KVU

OSLO:-

NAVET

Konseptvalgutredning
for gkt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo

- ;‘ ‘(" A T
. N
IN I\ ;
FANTAN b
X L
] "
O I I
— ]
iy N | I
]
— 1 . |
= 0 ] I e
= (M ——
—d X H /&
== ="~
= |/
— M N © IR I “

R uter # 0 Jernbaneverket

Statens vegvesen

H31IHDITNNLAISNOMA AYHA 90 TYIN ASATYNVYSAOH3E

ASATYNVLHdISNOM

ONINAIHLNOTVALIISNOX



KVU OSLO-NAVET

Rapport: Konseptvalgutredning

Dette er hovedrapporten i konseptvalgutredingen for gkt
transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo, KVU Oslo-
Navet.

Rapporten fglger KVU-metodikken og er delt i tre deler:
Situasjonsbeskrivelse, analyser og konklusjon. Del | og Il
oppsummerer hovedpunkter fra grunnlagsarbeidet. Del Il
inneholder drgftinger basert pa grunnlagsmaterialet og
lgsningene som anbefales basert pa analyser og drgfting.

Arbeidet med hovedrapporten har tatt utgangspunkt i
underliggende rapporter og vedlegg. Mindre feil kan ha
oppstatt. Dersom det er motstrid mellom dokumentene er det
hovedrapporten som er gjeldende.

KVU-ens anbefaling bygger pa malet om at
persontrafikkveksten skal tas med kollektivtrafikk, gaing og
sykling.

Hovedoppgaven har veert & utvikle et konsept med et
attraktivt tilbud og nok kapasitet til & handtere trafikkveksten i
kollektivtrafikken. Anbefalt konsept har nok kapasitet i et
2060-perspektiv, men utfordringen ligger i & fa folk til & reise
kollektivt, ga og sykle i tilstrekkelig grad. For & oppnd dette
viser det seg ngdvendig & innfare en mer malrettet
trafikantbetaling pa vei enn dagens, sett i sammenheng med
gvrige areal- og transporttiltak som er ngdvendig for & na
fastsatte mal.

Ferdigstilt: 16. november 2015

Prosjekt: KVU Oslo-Navet

Forfattere: KVU-staben

Prosjekteiere og utgivere: Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS
Oppdragsgivere Samferdselsdepartementet, Oslo kommune, Akershus

fylkeskommune

ISBN: 978-82-7281-237-8

Side 2



Konseptvalgutredning KV U OS Lo = N AV E T

Foto:

Anders Hartmann: Side 104, 242

Axel Kuhn: Side 115

Fotograf Birdy/Birgitte Heneide: Side 25, 49, 87, 97, 171, 181, 203, 226, 274, 278, 294, 301, 305
CatchLight Fotostudio AS: Side 153, 184, 190, 209, 268, 270

Charlotte Sverdrup: Side 235, 264, 276

Hilde Lillejord: Side 147, 261, 307

Iver Gjendem og Grim Evensen/Bonanza: Side 50, 183, 230, 240, 303

Nicki Twang: Side 31, 88, 91, 233, 277

Ruter AS: Side 32, 200

Terje Grytbakk: Side 68, 133, 263

Thor Erik Skarpen: Side 46, 51, 52, 56, 57, 70, 89, 92, 96, 155, 169, 187, 188, 197, 207, 222, 266, 293
Dystein Grue: Side 83, 102, 225, 229, 254

Illustrasjoner og figurer:

Axel Kiihn: Side 42, 43

Jernbaneverket: Side 39

Norconsult AS: Side 9, 13, 14, 15, 19, 21, 23, 29, 44, 74, 79, 80, 81, 82, 85, 149,151, 152, 175, 176, 177, 178,
244, 250, 252, 255, 257, 273, 285, 286, 288, 298, 300 og samtlige illustrasjoner i kapittel 6

Oslo kommune: Side 33, 34, 60, 62, 159

Placebo Effects: Side 20, 160, 164, 166, 167, 247, 251

Plansamarbeidet i Oslo og Akershus: Side 59

PROSAM: Side 54

Truls Lange/Civitas: Side 11, 12, 41, 45, 47, 77,78

SSB: Side 61

ViaNova Plan og trafikk AS: Side 18, 137, 141, 142, 143, 145,156, 157, 158, 161, 162, 163, 165, 249, 281, 308,
309, 310, 312

Vista Analyse AS: Side 173, 174, 179, 194, 210

@vrige illustrasjoner og figurer er utformet av KVU-staben. Om data er hentet fra annet enn prosjektarbeidet er
kilde angitt under hver enkelt figur.

Grafisk profil:
Dinamo kommunikasjon

Side 3



Konseptvalgutredning

KVU OSLO-NAVET

11
1.2
1.3
1.4

21
2.2
2.3
2.4
2.5
2.6

3.1
3.2
3.3
3.4

4.1
4.2
4.3
4.4

51
5.2
5.3
54

6.1
6.2
6.3
6.4
6.5
6.6
6.7
6.8

7.1
7.2
7.3
7.4
7.5
7.6

Innhold

Forord 7
Sammendrag 8
DEL I: INNLEDNING 25
Bakgrunn 26
Oslo er navet for kollektivtrafikken 26
Mandat 27
Analyseomradet 28
Tilneerming og metode 30
Dagens situasjon 32
Befolkning og naeringsliv 32
Kollektivtrafikk 36
Gaing 50
Sykling 52
Personbiltrafikk og veinett 53
Neerings- og godstransport 55
DEL II: ANALYSER 56
Behov 57
Normative behov 58
Etterspgrselsbaserte behov 61
Interessegruppers behov 65
Oppsummering 66
Mal og krav 69
Samfunnsmal 69
Effektmal 71
Krav utledet av samfunnsmal og effektmal 72
Krav utledet av ikke prosjektspesifikke samfunnsmal 73
Konseptmuligheter 75
Firetrinnsmetodikk 75
Prinsipper for kollektivsystemet 76
Konseptutvikling 84
Konsepter og tiltak som er forkastet 86
Konsepter 89
Nullalternativet 90
Nullalternativ+ 92
Felles forutsetninger for K1i K4 96
K1 Trikk- og busskonseptet 98
K2 Metrokonseptet 108
K3 S-bane- og metrokonseptet 114
K4 Jernbane- og metrokonseptet 124
Kostnader og usikkerhet 130
Mulige traseer for metro og jernbane 136
Metrolgsninger i K2i K4 137
K2 Metrokonseptet 139
K3 S-bane og metrokonseptet 139
K4 Jernbane- og metrokonseptet 143
Utvikling av jernbanens ytterstrekninger 146
Utvikling av jernbanens innerstrekninger 150
Kollektivknutepunkter 153

Side 4



Konseptvalgutredning

KVU OSLO-NAVET

8.1
8.2
8.3
8.4
8.5

9.1
9.2
9.3
9.4
9.5
9.6
9.7
10
10.1
10.2
10.3
10.4
10.5
10.6
11
111
11.2
11.3

12
121
12.2
12.3
12.4
125
12.6
12.7
12.8
12.9
12.10
12.11
12.12
13
131
13.2
13.3
13.4
135
13.6
13.7
13.8
13.9
13.10
13.11
13.12
14
141
14.2

Hierarki av knutepunkter
Hovedknutepunkter

Regionale knutepunkter i Akershus

De viktigste lokale knutepunktene i Oslo
Nye stasjoner

Trafikkanalyser

Usikkerhet i beregningene

Kraftig gkning i antall reiser

Betydelig bedre transporttilgjengelighet
Kollektivtilbudets konkurransekraft styrkes
Nullvekstmalet og kapasitet

Samlet vurdering av trafikale konsekvenser
Bussterminaler

Samfunnsgkonomisk analyse

Prissatte konsekvenser

Ikke prissatte konsekvenser
Falsomhetsanalyser

Scenarioanalyse

Ikke prissatte usikkerheter og mulige nytteeffekter
Samlet samfunnsgkonomisk vurdering
Maloppnaelse og kravoppfyllelse
Maloppnéaelse

Kravoppfyllelse

Samlet vurdering av méaloppnéelse og kravoppfyllelse

DEL Ill: DRAFTING OG ANBEFALING
Drgfting og konklusjoner

Bedre utnyttelse av dagens transportsystem
Vurdering av analyserte konsepter

Veivalg og vurderingskriterier

Utviklingen av metroen

Utvikling av trikken

Utvikling av busstilbudet

Utvikling av jernbanen i oslonavet og omradene utenfor
Malet om nullvekst i personbiltrafikken kan nas
Bedre forhold for gdende og syklister

Varige inngrep og ulemper i anleggsfasen
Hva kan Oslo leere av utenlandske erfaringer?
Konklusjoner som grunnlag for anbefaling
Anbefaling

Et tett nettverk og hyppige avganger
Rolledeling og utviklingsretning for driftsartene
Kapasitetsutnyttelse og kvalitet
Knutepunktstruktur

Gatebruk for et godt bymiljg

Tiltak for & begrense biltrafikkvekst

Arealbruk og transport

Tiltaksoversikt anbefalt konsept
Utbyggingskostnader

Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet
Maloppnaelse og kravoppfyllelse

Fordeler for kollektivtrafikantene
Gjennomfaring

En effektiv utbygging i forkant av behovet
Anbefalt utbyggingsstrategi

154
155
160
161
168
169
170
172
173
178
179
184
189
192
192
203
206
209
211
213
215
215
222
231

233
234
234
236
239
246
250
252
252
263
264
265
265
267
273
279
282
284
285
286
286
287
287
289
201
296
298
302
302
303

Side 5



Konseptvalgutredning KV U OS LO = N AV E T

14.3 Overordnet framdriftsplan 307
14.4 Inngrep og konsekvenser i anleggsfasen 311
14.5 Finansieringsbehov infrastruktur 313
14.6 Videre arbeid 315
Ordliste 317
Referanser 324
Vedlegg 326
Appendix 1 330
Utenlandske rad, vurderinger og anbefalinger 330
Anbefalinger fra Axel Kiihn og Bernt Nielsen 330
Anbefalinger fra Ulrike Huwer og Gisela Stete 332

Anbefalinger fra José Laffond og Carlos Cristobal-Pinto 333
Erfaringer fra studietur til Minchen, Stuttgart og Ziurich 334

Appendix 2 336
Skjematisk sporplan for K31 jernbane 336
Appendix 3 337
Skjematisk sporplan for K4 i jernbane 337
Appendix 4 338
Skjematisk sporplan anbefalt konsept i jernbane 338
Skjematisk sporplan anbefalt konsept i metro 339
Appendix 5 340

Side 6



Konseptvalgutredning

KVU OSLO-NAVET

Forord

Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsomradet i tidrene fram
mot 2030 og 2060. Transportsystemet ma utvikles slik at det er i stand til &
handtere de gkte transportbehovene som fglger av dette, pa en mate som sikrer
befolkningen god mobilitet og er baerekraftig.

Konseptvalgutredningen for gkt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo
(KVU Oslo-Navet) har hatt som hovedoppgave abelyse hvilket kollektivt
transporttilbud som ma utvikles for & ta veksten i persontrafikken i
hovedstadsomradet med kollektivtrafikk, sykling og gaing. Det er hovedsakelig
lagt vekt pa & utrede behovet for kollektiv transportkapasitet p& kortere og lengre
sikt.

Utredningen er gjort pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet, Oslo kommune
og Akershus fylkeskommune, med Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS
som prosjekteiere.

KVU-en skal veere et grunnlag for Regjeringens arbeid med Nasjonal
transportpla n 2018i 2029 (NTP) og annen statlig, fylkeskommunal og kommunal
planlegging. KVU-en skal sendes pa hgring og kvalitetssikres faglig av eksterne
konsulenter giennom KS1.

Utredningsarbeidet er delt inn i fglgende fem deler, som falger K\VU-metodikken:

Behovsaralyse

Mal og krav
Konseptmuligheter
Konseptanalyse
Konseptvalgutredning

= =4 —a -8 -9

KVU-staben har bestatt av prosjektleder Terje Grytbakk, @yvind Rarslett, Arne
Torp, Iver Wien, Hedda Klemetzen, Nina Tveiten, Tor Ezaki Lindqvist (til juni
2015) og Sari Wallberg (til mai 2014).

Prosjektet har brukt fglgende konsulenter:

1 KVU-en: Norconsult AS, Vista Analyse AS, Typsa (Madrid) og Basler
& Hofmann (Zirich)

1 Grunnlag for teknisk -gkonomisk plan: Dr. Ing. A. Aas-Jakobsen AS,

ViaNova Plan og trafikk AS, Geovita AS, ECT AS og Sl

Usikkerhetsanalyse: Metier AS og Vista Analyse AS

Uavhengige radgivere: Axel Kiihn (Karlsruhe) og Bernt Nielsen

(Géteborg)

f
f

Styringsgruppen har bestatt av Paul Runnestg (leder), Sjur Helseth og Lars Erik
Nybg fra Jernbaneverket, Turid Stubg Johnsen og Hans Silborn fra Statens
vegvesen, Hanne Bertnes Norli og Tore Kass fra Ruter AS.

Prosjektets eiere er de tre virksomhetene ved jernbanedirektar Elisabeth Enger,
vegdirektgr Terje Moe Gustavsen og administrerende direktar i Ruter AS, Bernt
Reitan Jenssen.
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Sammendrag

Kraftig befolkningsvekst gir muligheter
Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsomradet fram mot 2030
og videre fram mot 2060, men med en noe svakere veksttakt i siste periode.

Med befolkningsveksten kommer ogsa en tilsvarende gkning i transportbehovet.
Bare innenfor Oslo og Akershus er det beregnet at antall reiser i dggnet vil gke fra
om lag tre millioner i 2010 til noe over fire millioner fram mot 2030.

Fram mot 2060 er prognosene mer usikre, men det er beregnet at antall reiser
aker videre til over 4,8 millioner daglig.

Klimaforliket og nullvekst i personbiltrafikken
Framtidens transportbehov ma mgtes med baerekraftige lgsninger, slik at vi
unngar gkte klimagassutslipp, gkt lokal luftforurensing og lengre bilkaer.

Bade Klimaforliket og Nasjonal transportplan 2014 7 2023 har som mal at
personbiltrafikken ikke skal gke i og rundt de store byene, men at trafikkveksten
skal tas med kollektivtrafikk, sykling og gaing. Planer i Oslo og Akershus har
tilsvarende mal.

Det betyr at det ikke skal kjgres flere kilometer med personbil i framtiden enn det
som allerede gjgres iOslo og Akershusi dag, og at kollektivtrafikken ma utvikles
for & mgte befolkningsveksten.

Dette er noe av bakgrunnen for de mal og krav som er fastsatt for KVU Osle
Navet. En samlet oversikt over disse er vit i Figur 1.

Kollektivsystemet er godt utnyttet og trenger mer kapasitet
Kollektivtrafikken i Oslo og Akershus har hatt en kraftig vekst de senere arene. |
2014 ble det foretatt 325 millioner kollektivreiser, etter en vekst pa 40 prosent
siden 2007. Befolkningsveksten har samtidig veert p& 14prosent, og
kollektivtrafikkens markedsandel har gkt markert p& bekostning av
personbilreiser.

Tilbudets kvalitet og kapasitet er styrket for alle trafikkslag, med seerlig vekt pa
okt frekvens. Ruters markedsundersgkeker viser at resultatet er flere forngyde
kunder, en mer tilfreds befolkning og gkt ettersparsel.

Over halvparten av dagens kollektivtrafikk i Oslo og Akershus skjer skinnegaende
med trikk, metro og tog. For reiser mot sentrum er tallet langt hgyere . For metro
er fellestunnelen mellom T@yen og Majorstuen bestemmende for antallet tog pa
metronettet og dermed for kapasitet, frekvens og utviklingen av tilbudet i
forstedene.

Tilsvarende er kapasitet pa jernbanestrekningen Oslo Si Lysaker og
vendekapasiteten pAOslo S bestemmende for hva slags togtiloud som kan tilbys.

1Med hovedstadsomradet menes Oslo og Akershus, samt kommunene Moss, Rygge, ValeHobagl,
Spydeberg, Askim, Trggstad, Drammen, Ringerike, Hole, Lier, Rgyken, Hurum, Nedre Eiker, @vre
Eiker, Lunner, Gran, Jevnaker, Sgr-Odal
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MAL

Samfunnsmal
Et beaerekraftig transportsystem i hovedstadsomradet som tilfredsstiller
behovet for person- og naeringstransport i et langsiktig perspektiv

Effektmal 1 Effektmal 2 Effektmal 3
Veksten i persontransporten Kapasiteten i kollektivtrans- Framkommeligheten for
skal tas med kollektivtrans- porten skal dekke behovet neeringstransport pa vei i

port, sykling og gaing rushtiden skal veere bedre
enn idag

¥

KRAV UTLEDET AV MAL
4 N\ N B
Transportsystemet skal Transportsystemet skal vaere Transportsystemet skal vaere
bygge opp under gnsket by- sgmlgst (nettstruktur) sikkert, trygt og palitelig
og arealutvikling
. I\ N J
4 Ny N )
Transportsystemet skal gi Transportsystemet skal Transportsystemet skal veere
konkurransedyktig bygge opp under klima- og skalerbart, kunne utvikles
reisetid der til der sammen- miljghensyn etappevis og i takt med
lignet med personbil utviklingen i transportbehovet
B SN\ J O\ J

OVRIGE KRAV

Begrense varige inngrep i Jernbanen skal tilby tilstrek- Byens funksjonsdyktighet og
bymilje, neermiljg, naturmilja, kelig kapasitet for framtidig transporttilbud skal ikke
kulturminner og omrader for godstrafikk reduseres i urimelig grad i
friluftsliv anleggsperioder
ABSOLUTTE KRAV
Ingen

Figur 1 Mal og krav for KVU Oslo-Navet.
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Kapasiteten her blir maksimalt utnyttet etter at Inter City-utbyggingen er
ferdigstilt med tilhgrende forbedret togtilbud.

En betydelig del av veksten ikollektivtrafikken er de senere arene tatt med
gkning pa trikk og buss i Oslo indre by. Samlet antall trikker og busser i
gatenettet i sentrum er na sa hgyt, at det ikke anbefales & gke dette ytterligere. |
noen omrader som rundt Jernbanetorget/ Oslo S, bar antall busser reduseres for
a sikre et punktlig tilbud.

En satsing pa kollektivtrafikk, gaing og sykling betyr at mer av dagens gateareal
ma prioriteres til dette pa bekostning av personbil. Prioritering av gaing og
sykling betyr ogsa at kollektivtrafikk en i enkelte omrader ikke bar beslaglegge
mer av vei- og gatearealet enn i dag.

Flere konsepter er vurdert og analysert

| utgangspunktet hadde prosjektet rundt 900 innspill til konsepter og starre

tiltak for & mate framtidens transportbehov. Etter arbeidsverksteder og
idéutvikling, herunder en gjennomgang av tidligere faglige utredninger, ble
innspillene kategorisert og satt sammen til 17 konsepter. Atte ble viderefart og
vurdert etter mal og krav. P& grunnlag av dette ble atte konsepter til fire, og dise
ble gjenstand for omfattende analyser.

Det anbefalte konseptet bygger pa de to konseptene som kom best ut av
analysene samt enkelte forbedringer av de stgrre banetiltakene som anbefales. En
samlet vurdering av maloppnaelse, oppfylling av krav, trafikale konsekvenser,
samfunnsgkonomiske analyser samt flere spesialanalyser, ligger til grunn for
anbefalingen.

Det er knyttet stor usikkerhet til framtidig areal - og transportutvikling og dermed
til beregninger av framtidig trafikk og samfunnsgkonomisk lgnnsomh et. Det er
derfor lagt spesielt vekt pa & anbefale et konsept som vurderes & oppna malog
oppfylle krav best samt er mest robust og fleksibelt til & mgte transportbehovene
pa lang sikt.

Idéutvikling &

innspill

Konseptutvikling

1. siling Utvelgelse
Figur 2 lllustrasjon av konseptutviklingsprosessen:
Innspill, ideer og enkeltelementer er videreutviklet og satt
sammen til helhetlige konsepter som er analysert og
bearbeidet fram til anbefalt konsept.

2. siling Kombinasjoner

Konseptanalyse
& anbefaling
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Fra nav til nettverk i et bedre tilbud til trafikantene

Hovedgrepet er a utvikle et sammenhengende reisenettverk basert pa
kollektivtrafikk, sykling og gaing. Dette krever en omfattende utvikling av
kollektivnettet sentralt i hovedstadsomradet med vekt pa falgende kvaliteter:

1 Kapasitet til, sammen med gaing og sykling, a ta veksten i
persontrafikke n fram mot 2030 og 2060

1 Attraktivitet slik at en stadig stgrre andel av trafikantene velger a reise
kollektivt, seerlig pa reiser over tre kilometer

1 Nettutvikling som samsvarer med, og kan veere en driver for by-, region-
og markedsutvikling

1 Nettutvikling som utnytter fortrinnene til de ulike driftsartene i
kollektivtrafikken

1 Fleksible gjennomfgringsmuligheter og minst mulig ulemper i
anleggsfasene

1 Samfunnsgkonomisk lgnnsomhet

Trafikantene far flere, raskere reisemuligheter, og reiser pa tvers av
hovedstrgmmene i byen kan i starre grad ga utenom sentrum.

Figur 3 Prinsipp for utvikling av nettverk med tydelig struktur og hgy frekvens i enkelt & reise pa kryss og tvers.
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0
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10 min
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, utenfor bybandet

Drgbak

Figur 4 Anbefalt frekvenskonsept for kollektivtrafikken

Hay frekvens er viktig for effektiv omstigning

Hgay frekvens er generelt avgjgrende for et attraktivt kollektivtilbud. Hay frekvens
er ogsa viktig for & fa et reisenettverk til & fungere optimalt ved at omstigning
mellom ulike linjer blir effektiv t med kort ventetid. Med hgy frekvens menes et
grunnrutetilbud med :

avganger minimum hvert 5. minutt i indre by

avganger minimum hvert 10. minutt pa metro, trikk og buss i ytre by i

Oslo

1 avganger minimum hvert 10. minutt p& buss i sentrale omrader i
Akershus og paS-bane fra Asker, Lillestrgm og Ski

1 avganger minimum hvert 30. minutt pa regionale ruter p& jernbanens
ytterstrekninger, InterCity -strekninger og regionbusser i Akershus

1 regiontogene taktes pa fellesstrekninger med avganger fra

knutepunktstasjoner hvert 10. minutt

f
f
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Figur 5 Hensiktsmessig samspill og rolledeling mellom ulike driftsarter i nettverket.

Effektiv kollektivtrafikk gjennom bedre rolledeling

For & fa mest mulig ut av driftsressursene og for a utnytte investeringer i
infrastruktur og materiell optimalt, er det v iktig & utnytte fortrinnene til de ulike
driftsartene. Det innebaerer at den enkelte driftsart settes til & gjgre de oppgavene
den er best pa.

Jernbanen ma styrke sin rolle som transportmiddel for reisende fra regionene og
forstedene til de store knutepunkt ene i Oslo og Akershus.Toget har god kapasitet
og hgy hastighet, noe som gir en hgy kvalitet pa tiloudet.

Metroen sammen med lokaltoget transporterer mange mennesker over middels
lange avstander i den tette byen. Metro og tog har et grovere rutenett medlengre
stasjonsavstanderenn trikk og buss.

Trikk supplert med buss gir et finmasket og hgyfrekvent tilbud pa vei - og
gatenettet i indre by pa relasjoner som ikke dekkes av jernbane og metro. Trikk
eller bybane er ogsa egnet til & betjene starre, lokale mekeder i forstedene og til &
knytte sammen knutepunkter med et godt tog - eller metrotilbud.

Bussen benytter sin fleksibilitet til & tilby god flatedekning med tverrgéende linjer
i indre by og forsteder i Oslo og Akershus, samt at den sgrger for & bringe élk til

stasjoner og knutepunkter. Dette er et mindre marked enn det som dekkes med

jernbane, metro og trikk.
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Figur 6 Geografisk nettverks- og knutepunktskart for skinnegdende transport og regionbuss i anbefalt konsept. Ny
infrastruktur og utviklede knutepunkter gir gode omstigningsmuligheter.

Nye og forbedrede kollektivknutepunkter

For & binde nettet sammen og legge til rette for en best mulig rolledeling mellom
driftsartene, prioriteres utvikling av attraktive knutepunkter og stasjoner.

Knutepunkt @stanbefalesutviklet pa Bryn med forbindelse mellom S-bane,
metro, trikk , buss og regiontog, med ny firespors jernbanestasjon i
Romeriksporten. Knutepunkt vest etableres pa Lysakemed forbindelse mellom
tog, metro og buss.Fra disse hovedknutepunktene i g¢ og vestvil det bli gode

forbindelser til store deler av Oslo dik at de reisende ikke behgver & reise via
Oslo S og Nationaltheatret.

Nye metrostasjoner med lokal knutepunktfunksjon etableres pa Bislett, St. Olavs
plass, Youngstorget og Grinerlgkka.

Nye jernbanestasjoner med lokal knutepunktfunksjon etableres pa Bislett,
Ulleval sykehus/Sagene, Sinsen, @kern, Breivoll og Frogner/Elisenberg.
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Figur 7 Et godt knutepunkt kan innebaere mer enn gode omstigninger i kollektivtrafikken. Her vises et eksempel pa
hvordan Knutepunkt gst pa Bryn kan utvikles til en levende mgteplass under bakken.

Regionale knutepunkter for bane og buss som ledd i videreutviklingen av
regionbyene, etableres i Asker, Sandvika, Lillestresm, Jessheim, Ski og As.
Betjening av regionbyene i Akershus kombineres med enkel omstigning og god
framkommelighet for busser til knutepunktene.

Bussterminalen i Oslo sentrum utvikles til enterminal for langrutebusser. Rollen
som regionbussterminal avvikles etter hvert som banenettet med tilhgrende
knutepunkter utvikles .

Innfartsparkering utvikles som et supplement til gvrig tilbringertransport, men
ikke i knutepunkt hvor det fortrenger gnsket byutvikling. Innfartspar kering
bidrar til at de som bor utenfor gé- eller sykkelavstand fra stasjoner eller et tjenlig
busstilbud, skal kunne reise kollektivt. Vedtatt Strategi for innfartsparkering i
Akershus og Oslo legges til grunn.

Firgur 8 Skisse for mulig
utvikling av knutepunkt i
Ski.
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Figur 9 Anbefalt prinsipp for separering av togtrafikken. Regiontog benytter det bld systemet og S-bane det rade.

Lokaltog utvikles til S-bane

Dagens lokaltog anbefales utviklet til et S-banesystem som ogsa dekker nye
markeder sentralt i Oslo. S-bane er en «storbybane» beregnet for relativt korte
reiser i Oslo ogforstedene innenfor Asker, Lillestram og Ski. Togene kjgres pa
jernbanespor. De viktigste forskjellene i forhold til dagens lokaltog er:

1 Hyppige avganger og togsett med starre kapasitet. Typisk vil det kjgres
timinutters trafikk pa g renbaner og fem-minutters trafikk pa
fellesstrekninger

Direkte forbindelse mellom forsteder og knutepunkter i indre by
Togene ligner metro med mange dgrer for rask p& og avstigning
Togene er tilpasset reiser pal0i 30 minutter. Vogner uten toaletter og
kioskautomater gir lavere drifts - og vedlikeholdskostnader og mer
kapasitet

1 Kostnadseffektiv drift med enmannsbetjente tog

= =4 =4

Styrket togtilbud og nye reisemuligheter

Det anbefales to nye jernbanetunneler, én fraOslo Stil Lysaker via
Nationaltheatret, og én fra Nationaltheatret via Bislett og @kern, til Hovedbanen

i Alnabru -omradet. Disse muliggjer hay frekvens bade iS-bane- og
regiontogtilbudet. S-bane- og regiontogtrafikken vil fa hvert sitt system med
feerre forstyrrelser. Det blir ogsa plass til flere godstog. S-banetunnelen nord i sgr
gir bedre reisemuligheter mellom forstedene og indre by. Ved & koble banene i
sgr og nordi gst sammen avlastes jernbanens gsi vestforbindelse.

Side 16



Konseptvalgutredning

KVU OSLO-NAVET

Osterds

Kolsas

Frognerseteren

Sognsvann

Vestli

Lorenskog

Fornebu
Bergkrystallen

Mortensrud

Figur 10 Anbefalt prinsipp for metrosystemet. Ny metrotunnel fra Majorstuen til Bryn knyttes sammen med dagens
tunnel pa Stortinget.

Metroen betjener bade nye og eksisterende omrader bedre

Metroen utvikles slik at det blir mulig med fem -minutters rute pa grenbanene
med starst trafikkgrunnlag. Den vil dermed veere sveert robust for framti dig
trafikkvekst utenfor sentrum. | indre by blir det flere nye stasjoner i omrader som
er uten metrodekning i dag.

Det anbefales en ny metrotunnel fra Majorstuen til Bryn som knyttes sammen
med dagens tunnel pa Stortinget. Med to separate sentrumstunneler blir det
mindre forsinkelser.

Nye banetunneler for jernbane og metro vil gi nye og raske forbindelser og dekke
starre deler av byen uavhengig av trafikk pa gateplan. Samtidig frigjgres plass til
byliv og andre transportformer pa overflaten.
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Figur 11 Ny infrastruktur for trikk, metro og jernbane i det sentrale byomradet.

Nye tverrforbindelser for trikk
Trikken utvikles til & bli en tydeligere stamme for kollektivtrafikken i indre by og
til & knytte sammen knutepunkter for tog, metro og buss i et sammenhengende
nettverk. Trikken bygges ut der markedsgrunnlaget er sa stort at fem-minutters
rute med buss ikke er tilstrekkelig.

Det etableres en ny trikkelinje pa Ring 2 Majorstueni Carl Berners plass
Helsfyri Bryn for a gi en bedre tverrforbindelse i indre by .

Det etableres en ny trikkelinje Bryni @kerni Sinsen for & gi tverrforbindelse og
for & styrke byutvikl ingen i Hovinbyen.

Busstilbudet utvikles

Bussen utvikles til & utfylle trikk og metro, slik at kollektivtilbudet far god
flatedekning. Bussen er spesielt viktig for & gi gode tverrforbindelser og betjening
av omrader uten banebetjening. De mest trafikkerte busslinjene bgr vurderes
omlagt til trikk dersom passasjergrunnlaget tilsier det. God framkommelighet méa
sikres i bygatene.

Regionbussen utvikles til & danne et sammenhengende reisenettverk med
hgyfrekvente avganger mellom markeder i Akershus og neermeste regionale eller
lokale knutepunkt. God framkommelighet ma sikres langs hovedveinettet og
spesielt i tilknytning til viktige knutepunkte r.
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Figur 12 Eksempel pa hvordan Bislett kan utvikles til et levende og trivelig byrom og et sentralt knutepunkt for
kollektivtransporten.

Gaing og sykling ma prioriteres

Tilrettelegging for gaing og sykling vil avlaste kollektivtrafikken og veier og gat er.
Det vil ogsa gi betydelige miljg- og helsegevinster. 10slo sentrum og i byene i
Akershus bar kortere reiser skje ved sykling eller gaing i stedet for
kollektivtrafikk og personbil.

Tilbringerreiser til knutepunkter og stoppesteder ma i stagrre grad fo rega ved
gaing og sykling ennmed personbil til innfartsparkering. Det ma legges bedre til
rette for at sykling kan vaere en naturlig del av en kollektivreise.

Det legges til grunn at Oslo kommunes og Akershus fylkeskommunes
sykkelstrategier gjennomfares.

Gatebruk for et godt bymiljg

De mal som er lagt til grunn, krever at utviklingen av vei - og gatenettet i gkende
grad innrettes for & gi et bedre bymiljg og for & betjene neeringstransport,
kollektivtrafikk, sykling og gaing framfor et gkt antall personbil er.

Det anbefales at gatene i indre by og byomradene i Akershus prioriteres for
kollektivtrafikk, gaing og sykling pa bekostning av gateparkering i starre grad enn
i dag. Det ma ogsa iverksettes tiltak som sikrer tilstrekkelig framkommelighet for
naeringstransport og ngdvendig tilgjengelighet for varelevering og
adkomsttrafikk.
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Figur 13 lllustrasjon av mulig utvikling av Skgyen som knutepunkt og med tett arealbruk.

Tettere arealbruk for a styrke kollektivmarkedet

For & nd malene, har det avgjgrende betyahing at man far en kollektivorientert
arealbruk. Det forutsettes fortetting langs banene og i regionbyene i Akershus i
trad med forslag til Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus.
Fortetting ved knutepunkter ma ha seerlig prioritet. Det for utsettes fortetting
innenfra og ut i Oslo, som foreslatt i kommuneplanen.

Ngdvendig med tiltak for & begrense vekst i personbiltrafikken

Malene for trafikkutviklingen kan ikke nas bare ved styrket kapasitet og
attraktivitet i kollektivtrafikken og vesentl ig bedre forhold for sykling og gaing.
For & na nullvekstmalet for personbiltrafikken og bedre framkommeligheten for
neeringstransport pa vei, er det nadvendig med en mer malrettet trafikantbetaling
enn dagens bomring.

Det anbefales derfor at det utredes ¢ system for malrettet trafikantbetaling sett i
sammenheng med de areal og transporttiltak som samlet sett er ngdvendig for &
na malene.

Malene oppnas i stor grad

Det anbefalte konseptet gir pa sikt et baerekraftig transportsystem og muliggjer at
all vekst i persontrafikk tas med kollektivtrafikk, gaing og sykling. Samtidig gir

det trafikantene god mobilitet og neeringslivets transporter sikres ngdvendig
framkommelighet. Behovet for transportkapasitet blir i stor grad dekket i et

2060 -perspektiv.
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Figur 14 Eksempel pa et framtidig bybilde der gdende og syklende har prioritet, samtidig som naeringstransporten
har god framkommelighet.

Det er lagt til grunn at transporttilbudet skal dekke befolkningens behov for
mobilitet generelt, ikke bare sgrge for avvikling av arbeids- og skolereiser i
rushtiden. Transporttilbudet er ogsa godt tilpasset gnsket byutvikling og er
fleksibelt med hensyn til & muliggjere en mer baerekraftig arealbruk pa lang sikt.

Store investeringer i stort potensiale og stor nytte

Det anbefalte konseptet er vurdert & ha starst potensiale for markedsvekst for
kollektivtrafikk, gaing og sykling av de analyserte konseptene, spesielt pa lang
sikt. Med en malrettet trafikantbetaling har dette konseptet svaert god
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet. Det er grovt beregnet at netto naverdi pr.
investert krone blir pA om lag 2,6. Lennsomheten beregnes ogsa a gke utover i
tid, fordi befolkning og trafikk forventes & vokse.

Anbefalt konsept uten mélrettet trafikantbetaling er ogsa beregnet a veere
samfunnsgkonomisk lgnnsomt. Det er beregnet atnetto naverdi pr. investert
krone blir pa om lag 0,2. En nullvekst i personbiltrafikken kan innebzere at
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veksten i kollektivtrafikken dobles. Fglsomhetsanalyser antyder at netto nytte pr.
investert krone vokser til om lag 0,7 med en slik dobling. Beregningene tyder
0gsa pa at en ny metrotunnel gir hgyest avkastningpr. investert krone av de
starre tiltakene og derfor bgr gjennomfares tidlig.

Infrastrukturen i anbefalt konsept forventes & ha en samlet kostnad pa om lag
701 80 milliard er kr. Dette inkluderer alt fra de store baneprosjektene til tiltak
for buss, sykkel og gaing, men ikke tiltak som er lagt til grunn i nullalternativene.
Kostnadsestimatene pa et sa tidlig planstadium er svaert usikre og er samlet sett
anslatt & ha en ngyakighet pd om lag +/ - 40 prosent.

Et kraftig forbedret kollektivtilbud gir ogsa behov for mer midler til kjgp av
kollektivtjenester. Det er grovt anslatt at dette vil utgjgre om lag 1,2 milliarder kr
arlig. Til sammenligning kjgpte det offentlige kollektivt jenester i Oslo og
Akershus for om lag fire milliarder kr i 2014. Innfagring av en malrettet
trafikantbetaling pa vei vil gi en stor gkning i antall kollektivreiser. Dermed gker
billettinntektene kraftig, og behovet for gkt tjenestekjgp beregnes a bli betyd elig
redusert.

Tabell 1 Oppsummering av ngkkeltall fra den samfunnsgkonomiske analysen.

Anbefalt konsept Anbefalt konsept
Nogkkelfaktorer med malrettet uten endret
trafikantbetaling trafikantbetaling
Netto nytte pr. investert krone 2,6 0,2
(NNK)
Felsomietsanalyse - 0,7
Doblet kollektivtrafikkvekst
(NNK)
Infrastrukturkostnader 70c80 7080

(mrd. 2014kr)

@kt offentlig kjigp av - 1,2
kollektivtjenester i 2030
(mrd. 2014kr)
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Figur 14 Oppsummering av hovedfaser for viktige baneprosjekter.

Effektiv utbygging i forkant av behovet
Det foreslas at de anbefalte tiltakene gjennomfgres i tre hovedfaser:

Fase 1: Utnytte dagens kollektivsystemer best mulig og forberede for

de store tunnelprosjektene fram mot 2030

| farste fase foreslas det & utnytte og forbede dagens kollektivsystemer best
mulig. Fornebubanen og nytt signal- og sikringssystem for metroen, samt
kapasitetstiltak i jernbanenettet (Brynsbakkenpakken/R utemodell 2027) gjor det
mulig & utnytte eksisterende banetunneler maksimalt. Trikk pa Ring 2 gir en
kapasitetssterk tverrforbindelse far byggingen av nye tunneler i indre by starter.
A sgrge for god framkommelighet for buss, trikk, gding og sykling vil veaere viktig i
denne og alle senere faser.

Fase 2: Et moderne metrotilbud i 2030

Bygging av en ny mdrotunnel gsti vest (ferdig rundt 2028) og oppgradering av
eksisterende tunnel Majorstueni Nationaltheatret (ca. 20287 2030) gjar det
mulig a tilby fem -minutters trafikk pa alle grenbaner og & betjene flere bydeler i
indre by med metro. Utvikling av knutepunk ter, med Knutepunkt @st pa Bryn
som det viktigste, vil gi et styrket nettverk med bedre reiseforbindelser og
grunnlag for en mer effektiv rolledeling mellom buss og bane. Det anbefales
byggestart samtidig for deler av jernbaneanleggene der det er felles
stasjonsanlegg og samordningsgevinster.

Fase 3: Et styrket lokal - 0g regiontogtilbud fram mot 2040

En ny jernbanetunnel gsti vest, med en avgrening for S-bane til Bislett, vil gjare
det mulig med et Igft i bAde lokaltog- og regiontogtilbudet. Togtilbudet pa

I nterCity -strekningene kan styrkes, slik at forventet trafikkvekst ved full
InterCity -utbygging kan handteres kapasitetsmessig. Det vil ogsdveere mulig a
bedre fijerntog- og godstogtilbudet.
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Jernbaneutbyggingen bar skje som en kontinuerlig utbygging med apning av
tunnel gsti vest ogS-banetil Bislett rundt 2033. Deretter ma dagens Oslotunnel
oppgraderes.

Til slutt foreslas fullfaring av S-banen fra Bislett til Hovedbanen i Alnabru -
omradet i perioden 20357 2040. Fullfgring av S-banen nordi sar vil knytte
forsteder, indre by og Hovinbyen bedre sammen.

Videre arbeid

Det er behov for kontinuitet og koordinering i oppfglgingen av KVU -arbeidet. Det
etablerte samarbeidet bgr derfor viderefgres pa en hensiktsmessig mate i en
videre utrednings- og planfase, for & sikre samspill og samadning hele veien

fram til driftsfasen og til markeds - og kundenytte skal hgstes. Det ligger gevinster
i felles utnyttelse av kompetanse og rasjonell planlegging og prosjektering,
spesielt for omrader og tiltak hvor samlet Igsning og samlet gjennomfgring er helt
nadvendig. Dette gjelder blant annet felles stasjonsomrader for jernbane og
metro, samt knutepunktutvikling.

Etter KS1 og valg av konsept gjennom vedtak a\Regjeringen, Oslo kommune og
Akershus fylkeskommune vil KVU Oslo-Navet veere et viktig grunnlag for det
videre arbeidet med bymiljgavtale mellom staten og Oslo/Akershus samt for
Oslopakke 3. En gjennomfgringsplan for transportsystemet i Oslo og Akershus
forankres gjennom beslutningsprosesser for bymiljgavtalen og Oslopakke 3.
Reforhandling av Oslopakke 3 skal skje i fgrste halvar 2016.
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Bakgrunn

Oslo er navet for kollektivtrafikken

Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsomradet? fram mot 2030
og videre vekst fram mot 2060. For & sikre den voksende befolkningen
framkommelighet og mobilitet er det behov for gkt kapasitet i transportsystemet.
Allerede i dag er detkapasitetsutfordringer pa veier, gater og baner.

Tidvis store passasjermengder og flaskehalser legger begrensinger pa hvor by
frekvens man kan tilby. Kapasitet- og framkommelighetsproblemer gjar at
kollektivsystemet er sarbart for ugnskede hendelser.

Det meste av person og godstrafikken med tog i Sgr-Norge fgres i dag inn til og
gjennom Oslo S, som fungerer som et nav meddirekte sporforbindelser i mange
retninger. P& samme mate er sentrum av byen et nav for det meste av annen
kollektivtrafikk som betjener hovedstadsomradet. Metro 3, trikk og mange busser
kjgrer via sentrum og Jernbanetorget, og de fleste regionbussene terminger i
sentrum eller pa Oslo bussterminal, som ligger ved Oslo S og Jernbanetorget.

Det har veert lav vekst i personbiltrafikken i Oslo og Akershus de siste arendil
tross for en stadig gkende befolkning. Det er blant annet resultat av
frekvensgkninger pa metro og buss, andre tilbudsomlegginger i
kollektivtrafikken, gkte takster i bomringen, nye bompunkter i Baeerum og
fierning av periodekort i bomringen.

En samordning av Kkollektivtrafikken gjennom opprettelsen av Ruter AS i 2008,
nye metrovogner, billigere manedskort, en betydelig gkning i togets rutetilbud i
2014 og feerre parkeringsplasser i sentrum har bade styrket og lagt til rette for en
sterk vekst i kollektivtrafikken i samme periode.

Videre er det en trend at flere bosetter seg sentralt i Oslo med kat avstand til de
fleste fasiliteter og med et godt kollektivsystem lett tilgjengelig.

Gjennom Norsk klimapolitikk [1] sluttet et bredt flertall pa Stortinget seg til et
mal om at veksten i persontransport i de store byomradene skal tas med
kollektivtrafikk, sykling og gaing. Dette ble ogsa lagt til grunn for Nasjonal
Transportplan 201471 2023.

| transportetatenes forslag til Nasjonal transportplan 2014 7 2023 ble det anbefalt
a lage en felles KVU for ny metro- og jernbanetunnel i Oslo, der man ogsa ser pa
helheten i kollektivsystemet.

2 Med «hovedstadsomradet» menes Oslo og Akershus, samt kommunene Moss, Rygge, Valer, Hobagl,
Spydeberg, Askim, Trggsad, Drammen, Ringerike, Hole, Lier, Rgyken, Hurum, Nedre Eiker, @vre
Eiker, Lunner, Gran, Jevnaker, Sgr-Odal

3 T-banen i Oslo er i ferd med & utvikles til en moderne metro. KVU Oslo-Navet legger denne
utviklingen til grunn ved & omtale T -banen som metro i hovedrapporten, bade nar det er snakk om
naveerende og framtidig system. | grunnlagsdokumentene til hovedrapporten brukes begrepet T-bane
fortsatt.
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1.2

Mandat

Samferdselsdepartementetsammen med Oslo kommune og Akershus
fylkeskommune har gitt Jernbaneverket, Statens vegvesen og Ruter AS i oppdrag
a utarbeide en KVU for gkt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo.4 | dette
brevet gis mandatet for utredningen, som legger faringer for arbeidet og viktige
avgrensinger for analysen.

Hovedoppgaven er i mandatbrevet beskrevet slik:

KVUen ma belyse om og eventuelt hva slags kollektanisporttiloud som ma utvikles
for at det overordnede politiske malet om at veksten i persontransport skal skje m
kollektivtranspot, sykkel og gange kan innfris.

Det understrekes at transportsystemet skal sikre befolkningen god mobilitet og
veere baeekraftig. Det ma utvikles slik at det er i stand til & handtere de gkte
transportbehovene som fglger av den forventede befolkningsveksten i
hovedstadsomradet.

Videre understrekes det i brevet viktigheten av at analysene tar hensyn til det
langsiktige kapasitetsbehovet og at det er knyttet stor usikkerhet til disse
langsiktige behovene. Det innebeerer fleksibilitet i tilbudsutviklingen og mulighet
for en trinnvis utvidelse av kapasiteten.

Mandatet avgrenser utredningsarbeidet til kollektiv transportkapasite ti
hovedstadsomradet, men ber om at det i begrenset grad svares ut en rekke
seerskilte problemstillinger.

Problemstillinger omtalt i mandatbrevet er besvart blant annet gjennom fglgende
spesialanalyser:

Godstrafikk pa jernbane

Optimalisering av personbilt rafikken i er gkt bilbelegg mulig?
Kapasitet og rullende materiell

Samtidig utbygging og rekkefalge

Innerstrekningene av Hovedbanen, @stfoldbanen og Drammenbanen
Ytterstrekninger utenom InterCity

E R I I

| januar 2015 ba oppdragsgiverne prosjektet om en utvidelse av utredningen, slik
at den ogsa omfattet problemstillinger knyttet til lokalisering av en eller flere nye
bussterminaler i eller utenfor Oslo sentrum. Disse problemstillingene er ogsa
besvart gjennom en egen spesialanalyse:

Bussterminaler

4 Mandatbrevet finnes i KVU -ens vedlegg nr. 11: Prosess.
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1.3

Analyseomradet

Mandatet avgrenser utredningsarbeidet til et omrade som strekker seg om lag en
times reisetid fra Oslo nar InterCity -utbyggingen av jernbanen er ferdig, det vil si
Te@nsberg, Hamar, Fredrikstad/Sarpsborg.

Transportsystemet innenfor dette omradet betjen er en rekke
befolkningsomrader, arbeidsmarkeder og neeringsomrader.

Prosjektets analyseomrade er delt inn i tre geografiske omrader:

1) Tiltaksomradet
Tiltaksomradet tilsvarer det omradet som kan betjenes eller i dag
betjenes av lokaltog. Hovedtyngden av fltak vil veere i selve oslonavet,
det vil si transportsystemet i Oslo by innenfor metroens
dekningsomrade, med hovedvekt pd omradet innenfor Ring 3.

2) Influensomradet
Anslagsvis én times reisetid fra Oslo Si alle vei- og banekorridorer, med
ferdig utbygd InterCity. Det skal beskrives konsekvenserog ngdvendige
tiltak pa& et mer prinsipielt niva for dette omradet.

3) Resten av transportnettet
Det skal presiseres hvilke forutsetninger som er lagt til grunn for
transportene inn/ut av influensomradet, men det skal ikke skisseres
behov eller Igsninger.

Det brukes forskjellige sammenligningsar avhengig av datatilfang. For eksempel
er 2010 sammenligningsar for trafikkberegningene, mens 2014/2015 er
sammenligningsar for befolkningsprognoser. Dette anses ikke a hafaglig
uheldige konsekvenser sa lenge man er det bevisst i analysearbeidet.
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med lysergdt), med hovedvekt pa kollektivsystemet innenfor Ring 3 (markert med markergdt). Influensomradet
strekker seg ut i cirka én times reisetid i alle vei- og banekorridorer (innenfor stiplet linje).
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1.4

Tilneerming og metode

Flere tilneerminger og metoder er benyttet i KVU-arbeidet. Det har veert
ngdvendig & supplere de tradisjonelle metodene for & belyse viktige
problemstillinger.

Det viktigste teoretiske grunnlaget for utredningen er planlegging av nettstruktur
i kollektivtrafikken, jf. HiTrans 2005: «Planning the networks» . Hovedgrepene
omfatter prinsipper om: oppgavedeling mellom driftsartene, nettverksfrekvens,
énlinjekonsepter, takting pa fellestrekninger og i knutepunkter, pendeldrift
giennom sentrum eller som tverrforbindelser utenom sentrum og tilbringerlinjer
med hgy frekvens.

Metodikken i KVU -veilederen er benyttet giennomgaende. Det innebeerer en
trinnvis framgangsmate der behov, mal og krav er utredet farst, sa
konseptmuligheter og konseptanalyse og til slutt en anbefaling som bygger pa det
foranstaende.

Det er fastsatt et samfunnsmal, tre effektmal, seks krav utledet av mél og tre
gvrige krav.

| oppdragsbeskrivelsen foreld det seks grupper av hovedkonsepter som skulle
utredes. Disse gjenspeiler Trinn 4 i KVU-metodikken. | tillegg ble det utredet
tiltak p& Trin n 1, 2 og 3, som er mindre kostbare og omfattende tiltak.

Arbeidet med konseptmuligheter startet med verksteder med ca. 120 deltakere.
Etter verkstedene hadde prosjektet ca. 900 innspill av ulik karakter og detaljniva.

Bearbeiding og analyse av innspill og tidligere utredninger munnet uti 17
hovedkonsepter som ble gjenstand for en vurdering basert pa méal og krav,
foruten at det ble gjort enkelte trafikkberegninger. Hvert konsept ble klassifisert
etter en fargeskala og en poengskala. Etter fgrste siling genstod atte konsepter.

Etter andre siling 7 der vurdering av maloppnaelse og kravoppfyllelse sto sentralt
i gjenstod fire konsepter som ble bearbeidet og fullstendig analysert. Det
anbefalte konseptet bygger pa de to konseptene som kom best ut av analyse
samt enkelte forbedringer av de starre banetiltakene som anbefales. En samlet
vurdering av maloppnaelse, oppfylling av krav, trafikale konsekvenser,
samfunnsgkonomiske analyser samt flere spesialanalyser, ligger til grunn for
anbefalingen.

Trafikkanaly sene er gjort ved bruk av den regionale transportmodellen
RTM23+/TramodBy, som er spesiallaget for bruk i hovedstadsomradet. Det
geografiske omradet er Oslo og Akershus samt 19 kommuner i nabofylkene.
Trafikkberegningene er supplert med bruk av I nter City -modellen. EMME er
brukt som nettverksmodell.

Sentrale forutsetninger i transportmodellen er:

1 Befolkningsvekst som i SSBs MMMM
1 Lik arealbruk i alle konsepter
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1 Bruk av skinnefaktor (reisetid tog/metro/trikk versus buss)
1 Fjernet sammenheng mellom gkonomisk vekst og bilbruk
1 Mindre tilgang til gratis parkering ved arbeidsplasser

Resultater fra trafikkberegningene er et viktig grunnlag for samfunnsgkonomiske
analyser, vurdering av maloppnaelse, oppfylling av krav og er ogsa brukt til &
gjare tilgjengelighetsanalyser. | tillegg har en rekke kvalitative metoder og
analyseverktgy veert vesentlig for vurderinger av konseptene, enkeltelementer og
ulike fagtema. Dette er naermere redegjort for i vedlagte underlagsrapporter.

Samfunnsgkonomiske analyser er basert pa Jernbaeverkets og Statens
vegvesens handbgker. De samfunnsgkonomiske analysene er supplert med
analyser av trengsel og punktlighet, som er sentrale tema i denne KVUen. |
tillegg er det utfart en analyse av nytten av sykkeltiltak.

Det er gijennomfart grundige usikkerhetsanalyser av kostnader for investeringer i
infrastruktur og for en rekke forhold som pavirker nytten av investeringene. For
drift og vedlikehold av infrastrukturen er usikkerhetsvurderinger gjort med
prosentpaslag.

KVU-en inkluderer ogsa innspill o g vurderinger fra flere utenlandske eksperter,
som har bidratt bade i konseptutviklingsfasen og i analysefasen. Fagfolk i Statens
vegvesen, Ruter og Jernbaneverket har bistatt prosjektet underveis. | tillegg har
en rekke fagfolk fra andre virksomheter og etater bidratt med r&d og innspill ved
flere anledninger.
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Dagens situasjon

2.1 Befolkning og neeringsliv
2.1.1 Befolkning
Akershus og Oslo har siden begynnelsen av 195Qallet opplevd en fordobling i
folketallet. Oslo har passert 650 000 innbyggere og Akershus 585000
innbyggere, til sammen blir det over 1 240 000 innbyggere i Oslo og Akershus.
De 19 kommunene i randsonene til Akershus i @stfold, Hedmark, Oppland og
Buskerud har ca. 320 000 innbyggere. Hovedstadsomradet har dermed til
sammen ca. 1560 000 innbyggere.
@kt innflytting, stor innvandring, hgy fruktbarhet og hayere levealder er de
viktigste arsakene til veksten.
700000
600000 —
e —o
500000 /———\____/ Akershus
/ —— @stfold
400000
/ e BUskerud
200000 e Hed mark
e Oppland
100000 Telemark
O T T T T T T T 1
1951 1961 1971 1981 1991 2001 2011 2015

Figur 2-1 Befolkningsvekst fra 1950-tallet til inngangen av 2015 i de atte @stlandsfylkene. Kilde: SSB
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Lillestrom

Oslo

: Befolkningstetthet
\ Bosatte per km2
) 0-1500
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/ 6001 - 9 000
K | 9001-12000
12 001 - 15 000
15001 - 18 000
ski | 18 001 - 21 000
Figur 2-2 Befolkningstetthet Oslo og Akershus 2010.
Oslo har hay tetthet (atte prosent eneboliger og 76 prosent leiligheter).
Befolkningstettheten er hgyest i Nydalen og de indre bydelene. Deretterfalger
Oslos ytre bydeler og nabokommunene i Akershus.
| de gvrige Akershus-kommunene skiller sentrumsomradet i Asker, Ski og As seg
ut med en relativt hgy befolkningstetthet.
2.1.2 Neeringsliv

Hovedstadsomradet er Norges viktigste styrings-, kunnskaps- og finanssenter
med dertil hgrende stor verdiskaping .

Forretningsmessige tjenester og finanssektoren er sterkest i Oslo og Akershus
vest. Engros, transport, logistikk og kommunikasjon er viktigst i Akershus nord
og sar. Industri, bergverk, samt bygg og anlegg e viktigst i de ytre omradene av
hovedstadsomradet.

Antallet arbeidsplasser er starst i Oslo, med i alt 420 000 arbeidsplasser pr. 2011.
Asker og Baerum utgjer det starste sysselsettingsomradet utenfor Oslo med

93 000 arbeidsplasser. Regionen har hatt en betydelig vekst i arbeidsplasser det
siste tidret. Veksten er ikke jevnt fordelt og klyngedannelser gjgr seg gjeldende i
forskjellige omrader.
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Asker

2.1.3

Lillestrom

- P .
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Figur 2-3 Arbeidsplasstetthet 2010

Reisevaner

Det er generelt et hgyt aktivitetsniva i Oslo og Akershus, noe som ogsa gjenspeiler
seg i reiseomfanget. Over 1,4 milliarder reiser ble gjennomfgrt i 2014 hvorav 325
millioner med kollektivtrafikk.

Statens vegvesen utarbeidet et grunnlag for enkollektivtransportstrategi i 2011.
[2] Her ble status for reisevaner kartlagt og utfordringer framover belyst.

Funnene viser at stagrsteparten av reisene i Oslo er generert relativt naer eller
innenfor Ring 3 og at ca. 20 prosent av det tale antall reiser i regionen har
start- eller endepunkt i sentrum.

Asker og Baerum har 11 prosent kollektivandel pa interne reiser og 26 prosent pa
reiser mellom kommunene og Oslo. Reiser fra Vestkorridoren i retning Oslo er
godt dekket av bane og buss. Bt finnes enkelte tverrgdende busslinjer, men lave
kollektivandeler pé& reiser internt i kommunene indikerer at disse linjene ikke
treffer markedet godt nok. Linjene har ogsa hatt lav frekvens.
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Romerike har atte prosent kollektivandel pa interne reiser og 22 prosent pa reiser
mellom Romerike og Oslo. Dette er lavt sammenlignet med resten av regionen.
Nordgstkorridoren er godt dekket av buss og tog, men frekvensen er generelt lav
utenom de stgrste knutepunktene. Relativt god veikapasitet og spredt arealbruk
bidrar dessuten til hgyere bilbruk og vanskeliggjer effektiv kollektivbetjening.

Follo har 11 prosent kollektivandel pa interne reiser og 34 prosent pa reiser
mellom Follo og Oslo. Jernbanen utnyttes i dag opp mot kapasitetsgrensen.

| tillegg til jernba nen spiller buss en rolle bade pa Oslorettede reiser og til dels pa
reiser pa tvers i korridoren. Inn mot Oslo trafikkerer buss bade E18 og E6, men
det er flest bussreiser som gar langs E18.

Fra Nesodden i retning Oslo er bat den helt dominerende transportmaten.
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Figur 2-4 Antall kollektivreiser i Oslo og Akershus i 2014 fordelt p& transportmidler. Kilde: Ruter 2015

2.2 Kollektivtrafikk
Hovedstadsomradet, og spesielt Oslo,har et omfattende kollektivnett og det
foretas en vanlig hverdag ca. 1 millionreiser med kollektivtrafikk.

Kollektivtrafikken i Oslo og Akershus har hatt en kraftig vekst de senere arene. |
2014 ble det foretatt 325 millioner kollektivreiser, etter en vekst pa 40 prosent
siden 2007. Befolkningsveksten har samtidig veert p& 14 prosent, og
kollektivtrafikkens markedsandel har gkt markert pa bekostning av
personbilreiser.

Antall reiser totalt
Oslo og Akershus (mill)
350 319
— 309
285
300 271
244 256
250
200 -+ —
150
100 +—— ——
50 -
0 T T T T T T
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figur 2-5 Antall kollektivreiser i Oslo og Akershus i 2014 totalt. Kilde: Ruter 2015.
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*For tog bygger tallet pa 43 mill. reiser inkludert flytog og en forutsetning om en
gjennomsnittlig lengde pa 25 km pr. reise. Pvrige tall er hentet fra Ruters &rsrapport 2014.

Figur 2-6 Antall personkilometer i Oslo og Akershus i 2014 fordelt pa transportmidler. Kilde: Ruter* 2015.

Om lag hver tredje motoriserte reise skjer na kollektivt, mot hver fierde i 2007.
Tilbudets kvalitet og kapasitet er styrket for alle trafikkslag, med szerlig vekt pa
okt frekvens. Bade ny infrastruktur, nytt rullende materiell og gkt frekvens er
gjort mulig gijennom en malrettet kombinasjon av gkte bevilgninger over
ordinaere budsjetter statlig og lokalt og gjiennom bompengeinntekter fra
Oslopakke 3. Siden 2007 har bompenger ogsa gatt til drift av kollektivtrafikken.

Resultatet er flere forngyde kunder, en mer tilfreds befolkning og gkt
etterspgrsel. Den andelen av regionens befolkning som i falgeRuters lgpende
intervju -undersgkelser er tilfreds med det kollektive trafikktilbudet, har gkt fra

57 prosent i 2007 til 70 prosent som et regionalt gjennomsnitt. Bade tilfredshet
(80 prosent) og markedsandel (45 prosent) er giennomgaende hgyere i Oslo enn
det regionale gjennomsnittet, som en naturlig konsekvens av at en hgy tetthet av
befolkning, naeringsliv og andre aktiviteter gir det beste grunnlaget for et godt
kollektivt trafikktilbud.

Internt i Oslo er buss, metro og trikk de stagrste transportmidlene. Mellom Oslo
og Akershus dominerer tog og buss. Internt i Akershus har buss en viktig rolle.
Bat er viktig pa reiserelasjoner i Oslofjorden.

Buss og tog er de sterste transportmidlene malt i transportarbeid.
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2.2.1

Jernbane

Stjerneformet nett med Oslo S og Alnabru i midten

Det nasjonale jernbanenettet kan beskrives som stjerneformet med Oslo S som
nav. Sa godt som all trafikk med person og godstog pa @stlandet harOslo Seller
Alnabru som utgangspunkt, eller de passerer gjennom. Bortsett fra linjen Roai
Hgnefosser det ikke omkjgringsmuligheter mellom gst og vest dersom Oslo S
eller Oslotunnelen er stengt.

Integrert rutemodell for lokal- og regiontog pa @stlandet
| trafikken pa innerstrekningene innenfor Ski, Lillestram og Asker kjgres lokaltog
med 15 30-minutters trafikk. Disse stopper pa alle stasjoner/stoppesteder.

Pa Gjavikbanen er lokaltogene integrert med regiontogopplegget til Gjavik.
Lokaltogene har en gjennomsnittlig hastighet pa ca. 45 kmit.

Det har de siste toi tre arene blitt etablert en rutemodell med et regiontogtilbud
der lokaltog péa ytterstrekningene er samordnet med InterCity -togene. Disse
togene stopper pa knutepunktstasjonene mellom Drammen/ Asker og
Lillestrgm/Eidsvoll.

P& denne maten er det etablert et system med raske tog og avganger hvettO.
minutt. Gjennomsnittshastigheten pa regiontogtilbudet i Akershus ligger pa 60 i
100 km/t. Pa Follobanen bygges det for et tilsvarende system.

Lokal- og regiontogene trafikkeres i hovedsak som pendelruter giennom Oslo.
Togtilbudet i Oslo og Akershus benytter Ruters billett - og prissystem og det
samarbeides om ruteopplegget. Et hgyfrekvent regiontogtilbud med moderne
materiell T med stor kapasitet og god komfort i har muliggjort mer bruk av
tilbringerbusser til knutepunktene.

Flytoget har et effektivt tilbri ngersystem mellom Drammen, Oslo S og Oslo
Lufthavn Gardermoen med avgang hvert 20. minutt fra Drammen og hvert 10.
minutt fra Oslo S.

Linjene til og fra Kristiansand/Stavanger, Bergen, Trondheim/Bodg, Stockholm
og Ggteborg trafikkeres med fierntog. Disse togene stopper kun pa starre
stasjoner og har ingen vesentlig trafikkfunksjon internt p& @stlandet. Unntaket er
Gateborg-trafikken som er integrert med InterCity -trafikken Osloi Halden.

Godstogene trafikkerer de samme strekningene som fijerntog. Alnabru er
«sentralstasjon» for godstogene. Et mindre antall godstog trafikkerer mellom
utlandet og Drammen. Godstog mot Stavanger, Kristiansand, Drammen og
enkelte avganger mot Bergen kjgres gjennom Oslotunnelen. Det er restriksjoner
pa kjering av godstog gjennom OsloS og Oslotunnelen i rushtidene pa grunn av
kapasitetsmangel.
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Figur 2-7: Linjekart jernbane, @stlandet (NSB og Flytoget, desember 2014).

Q Jernbaneverket
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Jernbanens
kapasitet i navet

2010: 45 tog/t
2012: 50 tog/t
R2027: 55 tog/t

+ tiltak Ski: 58 tog/t

Figur 2-8 Systemkapasitet i jernbanen, antall tog i makstimen (Oslotunnelen og vendekapasitet).

Systemkapasitet
Figur 2-8 er en framstilling av kapasiteten til jernbanenettet, det vil si hvor
mange tog som kan trafikkere systemet.

Oslotunnelen, Oslo S og vendemulighetene paOslo S, Skayen, Stabekk og Havik
definerer kapasiteten i det totale jernbanesystemet i hovedstadsomréadet
(oslonavet) og i praksis kapasiteten for all trafikk som utgar fra Oslo.

Oslotunnelen har i Jernbaneverkets Network statement veert sett pa som
«overbelastet» siden 2007, noe som vil si at togselskapene har sgkt om a kjgre
flere tog gjennom tunnelen enn de har fatt innvilget.

Kapasitetstiltak i jernbanenettet (Brynsbakkenpakken) og Rutemodell 2027 vil
gke kapasteten fra 52 til 58 persontog pr. time i oslonavet. En mulig ny innfaring
av @stre linje sar for Ski stasjon vil gke systemkapasiteten til61 persontog pr.
time. Dette ma anses som den praktiske kapasitetsgrensen for jernbanen i
oslonavet. | Oslotunnelen vil kapasiteten gke til 22 tog pr. time/retning i
grunnrute og 24 i rush. | dag er det plass til 19 20 tog pr. time/ retning .

| tillegg er det strekningsvise begrensninger spesielt pa ytterstrekninger.
InterCity -utbyggingen vil gjgre det mulig a kjare et hagyfrekvent togtilbud pa store
deler av @stlandet, samtidig som strekningene trafikkeres av fijerntog og godstog.
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Figur 2-9 Linjekart metro (mai 2015).

2.2.2 Metro

Oslos tunnelbane er resultat av mer enn 100 ars utviking av forstadsbaner, tett

knyttet sammen med Oslos b

yutvikling. | dag bestar nettet av atte grenbaner som

er knyttet sammen med fellestunnelen mellom Majorstuen og Tgyen, samt med

Ringen.

De vestlige banene ble i hovedsak bygget ut fagr 2. verdenskrig takt med Oslo og
Beerums forstadsutvikling, med utbygging av smahus og lavblokker. Banene ble
utformet med kor te plattformer tilpasset to -vogns tog.

De gstlige banene ble bygget ut fra 1966tallet og fram til i dag tett samordnet
med Oslos drabantbyutviklin g. De gstlige banenefikk fra starten av en enhetlig
standard og hgy kapasitet, blant annet med kjgrevei uten kryssende veitrafikk og
plattformer tilpasset se ksvogns tog. Trafikkgrunnlaget er betydelig starre i de
gstlige delene enn i de vestre.
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Figur 2-10 Linjelengde for Oslos metro sammenlignet med tilsvarende i utvalgte storbyer i Europa. U, M og T med
nummer bak er benevnelsen pa metrolinjene.

Det er lagt betydelige midler i & oppgradere de vestlige ban@e til metrostandard,
senest pa Kolsasbanersom sto ferdig oppgradert i 2014. Holmenkollbanen ble
ferdig oppgradert til en forenklet metrostandard i 2011. Det er kun mulig a kjare
med trevogns tog i vanlig trafikk, men Holmenkollen stasjon kan betjenes med
seksvognstog.

Metroens linjer gar i pendel gsti vest, via sentrum. Dette gir trafikantene et godt
reisetilbud og erogsadriftsmessig effektivt i forhold til et system med
endestasjon i sentrum. Siden trafikkgrunnlaget er i ubalanse gsti vest har
systemet mye ledig kapasitet i den vestlige delen.

Ringen ble ferdig i 2006. Denne trafikkeres i form av en «slgyfe» der linje 4 og 6
er koblet via Ringen. Driftsmodellen p& Ringen er sarbar da forsinkelser lett
forplanter seg i hele metrosystemet.

Reisetiden fra Stortinget stasjon til endestasjonene varierer fra 19 minutter til
Sognsvann og 21 minutter til @sterds som de korteste og 37 minutter til
Frognerseteren og 31 minutter til Kolsas som de lengste. Gjennomsnittlig
hastighet er ca. 30 km/t.

En sammenligning med andre metrosystemer i Europa viser at Oslos metrolinjer
er lange malt i antall kilometer. ( Figur 2-10)

Metroen har i dag 100 stasjoner med en stasjonsavstand p& mellom 800 og 1000
meter. Figur 2-11viser at dette er normal stasjonsavstand ogsa i europeisk
malestokk. Oslo og Baerum har i sine kommuneplaner lagt opp til en fortetting
ved stasjonene. Oslo kommune har en «innenfra og utstrategi» for sin fortetting
langs barene. Fornebubanen er planlagt med tilknytning til metrosystemet pa
Majorstuen og med omstigningsmulighet til tog pa Skeyen og Lysaker.
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Figur 2-11 Gjennomsnittlig stasjonsavstand for Oslos metro sammenlignet med tilsvarende i utvalgte storbyer i
Europa.

Det er teknisk mulig & ha samtrafikk mellom metro og trikk, noe det er pa
strekningen Jari Bekkestua.

Larenbanen er under bygging og vil i tillegg til & gi Laren et metrotilbud, ogsa
forbinde Grorudbanen med Ringen. Dette vil gi kortere reisetid fra stasjoner pa
strekningen VestliT @kern til blant annet Sinsen, Storo, Nydalen, Ulleval stadion,
Forskningsparken og Blindern.

Forbindelsen mellom Grorudbanen og stasjonene Carl Berners plass, Tgyen,
Grgnland og Jernbanetorget vil imidlertid bli svekket ved at bare annenhver
avgang gar rett til sentrum.

Med apning av Larenbanen og Fornebubanen vil det veere mulig med avganger
hvert 7,5. minutt pa de gstlige baneng samt til @steras og Fornebu. Metrolinjene
til Kolsas, Frognerseteren og Sognsvann vil fortsatt ha 15minutters trafikk.

Metroen i Oslo har ca. 90 millioner passasjerer arlig.
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Figur 2-12 Metroens systemkapasitet

Systemkapasitet

Metrosystemet har stor kapasitet pa grenbanene og fellesstrekningen. Gjennom
fellestunnelen er kapasiteten 28 tog/time/retning. Som det framkommer av
stolpediagrammet, hindrer begrenset kapasitet i sentrum et bedre tilbud pa
grenbanene.

Trikk

Oslos trikkenett betjener i hovedsak bydeler i indre by. Trikken gar i gatenettet
med varierende grad av prioritering, dels i blandet trafikk, dels i kollektivfelt eller
kollektivgater sammen med buss/drosje og dels i egen trasé.

Lilleakerbanen Thunei Jar og Ekeberghanen Oslo hospital Ljabru har karakt er
av forstadsbane med egen trasé, men med kryssende trafikk i plan (fotgjengere og
biltrafikk).

Trikkenettet har tre linjer i gst og fem linjer i vest. Alle linjer har stoppested i
omradet ved Jernbanetorget/ Oslo S.

Trafikkgrunnlaget er ujevnt. Streknin gene over Grinerlgkka og til Rikshospitalet
har starst trafikk, mens Briskebytrikken har minst trafikk.

Trikken har ca. 50 millioner passasjerer arlig.
Trikken driftes med pendellinjer gst i vest. | sentrum er det fellesstrekninger for

alle trikkelinjer. Uba lanse i trafikken gsti vest kompenseres ved lavere frekvens
pa linjene i vest.
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Figur 2-13 Linjekart trikk (2015).

De nyeste trikkene i Oslo er 33 meter lange, mens de eldste er 22 meter. |
arbeidet med trikk eprogrammet vurderes trikker opp til 37 meter.

Darlig framkommelighet gir bade lav hastighet og mange forsinkelser.
Gjennomshnittlig hastighet pa trikkenettet er 16 km/t, men vesentlig lavere i
bygatene isentrum. Det har blitt arbeidet med framkommelighets tiltak de siste
30 &rene, men det er fortsatt mye som gjenstar.

Systemkapasitet

Systemkapasiteten i sentrum er fullt utnyttet. T rafikken gjennom noen gater,
blant annet Storgata, ligger over nivaer som gir tilfredsstillende trafikkavvikling.
Det er tilgje ngelig kapasitet pd grenbanene og fellesstrekningene utenfor
bykjernen.
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