostnader må trekkes fra. 


Samlet er de anbefalte tiltakene beregnet å være samfunnsøkonomisk lønnsomme med en netto 


nytte pr. investert krone på om lag 0,2. En nullvekst i personbiltrafikken kan innebære at veksten i 


kollektivtrafikken dobles. Følsomhetsanalyser antyder at netto nytte pr. investert krone vokser til 


om lag 0,7 med en slik dobling. Beregningene tyder også på at en ny metrotunnel gir høyest 


avkastning pr. investert krone av de større tiltakene og bør derfor gjennomføres tidlig. 


 


Forventet samlet kostnad for infrastrukturen i anbefalt konsept ligger på om lag 70–80 milliarder 


kroner. Dette inkluderer alt fra de større baneprosjektene til tiltak for buss, sykkel og gåing, men 


ikke de tiltak som er lagt til grunn i nullalternativene fra NTP 2014-23 og Oslopakke 3. 


 


 


3. Tidligere behandling. Behandling i utvalg 


Saken er ikke behandlet tidligere. 


 


 


4. Videre arbeid og prosess med Oslonavet  


Det er behov for kontinuitet og koordinering i oppfølgingen av KVU-arbeidet. For å sikre samspill 


og samordning fram til driftsfasen, bør samarbeidet videreføres i en utrednings- og planfase. Det 


ligger gevinster i felles utnyttelse av kompetanse og rasjonell planlegging og prosjektering, spesielt 


for områder og tiltak hvor samlet løsning og samlet gjennomføring er helt nødvendig. Dette gjelder 


blant annet felles stasjonsområder for jernbane og metro, samt knutepunktutvikling.  


 


Etter en ekstern kvalitatssikring, KS1, og valg av konsept gjennom vedtak av Regjeringen, Oslo 


kommune og Akershus fylkeskommune, vil KVU OsloNavet være et viktig grunnlag for det videre 


arbeidet med bymiljøavtale mellom staten og Oslo/Akershus, samt for Oslopakke 3. En 


gjennomføringsplan for transportsystemet i Oslo og Akershus må forankres gjennom 


beslutningsprosesser for bymiljøavtalen og Oslopakke 3. Reforhandling av Oslopakke 3 skal skje i 


første halvår 2016.  


 


Som grunnlag for en gjennomføringsplan er det behov for ytterligere analyser av elementer i 


konseptet, samt framstilling og beskrivelse av videre planarbeid og prosesser. Det er også behov for 


en grunnleggende gjennomgang av finansieringsmodeller for investeringer, drift og vedlikehold av 


hele transportsystemet. Med hensyn til finansiering og en mer målrettet trafikantbetaling bør det 


gjennomføres en analyse av prinsipp, omfang og innkrevingsteknologi. Dette arbeidet er påbegynt 


innenfor Oslopakke 3. 


 


 


5. Rådmannens vurderinger 


Oslo- og Akershusregionen står foran en stor vekst i årene som kommer. Denne veksten skaper et 


økt transportbehov, både langs etablerte kollektivstammer (bane og tunge busslinjer) og på tvers av 


kommunene. Transportbehovet forutsettes løst ved kollektiv, sykkel og gange. 


Konseptvalgutredning for OsloNavet viser hvordan det regionale kollektivsystemet kan utvikles for 


å imøtekomme transportveksten. 
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Utredningen synliggjør en utvikling av Oslonavet, hvor all trafikk sentreres om Oslo sentrum – til 


et Nettverk som omfatter Oslo og «forstedene» i Akershus; et tydelig finmasket og sømløst 


kollektivsystem hvor både tog, metro, trikk og buss inngår.  


 


De trafikale utfordringer og flaskehalser vil fortsatt være størst i Oslo, og KVU OsloNavet 


fokuserer derfor i vesentlig grad på kollektivtiltak i Oslo. Imidlertid henger transportstrømmer og 


transporttilbud i Oslo og Akershus tett sammen, en bedret flyt i kollektivsystemet sentralt vil derfor 


også få lokale effekter. 


KVU OsloNavet baseres på Regional plan for areal og transport (vedtatt i 2015). Utredningen 


synliggjør behov for en bedring av kollektivstrengen mellom Oslo og Asker, ved et utbedret 


samspill mellom tog og buss, oppnås 10 minutters frekvens både for regiontog/lokaltog og for buss 


i korridoren. Dette er viktig for å sikre transportbehovet, og for å sikre nødvendig kollektiv 


flatedekning i det definerte bybåndet. 


 


Oslopakke 3 og NTP 2014-2027 er lagt til grunn for arbeidet med KVU OsloNavet, jfr avsnitt 2.2. 


Det betyr at ny E18 med separat bussvei og hovedsykkelvei inngår i konseptet. Rådmannen anser 


ny E18 med bussvei og hovedsykkelvei som et helt nødvendig infrastrukturtiltak dersom målet om 


økt kollektiv transportandel skal oppnås. 


 


KVU OsloNavet beskriver et mulig kollektivsystem med henholdsvis 5 minutters, 10 minutters og 


30 minutters frekvens på kollektivsystemet, basert på sentralitet.  


Utenfor Asker sentrum er en direkte busslinje mellom Blakstad og Asker stasjon, samt en busslinje 


fra Asker stasjon til vestre Asker, vist med 10 minutters frekvens. Dette anses svært viktig, og vil 


ytterligere styrke tilgjengeligheten både til Asker stasjon og til Asker sentrum, gitt at bussene sikres 


fremkommelighet.  


 


Spikkestadbanen og busslinjen fra Asker til Slemmestad, og fra Asker om Dikemark er vist med 30 


minuttets frekvens. Heggedal er i regional plan for areal og transport pekt ut som en av 8 prioriterte 


lokale byer og vil sammen med utvikling ved Røyken og Spikkestad stasjoner generere en betydelig 


vekst. På sikt vil man få en stor vekst også på Dikemark. Det synes derfor lite framtidsrettet ikke å 


satse på et utbedret kollektivtilbud mot sør og vest. Disse rutene må få hyppigere avganger.  


 


Rådmannen vil påpeke nødvendigheten av at KVU OsloNavet vurderer kollektivsystemet i et 


område som strekker seg langt utenfor Oslo og Akershus. Spikkestadutvalget og Asker og Røyken 


kommuner har ved ulike anledninger påpekt behovet for en sterkere kollektivsatsing i 


Spikkestadkorridoren, på tvers av fylkesgrensen mot Røyken. Ved siden av arbeidet med å forbedre 


transporttilbudet på Spikkestadbanen (reisetid og frekvens), er behovet for å samordne tog-, buss- 


og båttilbudet understreket.  Det er i denne sammenheng nødvendig med en direkte bussforbindelse 


mellom Slemmestad og Heggedal. Slik tverrforbindelse vil også understøtte OsloNavets konsept, 


«fra nav til nettverk», der behovet for bedre forbindelser mellom de lokale vekstområdene 


framheves. 


 


Utredningen vier kollektivtransport på Oslofjorden lite oppmerksomhet, kun Nesoddbåten er vist i 


kortversjonen. Rådmannen anbefaler at videre utredninger omfatter hurtigbåt fra Slemmestad og 


Vollen, sett i sammenheng med Akershus fylkeskommune utredning om fremtidig båttilbud (datert 


2015) hvor blant annen kobling mot Fornebubanen er beskrevet. 


 


For øvrig gir KVU OsloNavet få føringer for videreutvikling av takst/sone systemet utenfor 


Oslo/Akershus. Med et arbeidsmarked (og boligmarked) som strekker seg over kommune- og 


fylkesgrensene, er det lite hensiktsmessig med ulike systemer. Rådmannen mener at en forutsetning 
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for økt kollektivreisende, er et sømløst og økonomisk fordelaktig takstsystem som innlemmer 


områder utenfor Akershus grense. Temaet anbefales lagt inn i KVU OsloNavet. 


 


Det er stedvis betydelige problemer med buss-fremkommelighet i Akershus. For å oppnå et 


effektivt og sømløst kollektivtilbud, kreves forutsigbar reisetid. Hyppige avganger inn mot 


kollektivknutepunkt og på tvers av kommunene er en forutsetning for at kollektivtransport skal 


fremstå attraktivt for omlandet utenfor knutepunktene. 


 


KVUen legger stor vekt på de regionale byene og de regionale kollektivpunktenes rolle i et 


framtidig transportnettverk. KVUen forutsetter at en vesentlig del av av trafikkveksten skal tas på 


jernbane, og at særlig trafikk fra de ytre områder av Stotr-Oslo til sentrum skal skje med jernbane. 


Derved undertrekes at nøkkelen til framtidens transportavvikling ligger i å få overgang til jernbane i 


Akershus´delregioner til å fungere. 


KVUen gir dessverre få svar på hvordan OsloNavet skal løse framtidens transport-utfordringer med 


tiltak i de regionale byer og knutepunkt. 


 


 


 


 


Lars Bjerke (sign.) 


Rådmann 


 


 


Elektroniske vedlegg: 


1. Høringsbrev 


2. KVU Oslonavet, kortversjon 
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Saksprotokoll - Oslonavet, kollektivsystem inn mot og gjennom Oslo 


Høringsuttalelse til konseptvalgutredning (KVU) 


 


 


Behandling: 
Jostein F. Tellnes (V) fremmet følgende forslag: 


 


«Tillegg i punkt 2: KVU’en kunne i større grad sett på økonomiske og miljømessige 


effekter av flere bussruter som øker flatedekningen og når en større del av befolkningen 


i Akershus. 


 


Tillegg til punkt 4: Det er videre et potensial for økt utnyttelse av togkapasiteten i Vest-


korridoren ved at tog forlenges fra Lysaker til Asker, som igjen vil øke potensialet for 


bussmating til Asker stasjon.» 


 


Innstillingen punkt 1 ble enstemmig vedtatt. 


 


Tellnes’ forslag til tillegg til punkt 2 falt mot 3 stemmer. Innstillingen punkt 2 ble deretter 


enstemmig vedtatt. 


 


Innstillingen punkt 3 ble vedtatt mot 1 stemme. 


 


Tellnes’ forslag til tillegg til punkt 4 falt mot 2 stemmer. Innstillingen ble deretter enstemmig 


vedtatt. 


 


Innstillingen punkt 5 til 8 ble enstemmig vedtatt. 


 


Vedtak: 


 


1. Asker kommune stiller seg bak hovedanbefalingene i KVU OsloNavet, 


oppsummert i «fra Nav til nettverk», som beskriver etablering av et samordnet 


kollektivnettverk med hovedfokus på de sentrale deler av Oslo-området, da slike 


sentrale tiltak anses å ha effekt også for trafikkavviklingen i mindre sentrale 


deler av Oslo-området. 


2. Asker kommune anbefaler at nettverksprinsippet og konkrete tiltak i større grad 







videreføres og synliggjøres regionalt, i Akershus’ byer og tettsteder. Samordning 


av tog-, buss- og båttilbudet styrkes, og kollektivmatingen av de lokale og 


regionale knutepunktene forsterkes for å fange opp personbiltrafikken tidlig i 


trafikksystemet. 


3. Ny E18 med bussvei og hovedsykkelvei inngår som en forutsetning i 


utredningen. Asker kommune vil understreke betydningen av å realisere E18-


prosjektet som del av OsloNavet. 


4. For å utnytte det høyfrekvente jernbanetilbudet fra Asker stasjon, samt avlaste 


veisystemet, bør en direktebuss mellom Slemmestad og Asker stasjon etableres, 


og et bedre busstilbud fra Dikemark til Asker stasjon sikres. 


5. Heggedal er, sammen med Røyken og Spikkestad, pekt ut som betydelige lokale 


vekstområder. Dette fordrer en stadig forbedring av togtilbudet på 


Spikkestadbanen, og en bedring av matebusstilbud og innfartsparkering knyttet 


til stasjonene. Nødvendig endring av vekslingsspor ved Asker stasjon må 


vurderes, for å tilrettelegge for kortere reisetid og hyppigere frekvens på 


Spikkestadbanen.  


6. Asker kommune ber om at Oslofjorden som kollektivåre, inklusive 


hurtigbåtforbindelsen mellom Oslo, Vollen og Slemmestad, i større grad 


vektlegges i KVU.  


7. Asker kommune anbefaler at dagens takst- og sonestruktur utvides utover Oslo 


og Akershus, blant annet med aktuelle deler av Buskerud. 


8. Det er stedvis betydelige problemer med buss-fremkommelighet i Akershus. For 


å oppnå et effektivt og sømløst kollektivtilbud, forutsettes forutsigbar reisetid. 


Asker kommune anbefaler at fremkommelighetstiltak innlemmes i KVU’en. 
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Deres ref V.1rref. Dato


201302912 28 14/742 11 /1.11810 29 04.2016


Høring - KVU Oslo-Navet - Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn


mot og gjennom Oslo -


uttalelse fra Askim kommune


Askim bystyre vedtok følgende uttalelse i møte 28.04.20161sak 20/16:


I . Askim kommune forutsetter at planskilt påkobling av Østfoldbanens Østre Linje til Follobanen sør for


Ski stasjon prioriteres høyr. Den planskilte påkoblingen må gjennomføres som en direkte utvidelse av


Follobaneprosjektet. Det må ikke bli slik at reisende med tog på Østfoldbanens Østre Linje kort tid


etter at Follobanen mellom Ski og Oslo er tatt i bruk, risikerer å få økt reisetid mellom Ski og Oslo. Det


må heller ikke bli slik at de som reiser med tog på Østfoldbanens Østre Linje må bytte tog på Ski får å få


redusert reisetid til og fra Oslo.


Et godt togtilbud med hyppige avga nger vil gi et fullgodt tilbud for reisende fra Askim og Indre Østfold


til og fra Oslo. Østfoldbanens Østre Linje har behov for et økt tilbud slik at jernbanen skal kunne være


stammen i kollektivtilbudet i Indre Østfold. I god tid før 2030 må det innføres halvtimesavganger på


Østfoldbanens Østre Linje til og fra Oslo også utenom rushtiden. For å få dette til må det gjennomføres


tiltak i form av dobbeltspor, eventuelt en kombinasjon av dobbeltsporparseller og kryssingsspor.


Pendlerne må få gode og attraktive muligheter for å parkere biler og sykler nært


kollekrivknutepunktene. Dette vil gi som resultat økt andel kollektivtransport og redusert biltranspon.


Jernbaneverket må legge stor vekt på dette i Indre Østfold, tilsvarende det som er gjennomført i andre


regioner.


RUTER-systemet for Osloområdet innebærer et fleksibelt og brukervennlig tilbud med fritt valg mellom


de ulike kollektivtilbudene. Indre Østfold bør knyttes til RUTER-systemet.


En ny jernbanetunnel øst-vest i Oslo må gjennomføres slik at tog fra Østfoldbanens Østre Linje kan gå


direkte til Lysaker


Det må være et mål å få til økt utnyttelse av Østfoldbanens østre linje, med ny etablering av


persontogtilbud i Indre Østfold fra Mysen/Rakkestad til Sarpsborg. Et slikt tilbud er mer aktuelt nå enn


tidligere, etter at nytt sykehus på Kalnes er tatt i bruk.


Det nye ERMTS-signakystemet på Østfoldbanens Østre Linje har til nå gitt som resultat dårlig


Postadresse Beseksadresse Telefon E-post: 13ankkont:.


Postboks 2003 Skolegt. 12 +47 69 68 10 00 posMfottak©askintkommune.no 1503.46.74660


1802 Aslorn 1830 Askim Telefaks Internett:
+47 69 88 06 50 2nfew aSk rn kommune nO 840 894 312







regularitet. Dette må det gjøres noe med. Forsinkelser gir store påkjenninger for pendlerne. Det viser


seg at de som pendler med buss er mer fornøyd med regulariteten enn de som reiser med tog. Mange


velger å kjøre bil for å være sikre på å komme fram bl rett tid.


Med hilsen


Leif Solve Bjørkevoll


spesialrådgiver


Arealutvikling - bolig/næring


Dette dokumentet er elektromsk godkjenr og trenger ikke underskrift


Kopi til:


ØSTFOLD FYLKESKOMMUNE


Mottakere:


Jernbaneverket
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Deres ref.: Vår ref.:   Dato: 
 16/61377/AWO 26.04.2016 


 
 
 


KVU Oslonavet  
Bærum kommunes uttalelse 
 
 


FSK-049/16: 


Vedtak: 


1. Bærum kommune støtter hovedanbefalingene i KVU Oslo-Navet oppsummert i 
«fra Nav til nettverk» som langsiktig perspektiv på mobilitetsutfordringene i 
hovedstadsområdet. 


2.  
2. Framtidens kollektivsystem må gi et godt, effektivt og pålitelig tilbud til reisende 
innenfor vår felles bo og arbeidsmarkedsregion. Utbygging må skje slik at det bygger 
opp under prinsippene for samordnet areal og transportplanlegging. 
 
3. Hovedprinsippet for Bærum kommune er at all vekst i privat transport skal tas med 
kollektive løsninger, sykkel og gange, helt i tråd med Klimaforliket og NTP 2014-2023. 
Bærum kommune er fornøyd med at Fornebubanen og en ny E18 med vesentlig 
forbedret forhold for buss og sykkel inngår som en forutsetning for arbeidet. Det er 
viktig at disse prosjektene, raskt finner sin løsning og blir realisert. Bærum kommune 
vil understreke betydningen av å realisere E18-prosjektet som del av Oslo Navet. 
 
4. Kolsåsbanens forlengelse til Bærums Verk over Rykkinn og til Sandvika er viktige 
fremtidige utvidelser av metrosystemet som en del av kollektivtilbud i regionen. 
Forlengelsen til Bærums Verk over Rykkinn er en av de mest lønnsomme 
metrostrekningene å bygge ut. 
 
5. Kollektivtilbudet i hovedstadsområdet er avhengig av både tog og metro- tunnelene 
under Oslo sentrum kommer på plass. Det er viktig at disse gis prioritet og at staten må 
ta en større del av kostnadene for finansiering av slike tunge infrastrukturprosjekter. 
 
6. Bærum kommune ber om at det rask settes i gang arbeid med mulighetsstudier og 
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planavklaringer av nødvendig sporutvidelser på Lysaker og Sandvika stasjoner. 
Forholdet til god byutvikling knyttet til stasjonene må ivaretas. 
 
7. Bærum kommune har igangsatt arbeid med en egen mobilitetsplan for kommunen. 
De aktuelle kollektivutredningene vil danne et godt grunnlag for dette arbeidet. Alle 
samferdselsaktørene vil bli invitert inn i dette arbeidet. 
 
8. Bærum kommune ber om at staten må ta et mye større finansielt ansvar for de store 
kollektivprosjektene i Oslo-navet. 
 
 
Med hilsen 
 
 
 
Arthur Wøhni 
kommunaldirektør for Samfunnsutvikling 
 
 


 
 


 


 
 
 


Vedlegg:  
 KVU Oslo navet - fra nav til nettverk - høring (L)(3904520) 3127756 
 Oslo-navet – konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og 
gjennom Oslo – offentlig høring  sendt fra Jernbaneverket (L)(3727013) 


3127767 
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KVU Oslo navet - fra nav til nettverk - høring 
 
 


 


Formannskapet  05.04.2016 


Vedtak: 
 
1.          Bærum kommune støtter hovedanbefalingene i KVU Oslo-Navet oppsummert i «fra Nav til 
nettverk» som langsiktig perspektiv på mobilitetsutfordringene i hovedstadsområdet. 
2.          Framtidens kollektivsystem må gi et godt, effektivt og pålitelig tilbud til reisende innenfor 
vår felles bo og arbeidsmarkedsregion. Utbygging må skje slik at det bygger opp under prinsippene 
for samordnet areal og transportplanlegging. 
3.          Hovedprinsippet for Bærum kommune er at all vekst i privat transport skal tas med 
kollektive løsninger, sykkel og gange, helt i tråd med Klimaforliket og NTP 2014-2023. Bærum 
kommune er fornøyd med at Fornebubanen og en ny E18 med vesentlig forbedret forhold for buss 
og sykkel inngår som en forutsetning for arbeidet. Det er viktig at disse prosjektene, raskt finner sin 
løsning og blir realisert. Bærum kommune vil understreke betydningen av å realisere E18-prosjektet 
som del av Oslo Navet. 
4.          Kolsåsbanens forlengelse til Bærums Verk over Rykkinn og til Sandvika er viktige fremtidige 
utvidelser av metrosystemet som en del av kollektivtilbud i regionen. Forlengelsen til Bærums Verk 
over Rykkinn er en av de mest lønnsomme metrostrekningene å bygge ut. 
5.          Kollektivtilbudet i hovedstadsområdet er avhengig av både tog og metro- tunnelene under 
Oslo sentrum kommer på plass. Det er viktig at disse gis prioritet og at staten må ta en større del av 
kostnadene for finansiering av slike tunge infrastrukturprosjekter. 
6.          Bærum kommune ber om at det rask settes i gang arbeid med mulighetsstudier og 
planavklaringer av nødvendig sporutvidelser på Lysaker og Sandvika stasjoner. Forholdet til god 
byutvikling knyttet til stasjonene må ivaretas. 
7.          Bærum kommune har igangsatt arbeid med en egen mobilitetsplan for kommunen. De 
aktuelle kollektivutredningene vil danne et godt grunnlag for dette arbeidet. Alle 
samferdselsaktørene vil bli invitert inn i dette arbeidet. 
8. Bærum kommune ber om at staten må ta et mye større finansielt ansvar for de store 







 
 


kollektivprosjektene i Oslo-navet. 
 


Rådmannens forslag til vedtak: 
 
1.          Bærum kommune støtter hovedanbefalingene i KVU Oslo-Navet oppsummert i «fra Nav til 
nettverk» som langsiktig perspektiv på mobilitetsutfordringene i hovedstadsområdet. 
2.          Framtidens kollektivsystem må gi et godt, effektivt og pålitelig tilbud til reisende innenfor 
vår felles bo og arbeidsmarkedsregion. Utbygging må skje slik at det bygger opp under prinsippene 
for samordnet areal og transportplanlegging. 
3.          Bærum kommune er fornøyd med at Fornebubanen og en ny E18 med vesentlig forbedret 
forhold for buss og sykkel inngår som en forutsetning for arbeidet. Det er viktig at disse prosjektene, 
raskt finner sin løsning og blir realisert. Bærum kommune vil understreke betydningen av å realisere 
E18-prosjektet som del av Oslo Navet. 
4.          Kolsåsbanens forlengelse til Rykkinn/Bærums Verk og Sandvika er viktige fremtidige 
utvidelser av metrosystemet og må derfor inngå som en del av et fremtidig kollektivtilbud i 
regionen. 
5.          Kollektivtilbudet i hovedstadsområdet er avhengig av både tog og metro- tunnelene under 
Oslo sentrum kommer på plass. Det er viktig at disse gis prioritet og at staten må ta en større del av 
kostnadene for finansiering av slike tunge infrastrukturprosjekter. 
6.          Bærum kommune ber om at det rask settes i gang arbeid med mulighetsstudier og 
planavklaringer av nødvendig sporutvidelser på Lysaker og Sandvika stasjoner. Forholdet til god 
byutvikling knyttet til stasjonene må ivaretas. 
7.          Bærum kommune har igangsatt arbeid med en egen mobilitetsplan for kommunen. De 
aktuelle kollektivutredningene vil danne et godt grunnlag for dette arbeidet. Alle 
samferdselsaktørene vil bli invitert inn i dette arbeidet. 


 
 
SAKEN I KORTE TREKK 
Konseptvalgutredningen for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-Navet) har 
hatt som hovedoppgave å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må utvikles for å ta veksten i 
persontrafikken i hovedstadsområdet med kollektivtrafikk, sykling og gåing.  
 
Utredningen er gjort på oppdrag fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus 
fylkeskommune, med Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS som prosjekteiere.  
 
Dagens kollektivtrafikktilbud i hovedstadsområdet kan betegnes som godt, men av 3 millioner reiser 
pr. dag foregår 1,8 millioner med personbil. Det er et betydelig potensial for flere gående, syklende 
og brukere av kollektivtrafikk.  
 
I løpet av de neste 10–20 årene, kreves det flere større grep. Dersom det skal gjennomføres én 
million flere reiser hvert døgn bare i Oslo og Akershus, må hele kollektivsystemet få et kraftig løft. 
Dette innebærer flere avganger og flere plasser om bord i dagens system. Det innebærer også nye 
reisemuligheter både til/fra boligområder og arbeidsplasser som ikke har et godt utviklet tilbud i 
dag, og til/fra de områdene som planlegges fortettet og omformet. Framtidens kollektivsystem må 
gi et godt, effektivt og pålitelig tilbud til reisende innenfor vår felles bo og arbeidsmarkedsregion. 
Utbygging må skje slik at det bygger opp under prinsippene for samordnet areal og 
transportplanlegging. 
 







 
 


KVU-en skal være et grunnlag for Regjeringens arbeid med Nasjonal transportplan 2018–2029 (NTP) 
og annen statlig, fylkeskommunal og kommunal planlegging. KVU-en er sendt på høring med 
høringsfrist 29 april 2016. Rådmannen redegjør kort for innholdet og belyser noen utfordringer 
knyttet til innstillingen. Det vises til kortversjonen av rapporten som er vedlagt.  
 
Rådmannen vil også omtale Ruter sin 4-årige strategi for kollektivtrafikken M 2016 (Mobilitet 2016) 
(Ruterrapport 2015:2) Den ble lagt frem før KVU Oslo Navet, men er i store trekk samordnet mht 
vurderinger og løsninger. Den 29.februar ble også etatenes forslag til Nasjonal Transportplan (NTP) 
for 2018-2029 lagt frem. Rådmannen vil komme tilbake med egen sak om høringsuttalelse til NTP 
før sommeren.    
 
I februar 2016 kom også jernbaneverket med «Rutemodell 2027» som omhandler ruteopplegg for 
tog etter at Follobanen og Intercity-utbyggingen på Østlandet er ferdig. En ekspertgruppe har 
utredet transportbehov og foreslått nye togtilbud og nye infrastrukturtiltak som gir stor nytte for 
samfunnet. 
 


 
 


Vedlegg:  
kvu-oslo-navet--horingsbrev-26november2015 3085051 
Oslo-Navet Kortversjon 3085052 
M2016 utdrag Vestområdet 3085053 


 
 


DEL 2 – MER OM SAKEN: 
 
KVU Oslo-navet – fra nav til nettverk. 
 
Konseptvalgutredningen for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-Navet) har 
hatt følgende mål: 
 
Samfunnsmål: Et bærekraftig transportsystem i hovedstadsområdet som tilfredsstiller behovet for 
person- og næringstransport i et langsiktig perspektiv. 
 
Effektmål 1: Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykkel og gåing. 
 
Effektmål2: Kapasiteten i kollektivtransporten skal dekke behov. 
 
Effektmål 3: fremkommeligheten for næringstransport på vei i rushtiden skal være bedre enn i dag. 
 
Anbefalingene som blir gitt i KVU Oslo-navet bygger på omfattende utredninger (i alt 60 
delrapporter).  Mange forskjellige konsepter (i alt 17) for å oppnå målsettingene er vurdert og 
analysert.  Rapporter og vedlegg er offentlig tilgjengelig på nettsidene til Jernbaneverket, Statens 
vegvesen og Ruter AS: 
 
http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-
Oslo/Nyheter/leveranse/ 
 
Rådmannen redegjør ikke for grunnlagsarbeidet, men vil omtale og kommentere det som er en 







 
 


samlet anbefaling benevnt som «fra nav til nettverk». 
 
Forutsetninger for KVU arbeidet. 
 
Flere av infrastrukturprosjektene fra Oslopakke 3 og NTP 2014–2023 er lagt til grunn for arbeidet 
med KVU Oslo-Navet. I en KVU skal det lages et nullalternativ, som viser en videreføring av dagens 
situasjon. Hovedregelen er at dette inkluderer ferdigstillelse av prosjekter som er igangsatt eller 
besluttet igangsatt. Når konseptene som utarbeides i en KVU skal analyseres, er det nullalternativet 
de sammenlignes med. 
Fordi KVU Oslo-Navet har så lang tidshorisont, framstår nullalternativet som et urealistisk 
sammenligningsgrunnlag på lang sikt. Det er derfor utarbeidet et Nullalternativ +, som også 
inneholder store tiltak som inngår i overordnede infrastrukturplaner. 


 
Anbefalinger  
 
Nye Metro og tog tunneler. 
 
For Metro er fellestunnelen mellom Tøyen og Majorstuen bestemmende for antallet tog på 
metronettet og dermed for kapasitet, frekvens og utviklingen av tilbudet i forstedene. 
 
Derfor foreslås ny metrotunnel (innen 2030) fra Majorstuen til Bryn . Knyttes sammen med dagens 
tunnel på Stortinget. Pris ca 16,2 mrd 
 


 
Legg merke til at ny T-bane tunnel  og foreslått opplegg gjør at våre vestlige baner ikke vil treffe 







 
 


Nationaltheateret eller Oslo S. Fornebubanen er ikke omtalt spesielt da den inngår som allerede 
avklart og prioritert anlegg. 
For jernbanen er kapasiteten på strekningen Oslo S–Lysaker og vendekapasiteten på Oslo S 
bestemmende for hva slags togtilbud som kan tilbys. Kapasiteten her blir maksimalt utnyttet etter 
at InterCity-utbyggingen er ferdig med tilhørende forbedret togtilbud. Derfor foreslås det to nye 
jernbanetunneler : 
- Lysaker – Nationaltheatret- Oslo S (+ sidespor til Bislett) (ca 2035 Pris 19,6 mrd.)  
- Nationaltheatret via Bislett- Økern til hovedbanen på Alnabru (etter 2035 Pris 8,8 mrd ) 


 
Økt kapasitet på jernbanen åpner for innføring av S-bane(Storbybane -rød linje)  dvs ren 
lokal/nærtrafikktog med hyppigere avganger og større kapasitet. Det legges opp til  10-min trafikk 
på grenbanene og 5-min trafikk på fellesstrekninger. Legg merke til at regiontog (blå linje) fra vest  
ikke vil  stoppe på  Skøyen , og at det på s-banen kommer en ny stasjon Elisenberg på Frogner. S-
banelinjen til Bislett og etter hvert til Alna er viktig for å gi en bedre pendel balanse med tog  fra Ski. 
Det anbefales å økt sporkapasitet på følgende stasjoner m.m.:  
i. Nationaltheatret stasjon utvides fra fire til åtte spor  
ii. Lysaker og Sandvika stasjoner utvides fra fire til seks spor  
iii. Brynsbakkenpakken - tiltakspakke for økt sporkapasitet på jernbane  
iv. Metrostasjonene Majorstuen, Stortinget, Tøyen, Helsfyr og Bryn bygges om og utvides  
Bussnettverk. 
Bruken av gatenettet i Oslo sentrum er bestemmende for framtidig tilbud for buss og trikk. Det er 
også bestemmende for strukturen på framtidig busstilbud mellom Oslo og Akershus. Oslo sentrum 
vil ikke ha kapasitet til alle de bussene som har naturlig målpunkt i sentrum.  Med utbygging av 
banenettet og nye knutepunkter blir det svært høy kapasitet og høy frekvens i det sentrumsrettede 
tilbudet. Bussenes rolle blir å gi et høyfrekvent tverrgående tilbud lokalt heller enn direkteruter til 
Oslo sentrum. Dette gir et bedre reisenettverk der også lokale reiser blir enklere å foreta kollektiv. 
Prinsippet blir et bedre utbygd nettverk av lokale bussruter (stor flatedekning) som mater inn til tog 
og metroknutepunktene.  
Knutepunkt Lysaker  i vest  og  Bryn i øst 
Planen utpeker Lysaker (i samspill med Skøyen) og Bryn og til dels Sinsen som viktige 
kollektivknutepunkter med bussterminaler . Her er det reisende fra regionen og forstedene møter 
byens kollektivtilbud med forbindelser både til sentrum, indre by og på tvers.  Det legges opp til at 
region og lokalbusser i større grad skal ha endestasjon her for at passasjeren skal kunne stige om til 
metro og tog.   Dette vil avlaste både veinettet inn mot Oslo sentrum og Oslo Bussterminal som da i 
hovedsak vil være terminal for langrutebusser og Østlandsekspresser.  Dagens direkteruter inn til 
Oslo sentrum oppleves som et godt tilbud, og det vil være en ulempe for mange å måtte bytte 







 
 


transportmiddel .  
Økt frekvens 
For kollektivtrafikken oppsummeres det at  alle transportformene må samspille i et  nettverk  som 
skal sikre hyppig frekvens og dermed redusere  tidsulempene ved skifte av transportmiddel. Dette 
vil styrke muligheten å komme til større deler av hovedstadsområde kollektivt og på rimelig tid, slik 
sett også redusere bilavhengigheten knyttet til reiser utover Oslo sentrum. Det er dette som ligger i 
begrepet fra nav til nettverk.  
Med hyppige avganger menes et rutetilbud på dagtid med:  


· avganger minimum hvert 5. minutt i indre by  
· avganger minimum hvert 10. minutt på metro, trikk og buss i ytre by i Oslo  
· avganger minimum hvert 10. minutt på buss i sentrale områder i Akershus og på S-bane fra 


Asker, Lillestrøm og Ski  
· avganger minimum hvert 30. minutt på regionale ruter på jernbanens ytterstrekninger, 


InterCity-strekninger og regionbusser i Akershus  
· regiontogene taktes på fellesstrekninger med avganger fra knutepunktstasjoner hvert 10. 


minutt 


Rådmannen viser også til Jernbaneverkets «Rutemodell 2027» som foreslås innført etter at 
Follobanen og det indre InterCity-nettet på Østlandet er bygd ferdig.  Det anbefales ti-minutters 
avganger fra alle lokale stasjoner mellom Asker, Lillestrøm og Ski hvor togene i dag stopper hvert 
kvarter eller hver halve time. 
Jernbaneverket sier at  «(M)ed dette vil langt flere togpassasjer i Østlandsområdet oppleve at det 
«alltid går et tog», og ikke minst: Det blir enklere å bytte mellom tog og andre kollektive 
transportmidler.» 
En så omfattende bedring av togtilbudet lar seg imidlertid ikke gjennomføre uten å endre dagens 
sporsystem i og rundt Oslo. De to største tiltakene vil være å bygge om sporene i Brynsbakken 
nordøst for Oslo S og utvide Sandvika stasjon fra fire til seks spor.  
Disse tiltakene vil anslagsvis koste fem milliarder kroner og gi samfunnet en like stor nettogevinst. 
Gåing og sykling må prioriteres slik at dette blir et naturlig valg for korte reiser. I sentrum må 
gatebruken legges om slik at gående og syklende får god framkommelighet. Ved knutepunktene må 
det sikres god tilgjengelighet, og gode og trygge parkeringsforhold for sykkel. Det legges til grunn at 
Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes sykkelstrategier gjennomføres. Dette innebærer at 
gåing og sykling må prioriteres foran personbiltrafikken. I enkelte gater kan det også bli nødvendig å 
prioritere mellom sykkel og kollektivtrafikk. 
Forventet samlet kostnad for infrastrukturen i anbefalt konsept ligger på om lag 70–80 milliarder 
kroner. Dette inkluderer alt fra de større baneprosjektene til tiltak for buss, sykkel og gåing, men 
ikke de tiltak som er lagt til grunn i nullalternativene fra NTP 2014-23 og Oslopakke 3. 
Måloppnåelse 
Det anbefalte konseptet gjør det mulig å ta all persontrafikkvekst med kollektivtrafikk, gåing og 
sykling, samtidig som trafikantene sikres god mobilitet og næringslivets transporter får god 
framkommelighet. Det er et viktig poeng at transporttilbudet vil dekke befolkningens behov for 
mobilitet generelt, ikke bare arbeids- og skolereiser i rushtidene. 
Imidlertid er høy kvalitet og tilstrekkelig kapasitet i kollektivtrafikken, og vesentlig bedre forhold for 
gåing og sykling, ikke tilstrekkelig for å unngå vekst i personbiltrafikken. Det vil derfor være 
nødvendig med en målrettet trafikantbetaling for veitrafikken, som rettes inn mot å nå målene som 
er satt. 
Samfunnsøkonomi  
Tiltakene i anbefalingen vil gi bedre mobilitet og kortere reisetider – dette gir en beregnet 







 
 


trafikantnytte på om lag 60 milliarder kroner. I tillegg kommer nytte som helsegevinster og nytte for 
samfunnet for øvrig på om lag 15 milliarder kroner. Tiltakene vil også ha en betydelig positiv 
restverdi ut over beregningsperioden.  
Forventet samlet kostnad for infrastrukturen i anbefalt konsept ligger på om lag 70–80 milliarder 
kroner. Dette inkluderer alt fra de større baneprosjektene til tiltak for buss, sykkel og gåing, men 
ikke de tiltak som er lagt til grunn i nullalternativene fra NTP 2014-23 og Oslopakke 3. 
 Ruters langtidsplan -   M2016  
Hvert fjerde år legger Ruter frem en strategi for kollektivtrafikken. I M2016 er blikket løftet fra 
kollektivtrafikk til mobilitetsløsninger for å sikre utvikling av et stadig mer attraktivt tilbud til 
regionens innbyggere. M2016 drøfter hvordan befolkningsutviklingen og passasjerveksten gir 
utfordringer og muligheter. Strategien til Ruter sammenfaller med det som kommer frem i KVU – 
Oslo Navet. Rapporten har en egen omtale av Vestkorridoren (vedlegg) . Fra denne omtalen siteres:   
«Regionbusslinjer bør i enda større grad enn i dag ha terminal i Sandvika og ikke kjøre 
gjennomgående mot Oslo. Dette er nødvendig for samlet sett å gi kundene et best mulig kollektivt 
trafikktilbud ut fra tilgjengelig økonomi og kapasitet på bane, vei og terminaler. Omleggingen 
sammen med målsatt trafikkvekst krever en kapasitetssterk terminal, men ikke minst rask og 
pålitelig fremkommelighet for buss til og fra terminalen. 
Også enkelte fylkesgrensekryssende busslinjer bør vurderes gitt Sandvika i stedet for Oslo som 
terminal, for Buskeruds del i samarbeid med Brakar. Dette gjelder blant annet bussene fra Røyken 
og Hurum via Slemmestad og fra Hønefoss.  For Lierbussen er Asker et alternativ til Sandvika. Et 
lokaltogtilbud med minimum timinuttersrute vil gi et helt annet grunnlag enn i dag for å satse på 
høy utnyttelse ved stasjonene Slependen, Blommenholm,Høvik og Stabekk.» 
Om Høyere frekvens på metro, trikk og bybuss: 
Med ny metrotunnel vil det bli plass for økt frekvens på Røabanen og Kolsåsbanen. 
Markedsgrunnlaget kan eventuelt gjøre det riktig å snu annenhver avgang på Bekkestua utenom 
rushtid. Lilleakerbanen må sannsynligvis ende på Jar, men vil i likhet med trikkenettet for øvrig etter 
hvert få femminuttersrute. De lokale bybusslinjene utvikles i retning av timinuttersrute som en 
minstestandard. 
 







 
 


 
M2016 skisserer følgende kart for utviklings av trafikktilbudet i vestområdet . tall angir minutter 
mellom hver buss/metro/tog-avgang 
Forhold som berører Bærum spesielt: 
Om Lysaker som  knutepunkt i Vest sier rapporten : 
«Med Fornebubanen vil Lysaker få en langt viktigere rolle som et hovedknutepunkt med et effektivt 
samspill mellom buss, metro og tog. Det forutsettes et samspill med Skøyen, slik at enkelte av 
bussrutene snur der. Dermed vil Lysaker supplert av Skøyen danne et hovedknutepunkt i vest der 
regionale tog og busslinjer møter Oslos kollektivsystem. De fleste store målpunkter i indre by skal 
da være mulig å nå uten ytterligere omstigninger.  Det er aktuelt å utvide eksisterende Lysaker 
stasjon fra fire til seks spor på nordsiden av eksisterende stasjon med ny plattform over 
Lilleakerveien.  Det er naturlig å vurdere hvorvidt forlengelse av eksisterende plattformer for 
regiontog til 350 meter skal bygges samtidig.» 
Rådmannen ble tidlig i 2015 gjennom planene for Fornebubanen, kjent med jernbaneverkets behov 
for 6 spor på Lysaker stasjon. Jernbaneverket reiste innsigelse mot planene for Fornebubanen på 
Lysaker stasjon ettersom det ikke var satt av arealer for sporutvidelser. Planen for Fornebubanen 
for øvrig ble vedtatt av kommunestyret juni 2015, mens det er foretatt en ny høring av et alternativ 
på Lysaker stasjon der det er satt av arealer til sporutvidelser, på bekostning av mulig 
hotellutbygging på samme område. Reguleringsplanen  for metroen og overflaten på Lysaker  
forventes å bli behandlet før sommeren. 
Lysaker stasjon er også sentral i forbindelse med E18 planene, der det planlegges en sentral 
bussterminal. Videre samarbeider Oslo og Bærum kommuner med Lysakerbyens Næringsvel om en 
veiledende plan for offentlige rom (VEPOR) på Lysaker.  Det er særs krevende å finne løsning både 







 
 


på E18 med bussveier og sykkelveier gjennom Lysaker, jernbaneutvidelse, metro og  busstasjon 
innenfor et lite område samtidig som en skal binde  sammen de to «bydelen» av Lysaker  og sikre at 
stedet fremstår klarere som et urbant område. 


 
Skisse til løsning av 2 nye spor Lysaker for s-bane. NB baseres på dagløsning over Lysaker elva og 
tunnel i Oslo. 
Sandvika stasjon: 
Kommunen har i lengre tid vært kjent med behovet for å utvide Sandvika stasjon til seks spor. 
Behovet var allerede inne i vurderingene rundt planene for Sandvika øst. Det ble da vurdert at det 
var mulig å løse to ekstra spor nord for Sandvika stasjon. Behovet ble dette behovet aktualisert i 
forbindelse med planene for Ringeriksbanen.  
Jernbaneverket har skissert en løsning med en forlengelse av plattform til 350 m, samt en utvidelse 
til 6 spor til plattform. Ny mellomplattform er lagt over eksisterende bussterminal. Det er lagt inn en 
sikkerhetssone på 150 m mellom plattforkant og utkjørsignal. Dette medfører at flere av dagens 
sporsløyfer må fjernes. Videre må også vertikalkurven i portalområdet for inngående spor mot 
Bærumstunnelen reduseres til ca. 4000 m for å få plass til ny sporveksel.  
Utvidelsen medfører at det må bygges en sammenhengende konstruksjon fra avgreiningen i øst ved 
Engervannet til sammenkobling med eksisterende spor vest for E16. Det må etableres en stor 
utfylling med støttekonstruksjon mot Engervannet på en strekning med meget dårlig grunnforhold.  
Videre må det bygges bru over tunnelportalen for Folangerveien og videre over bussterminalen og 
undergangen vest for Sandvika stasjon. Ny bru må også bygges over Rønne elv og Sandvikselva samt 
støttekonstruksjon og fylling på meget dårlig grunn videre mot E16, og ny bru over E16 og 
støttekonstruksjon mot Industriveien. Det er også en rekke bygninger på strekningen som kommer i 
konflikt med utvidelsen. 
 


 
Jernbaneverket vil jobbe videre med Sandvika stasjon i 2016 og  vil starte dialog med kommunen 







 
 


etter at de har fått på plass en del interne avklaringer omkring funksjonelle krav mv. 
Kolsåsbanen og Sandvikabanen. 
Kolsåsbanens forlengelse til Rykkinn /Bærumsverk og Sandvikabanen ( Sandvika – Kolsås) er ikke 
omtalt som fremtidige metrolinjer i KVU OsloNavet.  I Ruter sin rapport M2016 er de heller ikke fått 
egen omtale, men det fremkommer at forbindelsen er vurdert som bybane alternativt superbuss.   
Rådmannen mener at Kolsåsbanens forlengelse til Rykkinn/Bærums verk og Sandvika banen er 
viktige fremtidige utvidelser av metrosystemet og må derfor inngå som en del av et fremtidig 
kollektivtilbud i regionen. I kommunens arealplaner er traseen for disse banene avmerket. Det er 
derfor viktig at de også inngår i et framtidig banenett i regionen. 
 


 
 


Behandlingen i møtet 05.04.2016 Formannskapet 


Nikki Shei (MDG) fremmet følgende forslag: 


1. Endringsforslag til punkt 3: 
Hovedprinsippet for Bærum kommune er at all vekst i privat transport skal tas med kollektive 
løsninger, sykkel og gange, helt i tråd med Klimaforliket og NTP 2014-2023. 
Bærum kommune er fornøyd med at Fornebubanen og utbedring av E18 med vesentlig 
forbedret forhold for buss og sykkel inngår som en forutsetning for arbeidet. Det er viktig at 
disse prosjektene raskt finner sin løsning og blir realisert. 


2. Nytt punkt 8: 
Bærum kommune ber om at staten må ta et mye større finansielt ansvar for de store 
kollektivprosjektene i Oslo-navet. 
 


 


Harald Sævareid (SV) fremmet følgende forslag: 
Endringsforslag til punkt 3: 
Hovedprinsippet for Bærum kommune er at all vekst, i tråd med klimaforliket, skal tas med 
kollektive løsninger, sykkel og gange. Bærum kommune er derfor kritisk til planene om ny E-18. 
Denne bør skrinlegges.  
Bærum kommune er fornøyd med at Fornebubanen inngår som en forutsetning for arbeidet. Det er 
viktig at dette prosjektet raskt finner sin løsning og blir realisert. 


 


Kari Seljelid (Ap) fremmet følgende forslag: 
Alternativt punkt 4: 
Kolsåsbanens forlengelse til Bærums Verk over Rykkinn og til Sandvika er viktige fremtidige 
utvidelser av metrosystemet som en del av kollektivtilbudet i regionen. Forlengelsen til Bærums 
Verk over Rykkinn er en av de mest lønnsomme metrostrekningene å bygge ut. 


 


Votering: 
Rådmannens forslag punktene 1 og 2 ble enstemmig vedtatt. 
Scheis endringsforslag til punkt 3, første setning ble vedtatt mot 1 stemme (Frp). 
Resten av Scheis endringsforslag til punkt 3 fikk 1 stemme (MDG). 
Sævareids endringsforslag til punkt 3 fikk 1 stemme (SV). 
Seljelids alternative forslag til punkt 4 ble enstemmig vedtatt. 







 
 


Rådmannens forslag punktene 5, 6 og 7 ble enstemmig vedtatt. 
Scheis forslag nytt punkt 8 ble enstemmig vedtatt. 


 


FSK-049/16: 


Vedtak: 
 
1.          Bærum kommune støtter hovedanbefalingene i KVU Oslo-Navet oppsummert i «fra Nav til 
nettverk» som langsiktig perspektiv på mobilitetsutfordringene i hovedstadsområdet. 
2.          Framtidens kollektivsystem må gi et godt, effektivt og pålitelig tilbud til reisende innenfor 
vår felles bo og arbeidsmarkedsregion. Utbygging må skje slik at det bygger opp under prinsippene 
for samordnet areal og transportplanlegging. 
3.          Hovedprinsippet for Bærum kommune er at all vekst i privat transport skal tas med 
kollektive løsninger, sykkel og gange, helt i tråd med Klimaforliket og NTP 2014-2023. Bærum 
kommune er fornøyd med at Fornebubanen og en ny E18 med vesentlig forbedret forhold for buss 
og sykkel inngår som en forutsetning for arbeidet. Det er viktig at disse prosjektene, raskt finner sin 
løsning og blir realisert. Bærum kommune vil understreke betydningen av å realisere E18-prosjektet 
som del av Oslo Navet. 
4.          Kolsåsbanens forlengelse til Bærums Verk over Rykkinn og til Sandvika er viktige fremtidige 
utvidelser av metrosystemet som en del av kollektivtilbud i regionen. Forlengelsen til Bærums Verk 
over Rykkinn er en av de mest lønnsomme metrostrekningene å bygge ut. 
5.          Kollektivtilbudet i hovedstadsområdet er avhengig av både tog og metro- tunnelene under 
Oslo sentrum kommer på plass. Det er viktig at disse gis prioritet og at staten må ta en større del av 
kostnadene for finansiering av slike tunge infrastrukturprosjekter. 
6.          Bærum kommune ber om at det rask settes i gang arbeid med mulighetsstudier og 
planavklaringer av nødvendig sporutvidelser på Lysaker og Sandvika stasjoner. Forholdet til god 
byutvikling knyttet til stasjonene må ivaretas. 
7.          Bærum kommune har igangsatt arbeid med en egen mobilitetsplan for kommunen. De 
aktuelle kollektivutredningene vil danne et godt grunnlag for dette arbeidet. Alle 
samferdselsaktørene vil bli invitert inn i dette arbeidet. 
8. Bærum kommune ber om at staten må ta et mye større finansielt ansvar for de store 
kollektivprosjektene i Oslo-navet. 
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Høringsuttalelse - KVU Oslo - Navet - Konseptvalgutredning for økt


transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo


Kommunestyret i Eidsberg behandlet høringen i sitt møte 18. februar og vedtok følgende:


Eidsberg kommune planlegger en større utvikling av Mysen - "Mysen som Østlandets mest


attraktive småby", 60 km fra Oslo S - i henhold til nasjonale ønsker, føringer og retningslinjer.


Antall innbyggere skal fordobles, og vi er allerede godt igang Skal målene nås, må også


infrastruktur i henhold til Oslo-Navet utvikles.


Mysen får også status som regionby i den nye areal- og transportpla nen i Osloregionen.


Dette er våre forventninger:


Får å få den ønskede vekst utenfor Oslo er et fleksibelt og godt utbygget togtilbud med


moderne materiell det beste for å få et brukervennlig og miljøvennlig kollektivtilbud.


Gode tilbud både med buss og tog med hyppige avga nger (tog på østre linje helst hvert 3a


minutt) er nødvendig for et fullgodt tilbud for de som pendler til - og fra - Oslo.


3 Tilstrekkelig antall p-plasser for pendlere ved stasjonene i randsonen fra Oslo er


avgjørende (dog opplever Eidsberg en positiv utvikling i antall nye plasser både ved Mysen


og Slitu stasjoner).


Dagens billettsystem er for lite fleksibelt i vår region, og vi ber om at arbeidet med å


knytte Østfold til Ruter, bl.a. gjennom Sømløst i Sør raskt blir fullført.


Vi ber Jernbaneverket holde fullt trykk på etablering av dobbeltsporet Kråkstad - Ski, og


planfri tilkobling Follobanetunellen fra syd (i h.t. Stortingets enstemmige vedtak 17.06.14).


6 Eidsberg kommune ber Østfold fylkeskommune om å gå i dialog med


Samferdselsdepartementet og NSB persontog om flere tog Mysen - Rakkestad og å


gjenoppta persontrafikken på strekningen Rakkestad - Sarpsborg


7. For å styrke muligheten for flere godstog fra Oslo til kontinentet, og for å kunne øke


Postadresse Telefon E POSt Bankkonto


Ordfører Voldens vel 1 -47 69 70 20 00 pos[mottak@eidsberg kommune no 1020 07 001329


1850 Mysen Internetz .siston e.dsce-5 kommune -io Ors nr 944 345 035 11411







kapasiteten på persontog på Østfoldbanens østre linje, bes det om at Jernbaneverket


vurderer flere lange krysningsspor på østre linje - samtidig som infrastruktur gjennom


kjøreledninger, skinner og sporvekslere fornyes.


Med hilsen


Knut Baastad


virksomhetsleder


Næring og utvikling


Dette dokumentet er elektronisk godkjent og trenger ikke underskrift.
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Saksframlegg med vedtak


HØriog- XVU Os'o-21avot —11ons2ptva:g tedin for okt trans ,11(9c93hat


inn not og 91onnom Oslo


Saksbehandler Arkiv ArkivsakID


Knut Baastad FA - N01, TI - &13 15/3039


Saksnr Utvalg Type Dato


16/12 Miljø- og teknikkutvalget PS 09.02.2016


16/09 Kommunestyret PS 18.02.2016


Kommunestyrets vedtak:


EicIsberg kommune planlegger en større utvikling av Mysen - "Mysen som østlandets mest


attraktive småby", 60 km fra Oslo S - i henhold til nasjonale ønsker, føringer og retrungslinjer.


Antall innbyggere skal fordobles, og vi er allerede godt igang. Skal måelen nås, må også


infrastruktur i henhold til Oslo-Navet utvikles.


Mysen får også status som regionby i den nye areal- og transportplanen i Osloregionen.
(Lr


Dette er våre forventninger:


1 Får å få den ønskede vekst utenfor Oslo er et fleksibelt og godt utbygget togtilbud med


moderne materiell det beste for å få et brukervennlig og miljøvennlig kollektivtilbud.


2 Gode tilbud både med buss og tog med hyppige avganger (tog på østre linje helst hvert


30. minutt) ernødvendig for et fullgodt tilbud for de som pender til - og fra - Oslo.


Tilstrekkelig antall p-plasser for pendlere ved stasjonene i randsonen fra Oslo er


avgjørende (dog opplever Eidsberg en positiv utvikling i antall nye plasser både ved


Mysen og Slitu stasjoner).


Dagens billettsystem er for lite fleksibelt i vår region, og vi ber om at arbeidet med å


knytte østfold til Ruter, bl.a. gjennom Sømløst i Sør raskt blir fullført.


Vi ber lernbaneverket holde fullt trykk på etablering av dobbeltsporet Kråkstad - Ski, og


planfn tilkobling Follobanetunellen fra syd (i.h.t. Stortingets enstemmige vedtak


17.06.14).


Eidsberg kommune ber Østfold fylkeskommune om å gå i dialog med


Samferdselsdepartementet og NSB persontog om flere tog Mysen - Rakkestad og å


gjenoppta persontrafikken på strekningen Rakkestad - Sarpsborg.







7 For å styrke muligheten for flere godstog fra Oslo til kontinentet, og for å kunne øke


kapasiteten på persontog på Østfoldbanens østre linje, bes det om at Jernbaneverket
vurderer flere lange krysningsspor på østre linje - samtidig som infrastruktur gjennom


kjøreledninger, skinner og sporvekslere fornyes.


Rådmannens forslag:


Saken legges fram for kommunestyret med slik innstilling:


Eidsberg kommunes høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet tar utgangspunkt i regionens behov
og ønsker for et kapasitetssterkt og brukervennlig kollektivtilbud. Eidsberg kommune vil
derfor understreke følgende:


1 Eidsberg kommune anser at et fleksibelt og godt utbygd togtilbud er det beste
alternativet for å få et brukervennlig og miljøvennfig kollektivtilbud.


2 Et godt tilbud med hyppige avganger er nødvendig for å få et fullgodt tilbud for de som
pendler til Oslo Vi anser at det i framtiden bør være halvtimesavganger med tog i begge


retninger mellom Oslo og Mysen også utenom rushtiden.
3 Vi anser det som viktig for å sikre trafikkavviklingen i dag og øke regulariteten at ny


tunnel gjennom Oslo prioriteres.
4 Pendlerne må gis gode og rimelige muligheter for å få parkert, og vi anser at .IBV bør


legge større vekt på dette også i vår region.
5 Dagens billettsystem er for fite fleksibelt i vår region, og vi anser at kommunene i Indre


Østfold bør tilknyttes RUTERsitt billettsystem.
6 Kommunene i Indre Østfold har tidligere understreket nødvendigheten av en


kapasitetssterk, reell og effektiv tilkobling mellom Follobanen og Østfoldbanens østre
linje på Ski stasjon, slik det har vært enighet om, også gjennom fylkesmannens


meklingsprotokoll vedrørende utbygging av Ski stasjon.
7 Eidsberg kommune ønsker at Jernbaneverket har en tett dialog med NSB, om økt


utnyttelse av østre linje inkludert persontrafikk Mysen —Rakkestad —5arpsborg.


Kommunestyrets behandling:


Svein Syversen (SV) fremmet følgende endringsforslag:


Miljø- og teknikkutvalgets innstilling vedtas med følgende endring av punkt 6:


Eidsberg kommune ønsker at Jernbaneverket har en tett dialog med NSV, om økt utnyttelse
av østre linje - inkludert persontrafikk Mysen - Rakkestad - Sarpsborg. I den sammenheng


ber Eidsberg kommune om at det utredes et felles hensettingsanlegg for togsett for østre og
vestre linjer, med lokalisering sør i Rakkestad eller Sarpsborg kommune. En slik lokalisering
av et fellesanlegg vil gjøre det enklere å gjenåpne persontrafikken mellom Mysen og
Sarpsborg. Det vises til at denne strekningen har Norges mest moderne signalanlegg.


Ragnhild Duserud (SP) og Hanne M.F. Herland (SP) ønsket å få vurdert sin habilitet
vedrørende Syversens forslag om hensettingsanlegg for togsett.







Duserud og Herland ble enstemmig erklært habile.


Votering:


Det ble votert alternativt mellom miljø- og teknikkutvalgets innstilling og Syversens


endringsforslag.


Miljø- og teknikkutvalgets innstilling ble vedtatt med 29 mot 6 stemmer (5SP og SV) som ble


avgitt for Syversens endringsforslag.


Kommunestyrets vedtak:


Miljø- og teknikkutvalgets innstilling vedtas.


Miljø- og teknikkutvalgets behandling:


Espen A. Volden (H) fremmet følgende forslag:


Eidsberg kommune planlegger en større utvikling av Mysen - "Mysen som Østlandets mest


attraktive småby", 60 km fra Oslo S - i henhold til nasjonale ønsker, føringer og retningslinjer.


Antall innbyggere skal fordobles, og vi er allerede godt igang. Skal måelen nås, må også


infrastruktur i henhold til Oslo-Navet utvikles.


Mysen får også status som regionby i den nye areal- og transportplanen i Osloregionen.


Dette er våre forventninger:


Får å få den ønskede vekst utenfor Oslo er et fleksibelt og godt utbygget togtilbud med


moderne materiell det beste for å få et brukervennlig og miljøvennlig kollektivtilbud.


Gode tilbud både med buss og tog med hyppige avganger (tog på østre linje helst hvert


30. minutt) ernødvendig for et fullgodt tilbud for de som pender til - og fra - Oslo.


Tilstrekkelig antall p-plasser for pendlere ved stasjonene i randsonen fra Oslo er


avgjørende (dog opplever Eidsberg en positiv utvikling i antall nye plasser både ved


Mysen og Slitu stasjoner).


Dagens billettsystem er for lite fleksibelt i vår region, og vi ber om at arbeidet med


knytte Østfold til Ruter, bl.a. wennom Sømløst iSør raskt blir fullført.


Vi ber lernbaneverket holde fullt trykk på etablering av dobbeltsporet Kråkstad - Ski, og


planfri tilkobling Follobanetunellen fra syd (i.h.t. Stortingets enstemmige vedtak


17.06.14).


Eidsberg kommune ber Østfold fylkeskommune om å gå i dialog med


Samferdselsdepartementet og NSB persontog om flere tog Mysen - Rakkestad og å


gjenoppta persontrafikken på strekningen Rakkestad - Sarpsborg.


For å styrke muligheten for flere godstog fra Oslo til kontinentet, og for å kunne øke


kapasiteten på persontog på Østfoldbanens østre linje, bes det om at lernbaneverket


vurderer flere lange krysningsspor på østre linje - samtidig som infrastruktur gjennom


kjøreledninger, skinner og sporvekslere fornyes.


Votering:


Det ble votert alternativt mellom rådmannens og Voldens forslag.


Voldens forslag ble enstemmig vedtatt.







Miljø- og teknikkutvalgets enstemmige innstilling:


Voldens forslag vedtas.


Saksopplysninger:


KVU Oslo-Navet er utarbeidet av Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS på oppdrag


fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune.


Hovedoppgaven har vært å belyse hvilket kollektivt transporthlbud som må utvikles for at


det overordnede politiske målet om at veksten i persontransport skal skje med


kollektivtransport, sykkel og gange kan innfris. KVU-en skal være et grunnlag for


RegJeringens arbeid med Nasjonal transportplan 2018-2029 (NTP) og annen statlig,


fylkeskommunal og kommunal planlegging.


KVU Oslo-Navet består av fire delrapporter og en hovedrapport:


Behovsanalyse


Mål og krav


Konseptmuligheter


Konseptanalyse


Konseptvalgutredning —Hovedrapport


Det foreligger videre sju spesialanalyser som belyser særskilte problemstillinger beskrevet


bestillingen fra oppdragsgiverne. I tillegg til hovedrapport, delrapporter og spesialanalyser


foreligger det ca. 50 underlagsrapporter som i hovedsak er utredninger av deltemaer og


dokumentasjon av foreliggende arbeid. Det er også utarbeidet en kortversjon av


hovedrapporten.


I tillegg til hovedrapporten, er delrapporten «Ytterstrekninger —baner som ikke inngår i


InterCity-utbyggingen» et sentralt dokument for Indre Østfold. I saksutredning og vurdering


vil vi vektlegge det som vi ser har størst betydning for vår region.


Det er Konseptvalgutredning —Hovedrapport som i utgangspunktet er sendt på høring.


Hovedrapport, delrapporter, spesialanalyser og underlagsrapporter kan lastes ned fra


http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-


Oslo/Nyheter/leveranse/


Saksutredning
Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsområdet fram mot 2060. Dette må


møtes med en tettere arealbruk og en samordnet areal- og transportplanlegging.


Transportsystemet må utvikles på en måte som sikrer befolkningen god mobilitet og er


bærekraftig.


InnbyggertalletiOslo og Akershus har vokst kraftig de siste årene, og veksten forventes å


fortsette de neste tiårene. Med befolkningsveksten øker også antallet reiser og behovet for


et godt reisetilbud. I tillegg vil presset på områdene utenfor hovedstadsområdet øke, både


boligetterspørsel, økt trafikk og behovet for gode transporttilbud.







Hovedstadsområdet består i følge utredningen av Oslo og Akershus, samt kommunene


Moss, Rygge, Våler, Hobøl, Spydeberg, Askim, Trøgstad, Drammen, Ringerike, Hole, Lier,


Røyken, Hurum, Nedre Eiker, Øvre Eiker, Lunner, Gran, levnaker, Sør-Odal. Prosjektet har


ikke utredet tiltak for hele dette området, men kollektivfiltakene i og rundt Oslo vil få


betydning og ringvirkrunger for trafikken i hele området. Alt henger sammen med alt, og


selv om Eidsberg ikke er definert inn som en del av hovedstadsområdet vil problematikken


være den samme har som i våre nabokommuner i nord og vest.


Kollektivtrafikkens markedsandel har økt kraftig de senere årene. I følge KVU-en skyldes


dette blant annet styrking av tilbudet, enklere takstsystem og en tettere arealbruk. Av 3


millioner reiser pr. dag foregår 1,8 millioner med personbil. Det er altså et betydelig


potensial for mer gåing, sykling og kollektivtrafikk. For å øke kollektivandelen må


kollektivtrafikken ha hyppige avganger, et attraktivt reisenettverk med mange forbindelser


og enkel omstigning.


KVU-en definerer hyppige avganger som et rutetilbud på dagtid med:


avganger minimum hvert 5. minutt i indre by


avganger minimum hvert 10. minutt på metro, trikk og buss i ytre by i Oslo


avganger minimum hvert 10. minutt på buss i sentrale områder i Akershus og på 5-bane


fra Asker, Lillestrøm og Ski. (S-bane er hverken tog eller T-bane, men en rask hybrid på


togskinner.)


avganger minimum hvert 30. minutt på regionale ruter på jernbanens ytterstrekninger,


InterCity-strekninger og regionbusser i Akershus. Østre linje til Mysen kommer da i


denne kategorien.


For å styrke trafikkavviklingen er det anbefalt å bygge ut dobbeltspor på en del strekninger,


og det er foreslått to nye jernbanetunneler i Oslo. En fra Oslo S til Lysaker via


Nationaltheatret, og en fra Nationaltheatret via Bislett og Økern til Hovedbanen i Alnabru-.
området. Dette vil gjøre det mulig med økt frekvens både i lokaltog- og regiontogtilbudet.


Lokaltog- og regiontogtrafikken vil få hvert sitt system med færre driftsforstyrrelser. Det blir


også plass til flere godstog.


KVU Oslo-Navet skal også utrede særskilte problemstillinger i tillegg til den overordnede


oppgaven for utredningen. Prosjektet har valgt å skille ut problemstillingene i


spesialanalyser, der de blir belyst og vurdert nærmere. Disse spesialanalysene tar for seg


jernbanestrekninger som ikke inngår i InterCity-utbyggingen. Det er forutsatt fra


oppdragsgiverne at KVU-en på overordnet nivå vurderer en markedstilpasset tilbudsutvikling


og investeringsbehov på banestrekningene i Østlandsområdet som er innenfor en times


reisetid og som ikke inngår i InterCity-utbyggingen. Østfoldbanen Østre linje Ski—Mysen (-


Sarpsborg) er da en av disse.


I mandatbrevet står det videre: «Analysearbeid som gjøres i forbindelse med vurderingene


av disse strekningene bør utarbeides på en slik måte at resultatene kan gjenbrukes i ev.


større utredninger.»







Hensikten med spesialanalysene er å belyse hvilket togtilbud cfisse banene kan få og


infrastrukturbehov på strekningene.


Jernbaneverket har i perspektivanalysen «Jernbanen mot 2050, Perspektiver for transport


byområder og mer gods på skinner» definert ønsket togtilbud rundt storbyområdene i


Norge. Ytterstrekningene dekkes av områdene «Omland», definert som 20-50 km fra


sentrum og «Ytre omland», definert som 50-100 km fra sentrum. Denne perspekfivanalysen


ble utarbeidet i 2015, og spesialanalysene bygger bl.a. på denne.


I perspektivanalysen er det angitt at «Ornland» minimum skal ha 4 avganger pr. time i


grunnrute i 2050 (dvs. 15 minutter mellom avgangene), og «Ytre omland» skal ha minimum


2 avganger pr. time i grunnrute i 2050 (dvs. 30 minutter mellom avgangene).






Ytterstrekningene som omhandles i denne spesialanalysen inngår i både «Omland» og «Ytre


omland». For å gi mulighet for et tilbud tilsvarende det som er skissert i perspektivanalysen


vil det være behov for betydelig utbygging av dobbeltspor på ytterstrekningene. Kapasiteten


på ytterstrekningene er i dag begrenset av hva som er mulig å kjøre på dagens enkeltspor. En


tilbudsøkning utover dagens tilbud og det som er planlagt for ruteplan 2027 vil medføre


behov for å bygge dobbeltspor eller kryssingsspor.


Enkeltsporede strekninger har generelt en kapasitet på 4-5 tog pr. firne i sum begge


retninger hvorav ett tog kan være et godstog. Behovet for nye dobbeltspor på


banestrekningene utløses når det skal kjøres mer enn 4-5 tog pr. time


For banestrekningene som kun trafikkeres av persontog vil halvtimesfrekvens være mulig


med enkeltspor, mens 20- eller 15-minutters frekvens vil kreve utbygging av dobbeltspor.


For de banestrekningene som også trafikkeres av godstog og eller fjerntog, vil generelt


behovet for dobbeltspor kunne melde seg før det kan innføres 30-minutters frekvens på


strekningen. Dette innebærer at kapasiteten på strekningene med blandet trafikk må


fordeles mellom de ulike togslagene etter en prioritering så lenge det er enkeltspor.


Dagens tilbud på Østre linje er halvtimesavganger i rush fra Mysen om morgenen og fra Oslo


om ettermiddagen. Ellers er det timesavganger. I følge JBV har Østre linje en kapasitet på 3,8


tog pr. time i sum begge retninger mellom Ski og Mysen og 2,9 tog pr. time i sum begge


retninger mellom Mysen og Rakkestad. Dette innebærer at banestrekningen trafikkeres opp


mot maks kapasitet i rushperiodene. Forslagene på framtidig togtilbucl innebærer denne


løsningen fram mot 2030 og at et tilbud med 2 avganger pr. time først er foreslått fram mot


2050.


I tillegg til spesialanalysen arbeides det med en KVU for Østre linje og mulig ny påkobling


mot Follobanen. Denne vil i stor grad legge føringene for den videre utviklingen av


banestrekningen. KVU-en er generert ut fra behov om en avklaring av tilkoblingen mellom


Østre linje og Follobanen på Ski stasjon.


I KVU Oslo-Navet er det i konseptene lagt til grunn at Østre linje skal benytte Follobanen


fram til Ski stasjon. Dette vil gi en redusert reisetid på strekrungen med ca. 11 minutter.







Spørsmål som omhandles i KVU østre linje omfatter blant annet mulighetene for planfri


kobling mellom Follobanen og østre linje. Dette for å skape en kapasitetssterk løsning som


ikke stjeler for mye kapasitet fra Follobanen.


østre linje har i dag ikke godstrafikk. Men det har vært lansert at banen kan avlaste


østfoldbanens Vestre linje ved at godstog fra Sverige over Kornsjø kjører inn på østre linje


ved Sarpsborg. Dette vil kunne gi en situasjon hvor det må prioriteres mellom økning av


persontrafikk på strekningen eller godstrafikk, hvis det ikke bygges dobbeltspor.


Tilbudsforslagene fram til 2030 med ett tog i grunnrute, og ett ekstra i rush vil kunne gi


muligheter for noe godstrafikk på strekningen forutsatt at eksisterende kryssingsspor


forlenges og nye kryssingsspor anlegges.


Rådmannens merknader:


Kollektmtrafikkens markedsandel har økt kraftig de senere årene. I følge KVU-en skyldes


dette blant annet en styrking av tilbudet, et enklere takstsystem og en tettere arealbruk. Vi


vil anta at den totale trafikkbelastningen i Oslo og nærområdene rundt Oslo også innebærer


at mange velger bort privatbil som transportmiddel til og fra jobb.


Hva er de viktigste spørsmålene for Eidsberg/Indre østfold? Vi antar at de sentrale faktorene


for kommunens innbyggere er følgende:


Godt kollektivtilbud/hyppige avganger


God tilgjengelighet


Enkelt, fleksibelt og prisgunstig takstsystem


Kort reisetid


Unngå togbytte mellom Mysen og Oslokysaker


Regulantet


Togtilbud videre sørover


Spørsmålene våre blir da om dette er ivaretatt i KVIJ-en. I våre vurderinger er det i stor grad


lagt vekt på pendlernes tilbud, og enkelte av faktorene over har trolig liten betydning for


tilfeldige brukere av kollektivtilbudet.


Godt kollektivtilbud/hyppige avganger 



Dette er viktig av mange årsaker. Et godt tilbud med hyppige avganger gir oss et fullgodt


tilbud for de som pendler til Oslo. Dersom det er for lenge mellom avgangene vil en del


pendlere velge bort toget, eller eventuelt kjøre privatbil til Ski for å ta toget derfra. Dette


siste er ikke en ønsket situasjon for noen, hverken av hensyn til miljø, trafikkbelastning eller


den enkeltes pendlertilværelse. Vi anser at det bør være halvtimesavganger i begge


retninger mellom Oslo og Mysen også utenom rushtiden. Vi ser at det trolig ikke er


trafikkgrunnlag for det pr. i dag, men å leve med dagens løsning med timesavganger på


dag-tid og halvtimesavganger i rush helt fram mot 2030 er en for dårlig løsning.


Ytterstrekningene har behov for et økt tilbud slik at jernbanen skal kunne være stammen i


kollektivtilbudet i regionene de betjener. Innen 2030 bør ytterstrekningene ha 30-minutters


grunnrute. Dette krever betydelige tiltak på ytterstrekningene; i form av dobbeltspor,







eventuelt en kombinasjon av dobbeltsporparseller og kryssingsspor.


God tilgiengelighet 



Mange er avhengig av å kjøre bil til jernbanestasjonen. Det er viktig at pendlerne gis gode


muligheter for å få parkert for en rimelig sum. Vi ser at JBV har bygget ut gode tilbud mange


steder med ingen eller en svært lav parkeringsavgift. Da har pendlerne en forutsigbar


situasjon, noe som er viktig. Vi anser at JBV bør legge større vekt på dette også i vår region.


Enkelt, fleksibelt og prisgunstig takstsystern 



Dette gjelder i første rekke for pendlertrafikken, der disse faktorene har svært stor


betydning. RUTER sitt system for Osloområdet innebærer fritt valg mellom de ulike


kollektivtilbudene. Dette er et meget fleksibelt og brukervennlig tilbud. Våre nærmeste


kommuner innenfor systemet er Ski og Trøgstad.


Kort reisetid 



Reisetid er naturligvis svært viktig , og alt som kan bidra til kortere reisetid er verdifullt for de


som er dagpendlere. Eidsberg kommune har tidligere understreket nødvendigheten av en


kapasitetssterk, reell og effektiv tilkobling mellom Follobanen og Østfoldbanens østre linje


på Ski stasjon, slik det har vært enighet om, også gjennom fylkesmannens meklingsprotokoll


vedrørende utbygging av Ski stasjon. Dette vil medføre at arbeidsreisen mellom Oslo og


Mysen blir 11 minutter kortere.


I tidligere høringsuttalelser har vi i Eldsberg forutsatt at innføringen av ERTMS innen kort tid


gir både flere tog, større tog, raskere tog og hyppigere avganger til/fra Oslo S/Skøyen - og at


det utredes flere og lengre krysningsspor på Østre linje for å kunne få til dette.


Unngå togbytte mellom Mysen og Oslo/Lysaker 



Eidsberg kommune må understreke kravet om at Østre linje tilknyttes Follobanen slik at


togbytte unngås. Det er fortsatt krefter som jobber unot en slik løsning, da det hevdes at


kostnadene blir for store og at pendlere på Østre linje kan skifte tog på Ski uten at det går


nevneverdig ut over reisetiden. Dette er naturligvis ingen løsrung som brukerne av Østre linje


kan si seg fornøyd med. Det er ikke bare tidsbruken som teller, men reiseløsningen i sin


helhet.


En ny jernbanetunnel øst-vest i Oslo bør i følge utredningen kunne skje som en kontinuerlig


utbygging med åpning av tunnel øst—vest og S-bane til Bislett rundt 2033. Deretter må


dagens Oslotunnel oppgraderes. I hvilken grad dette får betydning for om togene på Østre


linje går direkte til Lysaker sies det ikke noe om. Det beste ville naturlig nok være direktetog,


men det er uansett mindre problematisk for pendlere å skifte transportmiddel på starten


eller slutten av reisen enn midtveis, selv om ventetiden er på et minimum.


Vi antar at en ny tunnel øst-vest også vil avhjelpe trafikkavviklingen for de som skal til Oslo S.


Kapasiteten gjennom Oslo er en flaskehals for trafikkavviklingen i dag, og ny tunnel vil derfor


kunne øke regulanteten og korte ned reisetiden.







Regulantet. 



Det har dessverre vist seg over mange år at regulariteten ikke er så god som ønsket. Vi har


ikke statistikk på dette, men misnøyen har til tider vært stor. Nytt ERTMS-system synes ikke


å ha avhjulpet dette. Forsinkelser gir store påkjenninger for pendlerne, og kan medføre at de


velger andre løsninger. Det viser seg at de som pendler med buss er mer fornøyd med


regulariteten, og det er også velkjent at mange velger å kjøre bil på hele eller deler av


strekningen for å sikre seg å komme fram til rett


Togtilbud videre sørover. 



VI forutsetter videre at Jernbaneverket har en tett dialog med NSB, om økt utnyttelse av


østre finje - inkludert persontrafikk Mysen —Rakkestad —Sarpsborg. I dag er det ikke


persontogtrafikk til Sarpsborg, men det må være et mål å få et tilbud, særskilt nå da nytt


Fylkessykehus er åpnet.


Konklusjon:


KVU Oslo-Navet er et svært omfattende arbeid som i fillegg til hovedrapport og delrapporter


består av spesialanalyser og ca. 50 underlagsrapporter. I høringsutredningen har vi forsøkt å


trekke ut essensen av materialet sett i forhold til lokale forhold. Eidsberg kommunes


høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet tar derfor utgangspunkt i regionens behov og ønsker for


et kapasitetssterkt og brukervennlig kollektivtilbud.


Eidsberg er en pendlerkommune der mange er svært avhengige av et godt kollektivtilbud.


Med den veksten det er lagt opp til i kommuneplanens samfunnsdel, vil dette gjelde stadig


flere av våre innbyggere. Det absolutt mest framtidsrettede tilbudet bør vi få på jernbane


med hyppige avganger, god regulantet, et fleksibilitet billettsystem og en reisetid som kan


konkurrere med buss og privatbil.


Som nevnt i innledningen er det et omfattende materiale som ligger bak utredningen. Vi har


valgt å legge ved KVU-ens kortversjon og spesialanalysen som gjelder ytterstrekrungene. Det


øvrige materiale ligger som nevnt tilgjengelig på internett.


Vedlegg:


KVU Oslo-Navet - kortversjon


Oslo-Navet spesialanalyse - Ytterstrekninger
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Innspill fra Fet kommune til KVU Oslo-Navet 
 
Formannskapet i Fet kommune behandlet hovedrapport til KVU Oslo-Navet i møte den 25.04.2016 
under sak 64/16. Følgende uttalelse ble enstemmig vedtatt: 
 


Fet kommune vil berømme Ruter, Jernbaneverket og Statens vegvesen med det grundige arbeidet 


som er utført i forbindelse med utarbeidelsen av KVU for Oslo-Navet. KVUen gjør først og 


fremst mange viktige vurderinger og avklaringer når det gjelder valg av konsept for 


kollektivtrafikken i Oslo-området. 


 


Det er imidlertid en svakhet ved KVUen at det legges stor vekt på behovet for løsninger i 


ytterkant av tiltaksområdet, mens alle tiltakene i konseptene ligger innenfor Oslos kjerneområde. 


Det er forståelig at man må ha et begrenset nedfallsområde i et slikt arbeid, men da er det 


samtidig viktig å presisere at det ikke må forstås slik at tiltaksbehovet rundt Oslo-Navet er riktig 


representert i utredningen. KVUen gir ikke svar på hvordan Oslo-Navet kan løse fremtidens 


transportutfordring dersom det ikke følges opp med tiltak i regionale byer og tettsteder.  


 


Det vises i denne forbindelse til KVUens planavgrensning hvor influensområdet omtrent dekker 


Intercitytriangelet, mens kjerneområdet omfatter Oslo innenfor Ring 3. I denne figuren er 


tiltaksområdet gjengitt feil, da det ser ut til å dekke nesten hele Akershus. I realiteten utgjør 


tiltaksområdet kjerneområdet og deler av by-båndene. Tiltaksområdet omfatter imidlertid ikke de 


regionale byer og tettsteder, siden tiltak i disse er fraværende.  


 


I Fet og på Nedre Romerike har man lenge arbeidet ut fra en forutsetning om at fremtidens 


løsninger på bærekraftig mobilitet i Osloområdet, har jernbane som en grunnleggende struktur. At 


det er jernbanen som skal ta mesteparten av veksten, og ikke busser rettet mot Oslos indre by, må 


da være en riktig konklusjon.  


 


KVUen understøtter synet på at det er riktig å satse på jernbanen og ikke på regionale bussruter i 


vårt område. Trikk- og busskonseptet (K1) kommer klart dårligst ut i sammenligningen av de 4 


konseptene som er vurdert.  
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Rapporten «Østlandsstjerna – Trafikkgrunnlag for infrastrukturtiltak» er utarbeidet av Civitas på 


oppdrag fra kommunene i SNR og andre kommuner som berøres av Grenbanene.  Denne 


rapporten går langt i å vise at områdene som berøres av grenbanene, herunder Kongsvingerbanen 


og Hovedbanen, har et svært stort passasjergrunnlag. Rapporten viser til og med at grenbanene 


har et langt større passasjerpotensial enn InterCity, og at utviklingspotensialet rundt stasjonene på 


grenbanene er mye større enn ved InterCity. Fet kommune mener også at det kan fremstå som feil 


og prioritere utbygging av InterCity før grenbanene slik KVUen kan gi inntrykk av. 


 


Fet kommune har en uttalt strategi om satse på stasjonene langs Kongsvingerbanen og 


konsentrere hovedtyngden av utbyggingen til disse områdene. For oss er det derfor viktig å 


poengtere viktigheten av Kongsvingerbanen som en persontogstrekning, som effektivt 


transporterer mennesker mellom Oslo og Kongsvinger. Svingen stasjon har en unik og strategisk 


plassering i dette bildet. Det er den eneste stasjonen mellom Fetsund og Sørumsand og den fanger 


opp trafikk fra en riksvei (rv. 22) og to fylkesveier (fv. 170 og 172). Svingen stasjons strategiske 


beliggenhet på østsiden av Glomma ligger dermed ideelt til rette for å etablere en større 


innfartsparkering som kan ta imot både dagens og framtidig behov. Det er ikke lenger noen 


ønsket løsning å anlegge store innfartsparkeringer i de regionale byene som Lillestrøm, og selv 


for Fetsund sentrum er det ikke noen god løsning å bruke for stor plass på innfartsparkering. Det 


er derfor viktig å prioritere stasjoner som Svingen, hvor det kan lages gode løsninger uten for 


store negative konsekvenser, og som i tillegg har et potensielt stort nedslagsfelt. 
 
 
Uttalelsen sendes med dette over til Jernbaneverket pr. e-post, med Statens vegvesen og Ruter som 
kopimottakere. 
 
 
Med hilsen 
 
 
 
Arne Aukland  
Enhetsleder Samfunn og næring  
  
  
Dette dokumentet er elektronisk godkjent 
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Høringsuttalelse til KVU- Oslo Navet 
 
Frogn kommune har følgende høringsuttalelse til KVU- Oslo Navet:  
 
Frogn kommune mener at det er riktig grep å endre dagens sentrumsrettede tilbud over 
mot et mer sammenhengende nettverk med gode forbindelser til flere reisepunkter. 
Kommunen slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med følgende 
presiseringer:  


 Det er positivt at dagens lokaltog utvikles til S-bane (storbybane). S- bane 
gjennom bybåndet fra Oslo til Ski bør forlenges til Ås. Dette vil styrke forbindelser 
internt i Follo.  


 Det er positivt at det er vist regionbuss på tvers av Oslofjorden. Dette vil knytte 
sammen øst og vest- regionen som er uten banebetjening  


 Hovedprinsippet for Frogn kommune er at all vekst i privat transport skal tas med 
kollektive løsninger, sykkel og gange, i tråd med klimaforliket og NTP 2014 – 
2023. For å kunne realisere dette på best mulig måte er det viktig å ta hensyn til 
antall bytter for de reisende, samt hvor smidig disse kan gjennomføres.  


 For regionale byer uten sporforbindelse, slik som Drøbak, er det viktig å også 
fremover legge opp til direkte ekspressruter med hyppige avganger. Dette for å 
forhindre at fremtidige kollektivløsninger krever mange bytter. Regionbusser i 
denne kategorien:  
o Må få sammenhengende kollektivfelt hvor nødvendig for å hindre at bussene 
blir stående i kø.  
o Må sikres raskere overganger til tog, lokalbuss, bane og trikk ved Oslo S  


 Busstilbudet mellom Måna og Oslo må styrkes.  


 Bruk av fjorden til kollektivtrafikk, basert på ny miljøvennlig teknologi, bør inngå i 
konseptet.  


 Trafikkavviklingen gjennom Oslo S har stor betydning for fremkommeligheten for 


reisende fra Frogn. Det er derfor viktig at for eksempel tog‐ og metrotunnelene 
prioriteres og gis tilstrekkelig finansiering, samt at trikkelinjene ved Bjørvika blir 
operative.  
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 Frogn kommune ber om at staten tar et større finansielt ansvar for de store 


investeringene som kreves i realisering av Oslo‐navet  
  


Vedtak om å gi uttalelse i saken er behandlet av Hovedutvalg for miljø-, plan- og 


byggesaker (sak 37/16) og Formannskapet (sak 24/16) i Frogn kommune.  


Saksutskrift fra behandling av saken følger som vedlegg.  


   


 


 


Med hilsen 


 
 
  
Mari Magnus 
Avdelingsleder 
 
 
  
Dokumentet er elektronisk godkjent. 
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Saksutskrift 
 
 
 


KVU- Oslo-navet- Høringsuttalelse 
 
Saksbehandler:  Mari Magnus Saksnr.:  16/00734-1 
Behandlingsrekkefølge  Møtedato 


1 Hovedutvalget for miljø-, plan- og byggesaker 15-19 37/16 18.04.2016 
2 Formannskapet 2015-2019 24/16 20.04.2016 
 
 


Formannskapet 2015-2019s behandling 20.04.2016: 
 
Votering: 
Innstillingens første avsnitt med kulepunkt 1 og 2 ble enstemmig vedtatt som innstilling 
til kommunestyret. 
Kulepunkt 3 – enstemmig vedtatt som innstilling til kommunestyret. 
Kulepunkt 4 – enstemmig vedtatt som innstilling til kommunestyret. 
Kulepunkt 5 – enstemmig vedtatt som innstilling til kommunestyret. 
Kulepunkt 6 – innstilling ble vedtatt som innstilling til kommunestyret med 10 mot 1 
stemme (1= 1FrP). 
Kulepunkt 7 – enstemmig vedtatt som innstilling til kommunestyret. 
kulepunkt 8 – enstemmig vedtatt som innstilling til kommunestyret. 
 
 
Formannskapet 2015-2019s vedtak 20.04.2016: 
 
Frogn kommune mener at det er riktig grep å endre dagens sentrumsrettede tilbud over 
mot et mer sammenhengende nettverk med gode forbindelser til flere reisepunkter. 
Kommunen slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med følgende 
presiseringer:  
 


 Det er positivt at dagens lokaltog utvikles til S-bane (storbybane)  
S- bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski bør forlenges til Ås. Dette vil styrke 
forbindelser internt i Follo 


 Det er positivt at det er vist regionbuss på tvers av Oslofjorden. Dette vil knytte 
sammen øst og vest- regionen som er uten banebetjening  


 Hovedprinsippet for Frogn kommune er at all vekst i privat transport skal tas med 
kollektive løsninger, sykkel og gange, i tråd med klimaforliket og NTP 2014 – 
2023. For å kunne realisere dette på best mulig måte er det viktig å ta hensyn til 
antall bytter for de reisende, samt hvor smidig disse kan gjennomføres. 


 For regionale byer uten sporforbindelse, slik som Drøbak, er det viktig å også 
fremover legge opp til direkte ekspressruter med hyppige avganger. Dette for å 
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forhindre at fremtidige kollektivløsninger krever mange bytter. Regionbusser i 
denne kategorien:  


o Må få sammenhengende kollektivfelt hvor nødvendig for å hindre at 
bussene blir stående i kø. 
o Må sikres raskere overganger til tog, lokalbuss, bane og trikk ved Oslo S 


 Busstilbudet mellom Måna og Oslo må styrkes. 


 Bruk av fjorden til kollektivtrafikk, basert på ny miljøvennlig teknologi, bør inngå i 
konseptet. 


 Trafikkavviklingen gjennom Oslo S har stor betydning for fremkommeligheten for 
reisende fra Frogn. Det er derfor viktig at for eksempel tog‐ og metrotunnelene 
prioriteres og gis tilstrekkelig finansiering, samt at trikkelinjene ved Bjørvika blir 
operative. 


 Frogn kommune ber om at staten tar et større finansielt ansvar for de store 
investeringene som kreves i realisering av Oslo‐navet 


 
 


 
 
Saksutskriften bekreftes 
Frogn, 26.april 2016 
 
 
 
Asle Moe 
  
 
 
 
Dokumentet er elektronisk godkjent 
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Tidligere behandlinger 
 
 
 
Hovedutvalget for miljø-, plan- og byggesaker 15-19s behandling 18.04.2016: 
 
Follorådet har avgitt høringsuttalelse.  Utvalgsleder informerte om høringsuttalelsen. 
 
Hovedutvalget for miljø-, plan- og byggesaker 15-19s behandling 18.04.2016: 
 
Forslag: 
 
Linda Byström fremmet følgende tilleggsforslag fra Miljøpartiet De Grønne: 
 
« 


 Hovedprinsippet for Frogn kommune er at all vekst i privat transport skal tas med 
kollektive løsninger, sykkel og gange, i tråd med klimaforliket og NTP 2014 – 
2023. For å kunne realisere dette på best mulig måte er det viktig å ta hensyn til 
antall bytter for de reisende, samt hvor smidig disse kan gjennomføres. 


 For regionale byer uten sporforbindelse, slik som Drøbak, er det viktig å også 
fremover legge opp til direkte ekspressruter med hyppige avganger. Dette for å 
forhindre at fremtidige kollektivløsninger krever mange bytter. Regionbusser i 
denne kategorien:  


o Må få sammenhengende kollektivfelt hvor nødvendig for å hindre at 
bussene blir stående i kø. 
o Må sikres raskere overganger til tog, lokalbuss, bane og trikk ved Oslo S 


 Busstilbudet mellom Måna og Oslo må styrkes. 


 Bruk av fjorden til kollektivtrafikk, basert på ny miljøvennlig teknologi, bør inngå i 
konseptet. 


 Trafikkavviklingen gjennom Oslo S har stor betydning for fremkommeligheten for 


reisende fra Frogn. Det er derfor viktig at for eksempel tog‐ og metrotunnelene 
prioriteres og gis tilstrekkelig finansiering, samt at trikkelinjene ved Bjørvika blir 
operative. 


 Frogn kommune ber om at staten tar et større finansielt ansvar for de store 


investeringene som kreves i realisering av Oslo‐navet.» 
 
 
Votering: 
MDGs kulepunkt 1 – enstemmig vedtatt som innstilling til formannskapet. 
MDGs kulepunkt 2 – enstemmig vedtatt som innstilling til formannskapet. 
MDGs kulepunkt 3 – enstemmig vedtatt som innstilling til formannskapet. 
MDGs kulepunkt 4 – Vedtatt med 10 mot 1 stemme som innstilling til formannskapet (1 
= FrP). 
MDGs kulepunkt 5 – enstemmig vedtatt som innstilling til formannskapet. 
MDGs kulepunkt 6 – enstemmig vedtatt som innstilling til formannskapet. 
Deretter ble rådmannens innstilling enstemmig vedtatt som innstilling til formannskapet. 
 
 
Hovedutvalget for miljø-, plan- og byggesaker 15-19s vedtak 18.04.2016: 
Frogn kommune mener at det er riktig grep å endre dagens sentrumsrettede tilbud over 
mot et mer sammenhengende nettverk med gode forbindelser til flere reisepunkter. 
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Kommunen slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med følgende 
presiseringer:  
 


- Det er positivt at dagens lokaltog utvikles til S-bane (storbybane)  
S- bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski bør forlenges til Ås. Dette vil styrke 
forbindelser internt i Follo 


- Det er positivt at det er vist regionbuss på tvers av Oslofjorden. Dette vil knytte 
sammen øst og vest- regionen som er uten banebetjening  


- Hovedprinsippet for Frogn kommune er at all vekst i privat transport skal tas med 
kollektive løsninger, sykkel og gange, i tråd med klimaforliket og NTP 2014 – 
2023. For å kunne realisere dette på best mulig måte er det viktig å ta hensyn til 
antall bytter for de reisende, samt hvor smidig disse kan gjennomføres. 


- For regionale byer uten sporforbindelse, slik som Drøbak, er det viktig å også 
fremover legge opp til direkte ekspressruter med hyppige avganger. Dette for å 
forhindre at fremtidige kollektivløsninger krever mange bytter. Regionbusser i 
denne kategorien:  


o Må få sammenhengende kollektivfelt hvor nødvendig for å hindre at 
bussene blir stående i kø. 
o Må sikres raskere overganger til tog, lokalbuss, bane og trikk ved Oslo S 


- Busstilbudet mellom Måna og Oslo må styrkes. 
- Bruk av fjorden til kollektivtrafikk, basert på ny miljøvennlig teknologi, bør inngå i 


konseptet. 
- Trafikkavviklingen gjennom Oslo S har stor betydning for fremkommeligheten for 


reisende fra Frogn. Det er derfor viktig at for eksempel tog‐ og metrotunnelene 
prioriteres og gis tilstrekkelig finansiering, samt at trikkelinjene ved Bjørvika blir 
operative. 


- Frogn kommune ber om at staten tar et større finansielt ansvar for de store 


investeringene som kreves i realisering av Oslo‐navet. 
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Saksfremlegg 
 
 
Rådmannens innstilling: 
Frogn kommune mener at det er riktig grep å endre dagens sentrumsrettede tilbud over 
mot et mer sammenhengende nettverk med gode forbindelser til flere reisepunkter. 
Kommunen slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med følgende 
presiseringer:  
 


- Det er positivt at dagens lokaltog utvikles til S-bane (storbybane)  
S- bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski bør forlenges til Ås. Dette vil styrke 
forbindelser internt i Follo 


- Det er positivt at det er vist regionbuss på tvers av Oslofjorden. Dette vil knytte 
sammen øst og vest- regionen som er uten banebetjening  


 
 
 


 
Vedlegg:   
Oslo-Navet Kortversjon.pdf 
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SAKSUTREDNING: 
 
Sammendrag: 
Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter har i samarbeid utarbeidet 
konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. Det anbefalte 
konseptet innebærer at dagens sentrumsrettede tilbud utvikles til et mer 
sammenhengende kollektivnettverk med gode tverrforbindelser. Rådmannen anbefaler 
at Frogn kommune slutter seg til konseptet, men samtidig peker på enkelte 
presiseringer som har stor betydning for Frogn og Follo.  
 
Bakgrunn for saken: 
Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i Oslo og Akershus fram mot 2030 og 2060. 
Dette må møtes med effektiv arealbruk og en samordnet areal- og transportplanlegging. 
Transportsystemet må utvikles på en måte som sikrer befolkningen god mobilitet.  Det 
er behov for økt kapasitet i transportsystemet. Det er et overordnet politisk mål at den 
fremtidige veksten i persontransport skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gåing, og 
ikke med bil.  
 
Samferdselsdepartementet har sammen med Oslo kommune og Akershus 
fylkeskommune gitt Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS i oppdrag å 
utarbeide en konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. 
Hovedoppgaven har vært å belyse hvilke kollektive transporttilbud som må utvikles for å 
ta veksten i persontrafikken med kollektivtrafikk, sykling og gåing.  
  
Utredningen omfatter idéutvikling, faglige utredninger, analyser og vurderinger av ulike 
konsepter.  Utredningsarbeidet er avgrenset til et område som strekker seg om lag en 
times reisetid fra Oslo når InterCity-utbyggingen av jernbanen er ferdig, det vil si 
Tønsberg, Hamar, Fredrikstad/Sarpsborg.  
 
Konseptvalgutredning er et utredningsarbeid som gjennomføres for tiltak av en viss 
størrelse. Utredningen utføres etter strenge regler, hvor flere ulike konsept skal 
sammenlignes for å finne de samfunnsøkonomisk beste løsningene. 
Konseptvalgutredingen for økt transport inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-navet) 
skal være et grunnlag for Regjerningens arbeid med Nasjonal transportplan 2018-2019, 
og annen statlig, regional og kommunal planlegging. KVU- en er sendt på høring med 
frist for uttalelse 29.4.2016.  
 
Ved denne saken er det lagt ved en kortversjon av hovedrapporten. Hele rapporten og 
samtlige vedlegg finnes på denne siden: 
http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-
Oslo/Nyheter/leveranse/ 
 
Areal- og samferdselsgruppa i Follo har fått presentert rapporten, og i høringsuttalelsen 
(innstillingen) er det presisert punkter som har betydning for hele Follo, ikke bare for 
Frogn.   
 
Dagens situasjon 
Dagens transportsystem er beskrevet som et svært sentrumsrettet system der Oslo 
sentrum utgjør et slags nav i systemet. Denne organiseringen gir kapasitetsutfordringer 
i kollektivsystemet. 
 



http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/

http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/
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For det nasjonale jernbanenettet, der Oslo S er et nav, er det Oslotunnelen, Oslo S og 
vendemulighetene på Oslo S, Skøyen, Stabekk og Høvik som definerer kapasiteten i 
hele systemet, og i praksis kapasiteten for all trafikk som går til og fra Oslo. 
Oslotunnelen har i Jernbaneverkets Network statement vært sett på som «overbelastet» 
siden 2007. Også en begrenset kapasitet i sentrum hindrer et bedre tilbud på t-banens 
grenbaner, og et bedre trikketilbud.  
 
Busser i indre by samt tverrgående linjer har problemer med framkommelighet og tidvis 
med kapasiteten. Når det gjelder regionbusser er linjene mange steder kronglete og 
reisetiden lite konkurransedyktig. En del regionbusser kjøres i en viss grad parallelt med 
tog og Metro til Oslo sentrum, blant annet fordi det ikke er tilstrekkelig kapasitet og 
frekvens på det skinnegående systemet. 
 
En bylivsundersøkelse fra 2014 viser at det fortsatt er behov for tiltak som kan gjøre 
Oslo mer fotgjengervennlig. Det er også vesentlige mangler i sykkelnettet.  
 


Mål og krav ( s 25 i kortversjon) 
Samfunnsmålet med arbeidet er å få: «Et bærekraftig transportsystem i 
hovedstadsområdet som tilfredsstiller behovet for person- og næringstransport i et 
langsiktig perspektiv.» Det er formulert tre effektmål:  


1) Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykling og gåing 
2) Kapasiteten i kollektivtransporten skal dekke behovet   
3) Framkommeligheten for næringstransport på vei i rushtiden skal være bedre enn 


i dag.  
 
For å få et transportsystem som er tilpasset behovene til en voksende befolkning og 
endrede reisevaner, er målet å utvikle et transportsystem som går fra nav til nettverk. 
En vil utvikle et samordnet nettverk med nye tunneler for Metro og jernbane, et 
forsterket trikkenett og funksjonelle knutepunkter. Et godt fungerende system vil si et 
nettverk der de sterke sidene til tog, Metro, trikk, buss og båt utnyttes best mulig. Da må 
attraktive knutepunkter, stasjoner og stoppesteder utvikles, slik at man går fra 
tidkrevende overgang til enkel omstigning. 
 


Anbefalt konsept 
Anbefalingene som blir gitt i KVU Oslo-navet bygger på omfattende utredninger (i alt 60 
delrapporter). Mange forskjellige konsepter (i alt 17) for å oppnå målsettingene er 
vurdert og analysert. Rådmannen redegjør ikke for grunnlagsarbeidet, men vil omtale 
og kommentere det som er en samlet anbefaling benevnt som «fra nav til nettverk». (fra 
side 8 i kortversjonen) 
 
I arbeidet står en nå med fire konsepter som har blitt grundig analysert i tillegg til to 
nullalternativer. For å finne fram til det anbefalte konseptet er det blant annet benyttet 
trafikkanalyser og samfunnsøkonomiske analyser, og konseptenes måloppnåelse og 
kravoppfyllelse har blitt vurdert.  Det anbefalte konseptet bygger på de to konseptene 
som kom best ut av analysene. 
 
Dagens lokaltog anbefales utviklet til et S-banesystem som også dekker nye markeder 
sentralt i Oslo. S-bane er en «storbybane» beregnet for relativt korte reiser i Oslo og 
forstedene innenfor Asker, Lillestrøm og Ski. Togene kjøres på jernbanespor. De 
viktigste forskjellene i forhold til dagens lokaltog er:  
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 Hyppige avganger og togsett med større kapasitet. Typisk vil det kjøres 
timinutters trafikk på grenbaner og fem-minutters trafikk på fellesstrekninger  


 Direkte forbindelse mellom forsteder og knutepunkter i indre by  


 Togene ligner Metro med mange dører for rask på- og avstigning  


 Togene er tilpasset reiser på 10–30 minutter. Vogner uten toaletter og 
kioskautomater gir lavere drifts- og vedlikeholdskostnader og mer kapasitet  


 Kostnadseffektiv drift med enmannsbetjente tog  
 


Når Follobanen åpnes foreslås dagens Østfoldbane utviklet som et S-banesystem 
mellom Asker og Ski, og nordover mot Lillestrøm. Det anbefales også en ny 
jernbanetrasé fra Nationaltheatret til hovedbanen ved Alnabru-området via Sagene og 
Økern. Det forslås også ny dobbeltsporet jernbane parallelt med dagens jernbane 
mellom Oslo S og Lysaker. 
 


Dagens t-bane anbefales utviklet til Metro, som innebærer hyppige avganger, flere 
stasjoner i indre by, og forsterkede knutepunkter for omstigning fra/til buss, trikk og tog. 
Trikkenettet anbefales forsterket, blant annet med nye traséer. Buss vil få en styrket 
rolle i å knytte områder uten banebetjening sammen med banenettet. 
 
Det anbefales å bygge en ny Metrotunnel mellom Majorstuen og Bryn via Bislett og 
Grünerløkka, knyttet sammen med dagens tunnel på Stortinget. Det anbefales også to 
nye tverrforbindelser for trikk: en langs ring 2 mellom Majorstuen og Bryn, og en 
gjennom Hovinbyen.  
 


Dagens kollektivtilbud er i stor grad sentrumsrettet, samtidig som mange trafikanter har 
mål andre steder i Oslo. En viktig utfordring blir da å tilrettelegge for at reiser som ikke 
har Oslo sentrum som destinasjon får et bedre kollektivtilbud. Det anbefalte konseptet 
innebærer derfor å heller bygge opp et samordnet nettverk med gode tverrforbindelser 
(knutepunktstruktur), i stedet for et stjerneformet system med Oslo S som nav. Det 
foreslås at et knutepunkt i vest etableres på Lysaker med forbindelse mellom regiontog, 
S-bane, Metro og buss, og at et knutepunkt i øst etableres på Bryn med forbindelse 
mellom regiontog, S-bane, Metro, trikk og buss. Regionale knutepunkter videreutvikles i 
Asker, Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ås og Ski. Innfartsparkering utvikles som et 
supplement til øvrig tilbringertransport, men ikke i knutepunkt hvor det fortrenger ønsket 
byutvikling. Strategi for innfartsparkering i Akershus og Oslo legges til grunn.  
 
Et slikt nettverk med hyppige bytter krever imidlertid høy frekvens. Det anbefales et 
rutetilbud på dagtid med avganger minimum hvert 5. minutt i indre by og på Metro-linjer 
med et stort marked, avganger minimum hvert 10. minutt på Metro, trikk og buss i ytre 
by i Oslo, og avganger minimum hvert 10. minutt på buss i sentrale områder i Akershus 
og på S-bane fra Asker, Lillestrøm og Ski.  
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Illustrasjonen er hentet fra rapporten og viser prinsippskisse for mulig 5, 10 og 30 
minutters frekvensnett i regionen. 
 
Gåing og sykling må prioriteres slik at dette blir et naturlig valg for korte reiser. I sentrum 
må gatebruken legges om slik at gående og syklende får god framkommelighet. Ved 
knutepunktene må det sikres god tilgjengelighet, og gode og trygge parkeringsforhold 
for sykkel. Det legges til grunn at Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes 
sykkelstrategier gjennomføres. Dette innebærer at gåing og sykling må prioriteres foran 
personbiltrafikken.  
 
Det anbefales at gatene i indre by og byområdene i Akershus prioriteres for 
kollektivtrafikk, gåing og sykling på bekostning av gateparkering i større grad enn i dag. 
I enkelte gater kan det bli nødvendig å prioritere særlig sykkel for å gi et tryggere og 
mer trafikksikkert sykkelnett. Et økt antall gående og syklende vil gi store helsegevinster 
og erfaringsmessig øke trafikksikkerheten til hver enkelt trafikant.  
 
Målet om at veksten i persontransporten skal tas av kollektivtrafikk, gåing og sykling 
realiseres bare delvis dersom det ikke innføres trafikkregulerende tiltak, som en mer 
målrettet trafikantbetaling. Anbefalt konsept har samlet sett svært god kapasitet til å 
møte framtidige behov. Det kan imidlertid bli knapphet på kapasitet i deler av det 
kollektivtilbudet som er forutsatt for anbefalt konsept fram mot 2060, fordi 
trafikantbetalingen vil medføre betydelig flere kollektivreisende. Det anbefalte konsept 
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har likevel gode muligheter til å øke tilbudet og det er høy grad av fleksibilitet i 
nettverket til å avlaste enkeltstrekninger om nødvendig.  
 


Forventet samlet kostnad for infrastrukturen i anbefalt konsept ligger på om lag 70–80 
milliarder kroner. Dette inkluderer alt fra de større baneprosjektene til tiltak for buss, 
sykkel og gåing, men ikke de tiltak som er lagt til grunn i nullalternativene fra NTP 2014-
23 og Oslopakke 3. 
 
Det foreslås tre hovedfaser for gjennomføring av tiltakene. I fase en skal en sette inn 
tiltak for å utnytte dagens kollektivsystemer best mulig og forberede de store 
tunnelprosjektene før 2030. Fase to har fokus på å utvikle Metrotilbudet innen 2030. 
Fase tre har fokus på å styrke lokal- og regiontogtilbudet fram mot 2040, med blant 
annet ny forbindelse øst-vest (Bislett – Sagene - Hovinbyen - Alnabru) og oppgradering 
av Oslo-tunnelen.  
 


 
Alternativer: 


1) Som innstillingen 
2) Frogn kommune har ingen høringsinnspill til KVU- Oslo- navet 
3) Frogn kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med 


følgende presiseringer:  
(Formannskapet setter selv føringene) 


 
Rådmannens vurdering: 
For å utvikle kollektivtilbudet i tråd med framtidige kapasitetsbehov og endrede 
reisevaner er det et riktig grep å endre dagens sentrumsrettede tilbud over mot et mer 
sammenhengende nettverk med gode forbindelser til flere reisepunkter. Det anbefalte 
konseptet vurderes å imøtekomme behovene på en god måte. For Frogn er det flere 
grep som er av betydning.  
 
Utredningen legger til grunn at de regionale byene (Asker, Sandvika, Lillestrøm, 
Jessheim, Ski og Ås) skal utvikles som kollektivknutepunkter. Dette er et viktig grep for 
å sikre at en når målet om utvidet bruk av jernbanen.  De regionale byene skal også 
utvikles som viktige nærings- og tjenestedestinasjoner. Det krever god kommunikasjon 
fra omlandet rundt de regionale byene. Buss skal dekke reisebehovene på tvers av 
Folloregionen. I tillegg er det viktig med gode togforbindelser fra nord og fra syd.  
 
Det er positivt at dagens lokaltog (Østfoldbanen) utvikles til storbybane (S-bane) med 
hyppigere avganger i bybåndet. Hovedrapporten nevner også at lokaltoget (S-banen) til 
Ski kan vurderes forlenget til Ås. Rådmannen er positiv til dette forslaget, fordi det vil 
bygge opp under satsingen om å gjøre Ås til et kunnskapssenter i Follo, med 
videregående skole, NMBU og arbeidsplasser. Forbindelsen mellom Drøbak og Ås er 
viktig- og forlengelse av S-bane til Ås vil også styrke forbindelsene mellom stasjonene i 
bybåndet og Ås og Frogn.  
 
Regionbussene er viktige for Frogn, og disse er vist med 30 minutters frekvens. Det er 
vist en bussforbindelse som knytter sammen Follo med Røyken og Hurum på tvers av 
Oslofjorden. Det er i dag ikke tilbud om kollektive reiser mellom øst og vest utenom 
Oslo, og rådmannen mener dette er et godt grep for å knytte regionene bedre sammen.  
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Rådmannen mener KVU- en er noe uklar på framtidig status for hovedknutepunkter for 
regionale busser. Sentrum, Bryn og Lysaker pekes på som sentrale knutepunkt for 
bytter. Samtidig skal Oslo Bussterminal prioriteres som terminal for langrutebusser, ikke 
regionbussterminal.  
 
Konklusjon: 
Rådmannen anbefaler at Frogn kommune slutter seg til KVU- Oslo- navet med enkelte 
presiseringer av betydning for Frogn og Follo.  
 
Rådmannen i Frogn 18.03.2016 
 
Harald K. Hermansen 
 
 
 
Øvrige dokumenter på saken: 
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Kommunestyret 2015-2019 har behandlet saken i møte 12.05.2016 sak 62/16 
 
Kommunestyret 2015-2019s behandling 12.05.2016: 
 
 
Disse hadde ordet i saken: 
Anne-Kristin Swärd (MDG 
 
Anne-Kristin Swärd (MDG) la fram følgende tilleggsforslag: 
Oppgradering av Gjøvikbanen med en kraftig reduksjon av reisetiden er det viktigste tiltaket for at Gran 
og Hadeland skal kunne nå måltall for sysselsetting og befolkningsvekst. Dette tiltaket vil også bedre 
tilgang og utveksling av kompetent arbeidskraft og slik skape en mer positiv næringsutveksling. 
 
 
Votering 
Ved votering ble tilleggsforslaget fra Anne-Kristin Swärd (MDG) enstemmig vedtatt. 
 
Ved votering ble innstilingen med det vedtatte tillegget enstemmig vedtatt. 
 
Kommunestyret 2015-2019s vedtak 12.05.2016: 
Gran kommune vil gi følgende høringsuttalelse: 
Gjøvikbane – kortsiktig tiltak. 
Når ny kontrakt om trafikk på Gjøvikbanen skal inngås i desember 2017 forutsettes det at nødvendige 
krysningsspor og tilstrekkelig strøm er på plass, slik at timesavgang til Gjøvik kan etableres. 
 
Gjøvikbanen – langsiktige tiltak. 
I Nasjonal transportplan 2018-2029 må det settes av midler til planlegging og utbygging av Gjøvikbanen. 
Det vises i denne sammenheng til den store betydning banen har for gods og potensialet banen har med 
bolig og næringsarealer som kan utvikles nær stasjonene.  
I første omgang må det settes av midler til planlegging og bygging av: 


 Dobbeltsporet bane på strekningen Grorud – Hakadal.  
Dette vil løse banens kapasitetsutfordringer i Oslo, ha stor betydning for godstrafikken og 
frigjøre arealet Alnabanen beslaglegger, slik at dette kan benyttes til byutvikling i Oslo. Det vises 
også til at dette prosjektet skårer bedre på samfunnsøkonomi enn utbygging av resterende 
prosjekter på Ytre IC av Vestfoldbanen og Østfoldbanen. 


 Parsell Gjøvik – Moelv som vil binde Gjøvikbanen og Dovrebanen sammen. 
Dette vil åpen for en radikal bedring av togtilbud i Mjøsområdet. En slik sammenkobling vil også 
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gjøre det mulig med godstrafransport mot Trondheim over Gjøvikbanen, noe som vil ha stor 
betydning for punktlighet og regularitet på strekningen. I tillegg vil det åpne for den «store 
rundkjøringa på Østlandet» hvor tog kan trafikkere strekningen Oslo-Gjøvik-Hamar Gardermoen 
–Lillestrøm- Oslo.      


 
Rv 4 
Stor-Oslo Nord vil understreke veiens betydning for næringslivet i Vest-Oppland. Innlandets viktigste 
eksportindustri er lokaliser til Raufoss- Gjøvikområdet og er avhengig av Rv 4 for å få produktene sine 
fram til markedet de produserer for.  God vegforbindelse er avgjørende for presis leveranse. Bedriftene 
opplever i dag store forsinkelser og kostnader på grunn av for dårlig kvalitet og kapasitet på 
eksisterende veinett. 
Etter at den pågående utbyggingen av Rv 4 på Hadeland er avsluttet vil vi finne de største utfordringene 
i Oslo og Akershus. Stor-Oslo Nor vi derfor understreke behovet for at følgende tiltak finansieres og 
gjennomføres i kommende NTP-periode: 
Omlegging forbi Nittedal sentrum. 
Første skritt i utbygging av Rv 4 gjennom Nittedal må være omlegging av veien forbi Nittedal sentrum.  
Kommunedelplan er vedtatt og det er avgjørende viktig at prosjektet blir prioritert når Oslo og Akershus 
skal revidere Oslopakke 3. 
 
Nytt tunnelløp i Hagantunnelen. 
I NTP 2014 - 2023 lå dette inne som tiltak i perioden 2018 – 2023. Det er svært viktig at dette prosjektet 
innarbeides så tidlig som mulig i kommende NTP. Det bør være nok å minne om at det har vært flere 
dødsulykker i denne tunnelen. 
Rv 4 gjennom Oslo eller til Hvam (Olavsgård) 
Utbygging av Rv 4 i Oslo har vært under planlegging i svært lang tid.  I forslag til NTP 2018-2029 lanseres 
alternativet om å føre Rv 4 fra Gjelleråsen og ned til Hvam (Olavsgård). Dette er et alternativ Stor- Oslo 
Nord støtter og som vil være en god løsning for næringstransporten fra vårt område.   
Det vil likevel være behov for å bygge ny tverrforbindelse i Groruddalen. Slik tverrforbindelse må være 
på plass før planlagt trikkelinje etableres i nåværende Rv 4 trase fra Sinsenkrysset til Tonsenhagen.   
Rv 4 i Nittedal 
Rv 4 i Nittedal må bygges ut til fire-felts veg fram til Hakadal. Stor-Oslo Nord mener at etablering av 
sambruksfelt, slik det er nevnt i Riksvegutredningen Rute 6a, vil være et godt alternativ på denne 
vegstrekningen. Med et løp reservert for kollektivtransport og tungtransport, vil både 
kollektivtransporten og næringslivet få sine interesser ivaretatt. Vi mener at denne strekningen av Rv 4 
egner seg svært godt for en slik løsning. 
Med den store sykkeltrafikken det er på strekningen vil det også være behov for etablering av 
sykkelekspressveg fra Rotnes til Oslo, slik riksvegutredningen beskriver.    
 
Rv 4 på Hadeland 
Stor-Oslo Nord er derfor godt tilfreds med arbeidet som nå pågår med utbygging av Rv 4 i Gran og at 
videre utbygging av prosjektet «Roa–Gran grense inklusiv Jaren–Amundrud» ligger inne som bundet 
prosjekt i forslag til NTP. 
Stor-Oslo Nord støtter initiativet Gran kommune har tatt for å utvide vegprosjektet i Gran til også å 
omfatte strekningen forbi Lygnasæter. 
 
Strekningen Gjøvik – Mjøsbrua. 
Med utgangspunkt i trafikkmengden på strekningen må arbeidet med å planlegge fire-felts veg 
igangsettes. Midler til utbygging må innarbeides i NTP 2018-2029. 
 
Oppgradering av Gjøvikbanen med en kraftig reduksjon av reisetiden er det viktigste tiltaket for at Gran 
og Hadeland skal kunne nå måltall for sysselsetting og befolkningsvekst. Dette tiltaket vil også bedre 
tilgang og utveksling av kompetent arbeidskraft og slik skape en mer positiv næringsutveksling. 
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Høringsuttalelse til KVU Oslo-navet - Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet 
inn mot og gjennom Oslo 
 
 
Vedlegg: 
 
Oslo-navet Kortversjon 
 
 
Andre saksdokumenter (ikke vedlagt): 
 
Ingen 
 
Tidligere behandlinger 
 
Ingen 
 
Sammendrag: 
 
Konseptvalgutredning (KVU) for Oslo-Navet utreder hvilket kollektivt transporttilbud som må 
utvikles, for å ta veksten i persontrafikken i hovedstadsområdet med kollektivtrafikk, sykling 
og gåing. KVU-en har høringsfrist 29. april 2016. 
 
Anbefalt konsept, «fra nav til nettverk», skal tilrettelegge for et kollektivnettverk med mange 
forbindelser, hyppige avganger og enkel omstigning, uten å måtte reise via Oslo sentrum.  
Flere av tiltakene vil bedre kollektivtilbudet mot nordøst og for innbyggerne i Lørenskog.  
 
Rådmannen mener imidlertid at anbefalt konsept også må omfatte en videreføring av T-
banen fra Ellingsrud til Ahus, med mulig for forlengelse til Lillestrøm. Videre må Lørenskog 
stasjon defineres som et viktig kollektivknutepunkt, med sømløs omstigning mellom buss og 
bane. Det må sikres god bussmating både til Lørenskog og Fjellhamar stasjon, og det må 
åpnes for flere ekspress-/direkteavganger med både buss og tog til Oslo og Lillestrøm.  
 
 
 
 
Saksopplysninger: 
 
Bakgrunn 
For å sikre den voksende befolkningen i Oslo-området framkommelighet og mobilitet er det 
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behov for økt kapasitet i transportsystemet. Allerede i dag er det kapasitetsutfordringer på 
veier, gater og baner. 
 
Konseptvalgutredningen for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-
Navet) har hatt som hovedoppgave å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må utvikles 
for å ta veksten i persontrafikken i hovedstadsområdet med kollektivtrafikk, sykling og gåing. 
Planer som ligger til grunn for KVU-en er Regional plan for areal og transport i Oslo og 
Akershus samt kommuneplanen for Oslo. Utredningen er gjort på oppdrag fra Samferdsels-
departementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune. Jernbaneverket, Statens 
vegvesen og Ruter AS er prosjekteiere.  
 
KVU-en skal være et grunnlag for Regjeringens arbeid med Nasjonal transportplan 2018–
2029 (NTP) og annen statlig, fylkeskommunal og kommunal planlegging. Utredningen vil 
også være et grunnlag for det videre arbeidet med bymiljøavtale mellom staten og Oslo/ 
Akershus samt for Oslopakke 3. KVU-en er sendt på høring med høringsfrist 29. april 2016.  
 
Rådmannen redegjør nedenfor kort for innholdet i KVUen. Det er lagt vekt på å beskrive og 
vurdere anbefalt konsept. Det vises til kortversjonen av rapporten som er vedlagt. 
 
Mål for KVU-en 
KVU-arbeidet har hatt følgende samfunnsmål:  


· Et bærekraftig transportsystem i hovedstadsområdet som tilfredsstiller behovet for 
person- og næringstransport i et langsiktig perspektiv 


 
Effektmålene er:  


· Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykling og gåing. 
· Kapasiteten i kollektivtransporten skal dekke behovet. 
· Fremkommeligheten for næringstransport på vei i rushtiden skal være bedre enn i 


dag. 


 
Avgrensning av planområdet 
Utredningsarbeidet avgrenses til et område som strekker seg omlag en times reisetid fra 
Oslo, når InterCity-utbyggingen av jernbanen er ferdig (innenfor rød, stiplet linje) 
 
Tiltaksområdet er definert som området rundt Oslo som kan betjenes med lokaltog (markert 
med lyserødt).  
 
Selve navet, kjerneområdet, er definert som områdeneinnenfor ring 3 i Oslo (markert med 
mørkerødt). 
 
Dette betyr at de fleste tiltakene i KVU-en vil gjelde området innenfor ring 3. 
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Anbefalt konsept – «Fra nav til nettverk» 
Dagens sentrumsrettede kollektivtilbud, hvor både tog, bane og buss kjører parallelt inn til 
sentrum (navet), og gjennom sentrum, er lite effektivt. Det må i stedet utvikles et kollektiv-
nettverk med mange forbindelser og enkel omstigning. Dette vil gi de reisende mulighet til å 
nå reisemålet uten først å måtte reise inn til Oslo sentrum.  
 
Det anbefales nye tunneler for metro (T-bane) og jernbane, et forsterket trikkenett og mer 
funksjonelle knutepunkter. Buss får en viktig rolle i områder uten banebetjening. 
 


 


De viktigste grepene i anbefalt konsept er: 
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Nettverk og rutetilbud på dagtid  
· Avganger hvert 5.minutt i Oslo indre by 
· Avganger hvert 10.minutt på metro (T-bane), trikk og buss i ytre by i Oslo og i sentrale 


områder i Akershus, og S-bane fra Asker, Lillestrøm og Ski 
· Avganger hvert 30.minutt på regionale ruter på jernbanens ytterstrekninger, InterCity-


strekninger og regionbusser i Akershus 


 
For Lørenskog innebærer dette 10 minutters frekvens på buss og S-bane (lokaltog). I 
illustrasjonen nedenfor over nettverk og frekvens er metrosystemet forlenget til Lørenskog, 
men dette er likevel ikke del av anbefalt konsept. 


 
 
Ny metrotunnel  
Ny metrotunnel fra Majorstuen til Bryn knyttes sammen med dagens tunnel på Stortinget. 
Med to separate sentrumstunneler blir det mindre forsinkelser. Ny tunnel gir banebetjening 
blant annet av Bislett og Grünerløkka.  
 
Illustrasjonen nedenfor viser anbefalt prinsipp for metrosystemet med en forlengelse til 
Lørenskog sentrum, men en slik forlengelse er likevel ikke med i anbefalt konsept. 
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S-bane og to nye jernbanetunneler  
Dagens lokaltog utvikles til å bli et S-banesystem, en «storbybane», beregnet for relativt 
korte reiser i Oslo og de nærmeste områdene innenfor Asker, Lillestrøm og Ski.  
 
Det foreslås en ny jernbanetunnel fra Oslo S til Lysaker via Nationaltheatret, og én ny tunnel 
fra Nationaltheatret via Bislett og Økern til Hovedbanen i Alnabruområdet. Lokaltogene (med 
rød linje) og regiontogtrafikken (med blå linje) vil dermed få hvert sitt banesystem. 
 
For Lørenskog innebærer ny jernbanetunnel nord-sør via Økern, Sinsen, Sagene og Bislett 
et bedre reisetilbud. Det blir også muligheter for direkte lokaltog sørover mot Ski. 


 
Nye trikkelinjer 
Ny trikkelinje foreslås langs ring 2, fra Majorstuen til Bryn, og vil gi bedre tverrforbindelse i 
indre by. Ny trikkelinje gjennom Hovinbyen, fra Bryn via Økern til Sinsen, som vil styrke 
byutviklingen i Hovinbyen og gi bedre tverrforbindelser 
 
 
 
Knutepunkter og stasjoner 
Knutepunkt øst etableres på Bryn med forbindelse mellom regiontog, S-bane, metro, trikk og 
buss. Ny regiontogstasjon på Bryn etableres i Romeriksporten. 
 
Regionale knutepunkter buss/bane videreutvikles i Asker og Sandvika og på Lillestrøm, 
Jessheim, Ås og Ski. Enkel omstigning og god framkommelighet for buss til knutepunktene. 
 
Regionbusser blir matebusser til knutepunkter 
Regionbussene får høyere frekvens og bringer folk til knutepunkter for omstigning til 
bane/trikk utenfor indre by. 
 
Vurdering: 
 
Rådmannen viser til at i gjeldende kommuneplan, bygger arealstrategien på to kollektivakser 
(illustrasjon under). Jernbanen dekker den nordlige delen av byggesonen, mens den sørlige 
delen skal dekkes av framtidig T-bane fra Ellingsrudåsen til Ahus, med mulig forlengelse til 
Lillestrøm.  
I kommuneplanens arealdel er det avsatt en hensynssone på 200m for framtidig framføring 
av T-banen. 
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Kommuneplanen legger opp til fortetting og transformasjon langsmed kollektivårene og i 
knutepunkter ved stasjonene. I Regional areal- og transportplan for Oslo og Akershus 
(illustrasjon under) er Lørenskog sentrum utpekt som prioritert lokal by/tettsted, og 
Ahusområdet er utpekt som regionalt viktig område for arbeidsplassintensive virksomheter. 
Videre er aksen Lørenskog/Ahus – Lillestrøm/Kjeller utpekt som «særlig innsatsområde for 
økt  by- og næringsutvikling». Her må det tilrettelegges for bymessig vekst og flere 
kompetanse-arbeidsplasser.  


 
 
I forbindelse med arbeid med felles uttalelse til Regional plan for areal og transport i Oslo og 
Akershus (RATP) utarbeidet Samarbeidsrådet for Nedre Romerike (SNR) en felles visjon for 
videre utvikling av Nedre Romerike. Aksen Lørenskog/Ahus – Lillestrøm/ Kjeller ble utpekt 
som tyngdepunkt på Nedre Romerike – en «tvillingby» - hvor det er potensial for bymessig 
fortetting, tilrettelegging for regionale/nasjonale funksjoner, arbeidsintensive virksomheter og 
urbane kvaliteter. Utvikling av tvillingbyen vil avlaste og redusere innpendlingen til Oslo og 
utnytte motstrømskapasiteten i eksisterende og framtidig infrastruktur. Effektive kollektiv-
forbindelser mellom øvrige kommunesentre/tettsteder på Nedre Romerike og tvillingbyen er 
vesentlig for utvikling av Nedre Romerike som region.  
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Rådmannen vil peke på at forlengelse av T-banen fra Oslo til Ahus, Lillestrøm og Kjeller er 
framhevet av SNR som en ryggrad i tvillingbyen og vesentlig for utvikling av et attraktivt 
kollektivtilbud i begge retninger i bybåndet fra Oslo via Lørenskog til Lillestrøm.  Det er stor 
pendling over kommunegrensene og innen bybåndet og et kapasitetssterkt banetilbud har 
stor betydning for en konkurransekraftig by- og stedsutvikling i bybåndet, Lørenskog og 
Nedre Romerike.   
 
Rådmannen vil peke på at en forlengelse av T-banen til Lørenskog sentrum er vist i mange 
av illustrasjoner i KVU-en, men at tiltaket ikke er en del av anbefalt konsept. Rådmannen 
mener anbefalt konsept for KVU Oslonavet må omfatte en T-baneforlengelse fra Ellingsrud til 
Ahus med mulighet for forlengelse til Lillestrøm.   
 
Rådmannen vil videre påpeke at Lørenskog stasjon ikke er vist som prioritert 
stasjon/knutepunkt i KVU-en, verken regionalt eller lokalt. Lørenskog stasjon ligger nær E6, 
Rv159 Strømsveien og Rv163 Lørenskogveien/Østre Aker vei. Kommunikasjonsmessig er 
stasjonen en av de mest tilgjengelige i regionen. Etter rådmannens mening bør Lørenskog 
stasjon derfor ha status som prioritert stasjon i anbefalt konsept og videreutvikles som 
kollektivknutepunkt med regionale funksjoner og arbeidsplasser. God og høyfrekvent 
bussmating både til Lørenskog og Fjellhamar stasjon er en viktig del av knutepunkt-
utviklingen, i tillegg til gode gang- og sykkelforbindelser.   
 
Rådmannen mener videre at anbefalt konsept også må tilrettelegge for flere ekspress-
/direkteavganger fra Lørenskog til Oslo og Lillestrøm, for både buss og tog.  
 
Rådmannen vil understreke at til tross for at de fleste tiltakene i anbefalt konsept for KVU 
Oslonavet ligger innenfor eller i nær tilknytning til KVUens kjerneområde, som er Oslo 
innenfor ring 3, så vil flere av tiltakene bedre kollektivtilbudet for innbyggerne i Lørenskog.  
Dette gjelder etablering av kollektivknutepunkt på Bryn, ny jernbanetunnel nord – sør 
(Alnabru - Bislett), S-bane med 10-minutters frekvens til Lørenskog og Lillestrøm og buss 
med 10-minutters frekvens i Akershus. 
 
Denne saken er grunnlaget for en uttalelse fra Lørenskog kommune. SNR vil i tillegg sende 
en felles uttalelse basert på tidligere enighet om areal- og transportplan. 
 
Konklusjon 
Rådmannen mener at anbefalt konsept må inkludere: 
 
· en videreføring av T-banen fra Ellingsrud til Ahus, med senere forlengelse til Lillestrøm  


· at Lørenskog stasjon defineres som prioritert stasjon og kollektivknutepunkt, godt 
tilrettelagt for sømløs omstigning mellom buss og bane 


· god bussmating til jernbanestasjonene Lørenskog stasjon og Fjellhamar stasjon 
· direktetog mellom Lørenskog og Oslo 
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· direktebusser mellom Lørenskog og Lillestrøm/ Oslo i langt større grad enn i dag. 


 
 
Rådmannens forslag til vedtak: 
 
Lørenskog kommune avgir uttalelse i samsvar med saksfremleggets vurdering. 
 


 
13.04.2016 Klima-, økologi- og samferdselsutvalget 
 
Forslag fremsatt i møte: 
 
Ingen. 


 
Votering: 
 
Rådmannens forslag til vedtak ble enstemmig vedtatt. 


 
KØS-031/16 Vedtak: 
 
Lørenskog kommune avgir uttalelse i samsvar med saksfremleggets vurdering. 
 


 
 
20.04.2016 Formannskapet 
 
Forslag fremsatt i møte: 
 
Ingen. 


 
Votering: 
 
Rådmannens forslag til vedtak ble enstemmig vedtatt. 


 
FS-021/16 Vedtak: 
 
Lørenskog kommune avgir uttalelse i samsvar med saksfremleggets vurdering. 
 


 
 
 
Lørenskog, 26.04.2016 
 
 
Ragnar Christoffersen  
rådmann Knut Edvard Helland 


kommunaldirektør 
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Saksnr Deres ref:   Saksbehandler Dato 


2014/651-98  Camilla Smedsrud 


 


19.04.2016 


 


Høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet fra Nes kommune-  saksreferanse 201302912-28. 


Kommunestyret vedtok i møte 5. april følgende høringsuttalelse: 


 


Kongsvingerbanen er en viktig korridor for lokaltrafikken, godstrafikken og for strekningen 


Oslo- Stockholm. Potensialet for økt person- og godstrafikk kan ikke utnyttes med dagens 


standard på banestrekningen. I fase en må tiltak som gir økt kapasitet og kortere reisetid på 


Kongsvingerbanen prioriteres. Nes kommune har i gjeldende kommuneplan avsatt arealer til 


krysningsspor. 


 


Nes kommune støtter målbildet med effektmål og utledede krav, slik kvu-notatets kortversjon 


beskriver på s. 25.  


 


Nes kommune er uenig i begrensningen av «Hovedstadsområdet» slik denne er angitt på s 7. 


Avgrensning langs Kongsvingerbanen stopper med Sør- Odal, og har dermed ikke med seg 


Kongsvinger kommune. Svært mange personer pendler daglig Kongsvinger- Oslo- Kongsvinger, 


og det er viktig at dette trafikkgrunnlaget tas med i vurderingen av befolkningsøkning og økt 


belastning på kollektivtrafikk og vegnett.  


 


Nes kommune mener betegnelsene benyttet i kart på s4 er direkte misvisende.  Angivelsen av 


Kongsvinger er vesentlig mindre enn Ås, selv om innbyggerantallet er nærmest tilsvarende. 


Årnes er vist like stor som Hurdal og Bjørkelangen. Årnes er et betydelig større sted enn både 


Hurdal og Bjørkelangen, og er også større enn Sørumsand, som er tegnet inn forholdsmessig 


større enn Årnes. Årnes har heller ikke fått betegnelsen «regionalt knutepunkt» selv om dette er 


ett av knutepunktene mellom tog- og buss for brukere av Kongsvingerbanen østfra, som skal 


videre til Gardermoen. Dette tilbys ikke på Sørumsand.  


 


Nes kommune mener Inter City må bygges innenifra og ut. Det vil si at tiltakene med nye 


tunneler må på plass, før Inter City utbyggingen legger beslag på alle gjenværende kapasitet på 


Oslo S og i Oslo tunellen. Det vil være viktig å øke kapasiteten gjennom Oslo og på Oslo S først, 


slik at også det lokale kollektivtilbudet kan forbedres parallelt med Inter City.  
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Nes kommune er enig i foreslått tiltak om halvtimesruter mellom Oslo S og Årnes. Vi ønsker at 


disse skal differensieres i regiontog og lokaltog. Likeledes mener vi at tiltakslisten på s 31 


mangler « ny regiontogstasjon på Sandnes Øst, Kongsvingerbanen». Store utfordringer er knyttet 


til parkering for togreisende både på Rånåsfoss og Auli. Dette stiller krav både til flere 


parkeringsplasser og bedre matetilbud med buss, i tillegg til gang- og sykkelveger. Det er 


spesielt viktig at beboerne på Auli får bedre busstransport til toget, slik at gangavstanden til 


matebussene reduseres.  


 


For å oppnå målet om at økt vekst i persontrafikk skal tas til fots, på sykkel og med 


kollektivtrafikk, må utviklingen av kollektivtrafikken være i retning av Romerike og Øvre 


Romerike, siden det er her den største veksten i fremtiden vil komme. Ny E16 i planlagt trasé må 


opprioriteres og med knutepunkter med innfartsparkering og gang- sykkelveg som sidevegstiltak 


må etableres ved Neskollen, i Vormsund og på Herbergåsen langs traséen gjennom Nes. 


 


Høringsuttalelsen sendes også til Kongsvingerbanens Jernbaneforum. 


 


Vedlagt følger saksframstilling med protokoller fra behandling i formannskap og kommunestyre. 


 


 


Med hilsen 


Nes kommune 


 


 


Arild Skogholt (sign.) 


kommunalsjef 


 


 


 


 


         Camilla Smedsrud 


         rådgiver                                           


       


           


            


 


 


 


 


 


 


 


Kopi: Jernbaneforum Kongsvingerbanen, v/ sekretariatet 


hilde.nygaard@kongsvinger.kommune.no, leder Marianne Grimstad Hansen (Sørum kommune) 


marianne.grimstad.hansen@sorum.kommune.no 
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Utv.saksnr Utvalg Møtedato 


   


16/37 Kommunestyret 05.04.2016 


 


Kommunestyrets vedtak (24 stemmer): 


 


Kongsvingerbanen er en viktig korridor for lokaltrafikken, godstrafikken og for strekningen 


Oslo- Stockholm. Potensialet for økt person- og godstrafikk kan ikke utnyttes med dagens 


standard på banestrekningen. I fase en må tiltak som gir økt kapasitet og kortere reisetid på 


Kongsvingerbanen prioriteres. Nes kommune har i gjeldende kommuneplan avsatt arealer til 


krysningsspor. 


 


Nes kommune støtter målbildet med effektmål og utledede krav, slik kvu-notatets kortversjon 


beskriver på s. 25.  


 


Nes kommune er uenig i begrensningen av «Hovedstadsområdet» slik denne er angitt på s 7. 


Avgrensning langs Kongsvingerbanen stopper med Sør- Odal, og har dermed ikke med seg 


Kongsvinger kommune. Svært mange personer pendler daglig Kongsvinger- Oslo- Kongsvinger, 


og det er viktig at dette trafikkgrunnlaget tas med i vurderingen av befolkningsøkning og økt 


belastning på kollektivtrafikk og vegnett.  


 


Nes kommune mener betegnelsene benyttet i kart på s4 er direkte misvisende.  Angivelsen av 


Kongsvinger er vesentlig mindre enn Ås, selv om innbyggerantallet er nærmest tilsvarende. 


Årnes er vist like stor som Hurdal og Bjørkelangen. Årnes er et betydelig større sted enn både 


Hurdal og Bjørkelangen, og er også større enn Sørumsand, som er tegnet inn forholdsmessig 


større enn Årnes. Årnes har heller ikke fått betegnelsen «regionalt knutepunkt» selv om dette er 


ett av knutepunktene mellom tog- og buss for brukere av Kongsvingerbanen østfra, som skal 


videre til Gardermoen. Dette tilbys ikke på Sørumsand.  


 


Nes kommune mener Inter City må bygges innenifra og ut. Det vil si at tiltakene med nye 


tunneler må på plass, før Inter City utbyggingen legger beslag på alle gjenværende kapasitet på 


Oslo S og i Oslo tunellen. Det vil være viktig å øke kapasiteten gjennom Oslo og på Oslo S først, 


slik at også det lokale kollektivtilbudet kan forbedres parallelt med Inter City.  


 


Nes kommune er enig i foreslått tiltak om halvtimesruter mellom Oslo S og Årnes. Vi ønsker at 


disse skal differensieres i regiontog og lokaltog. Likeledes mener vi at tiltakslisten på s 31 


mangler « ny regiontogstasjon på Sandnes Øst, Kongsvingerbanen». Store utfordringer er knyttet 


til parkering for togreisende både på Rånåsfoss og Auli. Dette stiller krav både til flere 


parkeringsplasser og bedre matetilbud med buss, i tillegg til gang- og sykkelveger. Det er spesielt 


viktig at beboerne på Auli får bedre busstransport til toget, slik at gangavstanden til matebussene 


reduseres.  


 


For å oppnå målet om at økt vekst i persontrafikk skal tas til fots, på sykkel og med 


kollektivtrafikk, må utviklingen av kollektivtrafikken være i retning av Romerike og Øvre 
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Romerike, siden det er her den største veksten i fremtiden vil komme. Ny E16 i planlagt trasé må 


opprioriteres og med knutepunkter med innfartsparkering og gang- sykkelveg som sidevegstiltak 


må etableres ved Neskollen, i Vormsund og på Herbergåsen langs traséen gjennom Nes. 


 


Høringsuttalelsen sendes også til Kongsvingerbanens Jernbaneforum. 


 


 


Behandling: 


 


Formannskapets innstilling lød: 


 


Kongsvingerbanen er en viktig korridor for lokaltrafikken, godstrafikken og for 


strekningen Oslo- Stockholm. Potensialet for økt person- og godstrafikk kan ikke utnyttes 


med dagens standard på banestrekningen. I fase en må tiltak som gir økt kapasitet og 


kortere reisetid på Kongsvingerbanen prioriteres. Nes kommune har i gjeldende 


kommuneplan avsatt arealer til krysningsspor. 


 


Nes kommune støtter målbildet med effektmål og utledede krav, slik kvu-notatets 


kortversjon beskriver på s. 25.  


 


Nes kommune er uenig i begrensningen av «Hovedstadsområdet» slik denne er angitt på s 


7. Avgrensning langs Kongsvingerbanen stopper med Sør- Odal, og har dermed ikke med 


seg Kongsvinger kommune. Svært mange personer pendler daglig Kongsvinger- Oslo- 


Kongsvinger, og det er viktig at dette trafikkgrunnlaget tas med i vurderingen av 


befolkningsøkning og økt belastning på kollektivtrafikk og vegnett.  


 


Nes kommune mener betegnelsene benyttet i kart på s4 er direkte misvisende.  Angivelsen 


av Kongsvinger er vesentlig mindre enn Ås, selv om innbyggerantallet er nærmest 


tilsvarende. Årnes er vist like stor som Hurdal og Bjørkelangen. Årnes er et betydelig 


større sted enn både Hurdal og Bjørkelangen, og er også større enn Sørumsand, som er 


tegnet inn forholdsmessig større enn Årnes. Årnes har heller ikke fått betegnelsen 


«regionalt knutepunkt» selv om dette er ett av knutepunktene mellom tog- og buss for 


brukere av Kongsvingerbanen østfra, som skal videre til Gardermoen. Dette tilbys ikke på 


Sørumsand.  


 


Nes kommune mener Inter City må bygges innenifra og ut. Det vil si at tiltakene med nye 


tunneler må på plass, før Inter City utbyggingen legger beslag på alle gjenværende 


kapasitet på Oslo S og i Oslo tunellen. Det vil være viktig å øke kapasiteten gjennom Oslo 


og på Oslo S først, slik at også det lokale kollektivtilbudet kan forbedres parallelt med 


Inter City.  


 


Nes kommune er enig i foreslått tiltak om halvtimesruter mellom Oslo S og Årnes. Vi 


ønsker at disse skal differensieres i regiontog og lokaltog. Likeledes mener vi at 


tiltakslisten på s 31 mangler « ny regiontogstasjon på Sandnes Øst, Kongsvingerbanen». 


Store utfordringer er knyttet til parkering for togreisende både på Rånåsfoss og Auli. 


Dette stiller krav både til flere parkeringsplasser og bedre matetilbud med buss, i tillegg 


til gang- og sykkelveger. Det er spesielt viktig at beboerne på Auli får bedre 


busstransport til toget, slik at gangavstanden til matebussene reduseres.  
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For å oppnå målet om at økt vekst i persontrafikk skal tas til fots, på sykkel og med 


kollektivtrafikk, må utviklingen av kollektivtrafikken være i retning av Romerike og Øvre 


Romerike, siden det er her den største veksten i fremtiden vil komme. Ny E16 i planlagt 


trasé må opprioriteres og med knutepunkter med innfartsparkering og gang- sykkelveg 


som sidevegstiltak må etableres ved Neskollen, i Vormsund og på Herbergåsen langs 


traséen gjennom Nes. 


 


Høringsuttalelsen sendes også til Kongsvingerbanens Jernbaneforum. 


 


Representanten Tove Nyhus fremmet rådmannens opprinnelige forslag til innstilling på nytt: 


 


1. Nes kommune støtter anbefalt konsept slik hovedrapporten anbefaler. 


2. For å oppnå bedre regularitet og robusthet på en i dag sårbar og enkeltsporet 


strekning på Kongsvingerbanen arbeider Jernbaneverket i dag med etablering av ny 


stasjon på Rånåsfoss/ Sandnes. Nes kommune vil igjen trekke fram Sandnes Øst som 


det ønskede alternativ for etablering av ny stasjon. Dette med særlig tanke på 


lokalsamfunnsutvikling for det felles tettstedet Auli og Rånåsfoss, samt arealbehovet 


for etablering av tilstrekkelig stor innfartsparkering også i framtiden. 


3. Bygging av kryssingsspor på Kongsvingerbanen vil kunne bidra til kapasitetsøkning 


og viser til at Nes kommune har i gjeldende kommuneplan avsatt arealer til et slikt 


kryssingsspor. 


 


Votering: 


 


Formannskapets innstilling og rådmannens opprinnelige forslag ble satt opp mot hverandre. 


Rådmannens forslag fikk 11 stemmer (6 FRP, 5 H) og falt; formannskapets innstilling ble vedtatt 


med 24 stemmer (15 AP, 4 SP, 2 V, 1 MDG, 1 KRF, 1 SV). 


 


 


Utv.saksnr Utvalg Møtedato 


16/34 Formannskapet 15.03.2016 


   


 


Formannskapets innstilling (8 stemmer): 


 


Kongsvingerbanen er en viktig korridor for lokaltrafikken, godstrafikken og for strekningen 


Oslo- Stockholm. Potensialet for økt person- og godstrafikk kan ikke utnyttes med dagens 


standard på banestrekningen. I fase en må tiltak som gir økt kapasitet og kortere reisetid på 


Kongsvingerbanen prioriteres. Nes kommune har i gjeldende kommuneplan avsatt arealer til 


krysningsspor. 


 


Nes kommune støtter målbildet med effektmål og utledede krav, slik kvu-notatets kortversjon 


beskriver på s. 25.  


 


Nes kommune er uenig i begrensningen av «Hovedstadsområdet» slik denne er angitt på s 7. 


Avgrensning langs Kongsvingerbanen stopper med Sør- Odal, og har dermed ikke med seg 


Kongsvinger kommune. Svært mange personer pendler daglig Kongsvinger- Oslo- Kongsvinger, 


og det er viktig at dette trafikkgrunnlaget tas med i vurderingen av befolkningsøkning og økt 


belastning på kollektivtrafikk og vegnett.  
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Nes kommune mener betegnelsene benyttet i kart på s4 er direkte misvisende.  Angivelsen av 


Kongsvinger er vesentlig mindre enn Ås, selv om innbyggerantallet er nærmest tilsvarende. 


Årnes er vist like stor som Hurdal og Bjørkelangen. Årnes er et betydelig større sted enn både 


Hurdal og Bjørkelangen, og er også større enn Sørumsand, som er tegnet inn forholdsmessig 


større enn Årnes. Årnes har heller ikke fått betegnelsen «regionalt knutepunkt» selv om dette er 


ett av knutepunktene mellom tog- og buss for brukere av Kongsvingerbanen østfra, som skal 


videre til Gardermoen. Dette tilbys ikke på Sørumsand.  


 


Nes kommune mener Inter City må bygges innenifra og ut. Det vil si at tiltakene med nye 


tunneler må på plass, før Inter City utbyggingen legger beslag på alle gjenværende kapasitet på 


Oslo S og i Oslo tunellen. Det vil være viktig å øke kapasiteten gjennom Oslo og på Oslo S først, 


slik at også det lokale kollektivtilbudet kan forbedres parallelt med Inter City.  


 


Nes kommune er enig i foreslått tiltak om halvtimesruter mellom Oslo S og Årnes. Vi ønsker at 


disse skal differensieres i regiontog og lokaltog. Likeledes mener vi at tiltakslisten på s 31 


mangler « ny regiontogstasjon på Sandnes Øst, Kongsvingerbanen». Store utfordringer er knyttet 


til parkering for togreisende både på Rånåsfoss og Auli. Dette stiller krav både til flere 


parkeringsplasser og bedre matetilbud med buss, i tillegg til gang- og sykkelveger. Det er spesielt 


viktig at beboerne på Auli får bedre busstransport til toget, slik at gangavstanden til matebussene 


reduseres.  


 


For å oppnå målet om at økt vekst i persontrafikk skal tas til fots, på sykkel og med 


kollektivtrafikk, må utviklingen av kollektivtrafikken være i retning av Romerike og Øvre 


Romerike, siden det er her den største veksten i fremtiden vil komme. Ny E16 i planlagt trasé må 


opprioriteres og med knutepunkter med innfartsparkering og gang- sykkelveg som sidevegstiltak 


må etableres ved Neskollen, i Vormsund og på Herbergåsen langs traséen gjennom Nes. 


 


Høringsuttalelsen sendes også til Kongsvingerbanens Jernbaneforum. 


 


 


Behandling: 


 


Forslag: 


 


Rådmannens forslag til innstilling lød: 


 


1. Nes kommune støtter anbefalt konsept slik hovedrapporten anbefaler. 


2. For å oppnå bedre regularitet og robusthet på en i dag sårbar og enkeltsporet strekning 


på Kongsvingerbanen arbeider Jernbaneverket i dag med etablering av ny stasjon på 


Rånåsfoss/ Sandnes. Nes kommune vil igjen trekke fram Sandnes Øst som det ønskede 


alternativ for etablering av ny stasjon. Dette med særlig tanke på lokalsamfunnsutvikling 


for det felles tettstedet Auli og Rånåsfoss, samt arealbehovet for etablering av 


tilstrekkelig stor innfartsparkering også i framtiden. 


3. Bygging av kryssingsspor på Kongsvingerbanen vil kunne bidra til kapasitetsøkning og 


viser til at Nes kommune har i gjeldende kommuneplan avsatt arealer til et slikt 


kryssingsspor. 


 


Representanten Åse Birgitte Skjærli fremmet følgende forslag på vegne av Nes Venstre og Nes 


Fremskrittsparti: 
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Nes kommune støtter målbildet med effektmål og utledede krav, slik kvu-notatets 


kortversjon beskriver på s 25.  


 


Nes kommune er uenig i begrensningen av «Hovedstadsområdet» slik denne er angitt på s 


7. Avgrensning langs Kongsvingerbanen stopper med Sør- Odal, og har dermed ikke med 


seg Kongsvinger kommune. Svært mange personer pendler daglig Kongsvinger- Oslo- 


Kongsvinger, og det er viktig at dette trafikkgrunnlaget tas med i vurderingen av 


befolkningsøkning og økt belastning på kollektivtrafikk og vegnett.  


 


Nes kommune mener betegnelsene benyttet i kart på s4 er direkte misvisende.  Angivelsen 


av Kongsvinger er vesentlig mindre enn Ås, selv om innbyggerantallet er nærmest 


tilsvarende. Årnes er vist like stor som Hurdal og Bjørkelangen. Årnes er et betydelig 


større sted enn både Hurdal og Bjørkelangen, og er også større enn Sørumsand, som er 


tegnet inn forholdsmessig større enn Årnes. Årnes har heller ikke fått betegnelsen 


«regionalt knutepunkt» selv om dette er ett av knutepunktene mellom tog- og buss for 


brukere av Kongsvingerbanen østfra, som skal videre til Gardermoen. Dette tilbys ikke på 


Sørumsand.  


 


Nes kommune mener Inter City må bygges innenifra og ut. Det vil si at tiltakene med nye 


tunneler må på plass, før Inter City utbyggingen  legger beslag på alle gjenværende 


kapasitet på Oslo S og i Oslo tunellen. Det vil være viktig å øke kapasiteten gjennom Oslo 


og på Oslo S først, slik at også det lokale kollektivtilbudet kan forbedres parallelt med 


Inter City.  


 


Nes kommune er enig i foreslått tiltak om halvtimesruter mellom Oslo S og Årnes. Vi 


ønsker at disse skal differensieres i regiontog og lokaltog. Likeledes mener vi at 


tiltakslisten på s 31 mangler « ny regiontogstasjon på Sandnes Øst, Kongsvingerbanen».  


For å oppnå målet om at økt vekst i persontrafikk skal tas til fots, på sykkel og med 


kollektivtrafikk, må utviklingen av kollektivtrafikken være i retning av Romerike og Øvre 


Romerike, siden det er her den største veksten i fremtiden vil komme.  


 


Høringsuttalelsen sendes også til Kongsvingerbanens Jernbaneforum. 


 


Representanten Åse Birgitte Skjærli fremmet følgende forslag på vegne av Nes Arbeiderparti, 


Nes Senterparti, Nes Sosialistisk Venstreparti, Nes Venstre og Nes Kristelig Folkeparti: 


 


Kongsvingerbanen er en viktig korridor for lokaltrafikken, godstrafikken og for 


strekningen Oslo- Stockholm. Potensialet for økt person- og godstrafikk kan ikke utnyttes 


med dagens standard på banestrekningen. I fase en må tiltak som gir økt kapasitet og 


kortere reisetid på Kongsvingerbanen prioriteres. Nes kommune har i gjeldende 


kommuneplan avsatt arealer til krysningsspor. 


 


Nes kommune støtter målbildet med effektmål og utledede krav, slik kvu-notatets 


kortversjon beskriver på s 25.  


 


Nes kommune er uenig i begrensningen av «Hovedstadsområdet» slik denne er angitt på 


s. 7. Avgrensning langs Kongsvingerbanen stopper med Sør- Odal, og har dermed ikke 


med seg Kongsvinger kommune. Svært mange personer pendler daglig Kongsvinger- 


Oslo- Kongsvinger, og det er viktig at dette trafikkgrunnlaget tas med i vurderingen av 


befolkningsøkning  og økt belastning på kollektivtrafikk og vegnett.  
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Nes kommune mener betegnelsene benyttet i kart på s4 er direkte misvisende.  Angivelsen 


av Kongsvinger er vesentlig mindre enn Ås, selv om innbyggerantallet er nærmest 


tilsvarende. Årnes er vist like stor som Hurdal og Bjørkelangen. Årnes er et betydelig 


større sted enn både Hurdal og Bjørkelangen, og er også større enn Sørumsand, som er 


tegnet inn forholdsmessig større enn Årnes. Årnes har heller ikke fått betegnelsen 


«regionalt knutepunkt» selv om dette er ett av knutepunktene mellom tog- og buss for 


brukere av Kongsvingerbanen østfra, som skal videre til Gardermoen. Dette tilbys ikke på 


Sørumsand.  


 


Nes kommune mener Inter City må bygges innenifra og ut. Det vil si at tiltakene med nye 


tunneler må på plass, før Inter City utbyggingen legger beslag på alle gjenværende 


kapasitet på Oslo S og i Oslo tunellen. Det vil være viktig å øke kapasiteten gjennom Oslo 


og på Oslo S først, slik at også det lokale kollektivtilbudet kan forbedres parallelt med 


Inter City.  


 


Nes kommune er enig i foreslått tiltak om halvtimesruter mellom Oslo S og Årnes. Vi 


ønsker at disse skal differensieres i regiontog og lokaltog. Likeledes mener vi at 


tiltakslisten på s 31 mangler « ny regiontogstasjon på Sandnes Øst, Kongsvingerbanen». 


Store utfordringer er knyttet til parkering for togreisende både på Rånåsfoss og Auli. 


Dette stiller krav både til flere parkeringsplasser og bedre matetilbud med buss, i tillegg 


til gang- og sykkelveger. Det er spesielt viktig at beboerne på Auli får bedre 


busstransport til toget, slik at gangavstanden til matebussene reduseres.  


 


For å oppnå målet om at økt vekst i persontrafikk skal tas til fots, på sykkel og med 


kollektivtrafikk, må utviklingen av kollektivtrafikken være i retning av Romerike og Øvre 


Romerike, siden det er her den største veksten i fremtiden vil komme. Ny E16 i planlagt 


trasé må opprioriteres og med knutepunkter med innfartsparkering og gang- sykkelveg 


som sidevegstiltak må etableres ved Neskollen, i Vormsund og på Herbergåsen langs 


traséen gjennom Nes. 


 


Høringsuttalelsen sendes også til Kongsvingerbanens Jernbaneforum. 


 


Votering: 


 


Det ble først over votert over repr. Skjærlis forslag på vegne av V/FRP, som fikk 4 stemmer (2 


FRP, 1 H, 1 V) og falt. 


 


Det ble så votert over repr. Skjærlis forslag på vegne av AP/SP/SV/V/KRF, som ble vedtatt med 


8 stemmer (3 AP, 2 SP, 1 SV, 1 V, 1 KRF).  


 


Med det falt rådmannens forslag til innstilling. 


 


 


 


 


Arkivsak: 2014/651 - 89     


Arkiv: N00 







 Side 9 av 9 


 


Saksbehandler: Camilla Smedsrud 


 


Utv.saksnr Utvalg Møtedato 


16/34 Formannskapet 15.03.2016 


16/37 Kommunestyret 05.04.2016 


 


Høringsuttalelse - KVU Oslo-Navet – Konseptvalgutredning for økt 


transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. 


Rådmannens innstilling: 


 


1. Nes kommune støtter anbefalt konsept slik hovedrapporten anbefaler. 


2. For å oppnå bedre regularitet og robusthet på en i dag sårbar og enkeltsporet strekning på 


Kongsvingerbanen arbeider Jernbaneverket i dag med etablering av ny stasjon på 


Rånåsfoss/ Sandnes. Nes kommune vil igjen trekke fram Sandnes Øst som det ønskede 


alternativ for etablering av ny stasjon. Dette med særlig tanke på lokalsamfunnsutvikling 


for det felles tettstedet Auli og Rånåsfoss, samt arealbehovet for etablering av 


tilstrekkelig stor innfartsparkering også i framtiden. 


3. Bygging av kryssingsspor på Kongsvingerbanen vil kunne bidra til kapasitetsøkning og 


viser til at Nes kommune har i gjeldende kommuneplan avsatt arealer til et slikt 


kryssingsspor. 
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VEDLEGG 


 


1 KVU Oslo-Navet – Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom 


Oslo- kortversjon 


UTRYKTE VEDLEGG 


1. Hovedrapport KVU Oslo-navet: http://www.jernbaneverket.no/globalassets/oslo-navet-


hovedrapport.pdf 


2. Denne filmen oppsummerer hovedtrekkene fra konseptvalgutredningen for økt 


transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo – KVU Oslo-navet: 


https://www.youtube.com/watch?v=w9pp9c3nuAo 


3. Alle rapporter, vedlegg, notater og underlagsdokumenter til KVU Oslo-Navet 
http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-


Oslo/Nyheter/leveranse/ 


SAKSOPPLYSNINGER: 


Nes kommune mottok den 26.11.2015 høringsbrev fra Jernbaneverket vedrørende Konseptvalgs 


utredning for økt transportkapasitet inn og gjennom Oslo, heretter kalt KVU Oslo-navet.  


 


Høringsfrist er satt til den 29.04.2016. 


 


Utredningen er gjort på oppdrag fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus 


fylkeskommune, med Jernbaneverket, Statens Vegvesen og Ruter AS som prosjekteiere. 


 


KVU Oslo-navet skal være et grunnlag for Regjeringens arbeid med Nasjonal transportplan 


2018- 2029 (NTP) og annen statlig, fylkeskommunal og kommunal planlegging. 


 


Anbefalt konsept handler i hovedsak om hyppigere avganger, tre nye tunneler, nye trikkelinjer og 


lokale og regionale knutepunkt. 


 


Bakgrunn og behov 


Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsområdet fram mot 2060. Med 


befolkningsveksten øker også antallet reiser og behovet for et godt reisetilbud. 


 


Befolkningsveksten må møtes med en tettere arealbruk og samordnet areal- og 


transportplanlegging. Transportsystemet må utvikles på en måte som gjør det enkelt å forflytte 


seg (gir økt mobilitet) og som er bærekraftig slik at vi unngår økte klimagassutslipp, økt lokal 


forurensing og lengre bilkøer. 


 


Dagens kollektivtrafikktilbud i hovedstadsområdet kan betegnes som godt, særlig i sentrale deler 


av Oslo og i tettbygde deler av regionen som har banebetjening eller et høyfrekvent busstilbud. 


Til tider er det imidlertid trangt om plassen om bord, og deler av tilbudet har ikke ønsket 


pålitelighet og flere reiselokasjoner mangler også gode forbindelser. På kort sikt må derfor 


allerede planlagte forbedringer gjennomføres og suppleres med mindre tiltak som vil øke 


kapasiteten og framkommeligheten. 


 


På lengre sikt (neste 20-30 år) kreves det flere større grep som kan betjene én million flere reiser 


hvert døgn bare i Oslo og Akershus. Dette vil kreve at hele kollektivsystemet må et kraftig løft i 


forhold til dagens nivå. Dette innebærer flere avganger og flere plasser om bord i dagens system. 



http://www.jernbaneverket.no/globalassets/oslo-navet-hovedrapport.pdf

http://www.jernbaneverket.no/globalassets/oslo-navet-hovedrapport.pdf

https://www.youtube.com/watch?v=w9pp9c3nuAo

http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/

http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/
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Det innebærer også nye reisemuligheter både til / fra boligområder og arbeidsplasser som ikke 


har et godt utviklet tilbud i dag, og til og fra de områdene som planlegges fortettet og omformet. 


 


For metro (dagens t-bane) er fellestunellen for Tøyen og Majorstuen bestemmende for antall tog 


på metronettet og dermed for kapasitet, frekvens og utvikling av tilbudet i forstedene. 


 


For jernbanen er kapasiteten på strekningen Oslo S- Lysaker og vendekapasiteten på Oslo S 


bestemmende for hva slags togtilbud som kan tilbys. Kapasiteten her blir maksimalt utnyttet etter 


at InterCity utbyggingen er ferdig med tilhørende forbedret togtilbud. 


 


Bruken av gatenettet i Oslo sentrum er bestemmende for framtidig tilbud for buss og trikk. Det er 


også bestemmende for strukturen på framtidig busstilbud mellom Oslo og Akershus. 


 


Hovedstadsområdet består av Oslo og Akershus, samt kommunene Moss, Rygge, Våler, Hobøl, 


Spydeberg, Askim, Trøgstad, Drammen, Ringerike, Hole, Lier, Røyken, Hurum, Nedre- Eiker, 


Øvre- Eiker, Lunner, Gran, Jevnaker og Sør- Odal. Prosjektet har ikke utredet tiltak for hele dette 


området, men kollektivtiltakene i og rundt Oslo vil få betydning og ringvirkninger for trafikken i 


hele området. 


 


Klimaforliket og Nasjonal transportplan 2014-2023 har som mål at biltrafikken ikke skal øke i og 


rundt de store byene, men at trafikkveksten skal med kollektivtrafikk, sykling og gåing.  


 


Planer i Oslo og Akershus har tilsvarende mål. (Eks. Regional plan for areal og transport i Oslo 


og Akershus). Mål og krav for KVU Oslo-navet omtales i hovedrapportens kapittel 4 fra side 69 


og utover. 


 


Prosess 


I utgangspunktet hadde prosjektet rundt 900 innspill til konsepter og større tiltak for å møte 


framtidens transportbehov. Etter arbeidsverksteder og idéutvikling, herunder en gjennomgang av 


tidligere faglige utredninger, ble innspillene kategorisert og satt sammen til 17 konsepter. Åtte 


ble videreført etter mål og krav.  


 


På grunnlag av dette ble åtte konsepter til fire, og disse ble gjenstand for omfattende analyser: 


 


K1  Trikk og busskonseptet 


K2  Metrokonseptet 


K3  S- Bane og metrokonseptet 


K4  Jernbane og metrokonseptet 


 


Anbefalte konseptet bygger på de to konseptene som kom best ut av analysene (K3 og K4) samt 


enkelte forbedringer av banetiltakene som anbefales. En samlet vurdering av måloppnåelse, 


oppfylling av krav, trafikale konsekvenser, samfunnsøkonomiske analyser og flere spesial- 


analyser ligger til grunn for anbefalingen. 
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Hva ligger i anbefalt konsept «Fra nav til nettverk»? 


 


Mens kollektivtilbudet til nå har vært rettet inn mot et sentralt nav (Oslo Sentralstasjon/ 


Jernbanetorget), går utviklingen mot et behov for et helhetlig nettverk.  


 
I et nettverk skal trafikanten kunne reise fleksibelt og sømløst på tvers av linjer og driftsarter til 


mange ulike reisemål, som illustrert i Figur 5-1. 


 


Det anbefalte konseptet er basert på K3 og K4 supplert med elementer fra ulike trinn der 


målrettet trafikantbetaling, bedre utnyttelse og videreutvikling av eksisterende kollektivtilbud.  
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Utbygging av anbefalt konsept er stipulert til å ha en samlet kostnad på ca. 74 milliarder kroner 


eks. moms med anslag på nøyaktighet på +/- 40 prosent. 


 


Kort fortalt handler anbefalt konsept om Metro og S-bane i hovedrollen.  


 


I tillegg vil et styrket regiontog- og trikketilbud danne et banebasert nettverk og en styrking av 


regionbusstilbudet vil binde nettet sammen og bringe folk til gode knutepunkter.  


 


I tillegg anbefales en gatebruk som prioriterer gående, syklister og kollektivtrafikk og en tettere 


arealbruk og målrettet trafikantbetaling er nødvendig for å nå målene. De viktigste grepene i 


anbefalt konsept kan gjenfinnes i hovedrapporten side 274- 287.  


 


For infrastrukturkostnader i anbefalt konsept anbefaler rådmannen å lese hovedrapporten sidene 


289-291. 


 


Figuren under viser infrastruktur i anbefalt konsept: 
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Øvrige konsept som er vurdert er omtalt i hovedrapporten i kapittel 6, fra side 89.  


 


En ikke uttømmende oversikt over konsepter og tiltak som er forkastet underveis i prosessen kan 


leses i samme rapport side 86-87. 


 


Et godt kollektivsystem må bygges ut trinnvis, der hvert trinn bidrar til at kvaliteten og 


kapasiteten ligger i forkant av etterspørselen, samtidig som tiltakene styrker konkurransekraft 


sammenlignet med personbilen. Utbygging vil kreve omfattende planprosesser som det 


erfaringsmessig tar lang tid å gjennomføre.  


 


I figuren nedenfor foreslås at de anbefalte tiltakene gjennomføres i tre hovedfaser. 


 


 


VURDERING: 


Rådmannen vurderer at det anbefalte konseptet vil bidra til at det blir mulig å ta person- 


trafikkveksten med kollektivtrafikk, gåing og sykling, samtidig som de reisende sikres god 


mobilitet og næringslivets transporter gis bedre vilkår. Transportutfordringene er i hovedstads 


området er krevende og det er gjennomført et særdeles komplekst og omfattende utrednings 


arbeid til grunn for KVU Oslo-navet. 


 


Rådmannen ser det som viktig at den videre oppfølgingen av KVU- arbeidet koordineres og løses 


på en god måte og rådmannen mener videre at KVU Oslo-navet er viktig med hensyn til 


finansiering i det videre arbeidet med reforhandlingen av Oslopakke 3 og revidering av bymiljø 


avtalen mellom staten, Oslo og Akershus. 


 


Det er viktig å se at ringvirkningene av infrastrukturtiltak i kjernen av Oslo kan ha stor betydning 


også for innbyggere i Nes. 
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KONKLUSJON: 


 


Rådmannen anmoder kommunestyret å tilrå anbefalt konsept slik det foreligger og oversender 


innstillingen i tre punkter som høringsuttalelse. 
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Høringsuttalelse KVU Oslo-navet - ref. 201302912-28 
Nesodden kommunestyre behandlet i møte 20.04.2016 høringsuttalelse til 


Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo og fattet følgende 


vedtak: 


  


KST- 045/16 Vedtak: 


1. Nesodden kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 


presiseringer som følger nedenfor. 


2. Nesodden kommune er svært positive til å øke grunnfrekvensen med 30 minutters ruter 


på dagtid på fergesambandet Nesoddtangen – Aker Brygge, og mener generelt at 


Oslofjorden bør utnyttes betydelig mer som åre for kollektivtransport. Kommunen 


anbefaler at prinsippet om overgang fra nav til nettverk vurderes også når det gjelder 


sjøbasert transport. Videre at man ser på muligheten for å flytte lokal varetransport 


fra vei til sjø. 


3. Nesodden kommune mener arbeidet med å utvikle "bybane til sjøs", konseptet for 


eldrevne hurtigbåter, bør prioriteres høyere. 


4. Nesodden kommune ber om at bussforbindelse mellom Follokommunene, og spesielt 


fra Nesodden via Frogn til Ski og Ås, styrkes slik at det blir et reelt alternativ. S-bane-


løsningen bør vurderes forlenget til Ås.  


 


Samlet saksfremstilling følger vedlagt. 


 


Med hilsen 


 


 


Daniel Blikset 


rådgiver plan og miljø 
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Høring - Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og 


gjennom Oslo 


 
 


Saken gjelder: 
Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo er på høring, og det skal 
avgis høringsuttalelse. 
 


 


Innstilling: 
 


1. Nesodden kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor. 


 


2. Nesodden kommune er svært positive til å øke grunnfrekvensen på fergesambandet 
Nesoddtangen – Aker Brygge. 


 


3. Nesodden kommune ber om at bussforbindelse mellom Follokommunene, og spesielt til 
Ski og Ås, styrkes slik at det blir et reelt alternativ. 


 


13.04.2016 Formannskapet 


 


Ordfører fremmet følgende tilleggsforslag:   
Tillegg pkt. 2: 
"..., og mener generelt Oslofjorden bør utnyttes betydelig mer som åre for kollektivtransport.  







Pkt 3, presisering: 
... og spesielt fra Nesodden via Frogn til Ski og Ås." 


Christian Holm (SV) fremmet følgende forslag: 
Tillegg pkt 2: 
"Kommunen anbefaler at prinsippet om overgang fra nav til nettverk vurderes også når det gjelder 
sjøbasert transport. Videre at man ser på muligheten for å flytte lokal varetransport fra vei til sjø. 


Tillegg pkt 3: 
S-bane-løsningen bør vurderes forlenget til Ås." 
 
Erik Adland (H) fremmet følgende forslag til pkt 2: 
"Grunnfrekvens med 30 minutters ruter på dagtid." 


Kjellaug Myhre (R) fremmet følgende tilleggsforslag:  
"Rådmannen gis i oppdrag å utrede saken, med hovedvekt på det som er direkte og konkret av 
betydning for Nesodden, dvs båt og buss lokalt og regionalt." 


Øyvind Solum (MdG) fremmet følgende forslag:  
Nytt punkt: 
"Nesodden kommune mener arbeidet med å utvikle "bybane til sjøs", konseptet for eldrevne 
hurtigbåter, bør prioriteres høyere."  


Votering:  
Pkt 1 ble enstemmig vedtatt.  
Pkt 2: Forslaget fra Høyre ble enstemmig vedtatt. Ordførers tilleggsforslag til pkt 2 ble enstemmig 
vedtatt.  
SV sitt forslag til pkt 2 ble enstemmig vedtatt.  
Forslag til nytt punkt (blir nytt pkt 3) fra MdG ble enstemmig vedtatt.  
Pkt. 4 (tidligere pkt 3) med tillegg som foreslått fra SV og presisering fra ordfører ble enstemmig 
vedtatt.  
Rødt sitt forslag fikk 1 stemme (1 R) og falt.  


 


FSK- 026/16 Vedtak: 


 


1. Nesodden kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor. 


2. Nesodden kommune er svært positive til å øke grunnfrekvensen med 30 minutters ruter 
på dagtid på fergesambandet Nesoddtangen – Aker Brygge, og mener generelt at 
Oslofjorden bør utnyttes betydelig mer som åre for kollektivtransport.  
Kommunen anbefaler at prinsippet om overgang fra nav til nettverk vurderes også når 
det gjelder sjøbasert transport. Videre at man ser på muligheten for å flytte lokal 
varetransport fra vei til sjø. 


3. Nesodden kommune mener arbeidet med å utvikle "bybane til sjøs", konseptet for 
eldrevne hurtigbåter, bør prioriteres høyere. 







4. Nesodden kommune ber om at bussforbindelse mellom Follokommunene, og spesielt fra 
Nesodden via Frogn til Ski og Ås, styrkes slik at det blir et reelt alternativ. S-bane-
løsningen bør vurderes forlenget til Ås.  


 


 


20.04.2016 Kommunestyret 


 


Geir Christensen (R) fremmet følgende forslag: 


"Motforslag til punkt 1: Nesodden kommunestyre ønsker at det prioriteres tiltak for å begrense 
den store flyttestrømmen mot Osloområdet og at tiltak som fremmer sentralisering fjernes. 
Tilleggsforslag punkt 3: Lokale tverrforbindelser med buss må prioriteres. 
Tillegg, nytt: Gang- og sykkelveier langs alle fylkesveiene vil avlaste kollektivtrafikken og klimaet og 
må prioriteres." 


Votering:  
Formannskapets innstilling ligger til grunn for voteringen.  
Rødt sitt forslag til pkt 1 fikk 1 stemme (1 R) og falt. Innstillingens pkt 1 ble vedtatt.   
Innstillingens pkt 2 ble enstemmig vedtatt.  
Rødt sitt tilleggsforslag til pkt 3 fikk 5 stemmer (4 MdG, 1 R) og falt. Forøvrig ble pkt 3 enstemmig 
vedtatt.  
Innstillingens pkt 4 ble enstemmig vedtatt.  
Tilleggsforslag fra Rødt vedr gang/sykkelvei fikk 1 stemme (1 R) og falt.  


 


KST- 045/16 Vedtak: 


1. Nesodden kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor. 


2. Nesodden kommune er svært positive til å øke grunnfrekvensen med 30 minutters ruter 
på dagtid på fergesambandet Nesoddtangen – Aker Brygge, og mener generelt at 
Oslofjorden bør utnyttes betydelig mer som åre for kollektivtransport.  
Kommunen anbefaler at prinsippet om overgang fra nav til nettverk vurderes også når 
det gjelder sjøbasert transport. Videre at man ser på muligheten for å flytte lokal 
varetransport fra vei til sjø. 


3. Nesodden kommune mener arbeidet med å utvikle "bybane til sjøs", konseptet for 
eldrevne hurtigbåter, bør prioriteres høyere. 


4. Nesodden kommune ber om at bussforbindelse mellom Follokommunene, og spesielt fra 
Nesodden via Frogn til Ski og Ås, styrkes slik at det blir et reelt alternativ. S-bane-
løsningen bør vurderes forlenget til Ås.  


 


 


Bakgrunn 
Vedlagt ligger kortversjon av konseptvalgutredningen. Alle rapporter, vedlegg, notater og 
underlagsdokumenter til KVU Oslo-navet kan leses på Jernbaneverkets hjemmeside 
http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-



http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/





Oslo/Nyheter/leveranse/ 
 
Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i Oslo og Akershus fram mot 2030 og 2060. Dette må 
møtes med effektiv arealbruk og en samordnet areal- og transportplanlegging. Transportsystemet 
må utvikles på en måte som sikrer befolkningen god mobilitet.  Det er behov for økt kapasitet i 
transportsystemet. Det er et overordnet politisk mål at den fremtidige veksten i persontransport 
skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gåing, og ikke med bil.  
 
Samferdselsdepartementet har sammen med Oslo kommune og Akershus fylkeskommune gitt 
Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS i oppdrag å utarbeide en konseptvalgutredning for 
økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. Hovedoppgaven har vært å belyse hvilke 
kollektivt transporttilbud som må utvikles for at det overordnede politiske målet kan innfris.  
Utredningen omfatter idéutvikling, faglige utredninger, analyser og vurderinger av ulike konsepter.  
Utredningsarbeidet er avgrenset til et område som strekker seg om lag en times reisetid fra Oslo 
når InterCity-utbyggingen av jernbanen er ferdig, det vil si Tønsberg, Hamar, 
Fredrikstad/Sarpsborg. 
 
Konseptvalgutredingen for økt transport inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-navet) er sendt på 
høring med frist for uttalelse 29.4.2016.  
 
Saksopplysninger 
Konseptvalgutredning er et lovpålagt utredningsarbeid som må gjennomføres for tiltak av en viss 
størrelse. Utredningen utføres etter strenge regler, hvor flere ulike konsept skal sammenlignes for 
å finne de samfunnsøkonomisk beste løsningene. Etter vedtatt KVU går arbeidene til grundige, 
uavhengige gjennomgang i KS1 og KS2 (kvalitetssikring). 
 
Dagens situasjon 
Dagens transportsystem er beskrevet som et svært sentrumsrettet system der Oslo sentrum utgjør 
et slags nav i systemet. Denne organiseringen gir kapasitetsutfordringer i kollektivsystemet. 
 
For det nasjonale jernbanenettet, der Oslo S er et nav, er det Oslotunnelen, Oslo S og 
vendemulighetene på Oslo S, Skøyen, Stabekk og Høvik som definerer kapasiteten i hele systemet, 
og i praksis kapasiteten for all trafikk som går til og fra Oslo. Oslotunnelen har i Jernbaneverkets 
Network statement vært sett på som «overbelastet» siden 2007. Også en begrenset kapasitet i 
sentrum hindrer et bedre tilbud på t-banens grenbaner, og et bedre trikketilbud.  
 
Busser i indre by samt tverrgående linjer har problemer med framkommelighet og tidvis med 
kapasiteten. Når det gjelder regionbusser er linjene mange steder kronglete og reisetiden lite 
konkurransedyktig. En del regionbusser kjøres i en viss grad parallelt med tog og Metro til Oslo 
sentrum, blant annet fordi det ikke er tilstrekkelig kapasitet og frekvens på det skinnegående 
systemet. 
 
En bylivsundersøkelse fra 2014 viser at det fortsatt er behov for tiltak som kan gjøre Oslo mer 
fotgjengervennlig. Det er også vesentlige mangler i sykkelnettet.  
 
Mål og krav 
Samfunnsmålet med arbeidet er å få et bærekraftig transportsystem i hovedstadsområdet som 
tilfredsstiller behovet for person- og næringstransport i et langsiktig perspektiv. Det formulert tre 
effektmål:  


1. Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykling og gåing 



http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/





2. Kapasiteten i kollektivtransporten skal dekke behovet   
3. Framkommeligheten for næringstransport på vei i rushtiden skal være bedre enn i dag.  


 
For å få et transportsystem som er tilpasset behovene til en voksende befolkning og endrede 
reisevaner, er målet å utvikle et transportsystem som går fra nav til nettverk. En vil utvikle et 
samordnet nettverk med nye tunneler for Metro og jernbane, et forsterket trikkenett og 
funksjonelle knutepunkter. Et godt fungerende system vil si et nettverk der de sterke sidene til 
tog, Metro, trikk, buss og båt utnyttes best mulig. Da må attraktive knutepunkter, stasjoner og 
stoppesteder utvikles, slik at man går fra tidkrevende overgang til enkel omstigning. 
 
Anbefalt konsept 
Anbefalingene som blir gitt i KVU Oslo-navet bygger på omfattende utredninger (i alt 60 
delrapporter). Mange forskjellige konsepter (i alt 17) for å oppnå målsettingene er vurdert og 
analysert. Rådmannen redegjør ikke for grunnlagsarbeidet, men vil omtale og kommentere det 
som er en samlet anbefaling benevnt som «fra nav til nettverk». 
 
I arbeidet står en nå med fire konsepter som har blitt grundig analysert i tillegg til to 
nullalternativer. For å finne fram til det anbefalte konseptet er det blant annet benyttet 
trafikkanalyser og samfunnsøkonomiske analyser, og konseptenes måloppnåelse og 
kravoppfyllelse har blitt vurdert.  Det anbefalte konseptet bygger på de to konseptene som kom 
best ut av analysene. 
 
Dagens lokaltog anbefales utviklet til et S-banesystem som også dekker nye markeder sentralt i 
Oslo. S-bane er en «storbybane» beregnet for relativt korte reiser i Oslo og forstedene innenfor 
Asker, Lillestrøm og Ski. Togene kjøres på jernbanespor. De viktigste forskjellene i forhold til 
dagens lokaltog er:  


· Hyppige avganger og togsett med større kapasitet. Typisk vil det kjøres timinutters trafikk 
på grenbaner og fem-minutters trafikk på fellesstrekninger  


· Direkte forbindelse mellom forsteder og knutepunkter i indre by  
· Togene ligner Metro med mange dører for rask på- og avstigning  
· Togene er tilpasset reiser på 10–30 minutter. Vogner uten toaletter og kioskautomater 


gir lavere drifts- og vedlikeholdskostnader og mer kapasitet  
· Kostnadseffektiv drift med enmannsbetjente tog  


 
Når Follobanen åpnes foreslås dagens Østfoldbanen utviklet som et S-banesystem mellom Asker 
og Ski, og nordover mot Lillestrøm. Det anbefales også en ny jernbanetrasé fra Nationaltheatret til 
hovedbanen ved Alnabru-området via Sagene og Økern. Det forslås også ny dobbeltsporet 
jernbane parallelt med dagens jernbane mellom Oslo S og Lysaker. 
 
Dagens t-bane anbefales utviklet til Metro, som innebærer hyppige avganger, flere stasjoner i 
indre by, og forsterkede knutepunkter for omstigning fra/til buss, trikk og tog. Trikkenettet 
anbefales forsterket, blant annet med nye traséer. Buss vil få en styrket rolle i å knytte områder 
uten banebetjening sammen med banenettet. 
 
Det anbefales å bygge en ny Metrotunnel mellom Majorstuen og Bryn via Bislett og Grünerløkka, 
knyttet sammen med dagens tunnel på Stortinget. Det anbefales også to nye tverrforbindelser for 
trikk: en langs ring 2 mellom Majorstuen og Bryn, og en gjennom Hovinbyen.  
 







Dagens kollektivtilbud er i stor grad sentrumsrettet, samtidig som mange trafikanter har mål andre 
steder i Oslo. En viktig utfordring blir da å tilrettelegge for at reiser som ikke har Oslo sentrum som 
destinasjon får et bedre kollektivtilbud. Det anbefalte konseptet innebærer derfor å heller bygge 
opp et samordnet nettverk med gode tverrforbindelser (knutepunktstruktur), i stedet for et 
stjerneformet system med Oslo S som nav. Det foreslås at et knutepunkt i vest etableres på 
Lysaker med forbindelse mellom regiontog, S-bane, Metro og buss, og at et knutepunkt i øst 
etableres på Bryn med forbindelse mellom regiontog, S-bane, Metro, trikk og buss. Regionale 
knutepunkter videreutvikles i Asker, Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ås og Ski. Innfartsparkering 
utvikles som et supplement til øvrig tilbringertransport, men ikke i knutepunkt hvor det fortrenger 
ønsket byutvikling. Strategi for innfartsparkering i Akershus og Oslo legges til grunn.  
 
Et slikt nettverk med hyppige bytter krever imidlertid høy frekvens. Det anbefales et rutetilbud på 
dagtid med avganger minimum hvert 5. minutt i indre by og på Metro-linjer med et stort marked, 
avganger minimum hvert 10. minutt på Metro, trikk og buss i ytre by i Oslo, og avganger minimum 
hvert 10. minutt på buss i sentrale områder i Akershus og på S-bane fra Asker, Lillestrøm og Ski. 
 
Fergesambandet Nesoddtangen – Aker brygge ligger inne med en økning av grunnfrekvensen til 2 
avganger i timen, i motsetning til dagens frekvens med 1 avgang i timen. Båtens rolle bør være å 
supplere de øvrige driftsartene der transport til lands ikke er et godt alternativ. Båttilbudet er 
populært, men driftskostnadene er høye. 
 
Gåing og sykling må prioriteres slik at dette blir et naturlig valg for korte reiser. I sentrum må 
gatebruken legges om slik at gående og syklende får god framkommelighet. Ved knutepunktene 
må det sikres god tilgjengelighet, og gode og trygge parkeringsforhold for sykkel. Det legges til 
grunn at Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes sykkelstrategier gjennomføres. Dette 
innebærer at gåing og sykling må prioriteres foran personbiltrafikken.  
 
Det anbefales at gatene i indre by og byområdene i Akershus prioriteres for kollektivtrafikk, gåing 
og sykling på bekostning av gateparkering i større grad enn i dag. I enkelte gater kan det bli 
nødvendig å prioritere mellom særlig sykkel for å gi et tryggere og mer trafikksikkert sykkelnett. 
Det vil et økt antall gående og syklende gi store helsegevinster og erfaringsmessig øke 
trafikksikkerheten til hver enkelt trafikant.  
 
Målet om at veksten i persontransporten skal tas av kollektivtrafikk, gåing og sykling realiseres 
bare delvis dersom det ikke innføres trafikkregulerende tiltak, som en mer målrettet 
trafikantbetaling. Anbefalt konsept har samlet sett svært god kapasitet til å møte framtidige 
behov. Det kan imidlertid bli knapphet på kapasitet i deler av det kollektivtilbudet som er forutsatt 
for anbefalt konsept fram mot 2060, fordi trafikantbetalingen vil medføre betydelig flere 
kollektivreisende. Det anbefalte konsept har likevel gode muligheter til å øke tilbudet og det er 
høy grad av fleksibilitet i nettverket til å avlaste enkeltstrekninger om nødvendig.  
 







 
  
 
Forventet samlet kostnad for infrastrukturen i anbefalt konsept ligger på om lag 70–80 milliarder 
kroner. Dette inkluderer alt fra de større baneprosjektene til tiltak for buss, sykkel og gåing, men 
ikke de tiltak som er lagt til grunn i nullalternativene fra NTP 2014-23 og Oslopakke 3. 
 
Det foreslås tre hovedfaser for gjennomføring av tiltakene. I fase en skal en sette inn tiltak for å 
utnytte dagens kollektivsystemer best mulig og forberede de store tunnelprosjektene før 2030. 
Fase to har fokus på å utvikle Metrotilbudet innen 2030. Fase tre har fokus på å styrke lokal- og 
regiontogtilbudet fram mot 2040, med blant annet ny forbindelse øst-vest (Bislett – sagene - 
Hovinbyen - Alnabru) og oppgradering av Oslo-tunnelen.  
 
Godstrafikk 
På Nasjonalteateret stasjon vil en løsning med åtte spor til plattform (fire spor til regiontog og fire 
spor til lokaltog) gi bedre kapasitet for videreutvikling av togtilbudet i hovedstadsområdet og frigi 
mer plass til godstrafikk.  
 
Gamle Østfoldbanene foreslås utviklet som S-bane. Ettersom det forventes press på kapasiteten 
på Follobanen, anbefales det at godstogene bruker det gamle dobbeltsporet på Østfoldbanen. I 
følge utredningen vil det gi bedre total kapasitetsutnyttelse å framføre godstogene på 
lokalstrekningene enn på regionstrekningene.  
 
Analysene viser at ti-minutters trafikk lar seg kombinere med godstrafikk på disse strekningene.  
Dersom det blir behov for å kjøre tettere trafikk på innerstrekningene, for eksempel fem-
minutters trafikk, må godstrafikken enten begrenses i persontrafikkens rushtider eller det må 
bygges separate spor for godstog. Dette kan utløse et behov for en godsforbindelse fra 
Østfoldbanen sør for Kolbotn mot Bryn/Alnabru slik at det frigis kapasitet for lokaltrafikken. 







Løsningen for en slik forbindelse må utredes nærmere. 
 
Rådmannens vurdering 
For å utvikle kollektivtilbudet i tråd med framtidige kapasitetsbehov og endrede reisevaner er det 
et riktig grep å endre dagens sentrumsrettede tilbud over mot et mer sammenhengende nettverk 
med gode forbindelser til flere reisepunkter. Det anbefalte konseptet vurderes å  imøtekomme 
behovene på en god måte. 
 
For å styrke S-banekonseptet vil det være nødvendig å utvikle gode tverrforbindelser til 
togstasjonene, og gjøre det mer attraktivt og gå og sykle gjennom gode og trygge gang- og 
sykkelforbindelser, og sikker parkering på stasjonene (for eksempel sykkelhotell).  
 
Utredningen legger til grunn at de regionale byene (Asker, Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ski og 
Ås) skal utvikles som kollektivknutepunkter. Dette er et viktig grep for å sikre at en når målet om 
utvidet bruk av jernbanen.  De regionale byene skal også utvikles som viktige nærings- og 
tjenestedestinasjoner. Det krever god kommunikasjon fra omlandet rundt de regionale byene. 
Buss skal dekke reisebehovene på tvers av Folloregionen. I tillegg er det viktig med gode 
togforbindelser fra nord og fra syd. Det innebærer også at en S-bane også bør gå helt til Ås, for å 
knytte gode forbindelser mellom stasjonene i bybåndet og Ås.  
 
Hovedrapporten nevner også at lokaltoget (S-banen) til Ski kan vurderes forlenget til Ås. 
Rådmannen er positiv til dette forslaget, fordi det det vil bygge opp under satsingen om å gjøre Ås 
til et kunnskapssenter i Follo, med videregående skole, NMBU og arbeidsplasser. For å støtte opp 
under at Ski og Ås skal være Follos regionale byer er det viktig med en et godt busstilbud til Ski og 
Ås, slik at reisende fra Nesodden kan benytte kollektivtransport til de regionale byene. 
 
Transportsystemet skal bygge opp under klima- og miljøhensyn. Det omfatter både globale og 
lokale utslipp, samt støv og støy. Transport er hovedkilden til utslipp og støy i hovedstadsområdet 
i dag, og nasjonale og regionale mål er tydelig på at omfanget må reduseres. Likevel vurderer ikke 
konsekvensene dersom godstrafikken fortsatt skal gå langs den gamle Østfoldbanen. Det er et 
tydelig ønske om en effektiv arealutnyttelse i bybåndet mellom Oslo og Langhus. Dette er ikke 
forenlig med målet om økt godstrafikk på bane, som i dette tilfelle betyr økte støyproblemer i 
boligområdene.  Godstransport på bane må finne en annen løsning enn bruk av Østfoldbanen. 
 
En økning av grunnfrekvensen av Nesoddsambandet, fra 1 til 2 avganger i timen, er i tråd med 
Ruter sin strategi M2016 og vil gi et bedre kollektivtilbud til Nesoddens innbyggere.   
 
 
 


Vedlegg 


KVU Oslo-navet kortversjon 
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Vedlegg: KVU Oslo – navet, fra nav til nettverk - Kortversjon 
 
 


Behandling/vedtak i Formannskapet den 06.04.2016 sak 12/16 


Behandling: 


Møteprotokollen fra UMPs behandling av saken ble lagt fram i møtet. 


Repr. Pettersen (H) tok opp UMPs vedtak, endringsforslag til rådmannens innstilling, pkt. 4:  
(endringer i kursiv) 


”Oppegård kommune er enig i målsettingen om å få mer gods over på bane. Oppegård kommune 
forutsetter imidlertid at en for godstransport …………. i tilknytning til jernbanen, i samsvar med 
Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus”. 


 


Repr. Bjørnstad (V) fremmet følgende endringsforslag til innstillingens pkt 3: 


Første setning erstattes med: 
Skal Ås - Ski- Kolbotn ha funksjon som bo og arbeidsregion, er det nødvendig at en fremtidig S-bane 
fra Oslo til Ski, forlenges til Ås. 
 


Votering: 


Innstillingen med endringsforslagene ble enstemmig vedtatt. 


 


Vedtak: 


1. Oppegård kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor. 


2. Oppegård kommune er svært positive til at dagens lokaltog utvikles til en storbybane (S-
bane). 
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3. Skal Ås - Ski- Kolbotn ha funksjon som bo og arbeidsregion, er det nødvendig at en fremtidig 
S-bane fra Oslo til Ski, forlenges til Ås. For å få til gode forbindelser mot vest (Skøyen og 
Lysaker) er det viktig å prioritere kapasitetsøkning i Oslotunnelen. 


4. Oppegård kommune er enig i målsettingen om å få mer gods over på bane. Oppegård 
kommune forutsetter imidlertid at en for godstransport finner en annen løsning enn bruk av 
Østfoldbanen. Dette for å unngå støyplager i boligområdene i bybåndet Oslo – Langhus, hvor 
det nå foregår en systematisk fortetting i tilknytning til jernbanen, i samsvar med Regional 
plan for areal og transport i Oslo og Akershus. 


 


 


Behandling/vedtak i Utvalg for miljø og plan den 05.04.2016 sak 20/16 


Behandling: 


UMPs fellesforslag, endringsforslag til rådmannens innstilling, pkt. 4:   


”Oppegård kommune er enig i målsettingen om å få mer gods over på bane. Oppegård kommune 
forutsetter imidlertid at en for godstransport …………. i tilknytning til jernbanen, i samsvar med 
Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus”. 


 


Votering: 


Innstillingen med endringsforslaget enstemmig vedtatt. 


 


Vedtak: 


1. Oppegård kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor. 


2. Oppegård kommune er svært positive til at dagens lokaltog utvikles til en storbybane (S-
bane). 


3. En framtidig S-bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski må forlenges til Ås. For å få til gode 
forbindelser mot vest (Skøyen og Lysaker) er det viktig å prioritere kapasitetsøkning i 
Oslotunnelen. 


4. Oppegård kommune er enig i målsettingen om å få mer gods over på bane. Oppegård 
kommune forutsetter imidlertid at en for godstransport finner en annen løsning enn bruk av 
Østfoldbanen. Dette for å unngå støyplager i boligområdene i bybåndet Oslo – Langhus, hvor 
det nå foregår en systematisk fortetting i tilknytning til jernbanen, i samsvar med Regional 
plan for areal og transport i Oslo og Akershus. 


 


Rådmannens innstilling: 
1. Oppegård kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 


presiseringer som følger nedenfor. 
2. Oppegård kommune er svært positive til at dagens lokaltog utvikles til en storbybane (S-


bane). 
3. En framtidig S-bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski må forlenges til Ås. For å få til gode 


forbindelser mot vest (Skøyen og Lysaker) er det viktig å prioritere kapasitetsøkning i 
Oslotunnelen. 


4. Oppegård kommune ber om at en for godstransport finner en annen løsning enn bruk av 
Østfoldbanen. Dette for å unngå støyplager i boligområdene i bybåndet Oslo – Langhus, hvor 
det når foregår en systematisk fortetting i tilknytning til jernbanen. 
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Saksutredning: 
 
Bakgrunn   
Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i Oslo og Akershus fram mot 2030 og 2060. Dette må 
møtes med effektiv arealbruk og en samordnet areal- og transportplanlegging. Transportsystemet 
må utvikles på en måte som sikrer befolkningen god mobilitet.  Det er behov for økt kapasitet i 
transportsystemet. Det er et overordnet politisk mål at den fremtidige veksten i persontransport 
skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gåing, og ikke med bil.  
 
Samferdselsdepartementet har sammen med Oslo kommune og Akershus fylkeskommune gitt 
Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS i oppdrag å utarbeide en konseptvalgutredning for økt 
transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. Hovedoppgaven har vært å belyse hvilke kollektivt 
transporttilbud som må utvikles for at det overordnede politiske målet kan innfris.  
Utredningen omfatter idéutvikling, faglige utredninger, analyser og vurderinger av ulike konsepter.  
Utredningsarbeidet er avgrenset til et område som strekker seg om lag en times reisetid fra Oslo når 
InterCity-utbyggingen av jernbanen er ferdig, det vil si Tønsberg, Hamar, Fredrikstad/Sarpsborg. 
 
Konseptvalgutredingen for økt transport inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-navet) er sendt på 
høring med frist for uttalelse 29.4.2016.  
 
Saksopplysninger 


Konseptvalgutredning er et lovpålagt utredningsarbeid som må gjennomføres for tiltak av en viss 
størrelse. Utredningen utføres etter strenge regler, hvor flere ulike konsept skal sammenlignes 
for å finne de samfunnsøkonomisk beste løsningene. Etter vedtatt KVU går arbeidene til 
grundige, uavhengige gjennomgang i KS1 og KS2 (kvalitetssikring). 
 
Dagens situasjon 
Dagens transportsystem er beskrevet som et svært sentrumsrettet system der Oslo sentrum utgjør 
et slags nav i systemet. Denne organiseringen gir kapasitetsutfordringer i kollektivsystemet. 
 
For det nasjonale jernbanenettet, der Oslo S er et nav, er det Oslotunnelen, Oslo S og 
vendemulighetene på Oslo S, Skøyen, Stabekk og Høvik som definerer kapasiteten i hele systemet, 
og i praksis kapasiteten for all trafikk som går til og fra Oslo. Oslotunnelen har i Jernbaneverkets 
Network statement vært sett på som «overbelastet» siden 2007. Også en begrenset kapasitet i 
sentrum hindrer et bedre tilbud på t-banens grenbaner, og et bedre trikketilbud.  
 
Busser i indre by samt tverrgående linjer har problemer med framkommelighet og tidvis med 
kapasiteten. Når det gjelder regionbusser er linjene mange steder kronglete og reisetiden lite 
konkurransedyktig. En del regionbusser kjøres i en viss grad parallelt med tog og Metro til Oslo 
sentrum, blant annet fordi det ikke er tilstrekkelig kapasitet og frekvens på det skinnegående 
systemet. 
 
En bylivsundersøkelse fra 2014 viser at det fortsatt er behov for tiltak som kan gjøre Oslo mer 
fotgjengervennlig. Det er også vesentlige mangler i sykkelveinettet.  
 
Mål og krav 
Samfunnsmålet med arbeidet er å få et bærekraftig transportsystem i hovedstadsområdet som 
tilfredsstiller behovet for person- og næringstransport i et langsiktig perspektiv. Det er formulert tre 
effektmål:  


1. Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykling og gåing 
2. Kapasiteten i kollektivtransporten skal dekke behovet   
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3. Framkommeligheten for næringstransport på vei i rushtiden skal være bedre enn i dag.  
 
For å få et transportsystem som er tilpasset behovene til en voksende befolkning og endrede 
reisevaner, er målet å utvikle et transportsystem som går fra nav til nettverk. En vil utvikle et 
samordnet nettverk med nye tunneler for Metro og jernbane, et forsterket trikkenett og 
funksjonelle knutepunkter. Et godt fungerende system vil si et nettverk der de sterke sidene til tog, 
Metro, trikk, buss og båt utnyttes best mulig. Da må attraktive knutepunkter, stasjoner og 
stoppesteder utvikles, slik at man går fra tidkrevende overgang til enkel omstigning. 
 
Anbefalt konsept 
Anbefalingene som blir gitt i KVU Oslo-navet bygger på omfattende utredninger (i alt 60 
delrapporter). Mange forskjellige konsepter (i alt 17) for å oppnå målsettingene er vurdert og 
analysert. Rådmannen redegjør ikke for grunnlagsarbeidet, men vil omtale og kommentere det som 
er en samlet anbefaling benevnt som «fra nav til nettverk». 
 
I arbeidet står en nå med fire konsepter som har blitt grundig analysert i tillegg til to nullalternativer. 
For å finne fram til det anbefalte konseptet er det blant annet benyttet trafikkanalyser og 
samfunnsøkonomiske analyser, og konseptenes måloppnåelse og kravoppfyllelse har blitt vurdert.  
Det anbefalte konseptet bygger på de to konseptene som kom best ut av analysene. 
 
Dagens lokaltog anbefales utviklet til et S-banesystem som også dekker nye markeder sentralt i Oslo. 
S-bane er en «storbybane» beregnet for relativt korte reiser i Oslo og forstedene innenfor Asker, 
Lillestrøm og Ski. Togene kjøres på jernbanespor. De viktigste forskjellene i forhold til dagens 
lokaltog er:  


 Hyppige avganger og togsett med større kapasitet. Typisk vil det kjøres timinutters trafikk på 
grenbaner og fem-minutters trafikk på fellesstrekninger  


 Direkte forbindelse mellom forsteder og knutepunkter i indre by  


 Togene ligner Metro med mange dører for rask på- og avstigning  


 Togene er tilpasset reiser på 10–30 minutter. Vogner uten toaletter og kioskautomater gir 
lavere drifts- og vedlikeholdskostnader og mer kapasitet  


 Kostnadseffektiv drift med enmannsbetjente tog  
 
Når Follobanen åpnes foreslås dagens Østfoldbanen utviklet som et S-banesystem mellom Asker og 
Ski, og nordover mot Lillestrøm. Det anbefales også en ny jernbanetrasé fra Nationaltheatret til 
hovedbanen ved Alnabru-området via Sagene og Økern. Det forslås også ny dobbeltsporet jernbane 
parallelt med dagens jernbane mellom Oslo S og Lysaker. 
 
Dagens t-bane anbefales utviklet til Metro, som innebærer hyppige avganger, flere stasjoner i indre 
by, og forsterkede knutepunkter for omstigning fra/til buss, trikk og tog. Trikkenettet anbefales 
forsterket, blant annet med nye traséer. Buss vil få en styrket rolle i å knytte områder uten 
banebetjening sammen med banenettet. 
 
Det anbefales å bygge en ny Metrotunnel mellom Majorstuen og Bryn via Bislett og Grünerløkka, 
knyttet sammen med dagens tunnel på Stortinget. Det anbefales også to nye tverrforbindelser for 
trikk: en langs ring 2 mellom Majorstuen og Bryn, og en gjennom Hovinbyen.  
 
Dagens kollektivtilbud er i stor grad sentrumsrettet, samtidig som mange trafikanter har mål andre 
steder i Oslo. En viktig utfordring blir da å tilrettelegge for at reiser som ikke har Oslo sentrum som 
destinasjon får et bedre kollektivtilbud. Det anbefalte konseptet innebærer derfor å heller bygge opp 
et samordnet nettverk med gode tverrforbindelser (knutepunktstruktur), i stedet for et 
stjerneformet system med Oslo S som nav. Det foreslås at et knutepunkt i vest etableres på Lysaker 
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med forbindelse mellom regiontog, S-bane, Metro og buss, og at et knutepunkt i øst etableres på 
Bryn med forbindelse mellom regiontog, S-bane, Metro, trikk og buss. Regionale knutepunkter 
videreutvikles i Asker, Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ås og Ski. Innfartsparkering utvikles som et 
supplement til øvrig tilbringertransport, men ikke i knutepunkt hvor det fortrenger ønsket 
byutvikling. Strategi for innfartsparkering i Akershus og Oslo legges til grunn.  
 
Et slikt nettverk med hyppige bytter krever imidlertid høy frekvens. Det anbefales et rutetilbud på 
dagtid med avganger minimum hvert 5. minutt i indre by og på Metro-linjer med et stort marked, 
avganger minimum hvert 10. minutt på Metro, trikk og buss i ytre by i Oslo, og avganger minimum 
hvert 10. minutt på buss i sentrale områder i Akershus og på S-bane fra Asker, Lillestrøm og Ski.  
 
Gåing og sykling må prioriteres slik at dette blir et naturlig valg for korte reiser. I sentrum må 
gatebruken legges om slik at gående og syklende får god framkommelighet. Ved knutepunktene må 
det sikres god tilgjengelighet, og gode og trygge parkeringsforhold for sykkel. Det legges til grunn at 
Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes sykkelstrategier gjennomføres. Dette innebærer at 
gåing og sykling må prioriteres foran personbiltrafikken.  
 
Det anbefales at gatene i indre by og byområdene i Akershus prioriteres for kollektivtrafikk, gåing og 
sykling på bekostning av gateparkering i større grad enn i dag. I enkelte gater kan det bli nødvendig å 
prioritere mellom særlig sykkel for å gi et tryggere og mer trafikksikkert sykkelnett. Det vil bli et økt 
antall gående og syklende gi store helsegevinster og erfaringsmessig øke trafikksikkerheten til hver 
enkelt trafikant.  
 
Målet om at veksten i persontransporten skal tas av kollektivtrafikk, gåing og sykling realiseres bare 
delvis dersom det ikke innføres trafikkregulerende tiltak, som en mer målrettet trafikantbetaling. 
Anbefalt konsept har samlet sett svært god kapasitet til å møte framtidige behov. Det kan imidlertid 
bli knapphet på kapasitet i deler av det kollektivtilbudet som er forutsatt for anbefalt konsept fram 
mot 2060, fordi trafikantbetalingen vil medføre betydelig flere kollektivreisende. Det anbefalte 
konsept har likevel gode muligheter til å øke tilbudet og det er høy grad av fleksibilitet i nettverket til 
å avlaste enkeltstrekninger om nødvendig.  
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Forventet samlet kostnad for infrastrukturen i anbefalt konsept ligger på om lag 70–80 milliarder 
kroner. Dette inkluderer alt fra de større baneprosjektene til tiltak for buss, sykkel og gåing, men ikke 
de tiltak som er lagt til grunn i nullalternativene fra NTP 2014-23 og Oslopakke 3. 
 
Det foreslås tre hovedfaser for gjennomføring av tiltakene. I fase en skal en sette inn tiltak for å 
utnytte dagens kollektivsystemer best mulig og forberede de store tunnelprosjektene før 2030. Fase 
to har fokus på å utvikle Metrotilbudet innen 2030. Fase tre har fokus på å styrke lokal- og 
regiontogtilbudet fram mot 2040, med blant annet ny forbindelse øst-vest (Bislett – sagene - 
Hovinbyen - Alnabru) og oppgradering av Oslo-tunnelen.  
 
Godstrafikk 
På Nasjonalteateret stasjon vil en løsning med åtte spor til plattform (fire spor til regiontog og fire 
spor til lokaltog) gi bedre kapasitet for videreutvikling av togtilbudet i hovedstadsområdet og frigi 
mer plass til godstrafikk.  
 


Gamle Østfoldbanene foreslås utviklet som S-bane. Ettersom det forventes press på kapasiteten på 
Follobanen, anbefales det at godstogene bruker det gamle dobbeltsporet på Østfoldbanen. I følge 
utredningen vil det gi bedre total kapasitetsutnyttelse å framføre godstogene på lokalstrekningene 
enn på regionstrekningene.  
 
Analysene viser at ti-minutters trafikk lar seg kombinere med godstrafikk på disse strekningene.  
Dersom det blir behov for å kjøre tettere trafikk på innerstrekningene, for eksempel fem-minutters 
trafikk, må godstrafikken enten begrenses i persontrafikkens rushtider eller det må bygges separate 
spor for godstog. Dette kan utløse et behov for en godsforbindelse fra Østfoldbanen sør for Kolbotn 
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mot Bryn/Alnabru slik at det frigis kapasitet for lokaltrafikken. Løsningen for en slik forbindelse må 
utredes nærmere.  
 
Rådmannens vurdering 
For å utvikle kollektivtilbudet i tråd med framtidige kapasitetsbehov og endrede reisevaner er det et 
riktig grep å endre dagens sentrumsrettede tilbud over mot et mer sammenhengende nettverk med 
gode forbindelser til flere reisepunkter. Det anbefalte konseptet vurderes å imøtekomme behovene 
på en god måte.  
 
For Oppegård er det aktuelle grepet å utvikle dagens Østfoldbane til en storbybane (S-bane) med 
hyppige avganger (minst 10 minutter). Tiltaket vil gi et bedre kollektivtilbud til Oppegårds 
innbyggere, og vil være med å bygge opp under kommunens arealstrategi med fortetting og effektiv 
arealutnyttelse langs jernbanen og rundt stasjonsområdene. I den regionale planen for areal- og 
transport i Oslo og Akershus er disse områdene definert som bybåndet mellom Oslo og Langhus. 
Det er svært positiv at dagens lokaltog utvikles til S-bane med hyppigere avganger i bybåndet. 
 
For å styrke S-banekonseptet vil det være nødvendig å utvikle gode tverrforbindelser til 
togstasjonene, og gjøre det mer attraktivt og gå og sykle gjennom gode og trygge gang- og 
sykkelforbindelser, og sikker parkering på stasjonene (for eksempel sykkelhotell).  
 
Utredningen legger til grunn at de regionale byene (Asker, Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ski og Ås) 
skal utvikles som kollektivknutepunkter. Dette er et viktig grep for å sikre at en når målet om utvidet 
bruk av jernbanen.  De regionale byene skal også utvikles som viktige nærings- og 
tjenestedestinasjoner. Det krever god kommunikasjon fra omlandet rundt de regionale byene. Buss 
skal dekke reisebehovene på tvers av Folloregionen. I tillegg er det viktig med gode togforbindelser 
fra nord og fra syd. Det innebærer også at en S-bane også bør gå helt til Ås, for å knytte gode 
forbindelser mellom stasjonene i bybåndet og Ås.  
 
Hovedrapporten nevner også at lokaltoget (S-banen) til Ski kan vurderes forlenget til Ås. Rådmannen 
er positiv til dette forslaget, fordi det det vil bygge opp under satsingen om å gjøre Ås til et 
kunnskapssenter i Follo, med videregående skole, NMBU og arbeidsplasser. 
 
Transportsystemet skal bygge opp under klima- og miljøhensyn. Det omfatter både globale og lokale 
utslipp, samt støv og støy. Transport er hovedkilden til utslipp og støy i hovedstadsområdet i dag, og 
nasjonale og regionale mål er tydelig på at omfanget må reduseres. Likevel vurderer ikke 
konsekvensene dersom godstrafikken fortsatt skal gå den gamle Østfoldbanen. Det er et tydelig 
ønske om en effektiv arealutnyttelse i bybåndet mellom Oslo og Langhus. Dette er ikke forenlig med 
målet om økt godstrafikk på bane, som i dette tilfelle betyr økte støyproblemer i boligområdene.  
Godstransport på bane må finne en annen løsning enn bruk av Østfoldbanen. 
 
 
Anne Skau  
Rådmann 
 
     Anne Holten  
     plansjef 
 


 


Godkjent og ekspedert elektronisk. 


 








 


Saksprotokoll 


 
Utvalg: Formannskapet   
Møtedato: 06.04.2016 
Sak: 12/16  


 
Resultat: Annet forslag vedtatt 
 
Arkivsak: 15/6451-4 
Tittel: Saksprotokoll - Høring - Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot 


og gjennom Oslo  
 


Formannskapets vedtak 06.04.2016 


Møteprotokollen fra UMPs behandling av saken ble lagt fram i møtet. 


Repr. Pettersen (H) tok opp UMPs vedtak, endringsforslag til rådmannens innstilling, pkt. 4:  
(endringer i kursiv) 


”Oppegård kommune er enig i målsettingen om å få mer gods over på bane. Oppegård kommune 
forutsetter imidlertid at en for godstransport …………. i tilknytning til jernbanen, i samsvar med 
Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus”. 


 


Repr. Bjørnstad (V) fremmet følgende endringsforslag til innstillingens pkt 3: 


Første setning erstattes med: 
Skal Ås - Ski- Kolbotn ha funksjon som bo og arbeidsregion, er det nødvendig at en fremtidig S-bane 
fra Oslo til Ski, forlenges til Ås. 
 


Votering: 


Innstillingen med endringsforslagene ble enstemmig vedtatt. 


 


Etter dette lyder Formannskapets vedtak slik: 
1. Oppegård kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 


presiseringer som følger nedenfor. 
 


2. Oppegård kommune er svært positive til at dagens lokaltog utvikles til en storbybane (S-
bane). 
 


3. Skal Ås - Ski- Kolbotn ha funksjon som bo og arbeidsregion, er det nødvendig at en fremtidig 
S-bane fra Oslo til Ski, forlenges til Ås. For å få til gode forbindelser mot vest (Skøyen og 
Lysaker) er det viktig å prioritere kapasitetsøkning i Oslotunnelen. 
 


4. Oppegård kommune er enig i målsettingen om å få mer gods over på bane. Oppegård 
kommune forutsetter imidlertid at en for godstransport finner en annen løsning enn bruk av 
Østfoldbanen. Dette for å unngå støyplager i boligområdene i bybåndet Oslo – Langhus, hvor 
det nå foregår en systematisk fortetting i tilknytning til jernbanen, i samsvar med Regional 
plan for areal og transport i Oslo og Akershus. 
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_ 
Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo -  
Høringssvar fra Oppegård kommune 
  
Vedlagt følger høringsuttalelse fra Oppegård kommune.  Formannskapet behandlet saken den 
06.04.16. 


 
Etter dette lyder Formannskapets vedtak slik:  
1. Oppegård kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor.  


2. Oppegård kommune er svært positive til at dagens lokaltog utvikles til en storbybane (S-bane).  


3. Skal Ås - Ski- Kolbotn ha funksjon som bo og arbeidsregion, er det nødvendig at en fremtidig S-
bane fra Oslo til Ski, forlenges til Ås. For å få til gode forbindelser mot vest (Skøyen og Lysaker) er 
det viktig å prioritere kapasitetsøkning i Oslotunnelen.  


4. Oppegård kommune er enig i målsettingen om å få mer gods over på bane. Oppegård kommune 
forutsetter imidlertid at en for godstransport finner en annen løsning enn bruk av Østfoldbanen. 
Dette for å unngå støyplager i boligområdene i bybåndet Oslo – Langhus, hvor det nå foregår en 
systematisk fortetting i tilknytning til jernbanen, i samsvar med Regional plan for areal og transport 
i Oslo og Akershus.  
 
Med hilsen 
 
Arild Øien 
fagleder 
Samfunnsutvikling 
    
 
 
Dokumentet er elektronisk signert 
 


 
Vedlegg: Samlet saksfremlegg fra Oppegård  
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Høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet 
 
Høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet gjelder Deres sak 201302912-28, og er svar på Deres brev 
datert 26.11.15. 
 
Det vises til kommunens behandling av konseptvalgutredningens hovedrapport.  Kommunestyret 
gjorde vedtak i saken i sitt møte 30.03.16.  Vedtaket hadde følgende tillegg: 
 
… Rapporten beskriver utfordringer med kapasiteten i Romeriksporten i et 2060-perpektiv.  Med 
utgangspunkt i dagens trafikkvolum i rushtidene og vekstambisjonene i knutepunktene synes dette 
perspektivet å være for langt. 
 
Videre mener Skedsmo kommunes følgende om KVU Oslo-Navet: 
 


Hva betyr hovedgrepene i KVUen for Skedsmo og Romerike? 
 
I utgangspunktet er det naturlig å anta at en KVU for Oslo-Navet kan ha stor betydning for hele 
tiltaksområdet som er definert.  Ettersom tiltakene som vurderes i konseptene er i eller nært knyttet til 
KVUens kjerneområde (innenfor Ring 3), blir dette allikevel noe utydelig.  Rapporten sier at det er 
nødvendig med tiltak i de regionale knutepunktene, men ikke hva. 
 
Samlet sett synes det allikevel sannsynlig at noen av de anbefalte tiltakene kan ha positiv effekt utover 
mot Romerike.  Etableringen av et knutepunkt på Bryn og en S-bane med 10-minutters frekvens 
representerer en satsning på lokalt jernbanetilbud som vil være positivt for hele kollektivtilbudet mot 
Øst.  Grepet gir dessuten østkorridoren en bedre kollektivtilgjengelighet til større deler av Oslos 
sentrale område.  
 
I Skedsmo og på Nedre Romerike har man lenge arbeidet ut fra en forutsetning om at fremtidens 
løsninger på bærekraftig mobilitet i Osloområdet, har jernbane som en grunnleggende struktur.  At det 
er jernbanen som skal ta mesteparten av veksten, og ikke busser rettet mot Oslos indre by, må da 
være en riktig konklusjon.  
 
Det presiseres allikevel at satsningen på S-bane innenfor regionbyene ikke må gå på bekostning av 
effektiv avvikling for regiontogene fra omlandet utenfor de regionale byene, og inn til Oslo.  
 
 
T-baneutvudelse mot Nedre Romerike eller «Metro Lørenskog»?   
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Det tas til etterretning at en forlengelse av metro fra Ellingsrud til Lørenskog er lagt inn i det såkalte 0+-
alternativet.  Det samme gjelder omtalen av dette prosjektet, hvor det ikke er sagt hvor langt utvidelsen 
skal gå, om det er til Visperud, Lørenskog sentrum eller Lillestrøm.  Det påpekes allikevel at det i andre 
sammenhenger er ytret sterke ønsker om at en slik bane skal gå videre til Kjeller, og kanskje lengre.  
 
Når dette prosjektet er gitt i KVUen kan dette ha sammenheng med at det har pågått en parallell 
prosess med KVU for kollektivtilbudet mellom Grorud og Lillestrøm (Kjeller).  Det er forståelig at man 
måtte finne en måte å håndtere dette på, og at resultatet ble at prosjektet utarbeides i 
fylkeskommunens KVU-prosess, hvor også Skedsmo har vært involvert.  Det må presiseres at en 
forlengelse av en kollektivstreng med baneløsning i bybåndet Lørenskog – Lillestrøm også har 
betydning for trafikkløsninger i Oslo-Navet. Regionens begrunnelse for en sterk kollektivstreng fra 
Groruddalen, gjennom Lørenskog til Lillestrøm (Kjeller) er imidlertid bredere, idet strengen er en 
forutsetning for selvstendig byutvikling i dette bybåndet. 
 
I utredningen vises det til at KVUen er basert på Regional plan for areal- og transport.  En viktig del av 
denne er nettopp selvstendig byutvikling i bybåndet Lørenskog – Lillestrøm.  Måten KVUen håndterer 
kollektivløsninger i dette bybåndet på (lagt i 0+-alternativet), innebærer at denne delen av Regional 
ATP ikke er en del av grunnlaget for KVU Oslo-Navet. 
 
 
De regionale kollektivknutepunktene 
 
KVUen legger svært stor vekt på at de regionale byene, også er regionale kollektivknutepunkt.  Ved å 
si at en så stor andel av trafikkveksten skal tas på jernbane, og at særlig innfart fra omlandet til Oslo 
skal skje med jernbane, sier man også at nøkkelen ligger i å få overgang til jernbane i Akershus’ 
delregioner til å fungere.  Samtidig sier KVUen svært lite om hvordan dette skal skje. 
 
Skedsmo har strategier for utvikling som på ingen måte er i strid med tankene fra KVUen.  Men det må 
legges til rette for langt bedre kollektiv-, gang- og sykkeltilgjengelighet til Lillestrøm stasjon.  Lillestrøm 
er landets tredje største jernbanestasjon, og ligger i et byområde som kan få en befolkningsvekst på 
60.000 mennesker i løpet av 25 år.  Det betyr at det vil bli svært krevende og kostbart samtidig å 
realisere de samferdselstiltakene som kreves. 
 
Det kan oppfattes som en svakhet ved KVUen at det legges stor vekt på behovet for løsninger i 
ytterkant av tiltaksområdet, mens alle tiltakene i konseptene ligger innenfor Oslos kjerneområde.  Det 
er forståelig at man må ha et begrenset nedfallsområde i et slikt arbeid, men da er det samtidig viktig å 
presisere at det ikke må forstås slik at tiltaksbehovet rundt Oslo-Navet er riktig representert i 
utredningen.  KVUen gir ikke svar på hvordan Oslo-Navet kan løse fremtidens transportutfordring 
dersom det ikke følges opp med tiltak i de regionale byene.  
 
Det vises til KVUens planavgrensning (se side 2) hvor influensområdet omtrent dekker 
Intercitytriangelet, mens kjerneområdet omfatter Oslo innenfor Ring 3.  I denne figuren er 
tiltaksområdet gjengitt feil, da det ser ut til å dekke nesten hele Akershus.  I realiteten utgjør 
tiltaksområdet kjerneområdet og deler av bybåndene.  Tiltaksområdet omfatter imidlertid ikke de 
regionale byen, siden tiltak i disse er fraværende.  
 
Skedsmo har utarbeidet egen samferdselsstrategi, samferdselsanalyse, samferdselsplan og veg- og 
gatebruksplan for Lillestrøm.  I disse arbeidene har det gjennom tid vært arbeidet med konsept for 
kollektivtilbud som kan være den nødvendige løsningen på tilgjengelighet til jernbanestasjonen som 
forutsettes.  Kommunen er avhengig et bredt samarbeid delregionalt og i Osloregionen for å få tiltakene 
realisert.  
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 Regional plan for areal- og transportutvikling 
  


 
 
Denne figuren fra regional areal- og transportplan viser utvikling av et bybånd fra Oslo til Lillestrøm OG 
Kjeller.  Området Lørenskog – Ahus – Lillestrøm – Kjeller er et særlig innsatsområde for by- og 
næringsutvikling.  Planen sier at man i bybåndene fra Oslo skal ha en knutepunktsbasert urban 
utvikling.  
 
Forbindelseslinjene fra de prioriterte tettstedene viser også at Lillestrøm er den regionale byen som i 
klart størst grad fungerer som et knutepunkt for sin delregion.  Ved vurdering av hvilken utvikling man 
skal ha i Oslo er det riktig å tenke seg utvikling av regionale byer i sør-, vest- og nordøstkorridoren.  
Men det er samtidig viktig å være klar over at disse byene vil ha ulike potensial som knutepunkt.  
Lillestrøm er landets tredje største jernbanestasjon, som betjener fire jernbanelinjer.  I tillegg er det den 
største bussterminalen på indre østland, og dermed et svært viktig knutepunkt.  Ås, for eksempel, vil 
aldri få en tilsvarende trafikal funksjon.  
 
Sammenstilt med KVUens frekvensmodellen (vist på side 4), virker det som Oslo-Navet har lagt til 
grunn at bybåndet bare går til Lillestrøm.  Dette er imidlertid allerede etablert gjennom Groruddalen og 
Lørenskog til Lillestrøm og Kjeller.  I modellen har man heller ikke tatt høyde for det kollektivtilbudet 
som allerede finnes i området rundt Lillestrøm.  Frekvensmodellen blir alt for forenklet og fungerer bare 
når man fokuserer på Oslo-Navet.  I realiteten er det viktig for regionen at de delregionale byene 
fungerer som byer for sitt omland, og ikke bare som et resultat av Oslo-Navet. 
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Det kan virke som Oslo-Navet blir noe snevert i sitt syn på byutvikling, og etablering av et urbant 
næringsliv.  Dette kan også sies å bli gjenspeilet i at Metro Lørenskog ender på et ubestemt sted i 
Lørenskog, som om det ikke allerede er en knutepunktsbasert utvikling i dette bybåndet.  Det er ikke 
bestemt hvor metroen skal ende, men det er ikke en tilsvarende drabantby som Ellingsrud.  Det er 
overveiende sannsynlig at metroen vil ende i et knutepunkt, eksisterende eller nytt.  Beslutninger 
vedrørende dette vil kunne ha betydning for Oslo-Navet. 


 
 
 
Med hilsen 
 
Øyvind Daaland Lesjø 
Plan- og næringssjef 
 
 
Dokumentet er elektronisk godkjent 
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Dato Saksbehandler Vår ref.  Deres ref. 


28.04.2016 Marit Lillegraven Haakaas 16/172 - 3  


 
 


KVU Oslo-navet høringsbrev 26-11-15 - Konseptutredning for økt 
transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo 
 
Vedlagt følger svar på høring fra Trøgstad kommune, behandlet av kommunestyret i møte 15. mars 
2016. 
 
 
Vennlig hilsen 
Marit Lillegraven Haakaas 
plan- og miljørådgiver 
 
 
 
Andre mottakere: 


Jernbaneverket 
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Marit Lillegraven Haakaas FA - N01, 
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Svar på høring - KVU Oslo-Navet 


 


Saksnr Utvalg Type Dato 


14/16 
 


Formannskapet PS 10.03.2016 


21/16 
 


Kommunestyret PS 15.03.2016 


 
 


Rådmannens innstilling: 
1. Trøgstad kommune ser positivt på forslagene i KVU Oslo-Navet. 
2. Kommunen forventer at områdene i ytterkant av Oslo-området vies økt fokus i det 


videre planarbeidet og vil understreke følgende: 
a. Behov for hyppige og korresponderende bussruter til knutepunktene Mysen, 


Askim og Fetsund 
b. Behov for pendlerparkering ved de samme knutepunktene 


3. Trøgstad kommune understreker nødvendigheten av en kapasitetssterk, reell og effektig 
tilkopling mellom Follobanen og Østfoldbanens østre linje på Ski stasjon, slik det har 
vært enighet om, også gjennom fylkesmannens meklingsprotokoll vedrørende utbygging 
av Ski stasjon. 


 


 
Saksopplysninger: 
Konseptvalgutredningen for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-Navet) har 
hatt som hovedoppgave å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må utvikles for å ta veksten 
i persontrafikken i hovedstadsområdet med kollektivtrafikk, sykling og gåing. Utredningen er gjort 
på oppdrag av Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune, med 
Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS som prosjekteiere. KVU-en skal være et grunnlag for 
regjeringens arbeid med Nasjonal transportplan 2018-2029 (NTP). 
Høringsfrist er satt til 29. april 2016. 
KVU Oslo-Navet består av fire delrapporter, med mange underrapporter, og én hovedrapport. 
Disse kan lastes ned her. (http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-
tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/) 
 
Bakgrunnen for KVU-en er at det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsområdet. 
Dette må i følge rapporten møtes med en tettere arealbruk og en samordnet areal- og 
transportplanlegging. Transportsystemet må utvikles på en måte som sikrer befolkningen god 
mobilitet og er bærekraftig.  
 
Klimaforliket og Nasjonal transportplan har som mål at biltrafikken ikke skal øke i og rundt de store 
byene. Trafikkveksten må dermed tas med kollektivtransport, sykling og gåing. Det anbefalte 
konseptet er å gå fra nav til nettverk med gode tverrforbindelser, for å øke kapasiteten. Dette for 



http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/





at ikke buss, trikk, metro og tog skal ende med å stå i samme kø langs de samme linjene.  
Videre anbefales det hyppigere avganger: 5 minutters avganer i indre by, 10 minutters avganger i 
ytre by, avganger minimum hvert 30. minutt på regionale ruter på jernbanens ytterstrekninger 
(f.eks til Fetsund). 
 
Det fokuseres på behovet av effektive og attraktive knutepunkt, stasjoner og stoppesteder. Det 
foreslås en ny metrotunnel og to nye jernbanetunneler. Dagens lokaltog foreslås utviklet til en 
storbybane, et S-banesystem, fortsatt på jernbanespor, men mer lik Metro med rask av- og 
påstigning og hyppigere avganger. 


Hovedstadsområdet består av en rekke kommuner, der Trøgstad er nevnt som en av dem. Det 
heter at: Prosjektet har ikke utredet tiltak for hele dette området, men kollektivtiltakene i og rundt 
Oslo vil få betydning og gi ringvirkninger for trafikken i hele området. Alt henger sammen med alt. 
 
Vurdering: 
Rundt 650 trøgstinger har arbedssted i Akershus eller Oslo ifølge Statistisk sentralbyrås nettsider. 
Noe over 100 av disse arbeider i Follo, ca 50 i Aurskog-Høland og resten drar videre mot Romerike, 
Oslo eller Oslo vest. I tillegg kommer ansatte i firma i Indre Østfold som jobber i Oslo og Akershus 
på bygg og anlegg, med service osv, lokale bedrifter med marked i Oslo-området og reisende 
forøvrig. En god del av disse vil nyte godt av et bedre kollektivtilbud. De øvrige vil ha store fordeler 
av at køene ikke øker. Et effektivt kollektivsystem i Stor-Oslo er positivt også for Trøgstads 
innbyggere. Hyppige avganger med buss i retning Fetsund, Mysen og Askim og hyppige avganger 
med tog fra alle disse stasjonsbyene, er svært viktig, særlig for pendlerne. Det samme er gode 
muligheter for parkering ved stasjonene.  
Verken Mysen, Askim, Fetsund eller Skjønhaug kommer tydelig fram i kartmaterialet i 
kortversjonen. For Trøgstad og Indre Østfold er et godt kollektivtilbud og gode veier mot Oslo 
nødvendig for utvikling i vekst i kommunen og regionen. Det må derfor forventes at det tas 
sterkere planmessig grep for kolletivtrafikken i disse områdene ved utarbeidelse av neste NTP. 
 
Kommunene i Indre Østfold har i flere år arbeidet for at Østrelinje tilknyttes Follobanen slik at 
togbytte unngås. Trøgstad kommune vil igjen understreke dette kravet. 
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F - behandling: 
Følgende hadde ordet i saken: 
Ole André Myhrvold (Sp) 
Tor Melvold (Ap) 
Petter Ole Kirkeby (Sp) 


Ole André Myhrvold (Sp) fremmet forslag til nye punkter til innstillingen: 


1. (Endret pkt 1) Trøgstad kommune stiller seg i hovedsak positive til intensjonen bak KVU 
Oslo-Navet. Trøgstad kommune er likevel kristiske til føringene som legges for utviklingen i 
en sammenhengende region for flere ulike forvaltningsnivåer der bare noen få utvalgte er 
oppdragsgivere. Trøgstad kommune mener KVU-en burde vært bestilt av fylkene rundt 
Oslofjorden. 







2. (Nytt pkt 2) Vi finner det uheldig at enkelte steder i Østfold er nevnt og definert, mens 
andre er helt utelatt. 


Pkt 2 i rådmannens innstilling endres til nytt pkt 3 med følgende to nye underpunkter: 
Nytt pkt c: Askim og Mysen i sammenheng defineres som regonal by og et 
sammenhengende regionalt område for arbeidsplass intensive områder. 
Nytt pkt d: Dersom videre plan skal definere områder i Østfold må også steder som 
Skjønhaug, Spydeberg og Ørje defineres minst på samme nivå som Hurdal. 
pkt 3 i innstillingen endres til nytt pkt 4. 


Nytt pkt 5: Trøgstad kommune er opptatt av at fremtidig transportkapasitet også bygges i 
ringer rundt hovedstaden, ikke bare inn mot hovedstaden. Slik vil et større omland kunne 
ta noe av både befolkningsvekst og næringsutvikling som avlastning for pressområdene. 


Nytt pkt.6: De regionale kollektivtransportselskaper som f.eks. Ruter og Østfold 
Kollektivtransport bør fusjoneres og samordnes for bedre helhetlig planlegging og tilbud. 


 


Rådmannens innstilling med Senterpartiets endringsforslag tiltres enstemmig (7 st.) 
 


 
 


F - vedtak: 
1. Trøgstad kommune stiller seg i hovedsak positive til intensjonen bak KVU Oslo-Navet. 


Trøgstad kommune er likevel kristiske til føringene som legges for utviklingen i en 
sammenhengende region for flere ulike forvaltningsnivåer der bare noen få utvalgte er 
oppdragsgivere. Trøgstad kommune mener KVU-en burde vært bestilt av fylkene rundt 
Oslofjorden. 


2. Vi finner det uheldig at enkelte steder i Østfold er nevnt og definert, mens andre er helt 
utelatt.  


3. Kommunen forventer at områdene i ytterkant av Oslo-området vies økt fokus i det videre 
planarbeidet og vil understreke følgende: 
a. Behov for hyppige og korresponderende bussruter til knutepunktene Mysen, Askim og 
Fetsund. 
b. Behov for pendlerparkering ved de samme knutepunktene 
c. Askim og Mysen i sammenheng defineres som regional by og et sammenhengende 
regionalt område for arbeidsplass intensive områder. 
d. Dersom videre plan skal definere områder i Østfold må også steder som Skjønhaug, 
Spydeberg og Ørje defineres minst på samme nivå som Hurdal. 


4. Trøgstad kommune understreker nødvendigheten av en kapasitetssterk, reell og effektiv 
tilkopling mellom Follobanen og Østfoldbanens østre linje på Ski stasjon, slik det har vært 
enighet om, også gjennom fylkesmannens meklingsprotokoll vedrørende utbygging av Ski 
stasjon. 


5. Trøgstad kommune er opptatt av at fremtidig transportkapasistet også bygges i ringer 
rundt hovedstaden, ikke bare inn mot hovedstaden. Slik vil et større omland kunne ta noe 
av både befolkningsvekst og næringsutvikling som avlastning for pressområdene. 


6. De regionale kollektivtransportselskaper som f.eks. Ruter og Østfold Kollektivtransport bør 
fusjoneres og samordnes for bedre helhetlig planlegging og tilbud. 
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K - behandling: 







Kommunestyret tok Formannsskapets innstilling til avstemming. 
Innstillingen ble enstemmig vedtatt (21 st) 


 
 


K - vedtak: 
1. Trøgstad kommune stiller seg i hovedsak positive til intensjonen bak KVU Oslo-Navet. 


Trøgstad kommune er likevel kristiske til føringene som legges for utviklingen i en 
sammenhengende region for flere ulike forvaltningsnivåer der bare noen få utvalgte er 
oppdragsgivere. Trøgstad kommune mener KVU-en burde vært bestilt av fylkene rundt 
Oslofjorden. 


2. Vi finner det uheldig at enkelte steder i Østfold er nevnt og definert, mens andre er helt 
utelatt.  


3. Kommunen forventer at områdene i ytterkant av Oslo-området vies økt fokus i det 
videre planarbeidet og vil understreke følgende: 
a. Behov for hyppige og korresponderende bussruter til knutepunktene Mysen, Askim 
og Fetsund. 
b. Behov for pendlerparkering ved de samme knutepunktene 
c. Askim og Mysen i sammenheng defineres som regional by og et sammenhengende 
regionalt område for arbeidsplass intensive områder. 
d. Dersom videre plan skal definere områder i Østfold må også steder som Skjønhaug, 
Spydeberg og Ørje defineres minst på samme nivå som Hurdal. 


4. Trøgstad kommune understreker nødvendigheten av en kapasitetssterk, reell og 
effektiv tilkopling mellom Follobanen og Østfoldbanens østre linje på Ski stasjon, slik det 
har vært enighet om, også gjennom fylkesmannens meklingsprotokoll vedrørende 
utbygging av Ski stasjon. 


5. Trøgstad kommune er opptatt av at fremtidig transportkapasistet også bygges i ringer 
rundt hovedstaden, ikke bare inn mot hovedstaden. Slik vil et større omland kunne ta 
noe av både befolkningsvekst og næringsutvikling som avlastning for pressområdene. 


6. De regionale kollektivtransportselskaper som f.eks. Ruter og Østfold Kollektivtransport 
bør fusjoneres og samordnes for bedre helhetlig planlegging og tilbud. 


 


 


 
 
 


Vedlegg: 
KVU Oslo-navet høringsbrev 26-11-15 - Konseptutredning for økt transportkapasitet inn mot og 
gjennom Oslo 
kvu-oslo-navet-kortversjon 
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SAKSUTSKRIFT


Utv.saksnr Utvalg Møtedato
68/16 Hovedutvalg for overordnet planlegging 05.04.2016
32/16 Kommunestyret 12.04.2016


KONSEPTVALGUTREDNING FOR ØKT TRANSPORTKAPASITET 
INN MOT OG GJENNOM OSLO (KVU OSLO-NAVET), KOMMUNENS 
UTTALELSE


Vedtak


Det vises til utsendt høringsutkast av Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot 
og gjennom Oslo (KVU Oslo-Navet) jf. oversendelsesbrev fra Jernbaneverket datert 
26.11.2015. Ullensaker kommune har følgende merknader:


1. Ullensaker kommune støtter anbefalt konsept «Fra nav til nettverk». Konseptet innebærer 
utvikling av et robust og sammenhengende reisenettverk gjennom Oslo, basert på 
kollektivtrafikk, sykling og gange. Anbefalt konsept gir et styrket kollektivtilbud med 
tilgjengelighet til større deler av Oslo, og også nødvendig økning i tunellkapasitet.


2. Ullensaker kommune understreker nødvendigheten av at det satses parallelt på tiltak 
utenfor tiltaksområdet for KVU Oslo-navet. Det vises til føringene vedr. prioriterte byer og 
utviklingsområder i Regional plan for areal- og transport for Oslo og Akershus, som ble 
vedtatt av Fylkestinget i Akershus og Bystyret i Oslo i desember 2015.  Det forventes at dette 
arbeidet følges opp. 


Tiltak på jernbanelinjene (grenbanene) ut fra Oslo må også gis prioritet. For potensialet og 
nytten av investeringer, vises det bl.a. til pågående utredningsarbeid som viser 
samfunnsnytten av tiltak på grenbanene. Tiltak på Hovedbanen må vurderes både for 
persontrafikk og gods, og ses i sammenheng med behovet for oppgradering av 
Gardermobanen. Behovet for gods må ses i lys av etablering av satellitt for gods på 
Gardermoen/Hauerseterområdet, som avlastning av Alnabruterminalen, samt 
hensettingsanlegg for tog.


3. Øvre Romerike har stor vekst. Kollektivtransporttilbudet må økes både innad i kommunen 
og på tvers av kommunegrensene. Det understrekes viktigheten av at total reisetid med 
Hovedbanen reduseres. Det vises her til bytter mellom ulike reisemidler og at togene fra 
Romerike nedprioriteres i Romeriksporten. Det vises også til konkurranseforholdet til bil. 
Styrking av busstilbudet er viktig, spesielt for reiser fra de ulike delene av regionen som ikke 
har jernbanestasjoner. 
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Rett utskrift


Kurt O. Kristoffersen
Formannskapssekretær


Sendt: Saksbehandler for videre forføyning.
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Saksprotokoll i Kommunestyret - 12.04.2016 


Behandling:
Av 45 representanter var 43 til stede medregnet møtende vararepresentanter.


Repr. Lars Halvor Stokstad Oserud (SP) fremmet følgende forslag:
Under pkt 3 i rådmannens innstilling står det: "Det understrekes nødvendigheten av at total 
reisetid ikke økes for reisende med Hovedbanen."


Ullensaker Senterparti foreslår at setningen erstattes med:


"Det understrekes viktigheten av at total reisetid med Hovedbanen reduseres."


Votering: Hovedutvalg for overordnet planleggings innstilling punkt 1 og 2 ble 
enstemmig vedtatt.
Hovedutvalg for overordnet planleggings innstilling punkt 3 med 
endringsforslag fra repr. Stokstad Oserud ble enstemmig vedtatt.


Saksprotokoll i Hovedutvalg for overordnet planlegging - 05.04.2016 


Behandling:
Av 11 representanter var 11 til stede medregnet møtende vararepresentant.


Votering: Rådmannens innstilling ble enstemmig vedtatt.


Vedtak


Det vises til utsendt høringsutkast av Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot 
og gjennom Oslo (KVU Oslo-Navet) jf. oversendelsesbrev fra Jernbaneverket datert 
26.11.2015. Ullensaker kommune har følgende merknader:


1. Ullensaker kommune støtter anbefalt konsept «Fra nav til nettverk». Konseptet innebærer 
utvikling av et robust og sammenhengende reisenettverk gjennom Oslo, basert på 
kollektivtrafikk, sykling og gange. Anbefalt konsept gir et styrket kollektivtilbud med 
tilgjengelighet til større deler av Oslo, og også nødvendig økning i tunellkapasitet.


2. Ullensaker kommune understreker nødvendigheten av at det satses parallelt på tiltak 
utenfor tiltaksområdet for KVU Oslo-navet. Det vises til føringene vedr. prioriterte byer og 
utviklingsområder i Regional plan for areal- og transport for Oslo og Akershus, som ble 
vedtatt av Fylkestinget i Akershus og Bystyret i Oslo i desember 2015.  Det forventes at dette 
arbeidet følges opp. 


Tiltak på jernbanelinjene (grenbanene) ut fra Oslo må også gis prioritet. For potensialet og 
nytten av investeringer, vises det bl.a. til pågående utredningsarbeid som viser 
samfunnsnytten av tiltak på grenbanene. Tiltak på Hovedbanen må vurderes både for 
persontrafikk og gods, og ses i sammenheng med behovet for oppgradering av 
Gardermobanen. Behovet for gods må ses i lys av etablering av satellitt for gods på 
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Gardermoen/Hauerseterområdet, som avlastning av Alnabruterminalen, samt 
hensettingsanlegg for tog.


3. Øvre Romerike har stor vekst. Kollektivtransporttilbudet må økes både innad i kommunen 
og på tvers av kommunegrensene. Det understrekes nødvendigheten av at total reisetid ikke 
økes for reisende med Hovedbanen. Det vises her til bytter mellom ulike reisemidler og at 
togene fra Romerike nedprioriteres i Romeriksporten. Det vises også til konkurranseforholdet 
til bil. Styrking av busstilbudet er viktig, spesielt for reiser fra de ulike delene av regionen 
som ikke har jernbanestasjoner. 
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RÅDMANNENS INNSTILLING


Det vises til utsendt høringsutkast av Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot 
og gjennom Oslo (KVU Oslo-Navet) jf. oversendelsesbrev fra Jernbaneverket datert 
26.11.2015. Ullensaker kommune har følgende merknader:


1. Ullensaker kommune støtter anbefalt konsept «Fra nav til nettverk». Konseptet innebærer 
utvikling av et robust og sammenhengende reisenettverk gjennom Oslo, basert på 
kollektivtrafikk, sykling og gange. Anbefalt konsept gir et styrket kollektivtilbud med 
tilgjengelighet til større deler av Oslo, og også nødvendig økning i tunellkapasitet.


2. Ullensaker kommune understreker nødvendigheten av at det satses parallelt på tiltak 
utenfor tiltaksområdet for KVU Oslo-navet. Det vises til føringene vedr. prioriterte byer og
utviklingsområder i Regional plan for areal- og transport for Oslo og Akershus, som ble 
vedtatt av Fylkestinget i Akershus og Bystyret i Oslo i desember 2015.  Det forventes at dette 
arbeidet følges opp. 


Tiltak på jernbanelinjene (grenbanene) ut fra Oslo må også gis prioritet. For potensialet og 
nytten av investeringer, vises det bl.a. til pågående utredningsarbeid som viser 
samfunnsnytten av tiltak på grenbanene. Tiltak på Hovedbanen må vurderes både for 
persontrafikk og gods, og ses i sammenheng med behovet for oppgradering av 
Gardermobanen. Behovet for gods må ses i lys av etablering av satellitt for gods på 
Gardermoen/Hauerseterområdet, som avlastning av Alnabruterminalen, samt 
hensettingsanlegg for tog.


3. Øvre Romerike har stor vekst. Kollektivtransporttilbudet må økes både innad i kommunen 
og på tvers av kommunegrensene. Det understrekes nødvendigheten av at total reisetid ikke 
økes for reisende med Hovedbanen. Det vises her til bytter mellom ulike reisemidler og at 
togene fra Romerike nedprioriteres i Romeriksporten. Det vises også til konkurranseforholdet 
til bil. Styrking av busstilbudet er viktig, spesielt for reiser fra de ulike delene av regionen 
som ikke har jernbanestasjoner. 


Ullensaker, 16.03.2016


Tor Arne Gangsø
Rådmann
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Vedlegg: 1. Jernbaneverket, høringsbrev datert 26.11.2015
2. Kortversjon KVU Oslo-Navet – Konseptvalgutredning for økt 
transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo


Saksdokumenter: 1. KVU Oslo-Navet – Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet 
inn mot og gjennom Oslo, hovedrapport. Tilgjengelig på lenke 
http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-
tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse


SAKEN GJELDER


Konseptvalgutredning (KVU) for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo (KVU 
Oslo-Navet) er sendt på høring i brev datert 26.11.2015 fra Jernbaneverket. Høringsfristen er 
satt til 29.4.2016. Saken forelegges politisk behandling for å avklare kommunens 
høringsuttalelse til arbeidet.


Konseptvalgutredningen skal være et grunnlag for Regjeringens arbeid med Nasjonal
transportplan 2018–2029 (NTP) og annen statlig, fylkeskommunal og
kommunal planlegging. Rådmannen vil fremme egen sak vedr kommunens uttalelse til NTP.


Om konseptvalgutredningen og formålet med arbeidet
KVU Oslo-Navet er utarbeidet av Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS på oppdrag 
fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune. Litt forenklet 
kan en konseptvalgutredning beskrives som en analyse av behov, med avledede mål og krav, 
på bakgrunn av dette vurderes hvilket konsept («løsning») som best ivaretar dette. 


Hovedoppgaven har vært «å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må utvikles for at 
det overordnede politiske målet om at veksten i persontransport skal skje med 
kollektivtransport, sykkel og gange kan innfris». Det er ventet en betydelig befolkningsvekst
fram mot 2060 og en tilsvarende økning i transportbehovet i Oslo og Akershus.


Om høringsdokumentet
Det er gjennomført et omfattende utredningsarbeid.  Det er «Konseptvalgutredning –
Hovedrapport» som er selve høringsdokumentet. Ettersom denne rapporten er på 315 sider, 
ligger den tilgjengelig som lenke under «andre saksdokumenter». Det er også utarbeidet en 
kortversjon av hovedrapporten, denne følger som vedlegg til saken. Kortversjonen inneholder 
flere gode illustrasjoner.


Det er i tillegg til hovedrapporten utarbeidet fire delrapporter («Behovsanalyse», «Mål og 
krav», «Konseptmuligheter», «Konseptanalyse»). Videre foreligger det sju spesialanalyser 
som belyser særskilte problemstillinger beskrevet i bestillingen fra oppdragsgiverne, samt 
omlag 50 underlagsrapporter som i hovedsak er utredninger av deltemaer og dokumentasjon 
av foreliggende arbeid. 


I saksframlegget følger et utdrag av relevante problemstillinger fra konseptvalgutredningen.


Innspill/medvirkning
Arbeidet med KVU-en for Oslo-navet har vært en lang og omfattende prosess. Prosjektet har 
mottatt 900 innspill til konsepter og større tiltak for å møte framtidens transportbehov. Det er 
gjennomført arbeidsverksted og ideutvikling. På denne bakgrunn ble det utarbeidet 17 ulike 
konsept. Åtte er videreført, og vurdert etter ulike mål og krav. Disse er ytterligere bearbeidet 
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ned til fire konsepter som ble gjenstand for omfattende analyser.  Det anbefalte konseptet 
bygger på de to konseptene som kom best ut. 


Anbefalt konsept: Fra nav til nettverk – et bedre tilbud til trafikantene
Konseptet anbefales etter en samlet vurdering av måloppnåelse, oppfylling av krav, trafikale 
konsekvenser, samfunnsøkonomiske analyser samt flere spesialanalyser. Det er knyttet stor 
usikkerhet til framtidig areal- og transportutvikling og dermed beregninger av framtidig 
trafikk, og samfunnsøkonomisk lønnsomhet. Det er derfor lagt vekt på å anbefale et konsept 
som vurderes å oppnå mål og oppfylle krav best, samt er mest robust og fleksibelt for å møte 
transportbehovene på lang sikt.


Hovedgrepet i det anbefalte konseptet «fra nav til nettverk» er å utvikle et sammenhengende 
reisenettverk basert på kollektivtrafikk, sykling og gåing. Dette krever en omfattende 
utvikling av kollektivnettet sentralt i hovedstadsområdet med vekt på følgende kvaliteter: 


 Kapasitet til, sammen med gåing og sykling, å ta veksten i persontrafikken fram mot 
2030 og 2060 


 Attraktivitet slik at en stadig større andel av trafikantene velger å reise kollektivt, 
særlig på reiser over tre kilometer 


 Nettutvikling som samsvarer med, og kan være en driver for by-, region- og 
markedsutvikling 


 Nettutvikling som utnytter fortrinnene til de ulike driftsartene i kollektivtrafikken 
 Fleksible gjennomføringsmuligheter og minst mulig ulemper i anleggsfasene 
 Samfunnsøkonomisk lønnsomhet 


En stor del av konseptvalgutredningen handler om løsninger for Oslo by med nye linjer og 
knutepunkt. Trafikantene får flere, raskere reisemuligheter, og reiser på tvers av 
hovedstrømmene i byen kan i større grad gå utenom sentrum.


Tiltaksområdet for KVU-arbeidet er grovt definert 
som det området rundt Oslo, som kan betjenes av 
lokaltog (lyserødt), og dette omfatter området opp 
til Gardermoen. 


Influensområdet er større, og rommer nesten 
intercitytriangelet, eller ca. en time reisetid fra 
Oslo. Kjerneområdet til arbeidet er imidlertid 
kollektivsystemet innenfor Ring 3, og det er her 
hovedvekten er lagt ved valg av tiltak.


Økt frekvens i grunnrute utenfor Asker, Ski og 
Lillestrøm krever tiltak utenfor Oslonavet, dette
omfattes ikke av arbeidet.
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Høy frekvens er viktig for effektiv omstigning
Høy frekvens er viktig for et attraktivt kollektivsystem og en enkel omstigning. Med høy 
frekvens menes et grunntilbud med:


 avganger minimum hvert 10. minutt på buss i sentrale områder i Akershus (Jessheim 
– Gardermoen).


 avganger minimum hvert 30. minutt på regionale ruter på jernbanens ytterstrekninger, 
InterCity-strekninger og regionbusser i Akershus.


 regiontogene taktes på fellesstrekninger med avganger fra knutepunktstasjoner hvert 
10. minutt 


Effektiv kollektivtrafikk gjennom bedre rolledeling
Et godt system utnytter de ulike fremkomstmidlene best mulig. 
Jernbanen må styrke sin rolle som transportmiddel for reisende fra regionene og forstedene til 
de store knutepunktene i Oslo og Akershus. Dagens lokaltog anbefales utviklet til et S-
banesystem. S-bane er en «storbybane» for kortere togreiser, med togsett med større kapasitet 
og noe enklere standard (ikke WC eller servering).


Metroen sammen med lokaltoget transporterer mange mennesker over middels lange 
avstander i den tette byen.


Trikk supplert med buss gir et finmasket og høyfrekvent tilbud på veg- og gatenettet i indre by 
og forsteder. Lokalt tilbud.


Bussene benytter sin fleksibilitet til å tilby god flatedekning med tverrgående linjer i forsteder 
i Akershus, samt at den sørger for å bringe folk til stasjoner og knutepunkter.
Regionbussen utvikles til å danne et sammenhengende reisenettverk med høyfrekvente 
avganger mellom markeder i Akershus og nærmeste regionale eller lokale knutepunkt. God 
framkommelighet må sikres langs hovedveinettet og spesielt i tilknytning til viktige 
knutepunkter.


Nye og forbedrede kollektivknutepunkter
For å binde nettverket sammen og legge til rette for en best mulig rolledeling, prioriteres 
utviklingen av attraktive knutepunkter og stasjoner. Knutepunkt øst anbefales utviklet på Bryn 
med forbindelse mellom S-bane, metro, trikk, buss og regiontog, med ny firespors 
jernbanestasjon i Romeriksporten. Knutepunkt vest etableres på Lysaker. Fra disse 
hovedknutepunktene vil det bli gode forbindelser til store deler av Oslo slik at de reisende 
ikke behøver å reise via Oslo S og Nationaltheateret.


Regionale knutepunkter for bane og buss etableres som et ledd i videreutviklingen av 
regionbyene i Asker, Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ski og Ås. Betjening av regionbyene i 
Akershus kombineres med enkel omstigning og god framkommelighet for busser til 
knutepunktene.


Innfartsparkering utvikles som et supplement til øvrig tilbringertransport, men ikke i 
knutepunkt hvor det fortrenger ønsket byutvikling. Vedtatt Strategi for innfartsparkering i 
Akershus og Oslo legges til grunn.


Styrket togtilbud og nye reisemuligheter
Dagens lokaltog anbefales utviklet til et S-banesystem. S-bane er en «storbybane» beregnet 
for relativt korte reiser i Oslo og forstedene innenfor Asker, Lillestrøm og Ski.
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Oslo S og Oslotunnelen framstår som flaskehalser i jernbanenettet, og det er på lang sikt 
behov for å øke kapasiteten i jernbanenettet. Det anbefales to nye jernbanetuneller:
-fra Oslo S til Lysaker via Nationaltheateret
-fra Nationaltheateret via Bislett og Økern til Hovedbanen i Alnabru-området


Disse muliggjør høy frekvens både i S-bane og regiontogtilbudet. S-bane- og 
regiontogtrafikken vil få hvert sitt system med færre forstyrrelser. Det blir også plass til flere 
godstog.


For å avlaste Oslotunnelen for trafikk fra ytterstrekningene utenfor Lillestrøm og Asker, kan 
lokaltog- eller S-banependlene forlenges utover på ytterstrekningene. Dette gjøres i dag med 
Spikkestadbanen. Fordelen for de reisende på ytterstrekningene vil være at de vil kunne få økt 
tilbud i form av forbedret frekvens, mens ulempen er økt reisetid. Omstigning til hurtige tog i 
regiontogsystemet på Asker og Lillestrøm vil kunne redusere reisetiden noe. Men 
personkapasiteten i togene på Askerbanen og Romeriksporten vil kunne være begrensende for 
omstigningsmulighetene.


Videre foreslås ny metrotunnel fra Majorstuen til Bryn som knyttes sammen med dagens 
tunnel på Stortinget. 


Trikken utvikles til å bli en tydeligere stamme for kollektivtrafikken i indre by og til å knytte 
sammen knutepunkter for tog, metro (oppgradert T-bane) og buss. Busstilbudet utvikles til å 
utfylle trikk og metro, slik at kollektivtilbudet får god flatedekning.
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Prioritering av gående og syklende og gatebruk for et godt bymiljø
Tilrettelegging for gåing og sykling vil avlaste kollektivtrafikken, veier og gater og gi 
betydelige miljø- og helsegevinster. I Oslo sentrum og i byene i Akershus bør kortere reiser 
skje ved sykling eller gåing i stedet for kollektivtrafikk og personbil. Tilbringerreiser til 
knutepunkter og stoppesteder må i større grad foregå ved gåing og sykling enn med personbil. 


Det må legges bedre til rette for at sykling kan være en naturlig del av en kollektivreise. Det 
legges til grunn at Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes sykkelstrategier 
gjennomføres.


Utviklingen av vei- og gatenettet må i økende grad innrettes for å gi et bedre bymiljø og for å 
betjene næringstransport, kollektivtrafikk, sykling og gåing. Det anbefales at gatene i indre by 
og byområdene i Akershus prioriteres for kollektivtrafikk, gåing og sykling på bekostning av 
gateparkering i større grad enn i dag. 


Nødvendige tiltak for å begrense vekst i personbiltrafikken 
For å nå nullvekstmålet for personbiltrafikken og bedre fremkommelighet for 
næringstransport på vei er det nødvendig med en mer målrettet trafikantbetaling enn dagens 
bomring. Det anbefales at det utredes et system for målrettet trafikantbetaling sett i 
sammenheng med de areal- og transporttiltak som samlet sett er nødvendig for å nå målene
om nullvekst i personbiltrafikken. Det forutsettes at det fortettes langs banene og i 
regionbyene i Akershus i tråd med forslag til Regional plan for areal og transport i Oslo og 
Akershus, spesielt fortetting ved knutepunkter. 


Måloppnåelse og investeringer 
Det anbefalte konseptet gir på sikt et bærekraftig transportsystem og muliggjør at all vekst i 
persontrafikk tas med kollektivtrafikk, gåing og sykling. Samtidig gir det trafikantene god 
mobilitet og næringslivets transporter sikres nødvendig framkommelighet. Behovet for 
transportkapasitet blir i stor grad dekket i et 2060-perspektiv.


Det er lagt til grunn at transporttilbudet skal dekke befolkningens behov for mobilitet 
generelt, ikke bare sørge for avvikling av arbeids- og skolereiser i rushtiden. Transporttilbudet 
er også godt tilpasset ønsket byutvikling og er fleksibelt med hensyn til å muliggjøre en mer 
bærekraftig arealbruk på lang sikt.


Store investeringer – stort potensiale og stor nytte
Infrastrukturen i anbefalt konsept forventes å ha en samlet kostnad på om lag 70-80 milliarder 
kr (nøyaktighet på +/- 40 %).  De anbefalte tiltakene er beregnet å være samfunnsøkonomisk 
lønnsomme samlet sett, selv med ulik grad av trafikantbetaling. Av høringsdokumentet 
framgår det at det med målrettet trafikantbetaling, blir svært god lønnsomhet.


Nærmere om situasjonen på Romerike
Romerike har åtte prosent kollektivandel på interne reiser og 22 prosent på reiser mellom 
Romerike og Oslo. Dette er lavt sammenlignet med resten av regionen. Deler av 
nordøstkorridoren er godt dekket av buss og tog, men frekvensen er generelt lav utenom de 
største knutepunktene. Relativt god veikapasitet og spredt arealbruk bidrar til høyere bilbruk 
og vanskeliggjør effektiv kollektivbetjening. Det er imidlertid stort potensiale for overgang 
fra personbil til kollektivtrafikk, sykling og gåing for en del av reisene.
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Framdrift og videre arbeid 
Det foreslås at de anbefalte tiltakene gjennomføres i tre hovedfaser:


 Fase 1:Utnytte dagens kollektivsystemer best mulig og forberede for de store 
tunnelprosjektene fram mot 2030 


 Fase 2: Et moderne metrotilbud i 2030
 Fase 3: Et styrket lokal- og regiontogtilbud fram mot 2040


Det er behov for kontinuitet og koordinering i oppfølgingen av KVU-arbeidet. KVU Oslo-
Navet vil være et viktig grunnlag for det videre arbeidet med bymiljøavtale mellom staten og 
Oslo/Akershus samt for Oslopakke 3. En gjennomføringsplan for transportsystemet i Oslo og 
Akershus forankres gjennom beslutningsprosesser for bymiljøavtalen og Oslopakke 3. 
Reforhandling av Oslopakke 3 skal skje i første halvår 2016.


VURDERINGER/DRØFTINGER


Etter rådmannens vurdering vil det anbefalte konseptet i KVU Oslo-Navet kunne utvikle et 
godt og sammenhengende reisenettverk basert på kollektivtrafikk, sykling og gåing i Oslo og 
Akershus. Konseptet gir vesentlig økning i kapasitet. Videre gir det anbefalte konseptet 
fleksibilitet i forhold til framtidig utvikling for sentrale deler av Oslo og Akershus. 


Tiltaksområdet i KVU-arbeidet er avgrenset til Oslo og sentrale deler av Akershus, og 
inneholder ikke konkrete forslag til bedring i ytterkant av banene ut av Oslo. Herunder 
foreslås det ingen bedring i togtilbudet langs Hovedbanen i Ullensaker. Det foreslås imidlertid 
en vesentlig økning i tunnel-kapasiteten i Oslo, dette er avgjørende for å bedre togtilbudet i 
hovedstadsregionen. Etter rådmannens vurdering er det viktig å understreker nødvendigheten 
av at det i tillegg til oppfølging av tiltak som foreslås i  KVU for Oslo-navet,  samtidig satses 
på tiltak utenfor Oslo.  Det vises til føringene vedr prioriterte byer og vekst/utviklingsområder 
i regional plan for Areal- og transport for Oslo og Akershus, som ble vedtatt av Fylkestinget i 
Akershus og Bystyret i Oslo i desember 2015.  Tiltak for å forbedre jernbanetilbudet på 
Hovedbanens ytterstrekning er viktig i lys av dette. Jessheim skal, jf. Regional plan for areal 
og transport i Oslo og Akershus, utvikles til en regional by og det forventes en kraftig 
befolkningsøkning i regionen. For at det økte transportbehovet skal kunne tas med kollektivt, 
sykkel og gange er det helt sentralt med et bedre togtilbud enn i dag. 


Rådmannen støtter ambisjonen om avganger minimum hvert 10. minutt på buss i sentrale 
områder i Akershus (Jessheim – Gardermoen). Videre forventer rådmannen at det økte 
transportbehovet for buss lokalt økes i takt med befolkningsveksten, både innad i kommunen 
og på tvers av kommunegrenser. 


KONKLUSJON


Etter rådmannens vurdering vil det anbefalte konseptet i KVU Oslo-Navet kunne utvikle et 
godt og sammenhengende reisenettverk basert på kollektivtrafikk, sykling og gåing i Oslo og 
Akershus.


Det er imidlertid viktig å understreker nødvendigheten av at det i tillegg til oppfølging av 
tiltak som foreslås i  KVU for Oslo-navet,  samtidig satses på tiltak utenfor Oslo.  
Det vises til føringene vedr prioriterte byer og vekst/utviklingsområder i regional plan for 
Areal- og transport for Oslo og Akershus, som ble vedtatt av fylkestinget i Akershus og 
Bystyret i Oslo i desember 2015.


Melding om vedtak sendes:
 Saksbehandler
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Saksutskrift 
 
 
 
Arkivsak-dok.  15/05008-3 
Arkivkode  00  
Saksbehandler Ragne Storsul 
 
 


Saksgang Møtedato Saknr 


1 Formannskapet 11.04.2016 16/16 


2 Kommunestyret 25.04.2016 35/16 


 
 
Høringsuttalelse - Konseptvalgutredning Oslonavet - Jernbaneverket 
 
Rådmannens innstilling: 


1. Vestby kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor. 


2. En framtidig S-bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski bør vurderes forlenget til 
Ås.  


3. Det er viktig å prioritere kapasitetsøkning i Oslotunnelen, men uten at det går på 
bekostning av ny metrotunnel. 


Vestby kommune støtter grepet fra nav til nettverk, og mener det må utvides til å støtte 
den flerkjernede utviklingen i hele Osloregionen. Regional plan for areal og transport i 
Oslo og Akershus må legges til grunn. 
 
Formannskapet har behandlet saken i møte 11.04.2016 sak 16/16 
 
 
Møtebehandling 
 
 
Votering 
Rådmannens innstilling ble enstemmig vedtatt. 
 
Vedtak  


1. Vestby kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor. 


2. En framtidig S-bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski bør vurderes forlenget til 
Ås.  


3. Det er viktig å prioritere kapasitetsøkning i Oslotunnelen, men uten at det går på 
bekostning av ny metrotunnel. 
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4. Vestby kommune støtter grepet fra nav til nettverk, og mener det må utvides til å 
støtte den flerkjernede utviklingen i hele Osloregionen. Regional plan for areal og 
transport i Oslo og Akershus må legges til grunn. 
 


 
Kommunestyret har behandlet saken i møte 25.04.2016 sak 35/16 
 
 
Møtebehandling 
 
 
Votering 
Formannskapets vedtak ble enstemmig vedtatt. 
 
Vedtak  


4. Vestby kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor. 


5. En framtidig S-bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski bør vurderes forlenget til 
Ås.  


6. Det er viktig å prioritere kapasitetsøkning i Oslotunnelen, men uten at det går på 
bekostning av ny metrotunnel. 


7. Vestby kommune støtter grepet fra nav til nettverk, og mener det må utvides til å 
støtte den flerkjernede utviklingen i hele Osloregionen. Regional plan for areal og 
transport i Oslo og Akershus må legges til grunn. 
 


 
 
 
 
 
 
Saksprotokollen bekreftes 
Vestby, 26. april 2016 
 
 
  
Elin Tokerød 
 
 
  
Dokumentet er elektronisk godkjent 
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Rådmannens innstilling: 
1. Vestby kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 


presiseringer som følger nedenfor. 
2. En framtidig S-bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski bør vurderes forlenget til Ås. 
3. Det er viktig å prioritere kapasitetsøkning i Oslotunnelen, men uten at det går på 


bekostning av ny metrotunnel. 
4. Vestby kommune støtter grepet fra nav til nettverk, og mener det må utvides til å 


støtte den flerkjernede utviklingen i hele Osloregionen. Regional plan for areal og 
transport i Oslo og Akershus må legges til grunn. 
 


 
 


 
Vedlegg: 
Høring 
E-postoversendelse 
 
SAKSUTREDNING: 
 
Bakgrunn   
Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i Oslo og Akershus fram mot 2030 og 2060. 
Dette må møtes med effektiv arealbruk og en samordnet areal- og transportplanlegging. 
Transportsystemet må utvikles på en måte som sikrer befolkningen god mobilitet.  Det 
er behov for økt kapasitet i transportsystemet. Det er et overordnet politisk mål at den 
fremtidige veksten i persontransport skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gåing, og 
ikke med bil.  
 
Samferdselsdepartementet har sammen med Oslo kommune og Akershus 
fylkeskommune gitt Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS i oppdrag å 
utarbeide en konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. 
Hovedoppgaven har vært å belyse hvilke kollektivt transporttilbud som må utvikles for at 
det overordnede politiske målet kan innfris.  
 
Utredningen omfatter idéutvikling, faglige utredninger, analyser og vurderinger av ulike 
konsepter.  Utredningsarbeidet er avgrenset til et område som strekker seg om lag en 
times reisetid fra Oslo når InterCity-utbyggingen av jernbanen er ferdig, det vil si 
Tønsberg, Hamar, Fredrikstad/Sarpsborg. 
 
Konseptvalgutredingen for økt transport inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-navet) er 
sendt på høring med frist for uttalelse 29.4.2016.  
 
Hovedrapport, delrapporter, spesialanalyser og underlagsrapporter kan lastes ned fra 
http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-
Oslo/Nyheter/leveranse/  
 
Saksopplysninger 
Konseptvalgutredning er et lovpålagt utredningsarbeid som må gjennomføres for tiltak 
av en viss størrelse. Utredningen utføres etter strenge regler, hvor flere ulike konsept 
skal sammenlignes for å finne de samfunnsøkonomisk beste løsningene. Etter vedtatt 



http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranse/
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KVU går arbeidene til grundige, uavhengige gjennomgang i KS1 og KS2 
(kvalitetssikring). 
 
Dagens situasjon 
Dagens transportsystem er beskrevet som et svært sentrumsrettet system der Oslo 
sentrum utgjør et slags nav i systemet. Denne organiseringen gir kapasitetsutfordringer 
i kollektivsystemet. 
 
For det nasjonale jernbanenettet, der Oslo S er et nav, er det Oslotunnelen, Oslo S og 
vendemulighetene på Oslo S, Skøyen, Stabekk og Høvik som definerer kapasiteten i 
hele systemet, og i praksis kapasiteten for all trafikk som går til og fra Oslo. 
Oslotunnelen har i Jernbaneverkets Network statement vært sett på som «overbelastet» 
siden 2007. Også en begrenset kapasitet i sentrum hindrer et bedre tilbud på t-banens 
grenbaner, og et bedre trikketilbud.  
 
Busser i indre by samt tverrgående linjer har problemer med framkommelighet og tidvis 
med kapasiteten. Når det gjelder regionbusser er linjene mange steder kronglete og 
reisetiden lite konkurransedyktig. En del regionbusser kjøres i en viss grad parallelt med 
tog og Metro til Oslo sentrum, blant annet fordi det ikke er tilstrekkelig kapasitet og 
frekvens på det skinnegående systemet. 
 
En bylivsundersøkelse fra 2014 viser at det fortsatt er behov for tiltak som kan gjøre 
Oslo mer fotgjengervennlig. Det er også vesentlige mangler i sykkelnettet.  
 
Mål og krav 
Samfunnsmålet med arbeidet er å få et bærekraftig transportsystem i 
hovedstadsområdet som tilfredsstiller behovet for person- og næringstransport i et 
langsiktig perspektiv. Det formulert tre effektmål:  


1. Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykling og gåing 
2. Kapasiteten i kollektivtransporten skal dekke behovet   
3. Framkommeligheten for næringstransport på vei i rushtiden skal være bedre enn 


i dag.  
 
For å få et transportsystem som er tilpasset behovene til en voksende befolkning og 
endrede reisevaner, er målet å utvikle et transportsystem som går fra nav til nettverk. 
En vil utvikle et samordnet nettverk med nye tunneler for Metro og jernbane, et 
forsterket trikkenett og funksjonelle knutepunkter. Et godt fungerende system vil si et 
nettverk der de sterke sidene til tog, Metro, trikk, buss og båt utnyttes best mulig. Da må 
attraktive knutepunkter, stasjoner og stoppesteder utvikles, slik at man går fra 
tidkrevende overgang til enkel omstigning. 
 
Anbefalt konsept 
Anbefalingene som blir gitt i KVU Oslo-navet bygger på omfattende utredninger (i alt 60 
delrapporter). Mange forskjellige konsepter (i alt 17) for å oppnå målsettingene er 
vurdert og analysert. Rådmannen redegjør ikke for grunnlagsarbeidet, men vil omtale 
og kommentere det som er en samlet anbefaling benevnt som «fra nav til nettverk». 
 
I arbeidet står en nå med fire konsepter som har blitt grundig analysert i tillegg til to 
nullalternativer. For å finne fram til det anbefalte konseptet er det blant annet benyttet 
trafikkanalyser og samfunnsøkonomiske analyser, og konseptenes måloppnåelse og 
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kravoppfyllelse har blitt vurdert.  Det anbefalte konseptet bygger på de to konseptene 
som kom best ut av analysene. 
 
Dagens lokaltog anbefales utviklet til et S-banesystem som også dekker nye markeder 
sentralt i Oslo. S-bane er en «storbybane» beregnet for relativt korte reiser i Oslo og 
forstedene innenfor Asker, Lillestrøm og Ski. Togene kjøres på jernbanespor. De 
viktigste forskjellene i forhold til dagens lokaltog er:  


 Hyppige avganger og togsett med større kapasitet. Typisk vil det kjøres 
timinutters trafikk på grenbaner og fem-minutters trafikk på fellesstrekninger  


 Direkte forbindelse mellom forsteder og knutepunkter i indre by  


 Togene ligner Metro med mange dører for rask på- og avstigning  


 Togene er tilpasset reiser på 10–30 minutter. Vogner uten toaletter og 
kioskautomater gir lavere drifts- og vedlikeholdskostnader og mer kapasitet  


 Kostnadseffektiv drift med enmannsbetjente tog  
 
Når Follobanen åpnes foreslås dagens Østfoldbanen utviklet som et S-banesystem 
mellom Asker og Ski, og nordover mot Lillestrøm. Det anbefales også en ny 
jernbanetrasé fra Nationaltheatret til hovedbanen ved Alnabru-området via Sagene og 
Økern. Det forslås også ny dobbeltsporet jernbane parallelt med dagens jernbane 
mellom Oslo S og Lysaker. 
 
Dagens t-bane anbefales utviklet til Metro, som innebærer hyppige avganger, flere 
stasjoner i indre by, og forsterkede knutepunkter for omstigning fra/til buss, trikk og tog. 
Trikkenettet anbefales forsterket, blant annet med nye traséer. Buss vil få en styrket 
rolle i å knytte områder uten banebetjening sammen med banenettet. 
 
Det anbefales å bygge en ny Metrotunnel mellom Majorstuen og Bryn via Bislett og 
Grünerløkka, knyttet sammen med dagens tunnel på Stortinget. Det anbefales også to 
nye tverrforbindelser for trikk: en langs ring 2 mellom Majorstuen og Bryn, og en 
gjennom Hovinbyen.  
 
Dagens kollektivtilbud er i stor grad sentrumsrettet, samtidig som mange trafikanter har 
mål andre steder i Oslo. En viktig utfordring blir da å tilrettelegge for at reiser som ikke 
har Oslo sentrum som destinasjon får et bedre kollektivtilbud. Det anbefalte konseptet 
innebærer derfor å heller bygge opp et samordnet nettverk med gode tverrforbindelser 
(knutepunktstruktur), i stedet for et stjerneformet system med Oslo S som nav. Det 
foreslås at et knutepunkt i vest etableres på Lysaker med forbindelse mellom regiontog, 
S-bane, Metro og buss, og at et knutepunkt i øst etableres på Bryn med forbindelse 
mellom regiontog, S-bane, Metro, trikk og buss. Regionale knutepunkter videreutvikles i 
Asker, Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ås og Ski. Innfartsparkering utvikles som et 
supplement til øvrig tilbringertransport, men ikke i knutepunkt hvor det fortrenger ønsket 
byutvikling. Strategi for innfartsparkering i Akershus og Oslo legges til grunn.  
 
Et slikt nettverk med hyppige bytter krever imidlertid høy frekvens. Det anbefales et 
rutetilbud på dagtid med avganger minimum hvert 5. minutt i indre by og på Metro-linjer 
med et stort marked, avganger minimum hvert 10. minutt på Metro, trikk og buss i ytre 
by i Oslo, og avganger minimum hvert 10. minutt på buss i sentrale områder i Akershus 
og på S-bane fra Asker, Lillestrøm og Ski.  
 
Gåing og sykling må prioriteres slik at dette blir et naturlig valg for korte reiser. I sentrum 
må gatebruken legges om slik at gående og syklende får god framkommelighet. Ved 
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knutepunktene må det sikres god tilgjengelighet, og gode og trygge parkeringsforhold 
for sykkel. Det legges til grunn at Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes 
sykkelstrategier gjennomføres. Dette innebærer at gåing og sykling må prioriteres foran 
personbiltrafikken.  
 
Det anbefales at gatene i indre by og byområdene i Akershus prioriteres for 
kollektivtrafikk, gåing og sykling på bekostning av gateparkering i større grad enn i dag. 
I enkelte gater kan det bli nødvendig å prioritere mellom særlig sykkel for å gi et 
tryggere og mer trafikksikkert sykkelnett. Det vil et økt antall gående og syklende gi 
store helsegevinster og erfaringsmessig øke trafikksikkerheten til hver enkelt trafikant.  
 
Målet om at veksten i persontransporten skal tas av kollektivtrafikk, gåing og sykling 
realiseres bare delvis dersom det ikke innføres trafikkregulerende tiltak, som en mer 
målrettet trafikantbetaling. Anbefalt konsept har samlet sett svært god kapasitet til å 
møte framtidige behov. Det kan imidlertid bli knapphet på kapasitet i deler av det 
kollektivtilbudet som er forutsatt for anbefalt konsept fram mot 2060, fordi 
trafikantbetalingen vil medføre betydelig flere kollektivreisende. Det anbefalte konsept 
har likevel gode muligheter til å øke tilbudet og det er høy grad av fleksibilitet i 
nettverket til å avlaste enkeltstrekninger om nødvendig.  
 


 
 
Forventet samlet kostnad for infrastrukturen i anbefalt konsept ligger på om lag 70–80 
milliarder kroner. Dette inkluderer alt fra de større baneprosjektene til tiltak for buss, 
sykkel og gåing, men ikke de tiltak som er lagt til grunn i nullalternativene fra NTP 2014-
23 og Oslopakke 3. 
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Det foreslås tre hovedfaser for gjennomføring av tiltakene. I fase en skal en sette inn 
tiltak for å utnytte dagens kollektivsystemer best mulig og forberede de store 
tunnelprosjektene før 2030. Fase to har fokus på å utvikle Metrotilbudet innen 2030. 
Fase tre har fokus på å styrke lokal- og regiontogtilbudet fram mot 2040, med blant 
annet ny forbindelse øst-vest (Bislett – sagene - Hovinbyen - Alnabru) og oppgradering 
av Oslo-tunnelen.  
 
Godstrafikk 
På Nasjonalteateret stasjon vil en løsning med åtte spor til plattform (fire spor til 
regiontog og fire spor til lokaltog) gi bedre kapasitet for videreutvikling av togtilbudet i 
hovedstadsområdet og frigi mer plass til godstrafikk.  
 
Gamle Østfoldbanene foreslås utviklet som S-bane. Ettersom det forventes press på 
kapasiteten på Follobanen, anbefales det at godstogene bruker det gamle 
dobbeltsporet på Østfoldbanen. I følge utredningen vil det gi bedre total 
kapasitetsutnyttelse å framføre godstogene på lokalstrekningene enn på 
regionstrekningene.  
 
Analysene viser at ti-minutters trafikk lar seg kombinere med godstrafikk på disse 
strekningene.  Dersom det blir behov for å kjøre tettere trafikk på innerstrekningene, for 
eksempel fem-minutters trafikk, må godstrafikken enten begrenses i persontrafikkens 
rushtider eller det må bygges separate spor for godstog. Dette kan utløse et behov for 
en godsforbindelse fra Østfoldbanen sør for Kolbotn mot Bryn/Alnabru slik at det frigis 
kapasitet for lokaltrafikken. Løsningen for en slik forbindelse må utredes nærmere.  
 
 
Vurdering: 
For å utvikle kollektivtilbudet i tråd med framtidige kapasitetsbehov og endrede 
reisevaner er det et riktig grep å endre dagens sentrumsrettede tilbud over mot et mer 
sammenhengende nettverk med gode forbindelser til flere reisepunkter. Grepet med 
nettverkstankegangen støttes, og bør videreutvikles til også å gjelde for i og omkring de 
prioriterte byene (flerkjernet struktur, ikke bare i Oslo by). 
 
Det vil være nødvendig å utvikle gode tverrforbindelser til togstasjonene, og gjøre det 
mer attraktivt og gå og sykle gjennom gode og trygge gang- og sykkelforbindelser, og 
sikker parkering på stasjonene (for eksempel sykkelhotell).  
 
Tiltak for å stimulere til motpendling og god kollektivdekning i by- og tettstedsområder i 
Akershus vil bidra til å fremme den flerkjernede utviklingen og lette «trykket» på Oslo. 
 
Utredningen legger til grunn at de regionale byene (Asker, Sandvika, Lillestrøm, 
Jessheim, Ski og Ås) skal utvikles som kollektivknutepunkter. Dette er et viktig grep for 
å sikre at en når målet om utvidet bruk av jernbanen. De regionale byene skal også 
utvikles som viktige nærings- og tjenestedestinasjoner. Det krever god kommunikasjon 
fra omlandet rundt de regionale byene. Buss skal dekke reisebehovene på tvers av 
Folloregionen. I tillegg er det viktig med gode togforbindelser fra nord og fra syd. Det 
innebærer også at en S-bane også bør gå helt til Ås, for å knytte gode forbindelser 
mellom stasjonene i bybåndet og Ås.  
 
Hovedrapporten nevner også at lokaltoget (S-banen) til Ski kan vurderes forlenget til Ås. 
Rådmannen er positiv til dette forslaget, fordi det det vil bygge opp under satsingen om 
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å gjøre Ås til et kunnskapssenter i Follo, med videregående skole, NMBU og 
arbeidsplasser. 
 
Det er viktig at det legges til rette for at også de lokale byene utvikles som 
kollektivknutepunkter for sitt lokale omland og med gode forbindelser inn til de regionale 
byene. Den regionale planen for areal og transport i Oslo og Akershus må legges til 
grunn. Bedre busstilbud/togtilbud for å knytte også Vestby sammen med regionbyene i 
Follo. 
 
 
Konklusjon: 
Vestby kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet med de 
presiseringer som følger nedenfor.  
 
En framtidig S-bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski bør vurderes forlenget til Ås.  
 
Det er viktig å prioritere kapasitetsøkning i Oslotunnelen, men uten at det går på 
bekostning av ny metrotunnel.  
 
Vestby kommune støtter grepet fra nav til nettverk, og mener det må utvides til å støtte 
den flerkjernede utviklingen i hele Osloregionen. Regional plan for areal og transport i 
Oslo og Akershus må legges til grunn. 
 
 
RETT UTSKRIFT 
DATO 26.april.2016 
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KVU Oslo-Navet – Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og 


gjennom Oslo – Offentlig høring  sendt fra Jernbaneverket 


 


 


Våler kommune behandlet konseptvalgutredningen i sitt møte i Næring og Miljøutvalget 


21.04.15. 


 


Det ble fattet slik enstemmig vedtak: 


 


«Våler kommune er fornøyd med det arbeidet som er lagt fram i forbindelse med 


konseptutredningen for jernbane gjennom Oslo. 


Våler kommune vil samtidig påpeke at en alternativ jernbanestrekning med stor kapasitet til å 


frakte gods vil være av stor betydning for den totale transportkapasiteten som er nødvendig 


gjennom Oslo.  I denne sammenhengen er det svært positivt at det i siste utkast til NTP er lagt 


inn elektrifisering av Røros og Solørbanen. Dette vil, sammen med enkelte mindre tiltak som 


tilsving fra Hamar mot Solør og fra Solør mot Sverige, være gode tiltak for å effektivisere 


denne alternative korridoren, og dermed skape muligheter for mindre trykk på jernbanelinjen 


gjennom Oslo.  


Elektrifisering av Solørbanen vil også ha stor betydning for å øke beredskapen i 


transportsystemet. 


Våler kommune vil også påpeke at RV3 og RV2 utgjør en tilsvarende mulighet på veg.» 


 


Vi ber om at disse synspunktene blir vektlagt ved det videre arbeidet. 


 


Med hilsen 


 


 


Asgeir Rustad 


assisterende rådmann 


 
Dokumentet er elektronisk signert 
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Saksprotokoll 
 
 


Høring - Konseptvalgutredning for økt transport inn mot og 
gjennom Oslo 


Saksbehandler:  Ellen Grepperud Saksnr.:  16/00964 
Behandlet av  Møtedato 


1 Formannskap 28/16 06.04.2016 
2 Kommunestyret 27/16 20.04.2016 
 


 
 
Kommunestyrets behandling 20.04.2016: 
Kristine Lien Skog (SV) fremmet forslag: 


1. Ås kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i Konseptvalgutredning for 
økt transport inn mot og gjennom Oslo med de presiseringer som følger 
nedenfor. 


2. Ås kommune er som universitetskommune i stor vekst med stor inn- og 
utpendling. Ås opplever akutte utfordringer med manglende kollektivtilbud. I 
første fase bør dagens kollektivløsninger utnyttes bedre ved at Ås får 
togavganger hver halvtime og et styrket busstilbud.  


3. Ås kommune er svært positive til at dagens lokaltog på sikt utvides til en 
storbybane (S-bane). En framtidig S-bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski 
må forlenges til Ås som utpekt regionby, slik at Ås får 10 minutters 
togavganger.  


4. For å få til gode forbindelser mot vest (Skøyen og Lysaker) er det viktig å 
prioritere kapasitetsøkning i Oslotunnelen. 


5. Det må avsettes midler for å utvikle den framtidige regionbyen Ås med 
nødvendige knutepunktfunksjoner. 


6. Dersom befolkningsveksten ikke skal føre til økt biltrafikk, må også 
sykkeltraseer og busstilbud på tvers i kommunen og til og fra Oslo styrkes. 


 
 
Odd Vangen (Sp) fremmet følgende forslag til nytt punkt:  
Dersom den framtidige S-banen ikke skulle bli forlenget til Ås forventer Ås kommune 
vesentlig hyppigere togavganger for regiontogene fra Ås stasjon. 
 
 
Kjetil Barfelt (FrP) fremmet følgende forslag til nytt punkt: 
Ås kommune understreker at direkte busslinjer til Oslo fra andre deler av Ås enn Ås 
sentrum vil være påkrevet i overskuelig fremtid. 
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Werner Wilhelmsen (MDG) fremmet følgende forslag til nytt punkt: 
Det må umiddelbart etableres direktebusser mellom Ås stasjon og Oslo i rushtiden 
og frem til Follobanen står ferdig og et bedre togtilbud kommer. 
 
 
Votering: 


 Pkt. 1 i Formannskapets innstilling ble enstemmig vedtatt. 


 Pkt. 2 i Formannskapets innstilling ble vedtatt 31-2 (SV) ved alternativ votering 
mot SVs forslag. 


 Pkt. 3 i Formannskapets innstilling ble vedtatt 31-2 (SV) ved alternativ votering 
mot SVs forslag pkt. 3 og 4. 


 SVs forslag til et nytt pkt. 5 ble vedtatt 25-8 (2V, 4Sp, 2H).  


 SVs forslag til et nytt pkt. 6 ble enstemmig vedtatt ved alternativ votering mot 
Formannskapets innstilling pkt. 4.  


 Sps forslag til et nytt punkt ble vedtatt 32-1 (1FrP) 


 FrPs forslag til et nytt punkt ble enstemmig vedtatt.  


 MDG forslag til et nytt punkt ble enstemmig vedtatt 
 
  
Kommunestyrets vedtak 20.04.2016: 
1. Ås kommune slutter seg til det anbefalte konseptet i Konseptvalgutredning for økt 


transport inn mot og gjennom Oslo med de presiseringer som følger nedenfor. 
 


2. Ås kommune er som universitetskommune i stor vekst med stor inn- og 
utpendling svært positive til at dagens lokaltog utvikles til en storbybane (S-bane). 


 
3. En framtidig S-bane gjennom bybåndet fra Oslo til Ski må forlenges til Ås, for å 


forenkle pendlingen til Ås fra stasjonene mellom Oslo og Ski. For å få til gode 
forbindelser mot vest (Skøyen og Lysaker) er det viktig å prioritere 
kapasitetsøkning i Oslotunnelen. 
 


4. Det må avsettes midler for å utvikle den framtidige regionbyen Ås med 
nødvendige knutepunktfunksjoner. 
 


5. Dersom befolkningsveksten ikke skal føre til økt biltrafikk, må også sykkeltraseer 
og busstilbud på tvers i kommunen og til og fra Oslo styrkes. 
 


6. Dersom den framtidige S-banen ikke skulle bli forlenget til Ås forventer Ås 
kommune vesentlig hyppigere togavganger for regiontogene fra Ås stasjon. 
 


7. Ås kommune understreker at direkte busslinjer til Oslo fra andre deler av Ås enn 
Ås sentrum vil være påkrevet i overskuelig fremtid. 
 


8. Det må umiddelbart etableres direktebusser mellom Ås stasjon og Oslo i 
rushtiden og frem til Follobanen står ferdig og et bedre togtilbud kommer. 


 
 
 
 
Saksprotokollen bekreftes 







 
 


 
Ås kommune 
Vår ref.:  16/00964  Side 3 av 3 


 


Ås, 26. april 2016 
  
Rita Stensrud 
Konsulent i politisk sekretariat  
 
Dokumentet er elektronisk godkjent 
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TILBAKEMELDING FRA BYDEL GRÜNERLØKKA - HØRINGSUTTALELSE TIL 
KVU OSLO-NAVET SAKSREFERANSE 201302912-28 
 
Saken ble behandlet på møte i byutviklingskomiteen 29.02. 2016. Komiteen fattet følgende 
vedtak: 
 
Bydel Grünerløkka er positiv til at KVU-en er laget og at transportbehovet er blitt vurdert 
helhetlig. Bydelen er positiv til at KVU-en konkluderer med at det anbefalte konseptet:   
 


● bygger opp under foreslått arealutvikling i byen   
● gjør det mulig å oppnå nullvekst i personbiltrafikken i Oslo og Akershus   
● gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i takt med befolkningsveksten   
● muliggjør at all transportvekst tas med kollektivtransport sykkel og gange   
● gir trafikantene god mobilitet i arbeid og fritid i et langsiktig perspektiv  


 
Bydelen ønsker at bygging av ny metrotunnel på strekningen Majorstua – Bryn via Stortinget, 
Youngstorget og Grünerløkka prioriteres tidligere enn foreslått. En ny metrotunnel er 
avgjørende for økt kapasitet på banenettet. Bydelen ser stor gevinst i at det sentrale 
Grünerløkka knyttes til metronettet, og anbefaler derfor stasjoner på Fredensborg, Olaf Ryes 
plass og Sofienberg. Nybrua, beskrevet i alternativ C1 og C2 i konseptvalgutredningen, 
vurderes til å være en uheldig plassering.  
 
Komiteen hadde følgende behandling av saken: 
 
Thomas Nygreen informerte at han har vært med på å utforme KVU Oslo-Navet på vegne av 
sin arbeidsgiver Jernbaneverket.  
Det ble votert om Nygreen var inhabil. Komiteen vedtok at han var habil.  
 
Bydelsdirektørens forslag til vedtak:  
Bydel Grünerløkka er positiv til at KVU-en er laget og at transportbehovet er blitt vurdert 
helhetlig. Bydelen er positiv til at KVU-en konkluderer med at det anbefalte konseptet:  


 bygger opp under foreslått arealutvikling i byen 


Oslo kommune
Bydel Grünerløkka


Bydelsadministrasjonen 
Jernbaneverket


postmottak@jbv. no
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TILBAKEMELDING FRA BYDEL  GRÖNERLØKKA  -  HØRINGSUTTALELSE TIL


KVU  OSLO-NAVET SAKSREFERANSE 201302912-28


Saken ble behandlet på møte i byutviklingskomiteen 29.02. 2016. Komiteen fattet følgende


vedtak:


Bydel Grünerløkka er positiv til at KVU-en er laget og at transportbehovet er blitt vurdert


helhetlig. Bydelen er positiv til at KVU-en konkluderer med at det anbefalte konseptet:


bygger opp under foreslått arealutvikling i byen


gjør det mulig å oppnå nullvekst i personbiltrafikken i Oslo og Akershus


gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i takt med befolkningsveksten


muliggjør at all transportvekst tas med kollektivtransport sykkel og gange


gir trafikantene god mobilitet i arbeid og fritid i et langsiktig perspektiv


Bydelen ønsker at bygging av ny metrotunnel på strekningen Majorstua  -  Bryn via Stortinget,


Youngstorget og Grünerløkka prioriteres tidligere enn foreslått. En ny metrotunnel er


avgjørende for økt kapasitet på banenettet. Bydelen ser stor gevinst i at det sentrale


Grünerløkka knyttes til metronettet, og anbefaler derfor stasjoner på Fredensborg, Olaf Ryes


plass og Sofienberg. Nybrua, beskrevet i alternativ Cl og C2 i konseptvalgutredningen,


vurderes til å være en uheldig plassering.


Komiteen hadde følgende behandling av saken:


Thomas Nygreen informerte at han har vært med på å utforme KVU Oslo-Navet på vegne av


sin arbeidsgiver Jernbaneverket.


Det ble votert om Nygreen var inhabil. Komiteen vedtok at han var habil.


Bydelsdirektørens forslag til vedtak:


Bydel Grünerløkka er positiv til at KVU-en er laget og at transportbehovet er blitt vurdert
helhetlig. Bydelen er positiv til at KVU-en konkluderer med at det anbefalte konseptet:


0  bygger opp under foreslått arealutvikling i byen
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 gjør det mulig å oppnå nullvekst i personbiltrafikken i Oslo og Akershus 


 gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i takt med befolkningsveksten 


 muliggjør at all transportvekst tas med kollektivtransport sykkel og gange 


 gir trafikantene god mobilitet i arbeid og fritid i et langsiktig perspektiv  


Bydelen ønsker at bygging av ny metrotunnel på strekningen Majorstua – Bryn via Stortinget, 
Youngstorget og Grünerløkka prioriteres tidligere enn foreslått. En ny metrotunnel er 
avgjørende for økt kapasitet på banenettet. Bydelen ser stor gevinst i at det sentrale 
Grünerløkka knyttes til metronettet.  
 
Forslag fra Miljøpartiet De Grønne: 
Bydel Grünerløkka er positiv til at KVU-en er laget og at transportbehovet er blitt vurdert 
helhetlig. Bydelen er positiv til at KVU-en konkluderer med at det anbefalte konseptet:   
 


● bygger opp under foreslått arealutvikling i byen   
● gjør det mulig å oppnå nullvekst i personbiltrafikken i Oslo og Akershus   
● gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i takt med befolkningsveksten   
● muliggjør at all transportvekst tas med kollektivtransport sykkel og gange   
● gir trafikantene god mobilitet i arbeid og fritid i et langsiktig perspektiv  


 
Bydelen ønsker at bygging av ny metrotunnel på strekningen Majorstua – Bryn via Stortinget, 
Youngstorget og Grünerløkka prioriteres tidligere enn foreslått. En ny metrotunnel er 
avgjørende for økt kapasitet på banenettet. Bydelen ser stor gevinst i at det sentrale 
Grünerløkka knyttes til metronettet, og anbefaler derfor stasjoner på Fredensborg, Olaf Ryes 
plass og Sofienberg. Nybrua, beskrevet i alternativ C1 og C2 i konseptvalgutredningen, 
vurderes til å være en uheldig plassering.  
 
 
VOTERINGSORDEN: 
Bydelsdirektørens forslag og Miljøpartiet De Grønnes forslag ble satt opp mot hverandre.  
 
VOTERING: 
Miljøpartiet De Grønnes forslag ble vedtatt med 4 stemmer (1SV, 2A, 1MDG) mot 3 stemmer 
(1R, 1H og 1V). 
 
VEDTAK: 
Bydel Grünerløkka er positiv til at KVU-en er laget og at transportbehovet er blitt vurdert 
helhetlig. Bydelen er positiv til at KVU-en konkluderer med at det anbefalte konseptet:   
 


● bygger opp under foreslått arealutvikling i byen   
● gjør det mulig å oppnå nullvekst i personbiltrafikken i Oslo og Akershus   
● gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i takt med befolkningsveksten   
● muliggjør at all transportvekst tas med kollektivtransport sykkel og gange   
● gir trafikantene god mobilitet i arbeid og fritid i et langsiktig perspektiv  


 
Bydelen ønsker at bygging av ny metrotunnel på strekningen Majorstua – Bryn via Stortinget, 
Youngstorget og Grünerløkka prioriteres tidligere enn foreslått. En ny metrotunnel er 
avgjørende for økt kapasitet på banenettet. Bydelen ser stor gevinst i at det sentrale 


0 gjør det mulig å oppnå nullvekst i personbiltrafikken i Oslo og Akershus


0 gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i takt med befolkningsveksten


0 muliggjør at all transportvekst tas med kollektivtransport sykkel og gange


0 gir trafikantene god mobilitet i arbeid og fritid i et langsiktig perspektiv


Bydelen ønsker at bygging av ny metrotunnel på strekningen Majorstua  -  Bryn via Stortinget,


Youngstorget og Grünerløkka prioriteres tidligere enn foreslått. En ny metrotunnel er


avgjørende for økt kapasitet på banenettet. Bydelen ser stor gevinst i at det sentrale


Grünerløkka knyttes til metronettet.


Forslag fra Miljøpartiet De Grønne:


Bydel Grünerløkka er positiv til at KVU-en er laget og at transportbehovet er blitt vurdert
helhetlig. Bydelen er positiv til at KVU-en konkluderer med at det anbefalte konseptet:


bygger opp under foreslått arealutvikling i byen


gjør det mulig å oppnå nullvekst i personbiltrafikken i Oslo og Akershus


gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i takt med befolkningsveksten


muliggjør at all transportvekst tas med kollektivtransport sykkel og gange


gir trafikantene god mobilitet i arbeid og fritid i et langsiktig perspektiv


Bydelen ønsker at bygging av ny metrotunnel på strekningen Majorstua  -  Bryn via Stortinget,


Youngstorget og Grünerløkka prioriteres tidligere enn foreslått. En ny metrotunnel er
avgjørende for økt kapasitet på banenettet. Bydelen ser stor gevinst i at det sentrale


Grünerløkka knyttes til metronettet


VOTERINGSORDEN:


Bydelsdirektørens forslag og Miljøpartiet De Grønnes forslag ble satt opp mot hverandre.


VOTERING:
Miljøpartiet De Grønnes forslag ble vedtatt med 4 stemmer (lSV, 2A, lMDG) mot 3 stemmer


(lR, lH og lV).


VEDTAK:
Bydel Grünerløkka er positiv til at KVU-en er laget og at transportbehovet er blitt vurdert


helhetlig. Bydelen er positiv til at KVU-en konkluderer med at det anbefalte konseptet:


bygger opp under foreslått arealutvikling i byen


gjør det mulig å oppnå nullvekst i personbiltrafikken i Oslo og Akershus


gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i takt med befolkningsveksten


muliggjør at all transportvekst tas med kollektivtransport sykkel og gange


gir trafikantene god mobilitet i arbeid og fritid i et langsiktig perspektiv


Bydelen ønsker at bygging av ny metrotunnel på strekningen Majorstua  -  Bryn via Stortinget,


Youngstorget og Grünerløkka prioriteres tidligere enn foreslått. En ny metrotunnel er
avgjørende for økt kapasitet på banenettet. Bydelen ser stor gevinst i at det sentrale
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Grünerløkka knyttes til metronettet, og anbefaler derfor stasjoner på Fredensborg, Olaf Ryes 
plass og Sofienberg. Nybrua, beskrevet i alternativ C1 og C2 i konseptvalgutredningen, 
vurderes til å være en uheldig plassering.  
 
 
 
 
 
Med hilsen 
 
 
 
Stina Lindholm 
konsulent 


 


  
Godkjent og ekspedert elektronisk uten underskrift  
   
 
 
 


Grünerløkka knyttes til metronettet, og anbefaler derfor stasjoner på Fredensborg, Olaf Ryes


plass og Sofienberg. Nybrua, beskrevet i alternativ Cl og C2 i konseptvalgutredningen,


Vurderes til åvære en uheldig plassering.


Med hilsen


Stina Lindholm


konsulent


Godkjent og ekspedert elektronisk uten underskrift
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 Oslo kommune 
 Bydel Nordre Aker 


 Bydelsadministrasjonen 
 


Vedtak 


 


 


Arkivsak: 201600144  


Arkivkode: 602  


Saksbeh: Knut Hammervold  


   


Saksgang Møtedato Sak nr. 


Miljø, plan og samferdselskomiteen 01.02.16 03/16 


Bydelsutvalget 18.02.16 26/16 


   


 


 


KVU Oslo Navet- Konseptvalgutredning  


 


Vedtak: 


 


Bydelen støtter at et økt transportbehov i Oslo fram mot 2030 skal dekkes inn av et utvidet 


kollektivtilbud og mer sykling og gange. 


 


Kollektivprosjekter knyttet til Nordre Aker bydel bør prioriteres og være en del av øvrig 


planarbeid fremover 


 


Aktuelle tiltak som bør bearbeides videre er bl.a: 


 Videreføring av trikken til Tonsenhagen, slik som tidligere planlagt 


 En ny skinnegående forbindelse fra Sognsvannsbanen til Kjelsås bør vurderes i forbindelse 


med planlagt utbygging av Frysja-området.  


 Grefsen/Storo-området utvikles som kollektivknutepunkt og bygging av nytt kryss på Storo 


og Nydalen inkluderes i dette. 


 37-bussen kan vurderes erstattet med trikk slik som foreslått for 20- og 21-bussen. 


 


 


 


 


 


 


RETT UTSKRIFT: 22.12.15 


 


 


Dokumentet er godkjent og ekspedert elektronisk 


 





		Vedtak

































































































Oslo kommune
Bydel Ullern


Bydelsadministrasjonen


Jernbaneverke
Postboks 4350
2308 HAMAR


MOTTATT
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09 M 20ig


Dato: 03.05.2016


Deres ref: Var rer (saksor): Saksheh: Arkivkrale:


2014/250 tivein 11jelnaveit, 953 07 138 I 79


KVU OSLO-NAVET —KONSEPTVALGUTREDNING FOR ØKT
TRANSPORTKAPASITET INN MOT OG GJENNOM OSLO


Ovennevnte sak cr bchandlet av Ullem bydelsutvalg i utvalgets møte 14.04.2016. Ullern
bydelsutvalg fattet følgende enstemmige vedtak:


Bydelen anbefaler at utredmngen legges til grunn for det videre utrednings- og planarbeid, men
har følgende merknader:


Dagens etterspørsel etter areal og planinitiativ på Skøyen samt områdets rolle i pågående
områderegulering, tyder på at Skøyen vil ha regional betydning i fremtiden. Derfor bør det
vurderes om regiontoget skal stoppe på Skøyen.
På bakgrunn av valget av Lysaker som «knutepunkt vest», legger bydelen til grunn at det
her etableres bussterminal med tilstrekkelig kapasitet slik at denne funksjonen ikke blir
aktuell på Skøyen.
Ny korridor for avlastning og utvikling av E-18 og forbedret kollektivknytninger:


Ny tverrforbindelse med kombinert rnetro og vei i tunnel fra Lysaker. Fornebu via
Nesoddlangen og inni nett ved Holmlia eller Svartskogområdet.
Bedre kommunikasjon- og kollektiv
Avlaste kommunikasjon- og kollektiv
Utvikle kommunikasjon- og kollektiv


Utredningen nevner ikke behovet for «park-and-ride-anlegg» i tilknytning til
kollektivknutepunkt. Bydelen mener det vil være hensiktsmessig at slikc anlegg blir tatt i
betraktning tidlig i planprosessen.
Bydelen ber om at de kollektive tverrgående forbindelser etableres, slik at reisende kan
benytte buss og trikk mellom de kollektive hovedlinjene
Fornebubanen
Planen forutsetter Fornebubanen bygget via Skøyen til Majorstuen. Bydel Ullern viser til
tidligere vcdtak og støtter fortsatt bygging av Fornebubanen fra Majorstuen via Skøyen og
Vækerø til Lysaker.
Ny metrotunnel fra Majorstuen
Bydel Ullem ber om at oppstart for byging av tunnelen til Bislett-Stortinget igangsettes så
tidlig som mulig. Bydel 1111emstotter at Fomebubanen også kan kobles inn mot Ringen
(Volvat-svingen), slik at en del av avgangene kan gå dit. En slik løsning for banesystemet
vil gi brukere fra/til Ullern bydel en økt
Skøyen stasjons status og betjening


Bydel tilern
Bydelsadministrasionen


Besoksadresse: Telelon : 02 180 Bankgiro : 1315 01 00156


Iloffsveien 48 Tele faks: 22 51 58 69 Org.nr : 971 022 051


l'ostadresse: E-post: postmottaktin.oslo.kommune.no
Postboks 43 Skoyen I nternett adresse : www.bun.oslo.kommunewo


0212 OSLO







Rapporten konkluderer med at Skoyen stasjon ikke bygues ut og at regiontogene skal kjøre
forbi Skoyen stasjon. Bydel Ullern ber om at regiontogene også i fremtiden stopper på
Skoyen. Hvis ikke vil nærmeste stopp il være Lysaker. evt. stasjonene i Oslo sentrum.
Skoyen vil dermed kun være et lokalt knutepunkt, mens Lysaker blir regionalt knutepunkt.
Bydcl tillem ber om at dette spørsmålet utredes urundigere.
Jernbanetunnel Skøyen —Lysaker


Konseptet forutsetter to nye sammenhengende spor for S-bane fra Skoyen til Lysaker.
Disse er forutsatt lagt i tunnel, omtrent fra enden av dagens tog oppstilling ved Bestum.
Nåværende spor opprettholdes for regiontog. Dette ma utredes grundiu, for å minimere
de lokale skadevirkningene for eksisterende bebyggelse og ovrig tralikk.


Buss: Bydel Ullern ber om at bussterminalen for regionbussene fra vest legges til Lysaker.
Bærum på grunn av byutviklingen og fortettinuen som planlegges på Skøyen.»
Reisekjeden må være universelt utformet. Dette må ogsa gjelde ved bygge- og
anlegusperioder»


Med hilsen


Lt'


Marie Anbjørg oten
Bydelsdirektør


Torelileditseh
Rådgiver —leder politisk sekretariat
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BYDEL ØSTENSJØS UTTALELSE TIL HØRING KVU OSLO-NAVET – 
KONSEPTVALGUTREDNING FOR ØKT TRANSPORTKAPASITET INN 
MOT OG GJENNOM OSLO  
 
Innledning 
Bydel Østensjø har fått til høring KVU-Oslo-Navet - Konseptvalgutredning for økt 
transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. KVU-Oslo-Navet er utarbeidet av Jernbaneverket, 
Statens Vegvesen og Ruter AS på oppdrag fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og 
Akershus fylkeskommune. Hovedoppgaven har vært å belyse hvilket kollektivt transporttilbud 
som må utvikles for at det overordnede politiske målet om at veksten i persontransporten skal skje 
med kollektivtransport, sykkel og gange skal innfris. Høringsfristen er 29.april 2016.  
 
Saksframstilling 
Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsområdet fram mot 2060. Dette medfører 
økt transportbehov. For å nå de politiske målene om at veksten i persontransporten skal skje med 
kollektivtransport, sykkel og gange, kreves utbygging og tilrettelegging av tilbudet. Målsettingen 
med prosjektet er et bærekraftig transportsystem i hovedstadsområdet som tilfredsstiller behovet 
for person- og næringstransport i et langsiktig perspektiv. 
 
Befolkningsveksten må møtes med en tettere arealbruk og en samordnet areal- og 
transportplanlegging. Den vedtatte regionale planen for samordnet areal- og transportplanlegging 
for Oslo og Akershus legger føringer for planleggingen, og transportsystemet må utvikles på en 
måte som sikrer befolkningen god mobilitet og som er bærekraftig. Den regionale planen 
innebærer en fortetting langs banene og i regionbyene i Akershus, og en fortetting innenfra og ut i 
Oslo by. Nye boliger skal i stor grad bygges i byene eller i eksisterende tettsteder, og nye 
arbeidsplasser og servicetilbud etableres nær kollektivknutepunkter. Dette er nødvendig for å 
oppnå målsettingen om en nullvekst i personbiltrafikken.  
 
Befolkningsveksten må møtes offensivt, og det kreves flere større grep. Hele kollektivsystemet må 
få et løft med flere avganger, flere plasser om bord, nye reisemuligheter til og fra boligområder og 
arbeidsplasser som i dag ikke har et godt utviklet tilbud. Kapasiteten på dagens tunnel for T-banen 
(Metro) mellom Majorstuen og Tøyen er sprengt. For jernbanen er kapasiteten på strekningen 
Oslo S – Lysaker samt vendekapasiteten på Oslo S bestemmende for togtilbudet, og gatenettet i 
Oslo sentrum er bestemmende for framtidig tilbud for trikk og buss.  
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BYDEL ØSTENSJØS  UTTALELSE  TIL HØRING  KVU  OSLO-NAVET  -
KONSEPTVALGUTREDNING FOR ØKT TRANSPORTKAPASITET INN
MOT OG GJENNOM OSLO


Innledning
Bydel Østensjø har fått til høring KVU-Oslo-Navet  -  Konseptvalgutredning for økt
transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. KVU-Oslo-Navet er utarbeidet av J embaneverket,
Statens Vegvesen og Ruter AS på oppdrag fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og
Akershus fylkeskommune. Hovedoppgaven har vært å belyse hvilket kollektivt transporttilbud
som må utvikles for at det overordnede politiske målet om at veksten i persontransporten skal skje
med kollektivtransport, sykkel og gange skal innfris. Høringsfristen er 29.april 2016.


Saksframstilling
Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsområdet fram mot 2060. Dette medfører
økt transportbehov. For å nå de politiske målene om at veksten i persontransporten skal skje med
kollektivtransport, sykkel og gange, kreves utbygging og tilrettelegging av tilbudet. Målsettingen
med prosjektet er et bærekraftig transportsystem i hovedstadsområdet som tilfredsstiller behovet
for person- og næringstransport i et langsiktig perspektiv.


Befolkningsveksten må møtes med en tettere arealbruk og en samordnet areal- og
transportplanlegging. Den vedtatte regionale planen for samordnet areal- og transportplanlegging
for Oslo og Akershus legger føringer for planleggingen, og transportsystemet må utvikles på en
måte som sikrer befolkningen god mobilitet og som er bærekraftig. Den regionale planen
innebærer en fortetting langs banene og i regionbyene i Akershus, og en fortetting innenfra og ut i
Oslo by. Nye boliger skal i stor grad bygges i byene eller i eksisterende tettsteder, og nye
arbeidsplasser og servicetilbud etableres nær kollektivknutepunkter. Dette er nødvendig for å
oppnå målsettingen om en nullvekst i personbiltrafikken.


Befolkningsveksten må møtes offensivt, og det kreves flere større grep. Hele kollektivsystemet må
få et løft med flere avganger, flere plasser om bord, nye reisemuligheter til og fra boligområder og
arbeidsplasser som i dag ikke har et godt utviklet tilbud. Kapasiteten på dagens tunnel for T-banen
(Metro) mellom Majorstuen og Tøyen er sprengt. For jernbanen er kapasiteten på strekningen
Oslo S  -  Lysaker samt vendekapasiteten på Oslo S bestemmende for togtilbudet, og gatenettet i
Oslo sentrum er bestemmende for framtidig tilbud for trikk og buss.
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Kollektivtrafikken må ha hyppige avganger, gode omstigningsmuligheter og god pålitelighet. Med 
hyppige avganger menes minimum hvert 5.minutt i indre by og minimum hvert 10.minutt i ytre 
by.  
 
Det vil bli nødvendig med ny metrotunnel fra Majorstuen til Bryn og to nye jernbanetunneler- en 
fra Oslo S til Lysaker via Nationaltheateret og en fra Nationaltheateret via Bislett og Økern til 
Alnabruområdet. Ny trikkelinje langs Ring 2 fra Majorstuen til Bryn vil gi bedre tverrforbindelse. 
I tillegg utvikles dagens lokaltog til å bli et S-banesystem (storbybane som går på jernbanespor) 
beregnet for relativt korte reiser. Bussen tilpasses baneutbyggingen.         
 
For å nå målene om at veksten i persontrafikken skal tas med sykkel, gange og kollektivtransport 
vil det i tillegg være nødvendig med målrettet trafikantbetaling. KVU Oslo-Navet konkluderer 
med at de anbefalte tiltakene er beregnet å være samfunnsøkonomisk lønnsomme samlet sett, og 
svært god lønnsomhet med målrettet trafikantbetaling. Kostnadene er forventet å bli om lag 70 – 
80 milliarder kroner, men disse er svært usikre med en nøyaktighet +/- 40 %.  
 
Konseptet anbefaler at tiltakene gjennomføres i tre hovedfaser: 
1. Utnytte dagens kollektivsystemer best mulig og forberede de store tunnelprosjektene før 2030 


- dette innebærer nytt signal- og sikringssystem, kapasitetstiltak i jernbanenettet, trikk på Ring 
2, sørge for god framkommelighet for buss, trikk, gåing, sykling 


2. Et moderne metrotilbud innen 2030 - bygge ny metrotunnel øst-vest, utvikling av 
knutepunkter med Bryn som det viktigste 


3. Et styrket lokal- og regiontogtilbud fram mot 2040 - ny jernbanetunnel øst-vest, Bislett knyttes 
til jernbanenettet 


 
Administrasjonens vurdering 
Bydel Østensjø vil som resten av Oslo få en befolkningsvekst. Kommuneplanen legger opp til 
fortetting og knutepunktutvikling som for Bydel Østensjø betyr høyere arealutnyttelse primært på 
Manglerud, Oppsal, Bogerud og Skullerud. Kollektivknutepunktene Ryen og Bryn får en 
bymessig utvikling, og Bryn vil utvikles til et knutepunkt i øst. Det skisserte økte kollektivtilbudet 
anses å være helt nødvendig for å oppnå nullvekst i personbiltrafikken. Kollektivtilbudet må være 
stabilt, forutsigbart og med hyppige avganger. Det er samtidig viktig at tilrettelegging for sykkel 
og gange får prioritet.   
 
Bydelsdirektørens forslag til vedtak 
Bydel Østensjø slutter seg til det skisserte transportsystemet i KVU Oslo-Navet.  
 
 
 
Tove Stien /s       Kari Bjørneboe /s 
bydelsdirektør       bydelsoverlege 
 
KVU-Oslo Navet 
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Kollektivtrafikken må ha hyppige avganger, gode omstigningsmuligheter og god pålitelighet. Med
hyppige avganger menes minimum hvert 5.minutt i indre by og minimum hvert 10.minutt i ytre
by.


Det vil bli nødvendig med ny metrotunnel fra Majorstuen til Bryn og to nye jembanetunneler- en
fra Oslo S til Lysaker via Nationaltheateret og en fra Nationaltheateret via Bislett og Økem til
Alnabruområdet. Ny trikkelinj e langs Ring 2 fra Majorstuen til Bryn vil gi bedre tverrforbindelse.
I tillegg utvikles dagens lokaltog til å bli et S-banesystem (storbybane som går på j ernbanespor)
beregnet for relativt korte reiser. Bussen tilpasses baneutbyggingen.


For å nå målene om at veksten i persontrafikken skal tas med sykkel, gange og kollektivtransport
vil det i tillegg være nødvendig med målrettet trafikantbetaling. KVU Oslo-Navet konkluderer
med at de anbefalte tiltakene er beregnet å være samfunnsøkonomisk lønnsomme samlet sett, og
svært god lønnsomhet med målrettet trafikantbetaling. Kostnadene er forventet å bli om lag 70  -
80 milliarder kroner, men disse er svært usikre med en nøyaktighet +/- 40 %.


Konseptet anbefaler at tiltakene gjennomføres i tre hovedfaser:
1. Utnytte dagens kollektivsystemer best mulig og forberede de store tunnelprosjektene før 2030


-  dette innebærer nytt signal- og sikringssystem, kapasitetstiltak i j ernbanenettet, trikk på Ring
2, sørge for god framkommelighet for buss, trikk, gåing, sykling


2. Et moderne metrotilbud innen 2030  -  bygge ny metrotunnel øst-vest, utvikling av
knutepunkter med Bryn som det viktigste


3. Et styrket lokal- og regiontogtilbud fram mot 2040  -  ny j embanetunnel øst-vest, Bislett knyttes
til j embanenettet


Administrasjonens vurdering
Bydel Østensjø vil som resten av Oslo få en befolkningsvekst. Kommuneplanen legger opp til
fortetting og knutepunktutvikling som for Bydel Østensjø betyr høyere arealutnyttelse primært på
Manglerud, Oppsal, Bogerud og Skullerud. Kollektivknutepunktene Ryen og Bryn får en
bymessig utvikling, og Bryn vil utvikles til et knutepunkt i øst. Det skisserte økte kollektivtilbudet
anses å være helt nødvendig for å oppnå nullvekst i personbiltrafikken. Kollektivtilbudet må være
stabilt, forutsigbart og med hyppige avganger. Det er samtidig viktig at tilrettelegging for sykkel
og gange får prioritet.


Bydelsdirektørens forslag til vedtak
Bydel Østensjø slutter seg til det skisserte transportsystemet i KVU Oslo-Navet.


Tove Stien /s Kari Bjømeboe /s
bydelsdirektør bydelsoverlege


KVU-Oslo Navet



http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/
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BYDEL ØSTENSJØS UTTALELSE TIL HØRING KVU-OSLO-NAVET - 


KONSEPTVALGUTREDNING FOR ØKT TRANSPORTKAPASITET INN 


MOT OG GJENNOM OSLO 
 


Bydelsdirektørens forslag til vedtak 


Bydel Østensjø slutter seg til det skisserte transportsystemet i KVU Oslo-Navet.  


 


Bydelsutvalget har behandlet saken i møte 14.03.16 og har fattet følgende vedtak 


 


Bydelsdirektørens forslag til vedtak 


Bydel Østensjø slutter seg til det skisserte transportsystemet i KVU Oslo-Navet.  


 


Venstre hadde følgende tilleggsforslag til vedtak 


Med den forventede bymessige utviklingen på kollektivknutepunktene Ryen og Bryn er det 


spesielt viktig at en frem skynding av bygging av sammenhengende gang- og sykkelveier både i 


bydel Østensjø samt til andre bydeler får en høy prioritet. Spesielt gjelder dette gang- og 


sykkelveier samt sykkelparkering som understøtter daglige reiser til jobb, skole, idrettsarenaer 


samt butikker og andre møteplasser. 


 


Høyre v/Erik L. Thoresen hadde følgende tilleggsforslag til vedtak 


1. Transportsystemet må gjøres så smidig og fleksibelt at oppvoksende generasjoner kan leve 


lenge på våre valg, selv om det øker kapasiteten på veinett.  


2. Endringer i veisystemet må gjøres slik at det lokalt prioriteres for matebusser mellom 


innfartsparkeringer og baneknutepunkt.   


3. Matebusser, eller «ruslebusser» må kunne sirkulere boligområder, for å fange opp reisende 


fra deres boliger, så de kan slippe gå eller sykle og ha et reelt alternativ mot å bruke bil.    


4. Veisystemet må utbygges slik at gjennomfartstrafikken kan reise mot destinasjon uten å bli 


hindret av kø på grunn av for lav kapasitet på det lokale veinettet.  


 


A, SV, MDG, H og V kom frem til følgende omforente forslag til vedtak 


1. Bydel Østensjø slutter seg til det skisserte transportsystemet i KVU Oslo-Navet og stiller 


seg bak de overordnede målene om gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i 
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takt med befolkningsveksten og at persontransportvekst tas med kollektivtransport sykkel 


og gange. 


Bydelsutvalget ser det som positivt at det planlegges et kollektivknutepunkt på Bryn. 


I følge Oslos sykkelstrategi fra 2015 skal sykkelandelen økes til 16 prosent innen 2025. 


Det betyr at sykkelen ikke kun skal avhjelpe persontrafikkveksten, men ta andeler fra andre 


transportmidler, primært personbil. Sykkel og gange er først og fremst tydelig på 


overordnet nivå og i egne kapitler i KVU Oslo Navet, men forsvinner i de mer detaljerte 


beskrivelsene av konkrete prosjekter. 


 


2. Bydelsutvalget er bekymret for at sykkelen overses i planleggingen av kollektivknutepunkt 


og regionbussterminal på Bryn. Dette gjelder både framkommelighet og sikkerhet for 


syklister i hovedsykkelvegen i Østensjøveien, og integrasjon mellom sykkel og kollektiv i 


knutepunktet. I beskrivelsen av bussterminalen i kapittel 3.4.8 i Vedlegg 10 G nevnes det 


ikke at hovedsykkelveien fra Bydel Østensjø til sentrum og Helsfyr går der bussterminalen 


er foreslått lokalisert. Sykling er ikke med i vurderingene, og eksisterende 


sykkelinfrastruktur er ikke tegnet inn på kartene. Topografien og infrastruktur gjør at 


området er et nøkkelområde for sykling fra bydelen mot sentrum eller Helsfyr. Området vil 


bli viktigere for syklende i forbindelse med utbyggingen av Hovinbyen. I 


grunnlagsdokumentet for nasjonal transportplan er det også foreslått ekspressykkelveg fra 


Lillestrøm til Bryn. Ved etablering av kollektivknutepunkt på Bryn må det derfor sikres 


gode løsninger for syklende til knutepunktet, og for syklende som skal videre forbi 


knutepunktet. Bydelsutvalget mener god framkommelighet i sykkelvegnettet må ligge som 


premiss i planleggingen fra begynnelsen av, og ikke løses med tilpasninger i etterkant. 


 


3. Med den forventede bymessige utviklingen på kollektivknutepunktene Ryen og Bryn er det 


spesielt viktig at en fremskynding av bygging av sammenhengende gang- og sykkelveier 


både i bydel Østensjø samt til andre bydeler får en høy prioritet. Spesielt gjelder dette 


gang- og sykkelveier samt sykkelparkering som understøtter daglige reiser til jobb, skole, 


idrettsarenaer samt butikker og andre møteplasser. 


 


4. Matebusser, eller «ruslebusser» må kunne sirkulere boligområder, for å fange opp reisende 


fra deres boliger, for å gi reisende alternativ mot å bruke bil. 


 


5. Bydelsutvalget vil videre peke på at området langs E6 og ned til Bryn er i dag preget av 


støy og luftforurensing fra veitrafikk. Bydel Østensjø ønsker en lang Manglerudtunnel for 


å avbøte støy og forurensing, samt frigjøre nye areal for boligbygging og utvikling. Nytt 


knutepunkt gjør dette mer aktuelt. 


 


Venstre trakk sitt tilleggsforslag som følge av det omforente forslaget. 


 


Høyre trakk sitt forslag til pkt. 3 som følge av det omforente forslaget. 


 


Votering 


Det ble først votert over bydelsdirektørens forslag til vedtak 


1 (Frp) stemte for, 14 (A, SV MDG, H og V) stemte mot. 


 


Deretter ble det votert over forslagene fra A, SV, MDG, H og V punktvis: 


Punkt 1: 14 stemte for (A, SV MDG, H og V), 1 stemte mot (Frp). 


Punkt 2: 14 stemte for (A, SV MDG, H og V), 1 stemte mot (Frp). 


Punkt 3: 14 stemte for (A, SV MDG, H og V), 1 stemte mot (Frp). 
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Punkt 4: Votering enstemmig 


Punkt 5: Votering enstemmig 


 


Så ble det votert over tilleggsforslaget fra Høyre. 


Pkt. 1: 5 (H og Frp) stemte for, 10 (A, SV, MDG og V) stemte mot. 


Pkt. 2: 7 (H, Frp, V og Kristin Sandaker (A)) stemte for, 8 (MDG, SV, Bjørn Strøm (A), Syed 


Misam Hussain (A), Maria-Christina Sæther (A), Maria Bergram Aas (A), Roger Storslett (A) og 


Erling O. Turtum (A)) stemte mot. 


Pkt. 4: 5 (H og Frp) stemte for, 10 (A, SV, MDG og V) stemte mot. 


Til slutt ble det voter over hele forslaget under ett. 


14 (A, SV, MDG, V og H) stemte for, 1(Frp) stemte mot. 


 


Vedtak 


1. Bydel Østensjø slutter seg til det skisserte transportsystemet i KVU Oslo-Navet og stiller 


seg bak de overordnede målene om gir en bærekraftig transportløsning som kan utvikles i 


takt med befolkningsveksten og at persontransportvekst tas med kollektivtransport sykkel 


og gange. 


Bydelsutvalget ser det som positivt at det planlegges et kollektivknutepunkt på Bryn. 


I følge Oslos sykkelstrategi fra 2015 skal sykkelandelen økes til 16 prosent innen 2025. 


Det betyr at sykkelen ikke kun skal avhjelpe persontrafikkveksten, men ta andeler fra andre 


transportmidler, primært personbil. Sykkel og gange er først og fremst tydelig på 


overordnet nivå og i egne kapitler i KVU Oslo Navet, men forsvinner i de mer detaljerte 


beskrivelsene av konkrete prosjekter. 


 


2. Bydelsutvalget er bekymret for at sykkelen overses i planleggingen av kollektivknutepunkt 


og regionbussterminal på Bryn. Dette gjelder både framkommelighet og sikkerhet for 


syklister i hovedsykkelvegen i Østensjøveien, og integrasjon mellom sykkel og kollektiv i 


knutepunktet. I beskrivelsen av bussterminalen i kapittel 3.4.8 i Vedlegg 10 G nevnes det 


ikke at hovedsykkelveien fra Bydel Østensjø til sentrum og Helsfyr går der bussterminalen 


er foreslått lokalisert. Sykling er ikke med i vurderingene, og eksisterende 


sykkelinfrastruktur er ikke tegnet inn på kartene. Topografien og infrastruktur gjør at 


området er et nøkkelområde for sykling fra bydelen mot sentrum eller Helsfyr. Området vil 


bli viktigere for syklende i forbindelse med utbyggingen av Hovinbyen. I 


grunnlagsdokumentet for nasjonal transportplan er det også foreslått ekspressykkelveg fra 


Lillestrøm til Bryn. Ved etablering av kollektivknutepunkt på Bryn må det derfor sikres 


gode løsninger for syklende til knutepunktet, og for syklende som skal videre forbi 


knutepunktet. Bydelsutvalget mener god framkommelighet i sykkelvegnettet må ligge som 


premiss i planleggingen fra begynnelsen av, og ikke løses med tilpasninger i etterkant. 


 


3. Med den forventede bymessige utviklingen på kollektivknutepunktene Ryen og Bryn er det 


spesielt viktig at en fremskynding av bygging av sammenhengende gang- og sykkelveier 


både i bydel Østensjø samt til andre bydeler får en høy prioritet. Spesielt gjelder dette 


gang- og sykkelveier samt sykkelparkering som understøtter daglige reiser til jobb, skole, 


idrettsarenaer samt butikker og andre møteplasser. 


 


4. Matebusser, eller «ruslebusser» må kunne sirkulere boligområder, for å fange opp reisende 


fra deres boliger, for å gi reisende alternativ mot å bruke bil. 
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5. Bydelsutvalget vil videre peke på at området langs E6 og ned til Bryn er i dag preget av 


støy og luftforurensing fra veitrafikk. Bydel Østensjø ønsker en lang Manglerudtunnel for 


å avbøte støy og forurensing, samt frigjøre nye areal for boligbygging og utvikling. Nytt 


knutepunkt gjør dette mer aktuelt. 


 


 


RETT UTSKRIFT: 16.03.2016 


 


 


Therese Kloumann Lundstedt 


BU-sekretær 


 








 


 


  
 Oslo kommune 
 Bydel Nordstrand 
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KVU OSLO-NAVET - KONSEPTVALGUTREDNING FOR ØKT 


TRANSPORTKAPASITET INN MOT OG GJENNOM OSLO 
 


BYDELSDIREKTØRENS FORSLAG TIL VEDTAK 


 


Til arbeidsutvalget:  


Saken behandles i: 


- Eldrerådet 


- Råd for funksjonshemmede 


- Ungdomsrådet 


- Komite for byutvikling, miljø og samferdsel 


- Bydelsutvalget 


 


Til komiteer og råd:  


Den innstillingen som legges frem for bydelsutvalget, anbefales vedtatt. 


 


Til bydelsutvalget:  


1) Bydelsutvalget i Bydel Nordstrand mener at den overordnede målsetting for konseptvalg 


må bygge på hensyn til befolkningen som bor i regionen og at folkehelseperspektivet må 


være det grunnleggende og bærende fundament. Det skal være gode bo- og 


oppvekstmiljøer med stille soner, romslige og velstelte grøntområder, god tilgjengelighet 


til strandlinjen, skog og natur, og det skal være trygt å ferdes for alle aldersgrupper – ikke 


minst for syklende og gående. 


2) Bydelsutvalget i Bydel Nordstrand ser konseptvalgutredningen som et godt, fremtidsrettet 


og ambisiøst grunnlag for planlegging av de store tiltakene som er nødvendig for å sikre 


hovedstadsområdet gode kollektivnettverk. Imidlertid synes bydelsutvalget at planer og 


ressursbruk for å utvikle tilbud for de syklende og gående blir borte i 


konsekvensutredningen, jfr pkt 3 og 4 nedenfor.  


3) Med tanke på at veksten i persontrafikk ikke er forutsatt å skulle dekkes utelukkende med 


kollektive transportmidler som bane, trikk og buss, er det vanskelig å se noen stor og 


ambisiøs satsing på sykling, bortsett fra å legge til grunn at Oslo kommunes og Akershus 


fylkeskommunes sykkelstrategier gjennomføres. Bydelsutvalget hadde kritiske merknader 
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til plan for sykkelveinettet i Oslo, som ble behandlet av bydelsutvalget den 10.09.2015. 


Bydelsutvalget mener at det må gjennomføres store tiltak der de syklende sikres egne 


traseer, fysisk atskilt fra biltrafikken. Disse traseene må holdes fri for snø og is hele året. 


4) På samme måte som det bør brukes betydelige midler på attraktive sykketraseer, mener 


bydelsutvalget i Bydel Nordstrand at det også må brukes midler på tilbud for de gående. 


Bydelen har mange boligveier uten fortau, og det finnes en rekke passasjer og smett med 


manglende eller dårlig vedlikehold. Både i Bydel Nordstrand og andre bydeler bør det 


brukes midler på trygge og sammenhengende tilbud for gående. 


5) Med tanke på folkehelseperspektivet og det overordnede hensynet til dem som bor i 


regionen, jfr pkt 1, mener bydelsutvalget i Bydel Nordstrand at den overordnede 


arealplanleggingen ikke bare må dreier seg om hvordan man skal få trafikanter frem, men 


også om hvordan man kan sikre at boligområder ikke benyttes til gjennomkjøring. Bydel 


Nordstrand ønsker å utvikle miljøgater og gatetun, der all bilkjøring underordnes hensynet 


til barna, de gående og de syklende, og hvor det oppleves unaturlig og tungvint å kjøre 


gjennom.  


6) Bydel Nordstrand opplever – i likhet med flere bydeler – at kollektivtilbudet i all hovedsak 


er rettet inn mot sentrum, og at det er svært tidkrevende for innbyggerne å bevege seg på 


tvers. Bydelsutvalget mener at gode tverrforbindelser må basere seg på de sentrumsrettede 


baneløsningene som finnes - hvor jernbane, T-bane og trikk utgjør stammen i dagens 


tilbud – og bygge ut et busstilbud på tvers som binder tilbudene sammen. Bydelsutvalget 


mener at dette arbeidet bør kunne fremskyndes og igangsettes umiddelbart, da bussruter 


ikke er avhengig av tung og kostnadskrevende, ny infrastruktur. 


7) For store utbyggingsprosjekter som Gjersrud/Stensrud har bydelsutvalget uttalt (BU-sak 


68/15, dato 11.06.2015) at det er viktig med trygge og sammenhengende gang- og 


sykkeltraseer og effektive kollektivløsninger som gjør det attraktivt å velge buss/bane 


fremfor bil. Dette må være på plass før innflytting i nye boligområder. 


8)  Når Follobanen og ny jernbanetrase til Ski tas i bruk, må eksisterende jernbanetrase 


reserveres for kun S-bane/forstadsbane med hyppige avganger. Godstrafikken henvises til 


den nye tunnelen på nattetid. Dette forutsetter en avgrening fra den nye tunnelen med 


forbindelse direkte til Alnabru (Bryndiagonalen). 


9) I tillegg til de store grepene med nye tunneler for jernbane/S-bane og metro, er det 


avgjørende at en vesentlig større del av gatenettet i Oslo reserveres for kollektivtrafikk, 


sykling og gåing, og at trikker og busser i hovedsak kan kjøre fra holdeplass til holdeplass 


uten å stoppe mellom holdeplassene..  
 


VEDTAK I KOMITEER, RÅD OG UTVALG 
 


Arbeidsutvalgets behandling: 


Arve Edvardsen (H) fremmet forslag om at saken ikke behandles i rådene 


Votering: 


Arve Edvardsens (H) forslag ble enstemmig vedtatt 


 


Arbeidsutvalgets vedtak: 


Saken behandles i: 


Komite for byutvikling, miljø og samferdsel 


Bydelsutvalget 


Byutviklings,- miljø- og samferdselskomiteens behandling: 


H og FrP fremmet følgende alternative fellesforslag til bydelsdirektørens forslag, 6 punkter: 


1) Bydelsutvalget i Bydel Nordstrand ser konseptutvalgsutredningen som et godt, 


fremtidsrettet og ambisiøst grunnlag for planlegging av de store tiltakene som er 


nødvendig for å sikre hovedstadsområdet gode kollektivnettverk. 
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2) Med tanke på at veksten i persontrafikk ikke er forutsatt å skulle dekkes utelukkende med 


kollektive transportmidler som bane, trikk og buss, er det viktig å legge sykkelstrategien til 


grunn. 


3) Med tanke på folkehelseperspektivet og det overordnede hensynet til dem som bor i 


regionen, jfr 1, mener bydelsutvalget i Bydel Nordstrand at boligområder ikke benyttes til 


gjennomkjøring. Bydel Nordstrand ønsker å utvikle miljøgater og gatetun, der all 


bilkjøring hensyntar barna, de gående og de syklende, og hvor det oppleves unaturlig og 


tungvint å kjøre gjennom. 


4) Bydel Nordstrand opplever – i likhet med flere bydeler – at kollektivtilbudet i all hovedsak 


er rettet inn mot sentrum, og at det er svært tidkrevende for innbyggerne å bevege seg på 


tvers. Bydelsutvalget mener at gode tverrforbindelser må basere seg på de sentrumsrettede 


baneløsningene som finnes – hvor jernbane, T-bane og trikk utgjør stammen i dagens 


tilbud – og bygge ut et busstilbud på tvers som binder tilbudene og bydelssentrene 


sammen. Bydelsutvalget mener at dette arbeidet bør kunne fremskyndes og igangsettes 


umiddelbart, da bussruter ikke er avhengig av tung og kostnadskrevende, ny infrastruktur. 


5) Når Follobanen og ny jernbane til Ski tas i bruk, må eksisterende jernbanetrase reserveres 


for kun S-bane/forstadsbane med hyppige avganger. Godstrafikken henvises til den nye 


tunnelen. Dette forutsetter en avgrening fra den nye tunnelen med forbindelse direkte til 


Alnabru (Bryndiagonalen). 


6) Bydel Nordstrand ønsker snarlig start på realisering av Manglerudtunnelen slik at 


Mosseveien E18 kan bli lokalvei, slik at E18 og E6 kan gå i samme trase fra Ryen til 


Vinterbro.  
 


Votering: 


H og FrP’s fellesforslag /alternative forslag ble enstemmig vedtatt, 6 punkter 


 


Byutviklings,- miljø- og samferdselskomiteens vedtak: 


BMS- komiteens innstilling til bydelsutvalget: 


1) Bydelsutvalget i Bydel Nordstrand ser konseptutvalgsutredningen som et godt, 


fremtidsrettet og ambisiøst grunnlag for planlegging av de store tiltakene som er 


nødvendig for å sikre hovedstadsområdet gode kollektivnettverk. 


2) Med tanke på at veksten i persontrafikk ikke er forutsatt å skulle dekkes utelukkende med 


kollektive transportmidler som bane, trikk og buss, er det viktig å legge sykkelstrategien til 


grunn. 


3) Med tanke på folkehelseperspektivet og det overordnede hensynet til dem som bor i 


regionen, jfr 1, mener bydelsutvalget i Bydel Nordstrand at boligområder ikke benyttes til 


gjennomkjøring. Bydel Nordstrand ønsker å utvikle miljøgater og gatetun, der all 


bilkjøring hensyntar barna, de gående og de syklende, og hvor det oppleves unaturlig og 


tungvint å kjøre gjennom. 


4) Bydel Nordstrand opplever – i likhet med flere bydeler – at kollektivtilbudet i all hovedsak 


er rettet inn mot sentrum, og at det er svært tidkrevende for innbyggerne å bevege seg på 


tvers. Bydelsutvalget mener at gode tverrforbindelser må basere seg på de sentrumsrettede 


baneløsningene som finnes – hvor jernbane, T-bane og trikk utgjør stammen i dagens 


tilbud – og bygge ut et busstilbud på tvers som binder tilbudene og bydelssentrene 


sammen. Bydelsutvalget mener at dette arbeidet bør kunne fremskyndes og igangsettes 


umiddelbart, da bussruter ikke er avhengig av tung og kostnadskrevende, ny infrastruktur. 


5) Når Follobanen og ny jernbane til Ski tas i bruk, må eksisterende jernbanetrase reserveres 


for kun S-bane/forstadsbane med hyppige avganger. Godstrafikken henvises til den nye 


tunnelen. Dette forutsetter en avgrening fra den nye tunnelen med forbindelse direkte til 


Alnabru (Bryndiagonalen). 
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6) Bydel Nordstrand ønsker snarlig start på realisering av Manglerudtunnelen slik at 


Mosseveien E18 kan bli lokalvei, slik at E18 og E6 kan gå i samme trase fra Ryen til 


Vinterbro.  


 


BYDELSUTVALGETS BEHANDLING 
Stein Nordbø (H) viste til BMS-komiteens vedtak, 6 punkter, og fremmet disse som forslag til 


vedtak i bydelsutvalget 


 


Votering: 


Stein Nordbøs (H) forslag, som er BMS-komiteens vedtak, ble enstemmig vedtatt 


 


Vedtak: 


1) Bydelsutvalget i Bydel Nordstrand ser konseptutvalgsutredningen som et godt, 


fremtidsrettet og ambisiøst grunnlag for planlegging av de store tiltakene som er 


nødvendig for å sikre hovedstadsområdet gode kollektivnettverk. 


2) Med tanke på at veksten i persontrafikk ikke er forutsatt å skulle dekkes utelukkende 


med kollektive transportmidler som bane, trikk og buss, er det viktig å legge 


sykkelstrategien til grunn. 


3) Med tanke på folkehelseperspektivet og det overordnede hensynet til dem som bor i 


regionen, jfr 1, mener bydelsutvalget i Bydel Nordstrand at boligområder ikke benyttes 


til gjennomkjøring. Bydel Nordstrand ønsker å utvikle miljøgater og gatetun, der all 


bilkjøring hensyntar barna, de gående og de syklende, og hvor det oppleves unaturlig og 


tungvint å kjøre gjennom. 


4) Bydel Nordstrand opplever – i likhet med flere bydeler – at kollektivtilbudet i all 


hovedsak er rettet inn mot sentrum, og at det er svært tidkrevende for innbyggerne å 


bevege seg på tvers. Bydelsutvalget mener at gode tverrforbindelser må basere seg på de 


sentrumsrettede baneløsningene som finnes – hvor jernbane, T-bane og trikk utgjør 


stammen i dagens tilbud – og bygge ut et busstilbud på tvers som binder tilbudene og 


bydelssentrene sammen. Bydelsutvalget mener at dette arbeidet bør kunne fremskyndes 


og igangsettes umiddelbart, da bussruter ikke er avhengig av tung og kostnadskrevende, 


ny infrastruktur. 


5) Når Follobanen og ny jernbane til Ski tas i bruk, må eksisterende jernbanetrase 


reserveres for kun S-bane/forstadsbane med hyppige avganger. Godstrafikken henvises 


til den nye tunnelen. Dette forutsetter en avgrening fra den nye tunnelen med 


forbindelse direkte til Alnabru (Bryndiagonalen). 


6) Bydel Nordstrand ønsker snarlig start på realisering av Manglerudtunnelen slik at 


Mosseveien E18 kan bli lokalvei, slik at E18 og E6 kan gå i samme trase fra Ryen til 


Vinterbro.  


 


 


RETT UTSKRIFT: 29.04.2016 


 


 


Gunn Tove Bjørkli/s/ 


konsulent bydelsutvalget 


 


Godkjent og signert elektronisk 
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KONSEPTUTVALGUTREDNING ( KVU ) OSLO - NAVET - HØRINGSUTTALELSE 


FRA BYANTIKVAREN I OSLO 


 


Vi viser til mottatt utredning med hovedrapport og diverse vedlegg, mottatt med oversendelses-


brev av 26.11.2015. Byantikvaren har også vært med i prosjektets referansegruppe og gitt 


innspill underveis. 


 


Hovedgrep 


Oslo er en by i sterk vekst med stadig økende trafikkstrømmer. De eldre, historiske delene er 


bygd som multifunksjonelle lokalmiljøer med korte avstander, men også smale gater som ikke 


er beregnet på den trafikkvekst som byen er blitt til del i de senere tiår. Veksten i biltrafikk 


truet i tiårene etter 2.verdenskrig med å rasere store deler av byen og kvele de øvrige. De 


kvalitetene byen i dag har, skyldes i stor grad store infrastrukturtiltak med veitunneler og 


omkjøringsveier, samt T-banetunnel og jernbanetunnel under sentrum.  Alle disse begynner nå 


å nærme seg et kapasitetstak. For at byen skal kunne bevares og utvikles videre som et 


historisk, attraktivt og levende bymiljø må etter Byantikvarens vurdering både: 


 de sentrale, historiske bydelene skjermes for videre trafikkvekst gjennom området, med 


avlastende knutepunkter lenger ut og et transportnett som utvikles fra nav til nettverk 


 nødvendig framtidig trafikkvekst inn mot og gjennom sentrum innen Ring 2 tas med 


kollektivløsninger. Veikapasitet for privatbiler inn mot de sentrale delene av Oslo 


begrenses  


 videre kollektivvekst i sentrum tas i form av tunnel-løsninger, samt tilrettelagt sykkel- 


og gangtrafikk. En utbygging av forespeilet kapasitetsbehov med buss og/eller trikk vil 


gi store utfordringer for fysiske løsninger, arealbruk og miljøkvalitet i de sentrale 


bymiljøene.  


Byantikvaren støtter derfor de hovedgrepene som skisseres i konseptvalgutredningen, 


hvor kollektivnettet endres fra nav til nettverk og kollektivkapasitetsøkning i sentrum tas 


med tunnel-løsninger.  


 


En kan samtidig stille noen kritiske spørsmål til oppgavestillingen slik denne bl.a. er nevnt i 


forordet: «Transportsystemet må utvikles slik at det er i stand til å håndtere de økte 


transportbehovene […] på en måte som sikrer befolkningen god mobilitet og er bærekraftig.»  


- Den sonedelte byen dannet ideal for byutvikling fra 1930-tallet fram til de siste tiår. Idealet 


medvirket sterkt til dagens reiseavstander og transportmengde. Nye idealer om bærekraftige 


bymiljøer som er nedfelt i kommunenes gjeldende overordnede planer bygger opp under mer 


multifunksjonelle bymiljøer med korte reiseavstander som er egnet for spesielt gående og 
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syklende. Utredningene har tatt inn kommunale planer om bl.a. økt sykkelandel, men det står 


uklart for oss om modellene kun har sett på andel av en gitt total eller også har justert 


transportmengde på basis av en samfunnsplanlegging hvor det av miljøhensyn også tilstrebes 


kortere reiseavstander?  


- All erfaring tilsier samtidig at økt mobilitet skaper trafikkvekst og økt reiselengde. Oslo 


gjorde kvantesprang i arealmessig byvekst som følge av trikken, av forstadsbanen, og av det 


moderne bilveinettet. En videre utvikling av byens mobilitet vil derfor, selv om det gjøres med 


miljøvennlige kollektivløsninger, ventelig kunne gi økt transportarbeid og kunne ha 


suboptimale effekter i et bærekraftperspektiv.  


- Det bør derfor være vesentlig å se transport-/mobilitetsutviklingen som et aktivt virkemiddel i 


en helhetlig regional byutviklingsstrategi. Hvordan støtter prioriterte tiltak opp under 


utbyggingsprosjekter og andre investeringer som vil skape multifunksjonelle urbane 


lokalmiljøer i større deler av Stor-Oslo med gode, korte reiseavstander? Den historiske byen 


Oslo innen ca. Ring 2 har i stor grad allerede disse kvalitetene, og utbyggingspotensialet her er 


begrenset uten å gå på bekostning av byens sentrale kvaliteter og egenart. Det kan vel ikke 


være et prioritert bærekraftmål at de som f.eks. bor på Grünerløkka eller Bislett lettere skal 


kunne jobbe lenger ut fra sentrum? Og selv i Kvadraturen og den indre sentrumsranden er det et 


mål å få en større boligandel heller enn arbeidsplasser med innpendling. Det kan da, både i et 


bærekraftperspektiv og et byutviklingsperspektiv, synes som et paradoks at så godt som alle 


store, kostbare infrastrukturtiltak legges her? 


 


Konsekvenser for kulturminner og kulturmiljø  


Konsekvenser og krav knyttet til kulturminner er kort oppsummert i hoveddokumentets kap. 


10.2.2 og 11.2.7, og fyldig gjennomgått i delrapport «Ikke prissatte konsekvenser: Kultur-, 


natur- og nærmiljø». Delrapporten gir en god beskrivelse av konsekvenser, og utfordringer 


for videre arbeid. Konsekvensene av inngrep m.m. i anleggsfasen er behandlet i 


hovedrapportens kap. 14.4 og i delrapport om tekniske løsninger. Disse underbygger 


utfordringene ift. inngrep i Oslos historiske bygningsmasse og bymiljøer. Selv om miljøet 


repareres etter anleggsfasen er kulturminnene ikkefornybare ressurser som vil kunne ta varig 


skade eller i verste fall gå tapt.  


 


Utredergruppen synes å ha tatt utfordringene alvorlig, vurdert avbøtende tiltak og trukket med 


seg gode elementer i ulike alternativer når en har foredlet hovedalternativet. De fleste åpne 


traséstrekk løses innen eksisterende veitverrsnitt eller i parker og plasser. Refundamentering av 


utsatt bebyggelse vil være et akseptabelt endringstiltak, så lenge det ikke omfatter mer 


omfattende inngrep. Fokus på avbøtende tiltak som kan minske konsekvensene må også stå 


sentralt i videre utredninger og prosjektering. Et av de tiltakene som bør være med videre er å 


legge sportraseene dypere. De senere års utbygging av baneløsninger under sentrum av 


historiske byer som København og Amsterdam vil ventelig også kunne gi relevante referanser 


til mulighetsrommet og kritiske faktorer for løsning. 


 


Vi gjør samtidig oppmerksom på at området mellom Oslo S og Kirkeristen har høyt potensial 


for båtfunn, fredet etter kulturminneloven § 14, og Stortorget har høyt potensial for viktige 


etterreformatoriske kulturlag fra byen Kristianias tidlige periode. Videre plan- og 


utredningsarbeid bør ta høyde for arkeologisk overvåking av disse områdene. Også andre 


traseer med dagsoner kan medføre behov for arkeologisk undersøkelse. 


 


Nye tunneler – generelt 


Selv om tunneler fjerner trafikken fra bymiljøet på bakken, gir det andre utfordringer. Fare for 


skade på bebyggelse og byrom som følge av rystelser i anleggsperioden, eller grunnvanns-
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drenasje på kort eller lengre sikt, er kjente problemer. Oslo har i tillegg særlige utfordringer 


med dypsoner på begge sider av Akersryggen hvor det kan være behov for å føre traséene fram 


som støpte kulverter i stedet for fjelltunnel. Vi viser til problematiseringen av dette i 


delutredningen. I tillegg kommer utfordringen med plass for anleggsområder og uttak av 


masser knyttet til framføring og stasjoner.  


 


Ut over de direkte konsekvensene for de eldre bymiljøene, er Byantikvaren spørrende til hvilke 


indirekte konsekvenser nye T-bane- og jernbanestasjoner i den historiske byen vil få for 


omdannings- og fortettingspress i områdene rundt. Ingen av de angitte stasjonsområdene 


innen Ring 2 er etter vår vurdering egnet for videre knutepunktsutvikling.  


 


Ny T-banetunnel 


Byantikvaren er spørrende til valg av trasé ettersom de bymiljøene traséene vil betjene allerede 


har en multifunksjonell sammensetning som ikke synes å gjøre dem til prioriterte destinasjoner 


for pendlestrømmer, de har allerede en utnyttingsgrad som oppfyller ønsket fortettingsgrad i 


vedtatte regionale utviklingsplaner, og de har tunge kulturminneverdier og bykvaliteter som vil 


gjøre en videre fortetting konfliktfylt. Vi ville trodd at en T-baneutbygging langs Ring 2 eller 


en styrking av eksisterende T-banering kunne avlastet like godt de tunge kollektivlinjene inn 


mot sentrum gjennom disse bydelene, samtidig som de bedre ville bidratt til å styrke 


investeringsgrunnlaget i transformasjons- og utbyggingsområdene i disse delene av byen. Vist 


trasé C1 synes imidlertid fra kulturminneperspektiv mindre konfliktfylt enn alternativ 


C3 med trasé direkte fra Bislett under Akersberget og Gamle Aker kirke til Grünerløkka. Av de 


utredede alternativene støttet vi derfor dette. 


 


Stasjonsløsningene er også blitt stadig bedre under utredningens løp, og vi forventer at 


løsningene som er skissert i utredningen vil kunne bli ytterligere forbedret som følge av videre 


utredninger og prosjektering.  


 Majorstua. Arbeidet her er kommet langt, som følge av Fornebubaneprosjektet, og 


løsningene har langt på vei funnet en god form.  


 Bislett. Stasjon under Bislettgata, med anleggsområde på Lille Bislett, kan i utgangs-


punktet synes å ha begrenset konfliktnivå. Forutsetningen om kulvert med dagsone i 


byggetiden i dypsonen mellom Norabakken og Dalsbergstien/Frydenlundgata har en 


spesielt trang passasje mellom Bislett stadion og det fredete Bislett bad. Flere 


murgårder står også utsatt til. Utredningen konkluderer ikke på inngrepsomfang, men 


angir at det kan medføre inngrep i eksisterende bebyggelse. Vi vil sterkt fraråde 


løsninger hvor dette omfatter inngrep (ut over refundamentering) i bygningsmasse 


av høy verdi, både det fredete badet og murgårder av nasjonal kulturminneverdi.  


 St. Olavs gate. Vi har sett flere forslag til stasjonsplasseringer i utredningen. Vi 


forventer at selve traséen vil kunne gå i fjell, slik at hovedutfordringen vil være hvor 


man kan gå inn fra bakkenivå for bygging av stasjonen og uttak av masse. Miljøet har 


mange og viktige kulturminneobjekter, og Meyerløkka og østre del av St.Olavs gate 


mellom St. Olavs plass utgjør et særlig viktig bygårdsmiljø fra 1800-tallet som vil være 


sårbart for inngrep. Vi vil derfor sterkt anbefale at både stasjon med innganger og 


adkomst i byggefasen søkes lagt nærmere Pilestredet, og primært innen eksisterende 


gatetverrsnitt. Vi vil sterkt fraråde løsninger som ikke skjermer den eldre 


murgårdsbebyggelsen.  


 Stortinget stasjon. Også her forventer vi at ny trasé og utvidet stasjon etableres i fjell. 


Uttak av masse bør kunne løses innen eksisterende gatetverrsnitt, og nye innganger 


etableres med begrensede varige konflikter med kulturminneverdier. 
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 Youngstorget/Møllergata. Forutsatt at denne kan etableres i fjell, og med adkomst til 


byggegrop uten inngrep i omliggende bebyggelse, bør stasjonen gi liten negativ 


kulturminnekonsekvens samtidig som den vil kunne aktivisere plassen positivt.  


 Grünerløkka. Trasé med stasjon i Trondheimsveien bør kunne etableres med moderat 


konfliktnivå, forutsatt at eksisterende gatetverrsnitt gir tilstrekkelig bredde. Løsningen 


ser i utgangspunktet ut til å kunne gi klart mindre negativ konsekvens enn tidligere 


forslag til framføring på nedre Grünerløkka. Det er noe uklart hvordan dypsonen rundt 


Akerselva krysses, og konsekvenser av dette, men vi tolker delrapportene slik at dette 


vil være relativt konfliktfritt. I tråd med de samme rapportene forutsetter vi at trasé 


videre forbi Tøyen hovedgård og Botanisk hage kan etableres uten inngrep i de 


fredete anleggene her, og at også portstuene i Tøyenparken kan ivaretas. 
 


Ny jernbanetunnel 


Også jernbanetunnel under sentrum vil være utfordrende i lys av at dette er byens hjerte, både 


historisk og i forhold til dagens byliv. En hovedutfordring vil være hvordan en løser det første 


strekket vest for Oslo S, hvor en når sikkert fjell først ca. ved Domkirken. Vi viser her til 


teknisk delrapport (side 24) hvor antatt anleggsområdet omfatter halve kvartalene sør for 


Europarådets plass og Kirkeristen, med tunnelinnslag rett utfor koret til Domkirken. 


Delrapporten om kulturminneverdier gir noen lovende signaler om avbøtende tiltak her, som vi 


forutsetter blir fulgt opp. Det vil etter Byantikvarens vurdering ikke være akseptabelt å 


skade eller rive verken kirken eller Kirkeristen. For kirkens bruksverdi vil det også være 


vesentlig at tilstrekkelig overhøyde for støydemping etc. sikres. Også flere av bygningene 


mellom stasjonen og Kirkeristen har nasjonal kulturminneverdi og er regulert til 


bevaring, og vi vil sterkt fraråde at disse rives. Det gjelder både Jernbanetorget 4 (med sin 


eksponerte plassering ut mot plassen og Østbanebygningen), Skippergata 40 (nå Europarådets 


plass 1), Skippergata 29 og Biskop Gunnerus gate 2.  I tillegg er dette en del av den tette byen, 


og vi ser det som vesentlig at byveven (ut over anleggsperioden) her ikke fragmenteres mer enn 


hva eksisterende tunnel har medført (Europarådets plass). Hvis traséens stive vertikalkurvatur 


gjør det vanskelig å innfri forutsetningene over bør en vurdere å senke sporene inne på 


stasjonen slik at fjelloverbygging kan sikres lenger øst.  


 


Vi forutsetter at traseen videre vestover i det alt vesentlige føres i fjell, i kulvert under 


eksisterende gatetverrsnitt (bl.a. Stortingsgata), eller i dagsone innen dagens jernbaneareal slik 


at all bebyggelse videre vestover kan skånes. Senket sportrasé bør kunne vurderes ved kryssing 


av dyprenner med usikker overdekning, f.eks. ved Parkveien. Byantikvaren er kritisk 


avventende til videre detaljering av utganger innen Slottsparken fra utvidet 


Nationaltheatret stasjon.  


 


Ny S-bane 


Ny S-bane synes interessant som kapasitetssterk ny forbindelse som kan koble Oslos primære 


byutviklingsområder i Hovinbyen til Oslo sentrum og til korridoren videre ut mot Lillestrøm og 


Gardermoen. Hovinbyen vil på en positiv måte kunne avlaste trykket på det historiske sentrum. 


Stasjon på Økern synes velbegrunnet og uproblematisk. Også Breivoll og Elisenberg stasjoner 


synes greit begrunnet, Elisenberg særlig siden store deler av investeringen allerede er gjort. Vi 


har også forståelse for stasjonsvalg ved Ullevål sykehus (Sagene) og Aker sykehus (Sinsen), 


særlig hvis disse blir bygd ut videre som sykehus. Vi er derimot kritisk til en S-banestasjon 


på Bislett, og vil klart anbefalt at en i stedet etablerte en slik kapasitetssterk stasjon på for 


f.eks. Majorstua eller Forskningsparken, hvor den kunne bygge opp om videre 


knutepunktsutvikling. Stasjonen er antydet lagt under deler av Homansbyen, et av Norges og 


Nordens første villaområder, med anlegg av vesentlig nasjonal verdi. Det er uklart for oss 
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hvordan tilgang til stasjonen i byggefasen, samt masseuttak er tenkt løst. Selv om Bislett har 


målpunkter som Bislett stadion og høyskolens campus i Frydenlundkvartalet, ser vi ikke at 


dette begrunner S-banestasjon i tillegg til høyfrekvent trikk og T-bane. Bislett er etter vår 


vurdering ikke egnet for vesentlig knutepunktsutvikling.   


 


Nye trikkelinjer 


Nye trikketraséer er i det vesentlige foreslått lagt i gate- og veilenker som etter Byantikvarens 


vurdering tåler dette, og hvor trikken på en positiv måte vil kunne løfte fram veilenken som en 


vesentlig og ofte historisk kommunikasjonsåre i bylandskapet. Det gjelder også Teisenveien, 


selv om det smale gatetversnittet og trebeplantningen langs veien her medfører at en samtidig 


da bør vurdere restriksjoner på biltrafikk. 


 


Nye bussterminaler 


Dagens mange bussruter inn til og gjennom Oslo sentrum er en belastning for mange av byens 


sentrale miljøer. Byantikvaren støtter derfor forslaget om flere terminaler for omstigning til 


andre kollektivmidler. Vi har forståelse for de viste plasseringene ut fra funksjonelle hensyn, 


selv om alle har utfordringer som må løses i videre utredning og prosjektering.  


 


Vi forutsetter at Lysaker får en egnet plassering som del av Oslo og Bærums planarbeid for 


dette miljøet. Bryn er en av Norges eldste stasjonsbyer, knyttet til Eidsvollsbanen, og vi 


anbefaler derfor en løsning konsentrert rundt Brynseng T-banestasjon, slik at det verneverdige 


miljøet rundt jernbanestasjonen kan skjermes. Oslo S vil primært ha utfordringer knyttet til 


tilkomst. Alle langrutebusser som skal inn hit må etter vårt skjønn sikres adkomst på hoved-


veiene, slik at de ikke belaster boliggater eller Middelalderbyen. Vi har ikke merknader til 


gateterminal på Sinsen så lenge den primært benytter eksisterende veiareal. Sinsen har 


imidlertid begrenset potensial for knutepunktsutbygging, slik at om disse skal sees i 


sammenheng bør terminalen heller legges til Økern eller Storo. 


 


Andre elementer 


T-baneutbygging er vurdert som aktuell for større trafikkstrømmer med reisetid maks 30 min. 


ut fra Oslo sentrum (jf. kap. 12.4.1). På basis av de regionale utviklingsplanene skal samtidig 


Stor-Oslo utvikles på basis av en flerkjernestruktur hvor også de regionale og prioritere lokale 


sentraene står sentralt. Dagens pendlestrømmer begrunner ikke en baneutbygning til disse. Vi 


stusser likevel over at ikke disse sentraene er sett som interessante framtidige målpunkter for T-


banenettet, og banenes attraktivitet også er vurdert ut fra en reiseavstand på 30 min. fra disse. 


Tunge målpunkt i ytterkant av banenettet, ville over tid lagt til rette for toveis pendlestrømmer, 


og bedre utnyttelse av investeringer i infrastruktur og materiell. En slik strategi måtte samtidig 


koordineres med utbyggingsområder langs traseene, slik det nå planlegges langs Fornebubanen. 


Dette ville samtidig kunne avlaste Oslo sentrum for pendlestrømmer som ikke har sentrum som 


destinasjon, og styrket ambisjonen om å endre systemet fra et nav til et nettverk. 


 


Med hilsen 


 


Janne Wilberg        Hogne Langset 


byantikvar        avdelingsleder 


  


Godkjent og ekspedert elektronisk  


 


Kopi: Oslo kommune, Byrådsavdeling for byutvikling: postmottak@byr.oslo.kommune.no 
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HØRINGSUTTALELSE FRA BYMILJØETATEN I OSLO KOMMUNE  


TIL OFFENTLIG HØRING AV KVU OSLO-NAVET  


 


Bymiljøetaten (BYM) viser til offentlig høring av KVU Oslo-Navet der det gis anledning til å 


komme med innspill til KVU Oslo-Navet. 


 


BYM har deltatt i prosjektet «KVU Oslo-Navet» som rådgivere i arbeidet siden begynnelsen av 


2014. 


 


BYM uttaler seg til høringsutkastet som fagetat med ansvar for utvikling og forvaltning av 


samferdsel (gange, sykkel, kollektivtrafikk, kommunale gater og veier); miljø (bærekraftighet); 


idrett (flerbrukshaller, idrettsområder) og grøntområder.  


 


BYMs arbeidsområder preger høringsinnspillet fra BYM. 


Vedlagt følger innspill fra Bymiljøetaten. 


 


 


 


Med vennlig hilsen  


 


 


 


Gerd Robsahm Kjørven Gunhild Bøgseth 


etatsdirektør divisjonsdirektør 


Godkjent elektronisk 
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HØRINGSUTTALELSE FRA BYMILJØETATEN I OSLO KOMMUNE  


TIL OFFENTLIG HØRING AV KVU OSLO-NAVET  


 


Innledning 


En generell tilbakemelding er at hovedrapporten virker nøye utarbeidet. Bymiljøetaten ser 


ingen konflikter med våre prosjekter slik rapporten fremstår nå. Noen hovedmomenter trekker 


vi likevel frem i innledningen før de etterfølgende kommentarene. 


 


 Kollektivknutepunkt Bryn fremheves. Dette er ikke i samsvar med strategisk plan for 


Hovinbyen der Helsfyr og Breivoll sees som kollektivknutepunkt sammen. 


 


 Nettverket virker sårbart på strekningen Jernbanetorget-Nationaltheatret med unødig 


konsentrasjon rundt Stortinget. Er det sikret beredskapsløsninger for trafikkfunksjoner som 


for trikk (vendemuligheter, avviksspor mm)?   


 


 Fremkommelighet for reisende under byggeperioden er viktig å ivareta når mye skal bygges 


på samme tid. Kollektivtransporten er der for de reisende, det må være et godt tilbud for 


reisende, også under anleggsperiodene. 


 


1 Støy- og luftforurensning 


Vi har tatt gjennomgang der vi har vurdert støy- og luftforurensning knyttet til KVU Oslo-


Navet.  


 


Veitrafikken er den største kilden til luftforurensning i Oslo. Samtidig viser kartlegging at 


veitrafikk er den støykilden som berører flest mennesker. KVU Oslo-Navet inneholder 


planleggingsgrep som reduserer veksten i veitrafikken og fremmer miljøvennlig transport, og 


dette er avgjørende for å nå målsetningene med begrensning av støy og luftforurensning.  


 


Oslo vokser, og samordnet areal- og transportplanlegging er et av de viktigste virkemidlene for 


å redusere støy- og luftforurensning i fremtiden. Samtidig vil fortetting medføre at 


befolkningen en del steder kommer tettere på kildene for forurensningen, derfor er det viktig at 


KVU Oslo-Navet sikrer et godt grunnlag for god planlegging og utredning av lokale 


konsekvenser i nye planer for buss- og banetraséer iht. PBL.  


 


Økt banetrafikk, nye banetraséer i dagen og/eller økt busstrafikk kan gi økt støybelastning for 


boliger i en del områder. Dette kan motvirkes dersom personbiltrafikken reduseres vesentlig på 


disse strekningene. Det vil likevel kunne gi en annen type støy, som oppleves mer plagsomt 


(eksempelvis lavfrekvent støy fra busser eller skinneskrik fra bane). Nye reguleringsplaner 


utløser ofte krav om støyreduserende tiltak, jamfør nasjonal retningslinje T-1442/2012 (og 


veileder M128). Kostnadene for slike tiltak bør være innarbeidet i totalkostnaden.  


 


Midlertidige omlegginger av busstraséer og øvrig veitrafikk, utsetter ofte enkelte beboere for 


økt støy og luftforurensning i perioden omleggingen varer. Erfaringsmessig skaper dette 


konflikt, og midlertidige støyreduserende og støvdempende tiltak bør vurderes dersom 


belastningen vil vare over lengre tid.  


 


I det videre arbeidet bør det vurderes om det skal gjennomføres støyfaglige utredninger og 


kostnadsberegning for midlertidige og permanente støyreduserende tiltak knyttet til KVU-en, 


eller om dette skal gjennomføres i planprosess på et senere tidspunkt. 
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2 Sykling og gåing 


Kommentarene dreier seg i hovedsak om konsekvenser for sykkel av de foreslått nye 


trikkelinjene som inngår i alle konseptene; Ring 2/Bryntrikken (Majorstuen – Carl Bernes plass 


– Bryn) og Ulventrikken (Bryn – Ulven – Sinsen). Kommentarene er i stor grad i samsvar med 


sykling- og gangerapporten, som svært godt beskriver de aktuelle problemstillingene for 


sykling i Oslo generelt og dilemmaene i denne KVUen spesielt.  


 


Reisemiddelfordelingen i Oslo viser at andelen sykkelreiser har holdt seg stabil i flere tiår, der 


den ligger rundt 5 prosent. Byrådserklæringen fastsetter en målsetting om 25 % sykkelandel av 


daglige reiser i Oslo innen 2025. For å øke sykkelandelen til et slikt nivå må det anlegges 


løsninger som tiltrekker seg flere grupper enn de som sykler i dag. De som allerede sykler må 


sykle mer. I Oslo er 2/3 av syklistene menn og 71 % er mellom 36-65 år.  Det skal bli mer 


attraktivt å sykle for et større spekter av befolkningen som barn, studenter, eldre, kvinner og 


mindre erfarne syklister – grupper som i dag reiser kollektivt. Det er gunstig for kapasitet og 


framkommelighet for kollektivtrafikk at de korte reisene i større grad skjer i form av sykling og 


gange. 


 


Blant sykkelens største markedsfordeler er fleksibilitet i tid og tilgjengelighet. En 


gjennomsnittlig sykkeltur i Oslo er i dag rundt 4 km lang. I et godt tilrettelagt sykkelveinett er 5 


– 8 km akseptabel avstand for de fleste. Med stigende andel el-sykler er avstand og motbakke 


et mindre problem enn tidligere. I BYM og SVRØs forslag til nytt sykkelveinett skal dette bli 


tettere og tryggere, særlig i sentrum. Høyere kvalitet på helårsdrift av sykkelveinettet skal bidra 


til høyere komfort og forlenget sesong. Dette utgjør de sentrale elementene som skal gi til 


høyere andel sykkelreiser. 


 


Vi savner en beskrivelse av rolle og mål for de ulike transportmidlene og fordelingen mellom 


disse. Hva er sannsynlig og hva optimalt? Hvem er trikkepassasjeren på Ring 2/Bryntrikken om 


ikke de gruppene som samtidig inngår i ambisjonene om sykkelandel i tråd med 


byrådserklæringens målsetting? Med utgangspunkt i mål om 25 % andel sykkelreiser, hva er 


tilsvarende mål for trikkereiser i indre by? Hvordan ser en ideell fordeling ut?  


 


Noen kaller Oslo fotgjengernes by og kollektivtrafikken opplever stadig økning i trafikken 


mens sykkelandelen står i ro. Kritikken mot dagens sykkelveinett går ut på at traseene ikke er 


sammenhengende, løsningene for smale, nettet for glissent og sentrum for dårlig tilrettelagt. 


Mange blir utrygge når sykkelfelt opphører inn mot kryss, som ofte er en konsekvens av å gi 


bussen framkommelighet, f. eks. ved å gi rom for venstresvingefelt som igjen skal gi rom for 


buss rett fram. Kollektivprioritering har konsekvenser som sykkel har det; sykkel står mot buss 


og trikk. I plan for hovedsykkelveinett fra 1998 inngår trikkegater som Jernbanetorget, Grensen 


og Oslogate. Ingen oppfatter disse som tilrettelagt for sykkel, selv med store begrensninger på 


biltrafikken. Det har ikke vist seg mulig å komme fram til løsninger som forener sykkel og 


trikk i samme sentrumsgate. Sykkel og trikk kan ikke dele trafikkareal. 


2.1 Ring 2 -kvartalet Vogts gate - Sandakerveien 


I hovedrapporten 6.4.7 står det; «Sykkelnettet som er foreslått i Oslo kommunes sykkelstrategi 


legges til grunn, men der det blir konflikt mellom sykkel- og trikketraseer, må sykkeltraseer 


legges i andre gater. Dette er fordi det vil bli tett mellom avgangene for trikk og den må gis full 


prioritet og kjøre i egen, reservert trasé».  


Denne formuleringen er lite fleksibel og bør revurderes. I trafikkbildet inngår også biltrafikken 


og den må inngå i en slik vurdering. En alternativ og mer generøs formulering, i hvert fall 


overfor gående og syklende, framgår av kortversjonen på side 18: «Dette innebærer at gåing og 
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sykling må prioriteres foran personbiltrafikken. I enkelte gater kan det også bli nødvendig å 


prioritere mellom sykkel og kollektivtrafikk».  


2.2 Konsekvenser av Ring 2/Bryntrikken 


Med mål om Ring 2 som gjennomgående sykkel trasé tvers gjennom byen, krav om samtidig 


tilrettelegging for fotgjengere og med Ring 2s betydningen som bulevard som premiss, er 


utfordringene allerede store i arbeidet med å få anlagt løsninger av god kvalitet.  


Trikkens «inntreden» i samme trasé legger ytterligere og strammere premisser inn for løsninger 


på overflata, under bakkenivå og i selve gaterommet. Det vil sannsynligvis gi utslag i lavere 


omfang og kvalitet på beplantning.  


En god løsning for trikk på Ring 2 innebærer store endringer for øvrig trafikk og vil ha 


konsekvenser for hvilke kryssbevegelser som vil være mulig og gi endret trafikkbilde i 


tverrgater/parallellegater og i hovedveinettet. Konsekvenser for utrykning må beskrives. 


Det eksisterer ikke et parallelt veinett som kan erstatte Ring 2 som sykkel trasé. Konsekvenser 


av å anlegge trikk vil måtte gå ut over framkommelighet for biltrafikk og sannsynligvis 


innebære en Kirkevei-ring med lavere grøntpreg. Utfordringer med plassproblemene i selve 


gatesnittet er særlig framtredende på følgende delstrekninger for Ring 2/Bryntrikken: 


 Majorstukrysset – Blindernveien 


 Sandakerveien – Vogts gate 


 Jørgen Løvlands gate – Carl Berners plass – Terneveien 


 I svingen ved Vallefaret 


 


Å legge til rette for trikk, sykkel og trær ser generelt ut til å innebære omfattende inngrep på 


eiendommer langs Grenseveien på øvrige strekninger fra Terneveien fram til Innspurten, også 


eiendommer som er under utvikling i Ensjøbyen i dag. 


2.3 Konsekvenser av Ulventrikken 


Tilrettelegging for Ulventrikken innebærer ombygging av nyanlagte Dag Hammarskjölds vei 


fra Sinsen til Økern. Mellom Økern og Ulvensplitten er det ikke bredde i jernbaneundergangen 


for minimumsløsninger for trikk og sykkel selv med forbud for all øvrig buss- og biltrafikk. 


Kryssing av dagens Strømsvei forutsetter en kraftig bru.  


Anlegning av trikk langs Teisenveien vil innebære omfattende konsekvenser for området og gi 


store endringer i gatebildet. Gang- og sykkeltilretteleggingen vil måtte vesentlig endres, det blir 


omfattende hugging av velvoksne trær. Teisenveiens funksjon som samlevei må ivaretas. 


Konsekvensene for området antas store for lokalmiljøet. Heller ikke for Ulvenveien finnes et 


parallelt veinett, klart til å ta over som sykkeltrasé.  


For øvrige vises til gang- og sykkelrapportens opplisting av utfordrende strekninger 


trikk/sykkel på side 60 og tilhørende figur på side 61.  


2.4 Tverrforbindelse i indre by 


Vi stiller spørsmålstegn ved om det blir en bedre tverrforbindelse i indre by av å erstatte bl. a. 


20-, 21- og 28-bussen med trikk langs Ring 2 og Grenseveien. Kollektivreisende f. eks. mellom 


Tøyen torg og Sagene kirke vil få to bytter mellom Metro, trikk og «noe annet» mot i dag å 


sitte fint i ro på 20-bussen.  Hva skjer med de samme bydelenes forbindelse med St. 


Haushaugen og Bislett? Og hvordan skal en komme deg fra Sagene til Majorstuen? Det er langt 


å gå fra Ring 2 til Sagene kirke og høydeforskjellen er stor. 
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Største gevinst beskrives i å få bilister over på Metro og tog, ikke så mye til buss og trikk. Hva 


om K2-metrokonsept var uten de to nye trikkelinjene, men hadde en «København-vri» med 


Metro + sykkel som hovedløsning. Hvordan ville det gi seg utslag i lønnsomhet for K2? 


Jernbane og Metro gir mulighet for et gatemiljø tilpasset gående og syklende, samtidig som det 


ivaretar næringslivets behov for leveranser av varer og tjenester. 


 


Av figur 6-10 i hovedrapporten framgår det at trikken har lagt seg til i Rådhusgata. Dermed kan 


det i framtid gå tre trikketraseer gjennom sentrum sør for Karl Johans gate; Akershuskaia, 


Rådhusgata og Prinsens gate. Tollbugata er dedikert bussgate, Karl Johans gate er gågate. Neste 


gate nord for Karl Johans gate er Kirkeristen/Grensen som også er trikkegate. Av skinnegående 


tilbud øst-vest sentrum kommer i tillegg t-bane og tog. Rådhusgata er hovedsykkelvei i dagens 


nett og er like viktig i forslaget til nytt sykkelveinett som høsten 2015 var til offentlig ettersyn. 


Om denne forsvinner som sykkel trasé er det ikke alternative gater igjen øst-vest gjennom 


sentrum.   


2.5 Sykkelstrategi og vedlegg 13 Gåing og sykling konseptene 


Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes sykkelstrategier er lagt til grunn. Utenom dette 


er det lite utdypet hvordan gode løsninger for gående og syklister skal bli. 


 


Side 38, figur 25: Det var synd at arbeidet med «Plan for sykkelveinett i Oslo» (SVRØ/BYM) 


ikke var kommet lenger på tidspunktet prosjektet ferdigstilte gang-/sykkelrapporten, samt at 


arbeidet med «Oslostandard» heller ikke var gjennomarbeidet nok til å kunne omtales særlig. 


Forslaget til sykkelveinett må tas inn i det videre arbeidet med Oslonavet. 


 


Side 58, pkt. 10.3, prikkpunkt 4: I diskusjonen rundt sykkelbane/dansk cykelsti/hevet sykkelfelt 


vil det fra kommunens side neppe bli anlagt hevet sykkelfelt smalere enn 2.2 m med visse 


unntak f. eks. ved vanskelig hushjørne.   2.2 m er minimumsbredde i København, vi kan ikke 


legge oss lavere. Det må være mulig for syklist å passere en annen. 


 


Side 63, prikkpunkt 4: I forslag til plan for sykkelveinett er målet at 80 % skal bo maks 200 m 


fra sykkeltrasé. Hvordan rimer det med maskevidden slik den er beskrevet? 


 


Konkurranseflate mellom buss/trikk, sykkel og gående. Hvem skal prioriteres i snitt der det er 


for liten bredde til alle? Kan slike prioriteringer få konsekvenser for hvor vellykket 


sykkelstrategien blir? Hvilke konsekvenser har det for konseptet dersom den ikke blir 


gjennomført? 


 


3 Gjennomføring 


3.1 Byggeperiode – utfordringer og samordninger 


I forbindelse med Metroutbygging Stortinget–Youngstorget–Grünerløkka–Tøyen–Helsfyr  


vil tunnelanlegget kreve en lengre byggegrop i nedre del av Trondheimsveien.  


 


Bymiljøetaten vil gjøre oppmerksom på at det er underveis en KVU for området Grünerløkka 


og at grensnittet mellom gjennomføringen av KVU Oslo Navet og KVUen for Grünerløkka må 


samordnes. 


 


Det er planlagt å utvide kollektivfelt på Ring 1, i dag finnes det kollektivfelt på noen steder på 


Ring 1. Krav til trafikkomlegging i byggefase: 


 Tilgang til parkeringshus (se konsept bilfritt sentrum). 
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 Trafikkstyring og trafikksikker ledning av myke trafikanter i byggefasen. 


 Viktig utrykningstrase for brannvesen. 


 Utvidelse av Nationaltheatret stasjon. Løsningen vil gi store inngrep i Stortingsgata i 


anleggsfasen og en kortere byggegrop i Studenterlunden. Konsekvenser for trafikken ved 


stengning bør vurderes.  


 Åpne byggegroper i Stortingsgata, Trondheimsveien, Bislett, Majorstuen, Tøyen og 


Skøyen.  Det må ses nøye på inngrep og konsekvenser for trafikken.  


 Viktig med avbøtende tiltak i anleggsperioden blir viktig for å oppnå god mobilitet i 


anleggsfasen.   


 


Byggeperiode med delvis stengning på Ring 2 gir utfordringer for trafikkavviklingen. Dette må 


løses. Det bør også sees på trafikkstyring og trafikksikker ledning av myke trafikanter i 


byggefasen. 


3.2 Kollektivknutepunkter 


Ved utarbeidelse av en detaljert løsning av knutepunktene bør en sørge for et system som er lett 


å orientere seg i, har korte og raske overganger med mange avganger og trafikksikre 


krysningspunkter for å redusere kollisjons-/konfliktmuligheter. 


 


Framtidig konsept viser ulike transportformer på Østensjøveien, dårlig plasstilbud for alle 


transportformer hhv. trafikantgrupper. Fra Bryn til Helsfyr foreslås det at T-bane og trikk (på 


Østensjøveien) skal gå nesten parallelt. Østensjøveien er et viktig biltrafikkåre i dag.  


 


BYM stiller seg tvilende til om det er plass nok til trikk i begge retninger.  Hvis biltrafikken 


skal legges om vil konsekvensen blir at trafikk flytter seg til nærliggende boligstrøk.  


ÅDT i Østensjøveien mellom E6 og Tvetenveien er 30.000, mellom Nils Hansens vei og 


Tvetenveien 11.300. Spørsmålet er om det er nok kapasitet i tilgrensende kvartaler. Anbefaler 


trafikale modellberegninger for å se konsekvensene. 


3.3 Trikkeløsninger 


Noen generelle kommentarer om trikkeløsninger. 


 Ved felles kollektiv- og trikketrase kreves trafikksikre krysningspunkter, stor 


konfliktpotensial på grunn av ulike transportformer og stor bredde, konkurranse om 


plasstilbud i gatene, flere konflikt-/kollisjonspunkter. 


Det henvises til TØI rapport 367/1997 Ulykkesrisiko trikk: Trafikksikkerhet for sporvogn i 


Oslo, belyser ulykkesrisiko samt en utredning av mulige tiltak for å øke trikkens 


trafikksikkerhet. 
 Er trafikksikkerhet/kryssing av myke trafikanter i konflikt med at snitthastigheten av trikk 


økes fra dagens 16 til 18 km/t og at den planlagte trikkeplattformlengden skal være 45m?  


 Trikkens framkommelighet er i konflikt med andre transportformer i samme trasé. Hvordan 


blir konkurranseflaten mot bil og sykkel (trange snitt).  


 Ulykkesrisiko ved å anlegge flere trikkelinjer bør sees nærmere på og det bør vurderes nøye 


hvordan trafikksikkerheten skal ivaretas. Viser til punkt 10 «vedlegg trikkeløsninger» med 


utgangspunkt i TØI rapport 367/1997.  


 De mest trafikksikre løsningene bør velges.  
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3.4 Trikk på Ring 2 


Ring 2 har høy ÅDT, med trikk kan kapasitet reduseres. Det er lite ønskelig med økt trafikk i 


nærliggende boligstrøk, her er det ikke nødvendigvis nok kapasitet. I tillegg må trafikksikkerhet 


for myke trafikanter ivaretas. Anbefaler trafikale modellberegninger for å se på konsekvensene.  


 


Trikk på Ring 2 fra Majorstuen til Carl Berners plass er blant anbefalingene i KVU for Oslo-


navet og Ruters M2016. Tiltaket er i KVU for Oslo-navet beregnet til å koste ca. 1,2 milliarder 


kroner.  


Bymiljøetaten arbeider med å etablere sykkelvei på Ring 2 mellom Blindernveien og Vogts 


gate i henhold til ovennevnte regulering vedtatt 10.05.2011. Dersom det skal etableres trikk på 


Ring 2, vil det mest aktuelle alternativet være en midtstilt trikk. Denne vil være i strid med 


gjeldende regulering, som legger opp til trær i midten.  


 


Ulike transportform, kapasitet / konkurranse om plasstilbud i gatene:  


 Konkurranseflate kollektiv – sykkel. Hvem prioriteres ved liten plass? Dersom sykkel 


flyttes til nabogater kan det by på utfordringer ifht. egne sykkeltraseer.  


 I dag kjører Regionbusser / flybusser på Ring 2. Trikketiltak er et av de tidlige tiltakene i 


fremdriftsplanen. Hvis buss ikke skal kjøre på Ring 2 og Regionbusser ikke er flyttet/ikke 


kan flyttes til de planlagte/ikke ennå eksisterende knutepunkter trenger man et nytt og 


attraktivt rutekonsept.  


 Økt trikketilbud innenfor Ring 3 fordrer at bussen må ut av sentrum for at hyppigheten til 


avgangene kan klare å opprettholdes. Dette er allerede lagt til grunn i rapporten, men kan 


også være et argument til hvorfor vi ønsker rene trikkegater i Bymiljøetatens prosjekter i 


sentrum. 


3.5 Trikk Bryn-Økern-Sinsen 


Noen kommentarer:  


 Utfordringer i byggeperioden: Trafikkomlegging, begrenset tilgang til eiendommer ved 


varelevering, og for utrykningskjøretøy. Trafikkstyring og trafikksikker ledning av myke 


trafikanter i byggefasen er nødvendig. 


 Trikketraséen krysser Alnabanen: 10 min frekvens i kollektivtrafikk iht. KVU Oslo-Navet, 


konfliktpunkt, spesielle utfordringer. 


 Krysser hovedsykkelveinett langs E6: konfliktpunkt, spesielle utfordringer. 


 Spesielle utfordringer til kryssing E6 (2x) og Sinsenkrysset. 


 Dag Hammarskjölds vei, er det planlagt å ha trikketrasé i eksisterende kollektivtrasé? 


 Anbefaler trafikale modellberegninger for å se konsekvensene på foreslått nett. 


 


3.6 Trafikksikkerhetsutfordringer og fremkommelighetsutfordringer som burde belyses: 


 Fordeler og ulemper ved midtstilt trikk vs. sidestilt trikk bør utredes nærmere. Midtstilt 


trikk vil antagelig være mest trafikksikkert.  


 Utforming av lange krysningspunkter (sykkelfelt + bilfelt + trikk x2), hvordan skal disse 


løses med tanke på barnevogner, rullestolbrukere, barn og eldre? Viktig med nok plass og 


ikke for lang krysning uten venteareal.  


 Anbefaler trafikale modellberegninger for å se konsekvensene på foreslått nett. 
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HØRINGSUTTALELSE TIL KVU OSLO-NAVET 
 


Eiendoms - og byfornyelsesetaten (EBY) er bl.a. tildelt rollen som overordnet kommunal 


avtalepart for utbyggingsavtaler i Oslo kommune og har en særskilt rolle i forhold til hva som 


påvirker boligmarkedet og boligbyggingen. EBY uttaler seg overordnet i forhold til 


sammenhengen mellom infrastrukturinvesteringer og boligutvikling. 


 


Prognosene estimerer at Oslos befolkning vil øke med 43% innen 2040 


Det er en sammenheng mellom kollektivtilbud, eiendomspriser og kommersielt drevet 


byutvikling. Forbedring i kollektivtilbudet muliggjør høyere tomteutnyttelse, og vil i mange 


tilfeller også øke markedets betalingsvilje for lokaler og boliger. Tar man utgangspunkt i 


mellomalternativet i Oslo kommunes egne befolkningsframskrivinger vil Oslo ha 171 000 nye 


innbyggere i 2030 og 279 000 nye innbyggere i 2040. For å lykkes med nullvekst i 


personbiltrafikken og kommunens målsetninger om reduksjon i både nærings og 


personbiltrafikk (forutsatt at byen vokser i det tempoet prognosene tilsier) er det viktig å 


vurdere hvordan infrastrukturinvesteringer kan stimulere til at byveksten kommer i områder 


som muliggjør ønsket reisemiddelfordeling. 


 


Det er derfor nødvendig å vurdere hvordan ulike konsepter og infrastrukturinvesteringer kan 


bidra til ønsket byutvikling og byvekst både i forhold til lokaliteter og i forhold til 


rekkefølger, fortrinnsmessig som en del av KS1.  


 


For å få en bedre forståelse av sammenhengen mellom infrastrukturinvesteringer og 


kommersielt drevet byutvikling, bør det vurderes om det skal gjennomføres analyser med 


LUTI modeller eller lignende som en oppfølgingsoppgave etter KS1. 


 


Finansiering av infrastruktur 


Som nevnt er det en sammenheng mellom kollektivdekning, hensiktsmessig tetthet og 


markedets betalingsvillighet. En stor byvekst innenfor byggesonen som muliggjøres gjennom 


overordnede infrastrukturinvesteringer vil skape vesentlige økninger i eiendomsverdiene.  


 


EBY mener derfor at det kan være grunnlag for å delfinansiere enkelte av tiltakene beskrevet i 


KVU Oslo-Navet med grunneierbidrag, knyttet til økt bolig- og næringspotensial som utløses 


gjennom bygging av de enkelte infrastrukturtiltakene, dersom prosessene organiseres og 


gjennomføres riktig. Vi viser her til arbeidet med grunneierbidrag knyttet til Fornebubanen 


som et eksempel på hvordan dette kan gjøres i praksis. 
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Grunnlaget for utvikling og vurdering av ulike konsepter 


KVU Oslo-Navet har tatt utgangspunkt i byutviklingspotensialvurderingene som ble gjort 


som en del av arbeidet med gjeldende kommuneplan. I arbeidet med strategisk plan for 


Hovinbyen har Oslo kommune sett overordnet på hvordan infrastrukturgrep kan øke 


byutviklingspotensialet og konkludert med at investeringer i overordnet infrastruktur kan 


muliggjøre opptil ytterligere 13 000 nye boliger i Hovinbyen. Det er rimelig å anta at 


overordnede infrastrukturtiltak vil kunne påvirke byutviklingspotensialet vesentlig også i 


andre områder av byen.  


 


EBY mener beslutninger om prioritering av overordnede infrastrukturinvesteringer må 


vurderes basert på hvilke byutviklingspotensial disse investeringene utløser og oppfordrer til 


at denne typen vurderinger gjøres som en oppfølging av KVUen, fortrinnsmessig som en del 


av KS1.  


 


 


 


Med vennlig hilsen 


Eiendoms- og byfornyelsesetaten 


 


 


Ove Ellingsen       Anders L. Solheim 


avdelingsdirektør      seksjonsleder 
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Offentlig høring av KVU Oslonavet – Plan- og bygnings- 


etatens høringsuttalelse    


1. INNLEDNING 


Vi viser til høringsbrev fra Jernbaneverket datert 26.11.2015. I overensstemmelse med 


overordnede målsetninger nedfelt bl.a. i Nasjonal Transportplan (2014-2023) har 


Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus Fylkeskommune gjennom foreliggende 


konseptvalgutredning ønsket 


å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må utvikles for at det overordnede politiske 


målet om at veksten i persontransport skal skje med kollektivtransport, sykkel og gange kan 


innfris. 


Som det fremgår av brevet er det utarbeidet en hovedrapport med vedlegg og et omfattende 


underlagsmateriale. Plan- og bygningsetaten kommenterer i denne høringsuttalelsen innhold i 


hovedrapporten.  


2. SAMMENDRAG 


God samordning av areal- og transportplaner 


Plan og bygningsetaten vil berømme hovedgrepet som er gjort i KVU Oslo-navet ved at det for 


kollektivtransportsystemet utvikles et helhetlig nettverk med tydelig struktur og høy frekvens der 


man kan reise mer på kryss og tvers av byen, uten å måtte reise innom sentrum. Det legges til 


rette for styrking og nyetablering av overgangssteder og knutepunkter, som er viktig for den 


planlagte byutviklingen. Etaten anser den helhetlige, tette koplingen mellom planlagt byutvikling 


og utvikling av kollektivnettet som meget fremtidsrettet. En slik struktur vil også gjøre det lettere 


å gå, sykle og reise kollektivt i kombinasjon og vil være mer robust for endrede reisebehov i 


fremtidens Oslo.   


Samordning av planprosesser 


Arbeidet med KVU Oslo-navet har i stor grad vært samordnet med annen overordnet planlegging 


som Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus, Kommuneplan for Oslo (Oslo mot 


2030), Ruters strategiske plan og satsningsområder som Hovinbyen. Samordningen av 
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planprosessene har ført til bedre samarbeidsrelasjoner og bredere enighet mellom en rekke 


statlige, regionale og kommunale virksomheter. Areal- og transport planleggingen har i større 


grad enn tidligere blitt sett i sammenheng noe som har medført at mange av tiltakene er omforent 


i de ulike planene. Vi er nå opptatt av å arbeidet videre og sørge for en rask igangsettelse av 


planprosessene med godt samarbeid mellom de ulike aktørene. 


Hva gjør vi i mellomtiden? 


KVU Oslonavet er et faglig meget ambisiøst produkt. Det foreslåtte nettverket krever imidlertid 


meget omfattende investeringer (70-80 mrd kroner ut over alternativ 0+). Det kan likevel være en 


stor risiko for at det vil ta lang tid å skaffe tilstrekkelig finansiering. Det er derfor viktig å ha 


planfaglig og økonomisk beredskap for mellomlangsiktige løsninger i påvente av full utbygging 


av nettverket. 


Frem til de planlagte kollektivtiltakene står ferdig må vi også sikre en bedre utnyttelse av dagens 


trafikksystem gjennom å utnytte driftsartenes sterkeste sider. Gange, sykkel og kollektivtransport 


må sees i sammenheng.  Oslo må beholde sin posisjon som gåby ved fortsatt satsing på gode og 


rause arealer til gange og opphold. Løsninger for å begrense biltrafikken som trafikantbetaling, 


reduserte fartsgrenser og ombygging av veier til gater bør vurderes. Utbygging av større 


boligprosjekter og arbeidsintensiv næring må lokaliseres der det er god kollektivdekning i dag. 


Planleggingen må igangsettes raskt og det bør videreutvikles gode samarbeidsmodeller for de 


store areal -og transportprosjektene. Vi må også planlegge bytilpassete anleggsfaser som er til 


minst mulig ulempe for bylivet, og som ikke ødelegger viktige kulturminner og byrom. Det er et 


stort behov for investeringer i kollektiv infrastruktur i Osloområdet. Investeringen bør være en del 


av de nasjonale prioriteringene og det bør arbeides raskt med å se på finansiering av de foreslåtte 


prosjektene.   


3. HOVEDSTADENS ROLLE OG BEHOV 


Nytt nettverksprinsipp støttes 


Oslos rolle som hovedstad og regionalt sentrum fører til at transportnettet betraktes som nasjonalt 


og regionalt, samtidig skal det tilpasses et lokalt transportnettverk for en storby i sterk vekst. 


Dette innebærer at det må være god kapasitet og fremføringshastighet på kollektivtransportlinjer 


inn til og gjennom byen koblet til et transportnettverk lokalt som sikrer rask og enkel 


tilgjengelighet til ulike deler av byen. Det reduserer behovet for bilbruk.  


Plan -og bygningsetaten støtter de skisserte prinsippene for kollektivsystemet som vist i pkt. 5.2 s. 


76. Det må «utvikles et helhetlig nettverk med tydelig struktur og høy frekvens der man kan reise 


mer på kryss og tvers, uten å måtte reise innom sentrum». Det skal legges til rette for styrking og 


nyetablering av overgangssteder (knutepunkter), som er viktig for byutviklingen, jfr 


Kommuneplanens strategidel:   


Et hovedformål er å realisere nye områder med indrebykarakter. Det vil si byområder preget av 


fysisk tetthet, funksjonell variasjon og mer finmaskede gatenett og byrom. Dette ivaretar særlig 


mål knyttet til bærekraft, bymessige kvaliteter og attraktivitet, samt verdiskaping og 


konkurransekraft. Det forutsetter imidlertid høy kvalitet ved gjennomføring. Samtidig ligger det 


fortsatt til grunn en løpende generell fortetting i hele byen, basert på en knutepunkt- og 


banebasert utvikling.  
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Dette innebærer at transportnettverkene må utvikles/forsterkes fra sentrum og utover, slik at 


kapasitet og overgangsmuligheter forbedres i sentrumsnære områder. Det er viktig at gange-, 


sykkel-, og kollektivtiltak som særlig berører boligutvikling ikke venter til bebyggelsen er 


etablert, men utvikles i forkant. Infrastrukturen blir da en motor i byutviklingen og bidrar til at 


miljøvennlige reisevaner blir etablert.  


Behov før økte investeringsrammer 


Investeringsbehovet for det anbefalte konseptet i KVU Oslo-navet er meget høyt, sammenliknet 


med transportinfrastruktur planlagt og gjennomført i Osloområdet til nå. Oslos hovedstadsrolle og 


raske vekst fører til det store behovet for samferdselsinvesteringer. Sammenlignet med behovet på 


landsbasis, må investeringsrammene for utvikling av kollektivtransport i Osloområdet utvides 


betraktelig.  


 


Oslo forventer en betydelig befolkningsvekst i årene som kommer. Det må tilrettelegges for 


miljøvennlig byutvikling med god fremkommelighet for gående, syklende og kollektivtrafikanter 


for å få et funksjonsdyktig hovedstadsområde. Vi har et ambisiøst byråd som har satt det som 


overordnet mål at biltrafikken i Oslo skal ned med en tredjedel fram til 2030. For å oppnå dette 


målet er behovet for utbyggingen av kollektiv infrastruktur i Osloregionen mye større enn det som 


er mulig å bygge innenfor dagens økonomiske rammer. Vi mener at det er behov for å økte 


innvesteringene i kollektiv infrastruktur kraftig. Det bør også være en del av de nasjonale 


prioriteringene. Staten bør ta et sterkere ansvar for at kollektivsystemet kan bli realisert. T-bane 


og trikketiltak må ikke bare søkes finansiert gjennom lokale bidrag og bymiljøavtaler, men også 


gjennom direkte bevilgninger over statsbudsjettet. Finansiering av infrastrukturen i Osloområdet 


er for lavt prioritert og tilsvarer ikke andelen av det nasjonale trafikkarbeidet som foregår i 


området.  


 


4. DE VIKTIGSTE INNSATSOMRÅDER OG TILTAK 


 


1. Ny metrotunnel 


Det er behov for økt kapasitet i T-banesystemet. Med ny metrotunell fra Majorstuen til Bryn kan 


frekvensen økes på grenbanene og T-banesystemet vil bli mer robust for uforutsette hendelser. 


Samtidig vil de nye stasjonene tilknyttet den nye sentrumstunnelen gi økt tilgjengelighet til nye 


byområder (Bislett, St Olavs plass, Youngstorget og Grunerløkka i anbefalt konsept). Tunnelen 


vil også styrke Bryn som regionalt knutepunkt. Det må samarbeides proaktivt og kreativt om 


planlegging av gate- og byromsstruktur ved de nye T-banestasjonene. 


Ny metrotunell, jernbanetunnel og S-bane må samkjøres i planleggingsprosess og utførelse for å 


oppnå tekniske, økonomiske og anleggstekniske synergieffekter og redusere belastningen på den 


eksisterende bystrukturen.  


 


2. Ny jernbanetunnel  


Sammenhengende firesporsløsninger for jernbane på alle de tre hovedretningene i Osloområdet 


vil sikre kapasitet for ulike rutemønstre for godstrafikk, regional- og lokaltrafikk. Systemet vil 
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også være mer robust mot irregulære situasjoner i driftsfasen. Bygging av to nye spor Oslo S – 


Lysaker bør derfor prioriteres høyt. 
 


3. Styrke kollektivfremkommeligheten på tverrforbindelser  


I tråd med målsetningen om «fra nav til nettverk» er det viktig å styrke kapasiteten på 


tverrforbindelsene til jernbane og metro.  Effektiv kollektivtransport med høy kapasitet på 


ringveisystemet vil også være viktig når ny metrotunell bygges, da utbyggingen antagelig vil føre 


til irregulariteter. Trikk og buss må kunne trafikkere i samme trase på de deler av strekningen det 


vil være aktuelt. PBE støtter opp om prioriteringen i KVU Oslo–navet som foreslår oppstart 


bygging av linjene i hhv 2020 og 2021. 


 


For øvrig har vi følgende innspill til dette: 


 


 Trikk på ring 2, Grenseveien og Østensjøveien: Sammenbinding av Majorstuen-Carl 


Berners plass-Bryn. 


Større kapasitet og hyppigere avganger på ring 2 vil føre til et attraktivt kollektivtilbud på 


en i dag meget belastet bussrute. Videreføringen til Bryn vil bygge opp undere planene i 


Hovinbyen og styrke Bryn som knutepunkt. Linjen vil også binde områdene øst og vest i 


Oslo sammen.  


 


 Trikk Sinsen – Økern- Bryn: Dag Hammarskjøldsvei-Ulvenveien- Teisenveien 


Traseen bygger opp om planene for Hovinbyen og binder sammen knutepunktene Sinsen, 


Økern og Bryn. Det er behov for tverrforbindelser i dette området. Utbyggingen åpner for 


et høyt byutviklingsspotensiale langs trikkelinjen. 


 


 Busstrase/superbuss på ring 3 


Det bør legges til rette for sammenhengende bussfelt (superbuss) på ring 3, med korte, 


brukervennlige overganger på holdeplasser til skinnegående kollektivtransportlinjer. Dette 


er en strekning som har et dårlig kollektivtilbud i dag og er viktig for å gi 


kollektivtransporten et konkurransefortrinn foran bilen. 
  


4. S-banen 


S-banen kan sørge for raskere reiseforbindelser og et mer fleksibelt kollektivtilbud og bidrar til en 


bedre driftsmessig balanse mellom de tre hovedkorridorene. Stasjoner i indre by som Bislett, 


Sagene og Sinsen vil få rask adkomst til stasjoner på lokaltognettet. Den østlige delen via Økern 


vil være svært gunstig for utvikling av Hovinbyen. Den fremskyndede fremdriften som ligger 


inne i Ruters M2016 bør etterstrebes, der trinn 2 er foreslått påbegynt i 2023, men i KVU-Oslo-


navet er planlagt påbegynt først i 2032. 


 
 


5. Knutepunktutvikling 


PBE er enig i at det er et godt grep å bygge opp Bryn, Lysaker og Sinsen som særlig sentrale 


knutepunkter med bussterminaler for overgang fra regionbuss til skinnegående transport. I 


knutepunktene er det særlig viktig med samordnet areal- og transportplanlegging. 
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 Oslo S: Ny bussterminale for byintern trafikk og avvikssituasjoner. 


Selv med etableringen av nye knutepunkter på Bryn og Lysaker vil Oslo S fortsatt være 


byen og landets klart største og dermed viktigste kollektivknutepunkt.  


Oslo S forutsettes å ta i mot regionbusser fra sør (Mosseveien) og langrutebusser. Det vil 


også være en del lokale bussruter som vil ha stopp (men ikke terminere) på en terminal i 


Oslo sentrum. PBE mener det er viktig også å tenke på trafikkavvikling i irregulære 


situasjoner (eks.: buss for tog) ved dimensjonering og utforming av bussterminal, særlig 


på Oslo S, men også på de andre bussterminalene. Det vil ta lang tid å bygge tilstrekkelig 


banekapasitet med tilhørende mateknutepunkter utenfor Oslo sentrum. Behovet for økt 


transportkapasitet innen dagens sentrumsområder og inn mot Oslo må i stor grad løses 


med buss frem til de tunge investeringene på jernbane og metro og knutepunkt for mating 


er gjennomført. Ny bussterminal ved Oslo S vil bidra til at buss kan dekke dette behovet.  


En ny terminal vil også håndtere den økte befolkningsveksten innen den mest 


sentrumsnære delen av byggesonen.  


 


I det videre arbeidet med Oslo S bør det legge spesielt vekt på å skape gode koblinger til 


byen rundt, gjennom etablering av nye byrom og nye forbindelser for gående og syklende. 


Jernbaneverket og Oslo kommune er enige om at et kompakt kollektivknutepunkt med 


bussterminal over sporområdet på Oslo S vil være den beste løsningen for de reisende ved 


at overgangene mellom T-ban, tog og buss blir korte og oversiktlige. (jf. Rapport fra 


plansamarbeidet – Utvikling av kollektivknutepunktet Oslo S – august 2013). En 


bussterminal over Oslo S vil også gi kortere kjøretid og mindre problemer i rushtiden. 


Fjerning av dagens terminal i Schweigaards gate vil kunne muliggjøre opprustning av 


gaten til en attraktiv bygate med aktive fasader på gateplan og tilhørende byutvikling. 


Målet om at all trafikkvekst, eventuelt at bilandelen skal reduseres, betyr at også 


busstrafikken må økes betydelig for å kunne gi et tilfredsstillende transporttilbud. Med 


tanke på den store byutviklingen som også antas i Akershus må også mye av 


transportveksten dekkes av regionale busser. En bussterminal over Oslo S vil være bedre 


rustet for å kunne håndtere dette i kombinasjon med de nye terminalene på Bryn og 


Lysaker. Vi mener knutepunktet Oslo S bør prioriteres og bussterminalen bygges så raskt 


som mulig, slik at bl.a. kollektivtilbudet i Oslo er mest mulig robust i anleggsperioden for 


de nye tunellene i sentrum.  


 


 Bryn og Helsfyr i samspill 


Bryn blir et viktig regionalt knutepunkt med forbindelse mellom S-bane, metro, trikk, buss 


og regiontog. Knutepunktet skal bli attraktivt sentrumsområde med en tett flerfunksjonell 


utbygging og god tilgjengelighet for gående og syklende. For å oppnå KVU Oslo-navets 


forslag for utvikling på Bryn kreves det en offensiv investering og et godt samarbeid i 


planleggingsprosessene. Veinettet i området må tilpasses den tette byen, det innebærer 


bl.a. at Manglerudprosjektet må gjennomføres på en måte som sikrer gode trafikale og 


byromsmessige sammenhenger samtidig som barrierevirkninger og miljøulemper i form 


av støy og luftforurensning minimaliseres. Gående og syklende må sikres gode 


forbindelser fra Bryn til områdene rundt. 


  


Helsfyr bør vurderes opprettholdt som terminal for busser fra nord, eventuelt i 


kombinasjon med at ruten trekkes videre til Bryn. Helsfyr fungerer godt som 


overgangssted mellom busser og T-bane. Det er naturlig å se på samspillet mellom Bryn 


og Helsfyr i sammenheng med opplegg for både byutvikling og kollektivtrafikken, jfr 
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strategisk plan for Hovinbyen om utvikling av «tyngdepunktet» Bryn – Helsfyr. Et for 


omfattende bussanlegg kan også redusere kvalitet og utbyggingspotensiale på Bryn i for 


stor grad. 


 


 Lysaker: Unngå ny barrierebygging  


Lysaker skal utvikles videre som et attraktivt knutepunkt for bolig og næring med en 


sammenhengende bystruktur. I KVUen forslås to nye jernbanesporspor mellom Oslo S og 


Lysaker, T-bane stasjon og bussterminalen skal videreutvikles. Vi må planlegge for at 


Lysaker skal bli noe mer enn et trafikalt byttepunkt. Dette er store strukturer som fort kan 


danne ytterligere barrierer for bylivet. Det må derfor bygges sammenhengende og varierte 


byrom med brede og attraktive underganger/ overganger som binder områdene sammen 


for gående og syklende. Internt gatesystem må utbedres for å legge til rette for byliv og 


sikre tilgjengelighet til kollektivnettet for gående og syklende.   


 


 Skøyen: Fortettet knutepunkt med fortsatt togbehov 


Det er under utarbeidelse områdereguleringsplan for Skøyen i henhold til planprogrammet 


for Fornebubanen. Det vil bli lagt til rette for betydelig byutvikling av Skøyen, og etaten 


tilrår at det legges til rette for at stedet skal få togstopp for regiontog.   


 


 Sinsen: Lokalsykehus med storbylegevakt 


Med etablering av trikk til Tonsenhagen og holdeplass på S-banen vil Sinsen få et 


vesentlig forbedret kollektivtilbud med mulighet for overgang mellom 


kollektivtransportmidler og bedre tilknytning til større deler av byen. Vi må videreutvikle 


Sinsen ved å skape et godt knutepunkt med god tilgjengelighet for gående og syklende. 


Det bør fortettes der det er mulig. Akers sykehus forutsettes i Oslos kommuneplan 


videreutviklet til et nytt lokalsykehus med storbylegevakt.  Disse funksjonene vil dra stor 


nytte av denne kollektivtilretteleggingen..   


 


 Breivoll 


Breivoll er i kommuneplanen utpekt som regionalt knutepunkt med betydelig 


utbyggingspotensiale. Det er også i KVUen vist fremtidig holdeplass for jernbanen på 


Breivoll. Knyttet til fremtidig lokaltog (S-bane) som vist i KVUen eller T-bane som vist i 


kommuneplanen, samt buss/trikk, vil Breivoll kunne bli et viktig knutepunkt slik 


kommuneplanen forutsetter. 


 


5. VIDERE PLANLEGGING OG UTREDNING 


Tidskritisk og komme i gang med planleggingen 


Mange av kollektivtiltakene er meget komplekse og kostnadskrevende og fordrer omfattende 


planlegging. Det er behov for tilstrekkelig tid til planlegging for å oppfylle foreslått 


ferdigstillelsestidspunkt. Derfor er det nødvendig med rask igangsettelse av planprosessene på 


prosjekter som nye trikketraseer og en samordnet utbygging av metrotunnel, jernbanetunnel mot 


vest og S-bane.  
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Tid, ressurser og samordning 


For å oppnå en god og fremtidsrettet samordning mellom areal- og transportutviklingen hvor 


kollektivtiltak bygges i forkant av byutbyggingsprosesser, er det viktig med koordinert 


plansamarbeid for de store byutviklings- og infrastrukturprosjektene. Planprosessene bør 


organiseres slik at alle viktige parter deltar i prosessen fra begynnelsen, jfr eksempelvis 


organisering av planarbeidet knyttet til utvikling av Oslo S. Medvirkning i henhold til plan- og 


bygningsloven må også sikres.   


Det planlagte omfanget av infrastrukturprosjektene vil kreve ressurser i form av kvalifisert 


personell både til utarbeidelse og behandling av planer.  Det bør derfor sees på et statlig og 


kommunalt samarbeid, på samme måte som med Oslopakke 3 prosjekter.  


Utredninger som bør inkluderes i det videre arbeidet 


 


 Kollektivtilgjengelighet i dalbunnen av Groruddalen 


T-baneforbindelse mellom Grorudbanen og Furusetbanen via Haraldrud og Breivoll, som 


inngår i vedtatt Kommuneplan for Oslo gir god kollektivdekning i dalbunnen. KVU Oslo-


navet viser ingen god løsning for kollektivtilgjengelighet i dalbunnen.  Dette temaet bør 


utredes videre. Groruddalen er avhengig av et godt kollektivtilbud i dalbunnen relativt 


raskt. 


 


 Nye beregninger av transportbehovet i Hovinbyen 


Transportanalysen i KVU Oslo-navet ble utført før nye beregninger ble gjennomført 


høsten 2015 på antall boliger og næringsareal i Hovinbyen. Beregningen viser at 


potensialet for utbygging av boliger i Hovinbyen har økt fra 27 000 til 40 000. Dette er så 


store endringer at de trolig vil ha en effekt på resultatene. Det nye bolig- og nærings- 


potensialet bør hensynas i de videre analysene. 


 


 Konkurransedyktig kollektivtilbud mellom Akershus vest og Oslo nord 


I dag er det en lite effektiv kollektivkobling mellom Akershus vest og arbeidsplassene i 


Oslo nord, (f.eks: Rikshospitalet, Blindern og Forskningsparken), og mye av trafikken på 


disse relasjonene foregår med bil. Knyttet til arbeidet med utvikling av kollektivtilbudet på 


ring 2 og 3 samt knutepunktene Lysaker og Skøyen bør det vurderes hvordan større deler 


av dette transportarbeidet kan dekkes av konkurransedyktige kollektivtransportmidler. En 


mulighet er Majorstusvingen på Fornebubanen som gir en god forbindelse mellom 


Akershus vest til forskningsparken og Rikshospitalet. 


 


 Bane til Ahus i henhold til kommuneplanen 


Bane til A-hus er ikke tatt med i KVU Oslo-navet. Denne baneløsningen ligger inne i 


vedtatt kommuneplan for Oslo. Det bes om at videre planarbeid om kollektivløsning til 


Ahus gis prioritet. 
 


 Bane til Gjersrud Stensrud 


Forlengelse av Østensjøbanen fra Mortensrud er lagt til grunn for områdereguleringen for 


Gjersrud-Stensrud. I plankartet er det lagt inn trasé for T-bane i tunnel gjennom området 


fra Åsland/E6 til Stensrud. Alternativ med bybane/trikk fra Hauketo (Ljabru) er også blitt 


vurdert i arbeidet. I samråd med Ruter konkluderte man med å gå for forlengelse av T-
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banen fordi T-banen vil ha større passasjerkapasitet og er mer robust hvis trafikkvolumet 


øker mer enn antatt. Det er også større fremkommelighetsproblemer for bybanen. Dette er 


ikke forenelig med anbefalingen i KVU-Oslonavet der det anbefales buss eller lokal 


bybane ev. en mulig S-bane fra Hauketo.  Det tilrås at man i det videre planarbeidet for 


Gjersrud-Stensrud utreder både T-bane og lokal bybane/trikk. 


 


 Omlegging av Gjøvikbanen 


Omlegging av Gjøvikbanen mellom Grorud og Nittedal, vil kunne ha positiv effekt for 


Stovner/Rommen og Nittedalsregionen. Det vil også bidra til å gjøre godssporet på 


Alnabanen overflødig, noe som vil ha positiv effekt for utvikling av de mest sentrale 


delene av Hovinbyen. Dette tiltaket bør utredes videre og utredningen bør ta hensyn til 


byutviklingspotensialet og kvalitetene som utløses når Alnabanen fjernes, da den i dag 


utgjør en kraftig barriere som gjør det svært vanskelig å utvikle Økern til det helhetlige og 


bymessige tyngdepunktet vi ønsker. 


 


 Buss-/trikketrase i Brobekkveien- Haraldrud veien- Ole Deviksvei 


Buss-/trikk i Brobekkveien- Haraldrudveien – Ole Deviks vei krever bro/lokk over E6. 


Denne kollektivstrengen er den østligste av tre nord-sørlinjer i strategisk plan for 


Hovinbyen. Gjennomføring vil være avhengig av utbyggingstakten i de østlige deler av 


Hovinbyen, og ligger sannsynligvis forholdsvis langt frem i tid.  


 


 Hvordan oppnå en tredjedel reduksjon i biltrafikken innen 2030? 


Ingen av konseptene når nullvekstmålet med de rammebetingelsene for areal- og transport 


som er lagt til grunn i analysen. K3 og K4 vurderes samlet sett å gi best måloppnåelse 


og har en kollektivkapasitet som har mulighet til å dekke behovet for transport. For å 


oppnå nullvekstmålet må man jobbe med et bredt spekter av virkemidler med fokus på 


trafikantbetaling, dersom en skal kunne oppnå de overordnede målsetningene. Vi savner 


en grundigere diskusjon rundt hva som kan gjøres for å nå nullvekstmålet. KVUen sier at 


det er nødvendig å kombinere styrket kollektivtilbud med trafikkregulerende tiltak og ser 


spesielt på målrettet trafikantbetaling. For å nå nullvekstmålet må det imidlertid også sees 


nærmere på utforming av veier og gater, parkering, bildelingsordninger, 


mobilitetsplanlegging, arealplanlegging og nye teknologisk løsninger. 


 


6. BRUK AV VIRKEMIDLER OG GJENNOMFØRING 


Bytilpasset anleggsfase 


Oslo sentrum har som hovedstad stor handelsaktivitet og en stor forekomst av fredede og 


bevaringsverdige bygg og anlegg. Disse må hensyntas fremover. 


Flere av tunnelprosjektene er forutsatt å ha åpne byggegroper, noe som har konsekvenser både på 


kort og lang sikt. Det må aktivt vurderes andre tekniske løsninger enn åpne byggegroper for 


tunnelprosjektene. Der det er mulig å bruke andre løsninger må disse velges. Anleggsperioder 


med åpne byggegroper må gjøres så korte som overhodet mulig. 


Bygningsvern under og etter anleggsfasen: bevaring av bygninger og undergrunnen 


Det er viktig at anlegg gjennomføres uten at viktige bygningsmiljøer og byrom går tapt eller 


skades. Grunnforholdene i store deler av Oslo sentrum fører til at det må utføres et betydelig 
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arbeid i forkant for å sikre bygningsvern, det er stor fare for setningsskader ved endrede grunn- og 


grunnvannsforhold.  


Bevaring av byfunksjon i byggefasen 


Det må legges til rette for at opphold og ferdsel i byen skal være så upåvirket som mulig. I denne 


sammenheng må det legges best mulig til rette for at by- og kulturliv og handel og annen 


næringsvirksomhet ikke rammes unødig. Etablering av riggområder og logistikk knyttet til 


anleggstransport må planlegges nøye. Fremkommelighet for gående og syklende må prioriteres, 


men det må også arbeides med å sikre kollektivtransporten best mulig fremkommelighet i 


anleggsperioden.  


 


 


 


 


 


 


 


Plan- og bygningsetaten 


Avdeling for byutvikling 


Sør og øst 


 


Dette dokumentet er elektronisk godkjent 02.05.2016 av: 


 


Johan Borchgrevink - Saksbehandler 


Morten Wasstøl - avdelingsdirektør 


 


 


 


 


 


 





		1. INNLEDNING

		2. SAMMENDRAG

		God samordning av areal- og transportplaner

		Samordning av planprosesser

		Hva gjør vi i mellomtiden?



		3. HOVEDSTADENS ROLLE OG BEHOV

		Nytt nettverksprinsipp støttes

		Behov før økte investeringsrammer



		4. DE VIKTIGSTE INNSATSOMRÅDER OG TILTAK

		1. Ny metrotunnel

		2. Ny jernbanetunnel

		3. Styrke kollektivfremkommeligheten på tverrforbindelser

		4. S-banen

		5. Knutepunktutvikling



		5. VIDERE PLANLEGGING OG UTREDNING

		Tidskritisk og komme i gang med planleggingen

		Tid, ressurser og samordning

		Utredninger som bør inkluderes i det videre arbeidet



		6. BRUK AV VIRKEMIDLER OG GJENNOMFØRING

		Bytilpasset anleggsfase

		Bygningsvern under og etter anleggsfasen: bevaring av bygninger og undergrunnen

		Bevaring av byfunksjon i byggefasen








   


 


  
 Oslo kommune 
 Byrådsavdeling for miljø og samferdsel 


  
  


 


 
 


 


    


Byrådsavdeling for miljø og 


samferdsel 


Postadresse:   


 Rådhuset, 0037 Oslo   


    
 E-post: postmottak@byr.oslo.kommune.no   


    
 


 


Jernbaneverket 


postmottak@jbv.no 
 
 


   Dato:  25.05.2016 


Deres ref: Vår ref (saksnr): Saksbeh: Arkivkode: 


 201303058-58 Kristen Sollesnes, 23461252/91316357 622 


 


 


 


 


KVU FOR OSLO-NAVET - HØRINGSUTTALELSE FRA PLAN- OG 


BYGNINGSETATEN I OSLO - SAKSREFERANSE 201302912-28 


 


Vedlagt oversendes høringsuttalelse til KVU for Oslo-navet, som har blitt oversendt Oslo 


kommune.  


 


 


Med hilsen 


 


 


 


Hilde Terese Hamre 


seksjonssjef 


Kristen Sollesnes 


spesialrådgiver 


  


  


Godkjent og ekspedert elektronisk 


  


 


Vedlegg: Høringsuttalelse fra Plan- og bygningsetaten 


Kopi til: Byrådsavdeling for byutvikling 


 








 


 


  
 Oslo kommune 
 Utdanningsetaten 


  
  


 


 


 


 


    


Utdanningsetaten Besøksadresse: Telefon: 02 180 Org.nr.: 976820037 


 Strømsveien 102 Telefaks: 22 65 79 71  


 0663 OSLO   


 Postadresse: postmottak@ude.oslo.kommune.no  


 Pb 6127 Etterstad, 0602 OSLO www.ude.oslo.kommune.no  
 


 


 


Jernbaneverket 
Postboks 4350 
 
2308 HAMAR 
    
Att.:    


 
   


   Dato: 29.04.2016 


Deres ref: Vår ref (saksnr): Saksbeh: Ove Østbye Arkivkode: 


   16/03510-2    


 


 


 


Høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet, saksreferanse 201302912-28 


 


Utdanningsetaten viser til brev om offentlig høring vedr. KVU Oslo – Navet 26.11.2015. 


Utdanningsetaten har følgende bemerkning spesielt vedr. situasjonen for Bjørnholt skole. 


 


Bjørnholt skole på Bjørndal i bydel Søndre Nordstrand er en 8-13-skole med til sammen ca. 


1400 elever og ansatte. Av dette er ca. 800 i videregående skole og 400 på ungdomstrinnet. 


Disse er daglig avhengig av å ha en god kollektivforbindelse. Siden 13. desember 2015 har 


skolen manglet direkteforbindelse mellom skolen og sentrum, og det samlede kollektivtilbudet 


til og fra skolen slik det er i dag, er ikke godt nok. 


 


Da skolen i sin tid ble bestemt plassert på Bjørndal var det planlagt å utvide t-banetraseen til 


Bjørnholt. Dette har foreløpig ikke blitt noe av. Bjørnholt skole er den eneste videregående 


skolen som ligger utenfor ring 3 og som ikke har en direkteforbindelse til sentrum. Å reise til 


skolen fra sentrum tar omlag 40-45 minutter uten forsinkelser (med t-bane og buss).  


 


Avstanden til skolen har stor betydning for elevsøkning til skolen. Kommunen har lagt opp til 


et fritt skolevalg i byen, men Bjørnholt skole har med dagens kollektivtilbud mindre søkning 


enn skoler med bedre kollektivtilbud. Det er mange ungdommer som vil gå på Bjørnholt, selv 


om skolen ligger langt unna der de bor. En direkteforbindelse vil derfor kunne bidra til flere 


søkere og en mer mangfoldig elevgruppe. Skolen har de senere år opplevd en nedgang i antall 


søkere. Et godt kollektivtilbud med bl.a. direktebuss til sentrum vil styrke søkningen til skolen 


og læringsmiljøet.  


 


Ut i fra KVU Oslo – Navet kan vi heller ikke se at fremtidens kollektivtilbud vil bli bedre for 


elever og ansatte ved skolen, og Utdanningsetaten ønsker derfor å komme med følgende 


innspill: 


 


 74 bussen bør gå helt frem til Bjørnholt i rushtiden 


Bjørnholt skole har tradisjonelt hatt mange elever fra Bydel Nordstrand. De har en 


tungvint og kronglete skolevei via Hauketo eller Mortensrud hvor de må bytte 


transportmiddel. I dag stopper 74-bussen på Mortensrud og elever må over i 


matebusser. Et tungvint bytte for mange av våre elever som ofte oppgir at de ikke 
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kommer med bussen til skolen og derfor kommer for sent på skolen. Vi mener derfor at 


buss 74 Vika-Mortensrud i rushtiden bør forlenges til Bjørnholt skole. 


 


 Buss 77 fra Hauketo til Bjørnholt må opprettholdes 


Det er viktig at linje 77 fra Hauketo fortsetter til Bjørnholt, og ikke via Mortensrud slik 


det ser ut til i ny kollektivplan. En del elever som kommer fra sentrum tar i dag tog til 


Hauketo og bytter til buss 77. I forslaget til ny kollektivplan kan det se ut som om 


knutepunktene vil ha bussforbindelse, og at rute 77 fra Hauketo legges ned. Vi er 


bekymret for at elever som kommer fra Nordstrand og som tar 79 bussen til Hauketo 


eller kommer med tog, må bytte til en buss til Mortensrud, for så å bytte til matebuss til 


Bjørnholt. En elev fra Nordstrand vil da måtte gjøre tre bytter av transportmiddel på en 


reisestrekning som i luftlinje er i underkant av 3 kilometer. 


 


 Gjenopprettelse av direktebuss 71 E 


Utdanningsetaten støtter beboerinitiativet på Bjørndal om opprettholdelse av 71E- 


bussen, som i mange år hadde direktelinje til sentrum. Denne saken ble behandlet i 


Samferdsels- og miljøkomiteen 27.april, og saken skal avgjøres i Bystyret 11.mai. Det 


er viktig for Bjørnholt skole å ha en direkteforbindelse til sentrum.  
 


 


 


Bjørndal-området og Bjørnholt skole ligger ugunstig til i forhold til knutepunktene. 


Utdanningsetaten mener at KVU Oslo-Navet må ta større hensyn til dette og vektlegge den 


positive effekten som et økt kollektivtilbud vil ha for utviklingen av både skolen og 


lokalmiljøet. 
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ass. avd. dir.      seniorkonsulent 
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Offentlig høring av Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn 
mot og gjennom Oslo – KVU Oslo - Navet - Uttalelse fra Fylkesmannen i 
Buskerud


Bakgrunn


Fylkesmannen viser til brev av 26. november 2015 med offentlig høring av 
Konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo – KVU Oslo-
Navet. KVU Oslo-Navet er utarbeidet av Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS på 
oppdrag fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune og Akershus fylkeskommune og 
består av fire delrapporter og en hovedrapport. I utgangspunktet er hovedrapporten sendt på 
høring og Fylkesmannen i Buskerud uttaler seg til denne. I utredningen fremgår det at 
Drammen, Ringerike, Hole, Lier, Røyken, Hurum, Nedre Eiker og Øvre Eiker er kommuner i 
Buskerud som regnes som en del av Osloregionen og hovedstadsområdet. 


Foreliggende konseptvalgutredning (KVU) for økt transportkapasitet inn, mot og gjennom 
Oslo har hatt som hovedoppgave å belyse hvilket kollektivt transporttilbud som må utvikles 
for å ta veksten i persontrafikk i hovedstadsområdet med kollektivtrafikk, sykling og gåing. 
KVU-en skal være et grunnlag for Regjeringens arbeid med Nasjonal transportplan 2018-
2029 (NTP) og annen statlig, fylkeskommunal og kommunal planlegging. 


Det er ventet en betydelig befolkningsvekst og tilsvarende økning i transportbehov i 
hovedstadsområdet fram mot 2060. Dette må møtes med mer effektiv og tettere arealutvikling 
og en samordnet areal- og transportutvikling. Videre må transportutviklingen sikre 
befolkningen god mobilitet og være bærekraftig slik at vi unngår økte klimagassutslipp, mer
lokal luftforurensning og lengre bilkøer. 


I utredningsarbeidet har konseptutviklingen og silingsrundene ført til videreføring av fire 
konsepter. Av de fire vurderte konseptene vurderes K3 samlet sett til å gi best måloppnåelse 
og kravoppfyllelse. 


Fylkesmannens kommentarer


Fylkesmannen ser at det er nedlagt et stort arbeid i utarbeidelsen av utredningen. Vi anser 
funnene og konseptene som gode og viktige for å oppnå en samordnet bolig-, areal- og 
transportutvikling. Vi ønsker å kommentere enkelte av de viktigste grepene i anbefalt konsept
som generelt berører våre kommuner:
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Nettverk og tilbudsutvikling
Anbefalte konsept er basert på en nettverksstrategi som tilrettelegger for reiser på tvers av 
hovedstrømmene i Oslo uten at alle linjer går gjennom sentrum. Fylkesmannen anser det som 
sentralt at konseptet spiller på togets mulighet til å transportere mange trafikanter over lengre 
distanser på relativt kort tid. Vi er positive til at konseptets fokus på sømløse reiser på tvers av 
linjer og driftsarter, åpner for nye reisestrømmer og raskere reisetid. Samtidig ser vi at det 
legges opp til flere bytter i knutepunktene. Dette kan oppleves som lite attraktivt og 
belastende for reisende. Vi savner en bedre utredning om hvordan tilretteleggingen for økt 
kollektivbytte er vurdert opp mot kollektivtransportens konkurransefordeler. Det å bytte på 
reisen må ikke oppleves som en ulempe som er så stor at man heller benytter bilen. Vi er 
derfor spesielt opptatt av at det i videre planlegging sikres gode vente- og 
informasjonsfasiliteter, samt trygge og sikre knutepunkt og omstigningsområder. Vi vil videre 
påpeke at det er behov for et helhetlig billettsystem også på tvers av fylkesgrensene dersom 
nettverket skal oppleves som sømløst og attraktivt i hele hovedstadsregionen.


Vi er positive til at det fokuseres på tilrettelegging for busslinjer med 30 minutters avganger 
mellom Røyken og Drammen og Hønefoss og Drammen. Dette er et sentralt ledd i 
utviklingen av et kollektivnettverk med sømløse reiser på tvers.


Kongsbergbanen omtales i konseptvalgutredningen. Det fremgår av utredningen at for å 
utvide tilbudet til halvtimestrafikk i grunnrute pluss to innsatstog pr. time i rush vil det være 
nødvendig med dobbeltspor på ytterstrekningene, herunder mellom Drammen og Kongsberg.
I tillegg påpekes det at videre arbeid bør se på innkorting av Sørlandsbanen mellom 
Hokksund og Kongsberg. Fylkesmannen anser det som svært viktig å knytte Kongsberg med 
Teknologiparken tettere til resten av hovedstadsområdets arbeids-, bolig og servicemarked
gjennom bedre tilgjengelighet med tog. Dette vil bidra til bedre ressursutnyttelse og styrkning 
av hovedstadsområdets konkurransefordeler. 


Fylkesmannen er positiv til at utredningen også retter fokus mot en eventuell Hurumbane. Det 
er stor ubalanse mellom passasjergrunnlaget i øst og vest i hovedstadsområdet. Dette gir 
grunnlag for å vurdere en ny vekstkorridor med jernbanebetjening i vest på lengre sikt. 
Dersom det er aktuelt å utvikle en større utbygging på Hurumlandet, kan denne betjenes med 
et effektivt regiontogtilbud for eksempel ved en omlagt Spikkestadbane.


Arealbruk og tiltak for å begrense biltrafikkvekst
Det påpekes i utredningen at det er avgjørende med kollektivtrafikkorientert arealbruk i 
fylkene og kommune, som tilpasses mulighetene og begrensningene i transportnettet. Det går 
videre frem av kriterier for utbyggingsrekkefølge i anbefalt konsept at kollektivtilbudet må 
etableres i forkant av by- og regionutvikling. Fylkesmannen er positiv til dette og ønsker å 
påpeke at dette er sentralt for å utnytte de kostbare infrastrukturinvesteringene som ligger i 
anbefalt konsept. Vi viser til arealbruksstrategiene i Areal- og transportplan Buskerudbyen
2013-23 som støtter opp om konsekvensvalgutredningens satsing på jernbane i kommunene 
Lier, Drammen, Nedre Eiker, Øvre Eiker og Kongsberg. 


Det går videre fram av utredningen at anbefalt konsept gir nok kapasitet til å dekke behovet 
for kollektivtrafikk fram mot 2030 og 2060. Utfordringen er å få folk til å velge 
kollektivtrafikk i stor nok grad. I den sammenheng er det anbefalte konseptets oppnåelse av 
mål og krav vurdert i to varianter: anbefalt konsept med målrettet trafikantbetaling og 
anbefalte konsept uten trafikantbetaling. Oppsummert vurderes begge variantene av anbefalt 
konsept i stor grad å nå målene og oppfylle kravene, men samlet sett vurderes anbefalt 
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konsept med en målrettet trafikantbetaling å gi klart best resultat. Det vil derfor være fornuftig 
å utrede og innføre en slik trafikantbetaling i en eller annen form, parallelt med at øvrige tiltak 
i det anbefalte konseptet gjennomføres. Fylkesmannen vil i den sammenheng påpeke at 
dersom vi skal nå nullvekstmålet for personbiltrafikk og økt fremkommelighet for 
næringstransport må konkurranseforholdet mellom transportmidlene endres. Det vil da være 
sentralt med tiltak som bidrar til å begrense bilens attraktivitet, samtidig med målrettet 
styrking av kapasitet og attraktivitet for kollektivtrafikktilbudet. Vi ser videre at varianten 
med trafikantbetaling gir bedre samfunnsøkonomisk lønnsomhet på ca. 2,6 netto nåverdi pr. 
investerte krone enn konseptet uten trafikantbetaling der netto nåverdi nytte pr. investerte 
krone er på ca. 0,2.


Godstrafikk på jernbane
Fylkesmannen er positiv til at godstrafikken er gitt en sentral rolle i konseptvalgutredningen. 
Det går frem av utredningen at økt kapasitet for godstrafikk på jernbane blant annet krever 
flere infrastrukturtiltak i Drammensområdet. Det er behov for bl.a. planskilt forbindelse 
mellom Drammenbanen og Askerbanen ved Hvalstad/Billingstad, ny Lierstranda stasjon med 
fire spor til plattform og en ny enkeltsportrasé mellom Holmen (Drammen havn) og 
Drammen stasjon.


Innfartsparkering
I utredningen påpekes det at innfartsparkering ikke skal utvikles i områder der det fortrenger 
ønsket byutvikling. Vi er i utgangspunktet positive til økt fortetting i nærhet til knutepunkt og 
kollektivholdeplasser. Fremtidig arealutvikling vil kunne styres i en slik retning. Samtidig vil 
innfartsparkeringsløsninger kunne utvikles arealeffektivt og tilpasses ønsket byutvikling. Det 
er viktig å tilrettelegge for innfartsparkeringsløsninger for befolkningen i eksisterende 
områder uten god tilgjengelighet med matetilbud, sykkel og gange. 


Gjennomføring
Fylkesmannen vil som påpekt understreke at det er behov for kontinuitet og koordinering i 
oppfølgingen av KVU-arbeidet for å nå nullvekstmålet for personbiltrafikk i storbyområdene. 


Med hilsen


Bente Nyegaard Fjell
avdelingsdirektør 


Eli Kristin Nordsiden
fagsjef


Dette dokumentet er elektronisk godkjent og sendes uten underskrif








 


 


 


 


 


 


  


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


Offentlig høring - KVU Oslo-Navet - Konseptvalgutredning for økt 


transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo - Fylkesmannens uttalelse 


 
Osloregionen står ovenfor store utfordringer. I løpet av de neste 20 årene er folketallet i Oslo og 


Akershus antatt å øke med 350- 400 000 innbyggere. Samtidig har Norge gjennom Parisavtalen 


forpliktet seg til minst 40 prosent utslippsreduksjon av klimagasser i 2030 sammenlignet med 


1990. Et av målene som allerede ligger i vårt nasjonale klimaforlik er det at all vekst i transport i 


byområdene skal tas med kollektiv, sykkel og gange. For å få til dette er det nødvendig å 


tilrettelegge for at folk kan gjøre miljøvennlige transportvalg i hverdagen, og 


kollektivtransporten må styrkes betraktelig.  


 


Det er store utfordringer knyttet til å lage et robust kollektivsystem for å kunne nå målet om at 


veksten i persontransport skal skje med kollektivtransport, sykkel og gange. KVU Oslo navet er 


en gjennomgående grundig og god rapport. Anbefalt konsept legger opp til en omfattende 


utvikling av kollektivnettet, utvikling av gode knutepunkter og endret gatebruk for et godt 


bymiljø.  


 


Fylkesmannen støtter opp om anbefalt konsept. Selv om utbygging av kollektivnettverket alene 


ikke vil føre til at nullvekstmålet nås er det avgjørende at det satses på å bygge opp et 


velfungerende kollektivsystem. Dette arbeidet bør prioriteres og følges opp med bevilginger for å 


sikre gjennomføring.    


 


 


Med hilsen 


 


 


Are Hedén  


fylkesmiljøvernsjef Ingeborg Austreng 


 seniorrådgiver 


 


 


Dokumentet er elektronisk godkjent. 


 


 


 


 


Jernbaneverket 


Pb. 4350 


2308 Hamar  


Miljøvernavdelingen 
 
Tordenskiolds gate 12 
Postboks 8111 Dep, 0032 OSLO 
Telefon 22 00 35 00 
fmoapostmottak@fylkesmannen.no 
www.fmoa.no 
Organisasjonsnummer NO 974 761 319 
 
Deres ref.: 201302912 
Deres dato: 26.11.2015 
Vår ref.: 2014/1860-4 FM-M 
Saksbehandler: Marit Louise Lindholm 
Direktetelefon: 22003666 
 
Dato: 29.04.2016 
 


 








 


   


 
 


 


 


Jernbaneverket Region Øst 
Postboks 4350 Sentrum 


 


2308 HAMAR 


 


 


Vår ref.: Deres ref.: Ark.: Dato: 


Saksbeh.: KMSW 201302912-28 026 29.04.2016 


Saksnr.: 16/1951-3    


 


 


_ 


Høringsuttalelse fra Follorådet - KVU Oslo-Navet - Konseptvalgutredning 


for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo - Offentlig høring 


 
Det vises til høringsbrev datert 26. november 2015. 


 


Follorådet behandlet høringsforslaget i sitt møte den 15. april d.å. og gjorde følgende vedtak, 


jf. sak 23/16:  


 


Vedtak: 


1. Follorådet slutter seg til det anbefalte konseptet i KVU Oslo-Navet med de 


presiseringer som følger nedenfor.  


2. Follorådet er svært positive til at dagens lokaltog utvikles til en storbybane (S-


bane).  


 


3. Skal Ås - Ski- Kolbotn ha funksjon som bo- og arbeidsregion, er det nødvendig at 


en fremtidig S-bane fra Oslo til Ski, forlenges til Ås. For å få til gode forbindelser 


mot vest (Skøyen og Lysaker) er det viktig å prioritere kapasitetsøkning i 


Oslotunnelen.  


 


4. Follorådet støtter målsettingen om å få mer gods over på bane. Det forutsetter at en 


for godstransport finner en annen løsning enn bruk av Østfoldbanen. Dette for å 


unngå støyplager i boligområdene i bybåndet Oslo – Langhus, hvor det nå foregår 







 


   


 
 


 


 


en systematisk fortetting i tilknytning til jernbanen, i samsvar med Regional plan 


for areal og transport i Oslo og Akershus. Det må legges til rette for å styrke 


kapasiteten av gods på jernbane fra Europa til Alnabru. 


 


5. Follorådet ser det som nødvendig å styrke og videreutvikle Oslofjorden som 


kollektivtransportåre som et bidrag til å ta veksten i persontrafikken. 


 


Saksutredning:  


 


Bakgrunn  


Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i Oslo og Akershus fram mot 2030 og 2060. Dette 


må møtes med effektiv arealbruk og en samordnet areal- og transportplanlegging. 


Transportsystemet må utvikles på en måte som sikrer befolkningen god mobilitet. Det er 


behov for økt kapasitet i transportsystemet. Det er et overordnet politisk mål at den fremtidige 


veksten i persontransport skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gåing, og ikke med bil.  


 


Samferdselsdepartementet har sammen med Oslo kommune og Akershus fylkeskommune gitt 


Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS i oppdrag å utarbeide en konseptvalgutredning 


for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo. Hovedoppgaven har vært å belyse hvilke 


kollektivt transporttilbud som må utvikles for at det overordnede politiske målet kan innfris.  


 


Utredningen omfatter idéutvikling, faglige utredninger, analyser og vurderinger av ulike 


konsepter. Utredningsarbeidet er avgrenset til et område som strekker seg om lag en times 


reisetid fra Oslo når InterCity-utbyggingen av jernbanen er ferdig, det vil si Tønsberg, Hamar, 


Fredrikstad/Sarpsborg.  


Konseptvalgutredingen for økt transport inn mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-navet) er sendt 


på høring med frist for uttalelse 29.4.2016.  


 


Saksopplysninger  


Konseptvalgutredning er et lovpålagt utredningsarbeid som må gjennomføres for tiltak av en 


viss størrelse. Utredningen utføres etter strenge regler, hvor flere ulike konsept skal 


sammenlignes for å finne de samfunnsøkonomisk beste løsningene. Etter vedtatt KVU går 


arbeidene til grundige, uavhengige gjennomgang i KS1 og KS2 (kvalitetssikring).  


 







 


   


 
 


 


 


Dagens situasjon  


Dagens transportsystem er beskrevet som et svært sentrumsrettet system der Oslo sentrum 


utgjør et slags nav i systemet. Denne organiseringen gir kapasitetsutfordringer i 


kollektivsystemet.  


 


For det nasjonale jernbanenettet, der Oslo S er et nav, er det Oslotunnelen, Oslo S og 


vendemulighetene på Oslo S, Skøyen, Stabekk og Høvik som definerer kapasiteten i hele 


systemet, og i praksis kapasiteten for all trafikk som går til og fra Oslo. Oslotunnelen har i 


Jernbaneverkets Network statement vært sett på som «overbelastet» siden 2007. Også en 


begrenset kapasitet i sentrum hindrer et bedre tilbud på t-banens grenbaner, og et bedre 


trikketilbud.  


 


Busser i indre by samt tverrgående linjer har problemer med framkommelighet og tidvis med 


kapasiteten. Når det gjelder regionbusser er linjene mange steder kronglete og reisetiden lite 


konkurransedyktig. En del regionbusser kjøres i en viss grad parallelt med tog og Metro til 


Oslo sentrum, fordi det ikke er tilstrekkelig kapasitet og frekvens på det skinnegående 


systemet.  


 


En bylivsundersøkelse fra 2014 viser at det fortsatt er behov for tiltak som kan gjøre Oslo mer 


fotgjengervennlig. Det er også vesentlige mangler i sykkelveinettet.  


 


Mål og krav  


Samfunnsmålet med arbeidet er å få et bærekraftig transportsystem i hovedstadsområdet som 


tilfredsstiller behovet for person- og næringstransport i et langsiktig perspektiv. Tre effektmål: 


  


1. Veksten i persontransporten skal tas med kollektivtransport, sykling og gåing  


2. Kapasiteten i kollektivtransporten skal dekke behovet  


3. Framkommeligheten for næringstransport på vei i rushtiden skal være bedre enn i dag.  


 


For å få et transportsystem som er tilpasset behovene til en voksende befolkning og endrede 


reisevaner, er målet å utvikle et transportsystem som går fra nav til nettverk. En vil utvikle et 


samordnet nettverk med nye tunneler for Metro og jernbane, et forsterket trikkenett og 


funksjonelle knutepunkter. Et godt fungerende system vil si et nettverk der de sterke sidene til 


tog, Metro, trikk, buss og båt utnyttes best mulig. Da må attraktive knutepunkter, stasjoner og 


stoppesteder utvikles, slik at man går fra tidkrevende overgang til enkel omstigning.  


 


Anbefalt konsept  


Anbefalingene som blir gitt i KVU Oslo-navet bygger på omfattende utredninger (i alt 60 


delrapporter). Mange forskjellige konsepter (i alt 17) for å oppnå målsettingene er vurdert og 


analysert. Det redegjøres ikke her for grunnlagsarbeidet, men en vil omtale og kommentere 


det som er en samlet anbefaling benevnt som «fra nav til nettverk».  







 


   


 
 


 


 


 


I arbeidet står en nå med fire konsepter som har blitt grundig analysert i tillegg til to 


nullalternativer. For å finne fram til det anbefalte konseptet er det blant annet benyttet 


trafikkanalyser og samfunnsøkonomiske analyser, og konseptenes måloppnåelse og 


kravoppfyllelse har blitt vurdert. Det anbefalte konseptet bygger på de to konseptene som 


kom best ut av analysene.  


 


Dagens lokaltog anbefales utviklet til et S-banesystem som også dekker nye markeder sentralt 


i Oslo. S-bane er en «storbybane» beregnet for relativt korte reiser i Oslo og forstedene 


innenfor Asker, Lillestrøm og Ski. Togene kjøres på jernbanespor. De viktigste forskjellene 


på dagens lokaltog er:  


 


 Hyppige avganger og togsett med større kapasitet. Typisk vil det kjøres timinutters 


trafikk på grenbaner og fem-minutters trafikk på fellesstrekninger  


 Direkte forbindelse mellom forsteder og knutepunkter i indre by  


 Togene ligner Metro med mange dører for rask på- og avstigning  


 Togene er tilpasset reiser på 10–30 minutter. Vogner uten toaletter og kioskautomater 


gir lavere drifts- og vedlikeholdskostnader og mer kapasitet  


 Kostnadseffektiv drift med enmannsbetjente tog  


 


 


Når Follobanen åpnes, foreslås dagens Østfoldbanen utviklet som et S-banesystem mellom 


Asker og Ski, og nordover mot Lillestrøm. Det anbefales også en ny jernbanetrasé fra 


Nationaltheatret til hovedbanen ved Alnabru-området via Sagene og Økern. Det forslås også 


ny dobbeltsporet jernbane parallelt med dagens jernbane mellom Oslo S og Lysaker.  


 


Dagens t-bane anbefales utviklet til Metro, som innebærer hyppige avganger, flere stasjoner i 


indre by, og forsterkede knutepunkter for omstigning fra/til buss, trikk og tog. Trikkenettet 


anbefales forsterket, blant annet med nye traséer. Buss vil få en styrket rolle i å knytte 


områder uten banebetjening sammen med banenettet.  


 


Det anbefales å bygge en ny Metrotunnel mellom Majorstuen og Bryn via Bislett og 


Grünerløkka, knyttet sammen med dagens tunnel på Stortinget. Det anbefales også to nye 


tverrforbindelser for trikk: en langs ring 2 mellom Majorstuen og Bryn, og en gjennom 


Hovinbyen.  


 


Dagens kollektivtilbud er i stor grad sentrumsrettet, samtidig som mange trafikanter har mål 


andre steder i Oslo. En viktig utfordring blir da å tilrettelegge for at reiser som ikke har Oslo 


sentrum som destinasjon får et bedre kollektivtilbud. Det anbefalte konseptet innebærer derfor 


å bygge opp et samordnet nettverk med gode tverrforbindelser (knutepunktstruktur), i stedet 


for et stjerneformet system med Oslo S som nav. Det foreslås at et knutepunkt i vest etableres 







 


   


 
 


 


 


på Lysaker med forbindelse mellom regiontog, S-bane, Metro og buss, og at et knutepunkt i 


øst etableres på Bryn med forbindelse mellom regiontog, S-bane, Metro, trikk og buss. 


Regionale knutepunkter videreutvikles i Asker, Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ås og Ski. 


Innfartsparkering utvikles som et supplement til øvrig tilbringertransport, men ikke i 


knutepunkt hvor det fortrenger ønsket byutvikling. Strategi for innfartsparkering i Akershus 


og Oslo legges til grunn.  


 


Et slikt nettverk med hyppige bytter krever imidlertid høy frekvens. Det anbefales et 


rutetilbud på dagtid med avganger minimum hvert 5. minutt i indre by og på Metro-linjer med 


et stort marked, avganger minimum hvert 10. minutt på Metro, trikk og buss i ytre by i Oslo, 


og avganger minimum hvert 10. minutt på buss i sentrale områder i Akershus og på S-bane fra 


Asker, Lillestrøm og Ski.  


 


Gåing og sykling må prioriteres slik at dette blir et naturlig valg for korte reiser. I sentrum må 


gatebruken legges om slik at gående og syklende får god framkommelighet. Ved 


knutepunktene må det sikres god tilgjengelighet, og gode og trygge parkeringsforhold for 


sykkel. Det legges til grunn at Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes sykkelstrategier 


gjennomføres. Dette innebærer at gåing og sykling må prioriteres foran personbiltrafikken.  


 


Det anbefales at gatene i indre by og byområdene i Akershus prioriteres for kollektivtrafikk, 


gåing og sykling på bekostning av gateparkering i større grad enn i dag. I enkelte gater kan 


det bli nødvendig å prioritere mellom særlig sykkel for å gi et tryggere og mer trafikksikkert 


sykkelnett. Det vil bli et økt antall gående og syklende gi store helsegevinster og 


erfaringsmessig øke trafikksikkerheten til hver enkelt trafikant. 


Målet om at veksten i persontransporten skal tas av kollektivtrafikk, gåing og sykling 


realiseres bare delvis dersom det ikke innføres trafikkregulerende tiltak, som en mer målrettet 


trafikantbetaling. Anbefalt konsept har samlet sett svært god kapasitet til å møte framtidige 


behov. Det kan imidlertid bli knapphet på kapasitet i deler av det kollektivtilbudet som er 


forutsatt for anbefalt konsept fram mot 2060, fordi trafikantbetalingen vil medføre betydelig 


flere kollektivreisende. Det anbefalte konsept har likevel gode muligheter til å øke tilbudet og 


det er høy grad av fleksibilitet i nettverket til å avlaste enkeltstrekninger om nødvendig. 


 


             - 


Med vennlig hilsen 


 


 


Kari Marie Swensen 


daglig leder 


 


 


 


 







 


   


 
 


 


 


Kopi: Akershus fylkeskommune 
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KVU OSLO-NAVET, HØRINGSUTTALELSE FRA OSLOREGIONEN  
 
Osloregionen er en strategisk samarbeidsallianse for fem fylkeskommuner og 78  
kommuner, inkl. Oslo kommune, på det sentrale Østlandet. Styret i Osloregionen vedtok i  
møte 12.04.16 følgende uttalelse til konseptvalgutredningen for økt transportkapasitet inn  
mot og gjennom Oslo (KVU Oslo-Navet):  
 


1. Osloregionen støtter hovedanbefalingene i KVU Oslo-Navet som langsiktig 
perspektiv på mobilitetsutfordringene i hovedstadsområdet. Framtidens 
kollektivsystem må gi et godt, effektivt og pålitelig tilbud til reisende i hele 
Osloregionen, og bygge opp under prinsippene for samordnet areal og 
transportplanlegging. 
 


2. Kapasiteten i inn mot og gjennom Oslo sentrum er kollektivsystemets 
akilleshæl. Det er viktig for hele Osloregionen at skisserte løsninger i KVU 
Oslo-Navet med forsterket kapasitet både for T-bane, tog og buss følges opp 
med den fremdrift som anbefales i fremlagt KVU. 


 
3. KVUen fremhever utbedring av sikringsanlegg og bygging av ny T-


banetunnel som de mest kritiske prosjektene for å sikre fremkommelighet i 
Oslo. Statlig bidrag til ny metrotunnel må prioriteres i Nasjonal transportplan 
2018-2029. Osloregionen understreker også viktigheten av at arbeidet med 
planlegging og utbygging av ny jernbanetunell mellom Oslo S og Lysaker 
holder anbefalt fremdrift, slik at mulighetene for et bedret transporttilbud på 
lokaltog-, regiontog- og InterCity-strekningene kan realiseres. 


 
 
Med hilsen  
 
 
 
 
Grethe Salvesvold 
Fagsjef 
Osloregionens sekretariat 
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201302912-28  Øyvind Daaland Lesjø 09.05.2016 


 


 


Høringsuttalelse til KVU Oslo-Navet 


 


SNRs uttalelse er ytterligere begrunnet i vedlagte saksfremstilling datert 09.05.16. 


 


SNR mener at KVU-arbeidet ikke i tilstrekkelig grad legger regional areal- og transportplan 


til grunn.  Dette medfører at KVU en blir for snever, og at den ikke gir et riktig bilde av 


utfordringene i Stor-Oslo eller på Nedre Romerike.  


 


Det er lagt til grunn i KVUen at metro til Furuset forlenges til Lørenskog.  SNR forutsetter at 


t-banen på sikt også skal forlenges til Lillestrøm og Kjeller. 


 


SNR ser positivt på satsning på jernbane fra delregionene til Oslo, og at vekst i transport, 


både for person- og godstrafikk i størst mulig grad skal komme på jernbane.  Satsning på S-


bane må ikke gå på bekostning av effektivt togtilbud i delregionene.  


 


En så stor vekst i person- og godstrafikk på jernbane vil kreve at det gjøres utbedringer på 


jernbanenettet, også utenfor bybåndene.  Anbefalt jernbanekonsept omfatter store tiltak 


sentralt i Oslo, mens de regionale jernbanestrekningene utenfor Lillestrøm ikke en gang er 


vist i anbefalte konsept.  Dette til tross for at det er godt innenfor tiltaksområdet.  SNR 


mener større tiltak på Gjøvikbanen, Kongsvingerbanen og Hovedbanen, samt i 


Romeriksporten er nødvendig for at anbefalt konsept kan fungere for Osloområdet.  


 


Det legges svært stor vekt på at mye trafikk fra delregionene skal betjenes av de regionale 


knutepunktene, hvor det er overgang til jernbane.  Allikevel er det ingen forslag til å dekke 


tiltaksbehovet på Nedre Romerike, rundt knutepunktene i KVUen.  SNR forutsetter at det må 


gjøres betydelige tiltak for å bedre kollektivfremkommeligheten fra Nedre Romerike til 


Lillestrøm, bybåndet og de prioriterte tettstedene.  På de samme strekningene må arbeidet 


med tiltak for å fremme gange og sykkelbruk forseres.   
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SAKSFREMSTILLING 


 


 


Styremøte i Samarbeidsrådet for Nedre Romerike  


 


Saksnummer: --/2016 


 


Dato: 09.05.16 


 


Saksbehandler: Øyvind Daaland Lesjø 


 


 


Høringsuttalelse til Oslo-Navet – Konseptvalgutredning for økt 


transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo  
 


 


 


Forslag til vedtak 


 


Samarbeidsrådet for Nedre Romerike avgir uttalelse i samsvar med saksfremstillingens 


«forslag til uttalelse». 


 


 


…………………………………………………………………………………………………………… 


 


 


Forslag til uttalelse: 


 


SNRs uttalelse er ytterligere begrunnet i vedlagte saksfremstilling datert 09.05.16. 


 


SNR mener at KVU-arbeidet ikke i tilstrekkelig grad legger regional areal- og transportplan 


til grunn.  Dette medfører at KVU en blir for snever, og at den ikke gir et riktig bilde av 


utfordringene i Stor-Oslo eller på Nedre Romerike.  


 


Det er lagt til grunn i KVUen at metro til Furuset forlenges til Lørenskog.  SNR forutsetter at 


t-banen på sikt også skal forlenges til Lillestrøm og Kjeller. 


 


SNR ser positivt på satsning på jernbane fra delregionene til Oslo, og at vekst i transport, 


både for person- og godstrafikk i størst mulig grad skal komme på jernbane.  Satsning på S-


bane må ikke gå på bekostning av effektivt togtilbud i delregionene.  
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En så stor vekst i person- og godstrafikk på jernbane vil kreve at det gjøres utbedringer på 


jernbanenettet, også utenfor bybåndene.  Anbefalt jernbanekonsept omfatter store tiltak 


sentralt i Oslo, mens de regionale jernbanestrekningene utenfor Lillestrøm ikke en gang er 


vist i anbefalte konsept.  Dette til tross for at det er godt innenfor tiltaksområdet.  SNR 


mener større tiltak på Gjøvikbanen, Kongsvingerbanen og Hovedbanen, samt i 


Romeriksporten er nødvendig for at anbefalt konsept kan fungere for Osloområdet.  


 


Det legges svært stor vekt på at mye trafikk fra delregionene skal betjenes av de regionale 


knutepunktene, hvor det er overgang til jernbane.  Allikevel er det ingen forslag til å dekke 


tiltaksbehovet på Nedre Romerike, rundt knutepunktene i KVUen.  SNR forutsetter at det må 


gjøres betydelige tiltak for å bedre kollektivfremkommeligheten fra Nedre Romerike til 


Lillestrøm, bybåndet og de prioriterte tettstedene.  På de samme strekningene må arbeidet 


med tiltak for å fremme gange og sykkelbruk forseres.   
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Vedlegg: 


 


1. KVU Oslo-Navet (kortversjon) – Fra nav til nettverk 


 


 


Bakgrunn: 


Kommunen mottok 26.11.høringsbrev fra Jernbaneverket.  Det ble vist til 


konseptvalgutredningens (KVU) tallrike delrapporter som er tilgjengelige på 


http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-


Oslo/Nyheter/leveranser/.  I tillegg ble kommunen invitert til KVU-konferanse 15. januar.  


Høringsfrist for utredningen er satt til 


29.04.16. 


 


Konseptvalgutredning er et lovpålagt 


utredningsarbeid som må gjennomføres 


for tiltak av en viss størrelse.  


Utredningen utføres etter strenge regler, 


hvor flere ulike konsept skal 


sammenlignes for å finne de 


samfunnsøkonomisk beste løsningene.  


Etter vedtatt KVU går arbeidene til 


grundige, uavhengige gjennomgang i KS1 


og KS2 (kvalitetssikring). 


 


Ifølge mandatsbrevet fra 


Samferdselsdepartementet var 


hovedoppgaven i det foreliggende 


arbeidet følgende: 


… KVU-en skal belyse om og eventuelt 


hva slags kollektivt transporttilbud som 


må utvikles for at det overordnede 


politiske målet om at veksten i 


persontrans-porten skal skje med 


kollektivtransport, sykkel og gange kan 


innfris … 


 


 


Om konseptvalgutredningen: 


 


Planavgrensning 


 


Tiltaksområde for arbeidet er grovt definert som det området rundt Oslo, som kan betjenes 


av lokaltog (lyserødt), og dette omfatter Skedsmo og Nedre Romerike.  Influensområdet er 


større, og rommer nesten intercitytriangelet, eller ca en time reisetid fra Oslo.   


 



http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranser/

http://www.jernbaneverket.no/Prosjekter/Utredninger/Skal-utrede-nye-tunneler-i-Oslo/Nyheter/leveranser/
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Kjerneområdet til arbeidet er imidlertid kollektivsystemet innenfor Ring 3. det betyr at de 


fleste tiltakene er innenfor ring 3 i Oslo.  


 


I KVUen er det lagt til grunn en utvikling i tråd med Regional plan for areal og transport i 


Oslo og Akershus. Dette innebærer blant annet bybåndsutvikling fra Oslo, via Lørenskog, til 


Lillestrøm og Kjeller.  Nedre Romerike må likevel sies å være helt i ytterkanten av det som er 


Oslo-navets fokusområde.  I denne planen er det tydeliggjort at Lillestrøm er regionalt 


knutepunkt for Nedre Romerike.  


 


Prinsipielle valg 


 


Fra nav til nettverk 


Et hovedprinsipp i KVU-arbeidet, er opparbeidelsen av et nettverk i kollektivtilbudet.  Det 


høres ikke grensesprengende ut, men faktum er at dagens kollektivbetjening av Oslo i svært 


stor grad er avhengig av å komme seg gjennom Oslo Sentralstasjon (eller Jernbanetorget).  


Dette gjør dagens struktur sårbar for forsinkelser og kapasitetsproblem, og er ikke alltid den 


beste løsningen når målpunktet for reisen er utenfor sentrumskjernen.  Ved å ha flere 


alternative reisevalg i et kollektivnettverk får man et mer sikkert og effektivt tilbud.  


 


Rollefordeling mellom kollektivtilbudene 


KVU Oslo-navet har hatt et fokus på hvilket kollektivmiddel som brukes hvor, og hva som er 


ideell bruk for de ulike reisemåtene.  Mens bussen er et anvendelig reisemiddel som gir god 


flatedekning, er trikk egnet for å ta noe større passasjertall.  Togtrafikken har enda større 


maksimal kapasitet, og er dessuten godt egnet for å ta lengre reiser.  Ifølge KVUen er ikke 


metro først og fremst et regionalt reisemiddel, men den har svært god systemkapasitet, og 


fungerer bra i sjiktet mellom lokal og regional transport.  


 


Frekvens på kollektivtilbudet i Osloområdet 


Byområdet innenfor Ring 3 skal betjenes med 5 minutters frekvens, og de tre bybåndene 


med 10 minutters frekvens.  Utenfor bybåndene skal tilbudet være sentrumsrettede linjer 


med 30 minutters frekvens.  Det forutsettes at man med sentrumsrettet, mener rettet mot 


regionale senter eller knutepunkt. 


 


Regionale kollektivknutepunkt i Akershus 


KVUen legger til grunn en målrettet bruk av Asker, Sandvika, Lillestrøm, Jessheim, Ski og Ås 


som knutepunkt med overgang til jernbane. Dette er et viktig grep for å sikre at konseptene 


med utvidet bruk av jernbane skal fungere.  I utredningen er det ikke sett på konkrete tiltak i 


de regionale knutepunktene, men den antyder allikevel at det «må ses på bedre 


veiforbindelser, om nødvendig med bygging av egne tunnel- eller veiløsninger for buss» i 


Asker, Sandvika og Ås.  Det er ikke gitt forklaring på hvorfor Lillestrøm, Jessheim og Ski ikke 


er nevnt i denne sammenheng.  
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Anbefalte jernbanetiltak 


 


 


Det anbefales at man etablerer lokalbanene mellom Lillestrøm, Ski og Asker som S-baner.  


Disse banene skal ha en frekvens på minimum hvert 10. minutt.  Lokalbanen i Groruddalen 


legges om i en ny tunnel som går via Økern, Sinsen, Sagene og Bislett.  Dessuten legges 


jernbanen om mellom Nydalen og Bryn, slik at Alna stasjon kan erstattes med ny Breivoll 


stasjon.  Disse tiltakene gir en vesentlig bedret tilgjengelighet i fortettingsområdene rundt 


Hovinbyen og Oslo sentrum nord.  


 


 


Den regionale jernbanen får en ny stasjon under Bryn, noe som skaper et sterkt 


kollektivknutepunkt, med lokalbane og metro i dette punktet.  
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Anbefalte metrotiltak 


 


Det etableres ny metrotunnel mellom Majorstua og Stortinget, og mellom Stortinget og 


Tøyen.  Dermed blir det mulig å øke frekvensen i hele metronettet. I Illustrasjonen til 


anbefalte tiltak for metrosystemet vises en forlengelse til Lørenskog, men en slik forlengelse 


er likevel ikke med i beskrivelsen og tiltakslista til det anbefalte konseptet, 
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I tillegg til anbefalte tiltak på jernbane og metro, omfatter anbefalt konsept etablering av nye 


trikkelinjer, blant annet mellom Bryn og Sinsen, og fra Bryn til Majorstua på Ring 2.  Trikken 


skal da dekke de behovene innenfor Ring 3, som ikke er dekket av metro eller jernbane.  


 


 


Vurdering 


I forbindelse med arbeid med felles uttalelse til Regional plan for areal og transport i Oslo og 


Akershus (RATP) utarbeidet Samarbeidsrådet for Nedre Romerike (SNR) en felles visjon for 


videre utvikling av Nedre Romerike («en stjerne»). Aksen Lørenskog/Ahus – Lillestrøm/ 


Kjeller ble utpekt som tyngdepunkt på Nedre Romerike – en «tvillingby» - hvor det er 


potensial for bymessig fortetting, tilrettelegging for regionale/nasjonale funksjoner, 


arbeidsintensive virksomheter og høy utnyttelse. Aksen sammenfaller med deler av bybåndet 


Oslo – Skedsmo. Utvikling av tvillingbyen vil kunne avlaste og redusere innpendlingen til 


Oslo og utnytte motstrøms kapasitet i eksisterende og framtidig infrastruktur. Effektive 


kollektivforbindelser mellom øvrige kommunesentre/tettsteder på Nedre Romerike og 


tvillingbyen er vesentlig for utvikling av Nedre Romerike som konkurransedyktig region.  


 


SNR mener generelt det er viktig at tiltak i KVU Oslo-navet bygger opp om tvillingbyen og 


forbindelsen mellom tvillingbyen - øvrige prioriterte tettsteder på Nedre Romerike og 


tvillingbyen - Oslo (bybåndet). 


 


 


 


Hva betyr hovedgrepene i KVUen for Romerike? 


De fleste anbefalte tiltakene er i eller nært knyttet til KVUens kjerneområde, dvs innenfor 


Ring 3.  Samlet sett vil noen av de anbefalte tiltakene ha positiv effekt utover mot Nedre 


Romerike.  Etableringen av et knutepunkt på Bryn og en S-bane med 10-minutters frekvens 


representerer en satsning på lokalt jernbanetilbud som vil være positivt for hele 


kollektivtilbudet mot øst.  Grepet gir dessuten østkorridoren en bedre 


kollektivtilgjengelighet til større deler av sentrale Oslo.  


 


På Nedre Romerike planlegges det ut fra en forutsetning om at fremtidens løsninger på 


bærekraftig mobilitet i Osloområdet, har jernbane som en grunnleggende struktur.  SNR vil 


peke på følgende viktige tiltak som må prioriteres for å bedre kollektivtilbudet på Nedre 


Romerike: 
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 dobbeltsporstrekninger på Hovedbanen, som vil gi adgang for flere tog i timen fra 


Lillestrøm 


 økte perronglengder og flere krysningsspor på Kongsvinger- og Gjøvikbanen, for å 


betjene doble togsett 


 økt strømforsyning på Gjøvikbanen 


 mulighet for å åpne flytogene for annen trafikk enn flypassasjerer. 


 


T-baneutvidelse mot Nedre Romerike  


SNR mener anbefalt konsept må omfatte en baneforlengelse i aksen Oslo – Lørenskog/Ahus 


– Lillestrøm/Kjeller. Baneforlengelsen er en ryggrad i tvillingbyen og vil ha stor betydning for 


utvikling av Nedre Romerike som en konkurransedyktig region med god tilgjengelighet i 


begge retninger i bybåndet.  


 


SNR er undrende til at en forlengelse av T-banen til Lørenskog sentrum er vist i mange av 


illustrasjoner i KVU-en, men at tiltaket likevel ikke er en del av anbefalt konsept. En 


forlengelse til Lørenskog sentrum er del av alternativ 0+, men dette er ingen garanti for at 


tiltaket blir gitt prioritet. I utredningen vises det til at KVUen er basert på RATP.  En viktig del 


av denne er nettopp byutvikling i bybåndet Oslo - Lørenskog – Lillestrøm.  Måten KVUen 


håndterer kollektivløsninger i dette bybåndet på (lagt i alternativ 0+), innebærer at denne 


delen av RATP ikke er en del av grunnlaget for KVU Oslo-navet. 


 


De regionale kollektivknutepunktene 


KVUen legger svært stor vekt på at de regionale byene, også er regionale 


kollektivknutepunkt.  Ved å si at en så stor andel av trafikkveksten skal tas på jernbane, og 


at særlig innfart fra omlandet til Oslo skal skje med jernbane, sier man også at nøkkelen 


ligger i å få overgang til jernbane i Akershus’ delregioner til å fungere.  Samtidig sier KVUen 


svært lite om hvordan dette skal skje. 


 


SNR har en felles visjon for videreutvikling av Nedre Romerike som ikke er i strid med 


tankene fra KVUen.  Men det må legges til rette for langt bedre kollektiv-, gang- og 


sykkeltilgjengelighet til de regionale knutepunktene, og særlig Lillestrøm (tvillingbyen).  


Lillestrøm er landets tredje største jernbanestasjon, og tvillingbyen ligger i et byområde som 


kan få en svær befolkningsvekst i løpet av 25 år. Det betyr at det vil bli svært krevende og 


kostbart samtidig å realisere de samferdselstiltakene som kreves for å håndtere veksten. 


 


Det er en svakhet ved KVUen at det legges stor vekt på behovet for løsninger i ytterkant av 


tiltaksområdet, mens alle tiltakene i konseptene ligger innenfor Oslos kjerneområde.  KVUen 


må ha et begrenset nedfallsområde, men da er det samtidig viktig å presisere at det ikke må 


forstås slik at tiltaksbehovet rundt Oslo-Navet er riktig representert i utredningen.  KVUen 


gir ikke svar på hvordan Oslo-Navet kan løse fremtidens transportutfordring dersom det 


ikke følges opp med tiltak i delregionene og de regionale byene.  


 


Det vises til KVUens planavgrensning hvor influensområdet dekker Intercitytriangelet, mens 


kjerneområdet omfatter Oslo innenfor Ring 3.  Tiltaksområdet er vist feil i KVUen, fordi det 







 9 


ser ut til å dekke nesten hele Akershus.  SNR mener tiltaksområdet ikke omfatter 


delregionene og de regionale byene, siden tiltak i disse er fraværende.  


 


Regional plan for areal- og transportutvikling 


Denne figuren fra regional areal- og transportplan viser utvikling av et bybånd fra Oslo til 


Lillestrøm OG Kjeller.  Området Lørenskog – Ahus – Lillestrøm – Kjeller er et særlig 


innsatsområde for by- og næringsutvikling.  Planen sier at man i bybåndene fra Oslo skal ha 


en knutepunktsbasert urban utvikling.  


 


Forbindelseslinjene fra de prioriterte tettstedene viser også at Lillestrøm er den regionale 


byen som i klart størst grad fungerer som et knutepunkt for sin delregion.  Ved vurdering av 


hvilken utvikling man skal ha i Oslo er det riktig å tenke seg utvikling av regionale byer i 


sør-, vest- og nordøstkorridoren.  Men det er samtidig viktig å være klar over at disse byene 


vil ha ulike potensial som knutepunkt.  Lillestrøm er landets tredje største jernbanestasjon, 


som betjener fire jernbanelinjer.  I tillegg er det den største bussterminalen på indre østland, 


og dermed et svært viktig knutepunkt.  Ås, for eksempel, vil aldri få en tilsvarende trafikal 


funksjon.  


 


Sammenstilt med KVUens frekvensmodell (vist på side 4), virker det som Oslo-Navet har lagt 


til grunn at bybåndet bare går til Lillestrøm.  Dette er imidlertid allerede etablert gjennom 


Groruddalen og Lørenskog til Lillestrøm og Kjeller.  I modellen har man heller ikke tatt høyde 


for det kollektivtilbudet som allerede finnes på Nedre Romerike.  Frekvensmodellen blir alt 


for forenklet og fungerer bare når man fokuserer på Oslo-Navet.  I realiteten er det viktig for 


regionen at de delregionale byene fungerer som byer for sitt omland, og ikke bare som et 


resultat av Oslo-Navet. 


 


Det kan virke som Oslo-Navet blir noe snevert i sitt syn på byutvikling, og etablering av et 


urbant næringsliv.  Dette kan også sies å bli gjenspeilet i at Metro Lørenskog ender på et 


ubestemt sted i Lørenskog, som om det ikke allerede er en knutepunktsbasert utvikling i 


dette bybåndet.  Det er ikke bestemt hvor metroen skal ende, men det er ikke en tilsvarende 


drabantby som Ellingsrud.  Det er overveiende sannsynlig at metroen vil ende i et 


knutepunkt, eksisterende eller nytt.  Beslutninger vedrørende dette vil kunne ha betydning 


for Oslo-Navet. 


 


 


 














