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 Innledning 1

Dette kapi tlet gjør rede for bakgrunn og hensikt med KVU -arbeidet og hvordan 

arbeidet er organisert. Det beskriver utgangspunktet for konseptanalysen  og 

sammenhengen med andre dokumenter i KVU-prosessen. 

 Bakgrunn 1.1

I brev av 14.08.13 fra Samferdselsdepartementet til Jernbaneverket, Statens 

vegvesen og Ruter AS, gis disse virksomhetene i oppdrag å utarbeide en 

konseptvalgutredning for økt transportkapasitet inn mot og gjennom Oslo  (KVU 

Oslo-Navet), og det presenteres et mandat for arbeidet.  

Det slås fast at gjennom behandlingen av Meld. S. 21 (2011ï2012) Norsk 

klimapolitikk har et bredt flertall på Stortinget sluttet seg til målet om at veksten 

i persontransport i de store byområdene skal tas med kollektivtransport, sykling 

og gåing. Det er ventet en betydelig befolkningsvekst i hovedstadsområdet de 

neste tiårene. Transportsystemet må utvikles slik at det er i stand til å håndtere 

det økte transportbehovet som følger av den ventede befolkningsveksten. 

Transportsystemet skal sikre befolkningen god mobilitet og være bærekraftig. 

Hovedoppgaven er i mandatbrevet beskrevet slik: 

ñKVU-en må belyse om og eventuelt hva slags kollektivt transporttilbud som må 

utvikles for at det overordnede politiske målet om at veksten i perso ntransport 

skal skje med kollektivtransport, sykkel og gange kan innfris.ò 

 

 Konseptvalgutredning ï KVU 1.2

Arbeidet med utredningen har fulgt det metodiske opplegget som er beskrevet i 

Finansdepartementets veiledere for KS-ordningen, se særlig veileder nr. 9 [1]. 

Konseptvalgutredningen består av følgende faser: 

¶ Behovsanalyse 

¶ Mål og krav  

¶ Konseptmuligheter  

¶ Konseptanalyse 

¶ Konseptvalg ï konklusjoner og anbefaling 

Konseptanalysen utarbeides med bakgrunn i de foregående dokumentene. 

Videreførte konsepter fra konseptmulighetsfasen analyseres.  

Konseptanalysen er siste fase i KVU-arbeidet og danner grunnlag for konklusjon 

og anbefaling. 

 

BEHOV  

MÅL  og KRAV  

KONSEP T-

MULIGHETER  

KONSEPT -

ANALYSE  

KVU 

KONKLUSJON 

ANBEFALING  
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 Grunnlag for konseptanalysen 1.3

Konseptanalysen skal avklare hvordan konseptene bidrar til å nå de mål og krav 

som er satt for tiltaket. Den skal dokumentere forskjeller mellom konseptene, 

som grunnlag for anbefaling.  

Konseptanalysen skal gi kunnskap om hvordan tiltak, arealbruk og virkemidler 

virker sammen på lang sikt. Dette gjøres i hovedsak gjennom analyser av 

resultater fra transportmodellberegninger [V5]  og den samfunnsøkonomiske 

analysen [V1]. Detaljer rundt metodikk tas opp under respektive tema i senere 

kapitler.   

Mål og krav for KVU Oslo-Navet er vist i Figur 1-1 og er nærmere omtalt i 

delrapport 2 Mål og krav [5] . 

Som grunnlag for konseptanalysen, foreligger det fire konsepter som er videreført 

fra forrige fase, Konseptmuligheter  [9] . Konseptene er utviklet m ed tanke på at 

de skal være konseptuelt forskjellige og at de kan oppfylle de krav som er satt. 

I KVU -arbeidet er det valgt å behandle noen større enkelttema og 

problemstillinger separat. Arbeidet er dokumentert i egne rapporter . I analysen 

oppsummeres dette arbeidet i kapittel  4. Det er utarbeidet sju spesialanalyser.  

¶ Godstrafikk  på jernbane [V7]  

¶ Innerstrekninger av Hovedbanen, Østfoldbanen og Drammenbanen 

[V10]  

¶ Ytterstrekninger - baner som ikke inngår i InterCity -utbyggingen [V11] 

¶ Optimalisering av personbiltrafikken : Er økt bilbelegg mulig? [V8]  

¶ Kapasitet og rullende materiell  [V9]  

¶ Bussterminaler  [V12] 

¶ Samtidig utbygging og rekkefølge [V13] 

I tillegg er det utarbeidet to  temarapporter : 

¶ Gåing og sykling i konseptene [V6]  

¶ Byutvikling og bymiljø  [V14] 

I hovedsak støtter spesialanalysene og temarapportene opp under utforming av  

konseptene. Enkelte av analysene bidrar i tillegg til å vurdere godheten av 

konseptene. Da arbeidet med spesialanalysene har pågått parallelt og til dels i 

etterkant av konseptutviklingen, kan premissene imidle rtid avvike fra det som er 

forutsatt  i konseptene.  

Samtidig utbygging og rekkefølge beskrives ikke i konseptanalysen, men omfattes 

som en del av den endelige anbefalingen i hovedrapporten. 
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Figur 1-1: Mål og krav for KVU Oslo-Navet 
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 Analyseområde 1.4

I mandatet avgrenses KVU Oslo-Navet til å ha et influensområde som strekker 

seg til om lag én times reisetid fra Oslo. Transportsystemet innenfor dette 

området henger imidlertid sammen med , og berører en rekke andre 

befolkningsområder, arbeidsmarkeder og næringsområder. 

På bakgrunn av dette er det i utredningsarbeidet forutsatt  følgende tre 

geografiske nivåer:  

1) Tiltaksområdet  
Løsninger for transportsystemet i Oslo by med hovedvekt på området innenfor 
Ring 3 og løsninger for transportsystemet i resten av hovedstadsområdet, 
avgrenset til det området som (kan) betjenes av lokaltog.  
 
2) Influensområdet  
Ca. én times reisetid fra Oslo S, i alle vei- og banekorridorer. Gjennom 
utredningsarbeidet vil man innenfor dette området beskrive virkninger og 
nødvendige tiltak mer prinsipielt.  
 
3) Resten av transportnettet  

Presisere hvilke forutsetninger som er forutsatt  for transportene inn /ut av 

influensområdet, men ikke skissere behov eller løsninger.  

Kartet på neste side viser en oversikt over de tre geografiske nivåene. 
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Figur 1-2: Tiltaksområdet tilsvarer det området i og rundt Oslo som kan betjenes eller betjenes av lokaltog (markert 

med lyserødt), med hovedvekt på kollektivsystemet innenfor Ring 3 (markert med mørkerødt). Influensområdet 

strekker seg ut i cirka én times reisetid i alle vei- og banekorridorer (innenfor stiplet linje).  
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 Innhold og oppbyggingen av rapporten 1.5

Konseptanalysen er utført for fire konsepter som ble videreført fra 

konseptmuligh etsfasen. Arbeidet med konseptanalysen ble avsluttet i løpet av 

april, og dannet grunnlag for å anbefale ett konsept. Det er senere utført 

supplerende analyser i forbindelse med den videre drøftingen og bearbeidingen 

fram til anbefalt konsept . Disse analysene er omtalt i hovedrapporten.  

Innledningsvis i kapittel 2  Konsepter beskrives konseptene, herunder tilbud, de 

fysiske forutsetningene for konseptene, kostnader og forhold knyttet til drift og 

kapasitet. Deretter, i kapittel  3 Trafikale virkninger  presenteres resultater fra 

transportmodellberegningene som er av betydning for analysen.  

Spesialrapporter og temarapporter oppsummeres i kapittel 4 , og i kapittel  5 

presenteres resultater fra den samfunnsøkonomiske analysen. Konseptene 

evalueres deretter opp mot de fastsatte målene og kravene i kapittel 6 .  

Vurdering knyttet til mål og krav vil i tillegg til den samfun nsøkonomiske 

analysen danne grunnlag for den anbefalte rangering mellom konseptene.  

En samlet vurdering av konseptanalysen i kapittel 8 danner grunnlag for 

konklusjon og anbefaling. I kapittel 9  oppsummeres analysen og det gis innspill 

for anbefalingen som presenteres i hovedrapporten.  
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Foto: CatchLight Fotostudio for Ruter AS. 

 Utvikling av transporttilbudet 2

 Dagens transporttilbud 2.1

Oslo har i dag et godt kollektivtilbud med både jernbane, T-bane, trikk , buss og 

båt. Jernbane, T-bane og trikk har forskjellige roller og dekker forskjellige 

markeder. Disse skinnegående transportmidlene danner strukturen i 

kollektivnettverket i og rundt Oslo. Bussen har en supplerende rolle og bidrar til 

større flatedekning både lokalt og regionalt.  

En samordning av kollektivtrafikken gjennom opprettelsen av Ruter AS i 200 8, 

nye T-banevogner, billigere månedskort, en betydelig økning i togets rutetilbud , 

økt frekvens og færre parkeringsplasser i sentrum har både styrket og lagt til rette 

for en sterk vekst i kollektivtrafikken de siste årene. Videre er det en trend at flere 

bosetter seg sentralt i Oslo med kort avstand til de fleste fasiliteter og med et godt 

kollektivsystem lett tilgjengelig.  

I dag finnes det imidlertid  ikke et sammenhengende godt nett av trygge 

sykkelstrekninger gjennom Oslo sentrum. Framkommeligheten og den opplevde 

tryggheten er lav, og mange velger de mindre direkte sykkelstrekningene og 

sykler heller rundt sentrum . 

  



Konseptanalyse 

Side 12 

Figur 2-1: Linjekart for jernbane. (Jernbaneverket, des 2014) 

2.1.1 Jernbane 

Dagens jernbanenett består av linjer som pendler gjennom Oslo fra sørvest til 

nordøst, linjer fra sør som terminerer i hovedstadsområdet og linjer fra nord som 

terminerer ved Oslo S.  

Fra desember 2014 ble togtilbud et på Østlandet økt betydelig. Hovedendringene 

var: 

¶ Linje SkienïLillehammer ble delt til R10 Lillehammer ïDrammen og R11 

Skien/Larvik ïEidsvoll og ga én ekstra avgang i timen mellom Drammen 

og Eidsvoll 

¶ Økning fra 5 til 6 knutepunktstoppende tog p r. time mellom Lillestrøm 

og Asker 
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¶ Økning fra 4 til 5 knutepunktstoppende tog p r. time til Drammen 

(grunnrute)  

¶ Økning fra timefrekvens til halvtimefrekvens på Eidsvoll Verk  

¶ 3 avganger pr. time til Oslo Lufthavn Gardermoen og Eidsvoll  

For linje L1 Lillestrøm ïAsker ble tilbudet økt til 4 tog pr. time hele dagen 

mandagïfredag: 

¶ Dobling av tilbudet i L1 på hele strekningen utenom rushtiden  

¶ Dobling av tilbudet i L1 mellom Skøyen og Asker i rushtiden 

¶ 15-minutters frekvens Lillestrøm ïOslo og 14/16 minutters frekvens 

OsloïAsker 

¶ Tog fra Østfoldbanen blir forlenget fra Skøyen til Høvi k når banen 

gjenåpner etter ombygging  

Linjene R10, R11, L12, L13, L14 er taktet mot hverandre og danner et tilbud med 

tog hvert 10. minutt på strekningen Asker til Lillestrøm. Lokaltoget L1 har avgang 

hvert 15. minutt mellom Lillestrøm og Asker og hvert 30. m inutt videre til 

Spikkestad. De fleste linjene har ekstra togavganger i rushtiden, slik at tilbudet 

blir tilnærmet avgang hvert 30. min utt  i rush.  

Flytoget er et effektivt tilbringersyst em mellom Drammen, Oslo S og Oslo 

Lufthavn med avgang hvert 20. minutt fra Drammen og hvert tiende minutt fra 

Oslo S. Flytoget har et raskt og frekvent tilbud med 19 minutters reisetid fra  

Oslo S. 

  
Figur 2-2: Linjekart Flytoget. (Jernbaneverket, desember 2014) 
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Figur 2-3: Linjekart for T-bane. (Ruter 2012-13) 

2.1.2 T-bane 

Det er brukt betydelige midler de siste årene på å oppgradere til metrostandard 

med oppgradering av flere strekninger og en rekke stasjoner. Lørenbanen er 

under bygging og vil i tillegg til å gi Løren et metrotilbud, også forbinde 

Grorudbanen med Ringen. Disse tiltakene sammen med en økning i frekvensen 

på flere linjer har vært en stor suksess og medført en betydelig økning i antall 

reisende. 

T-banenettet består av linjer som pendler østïvest gjennom Oslo i en 

fellestunnel. Linjene har avgang hvert 15. minutt, med unntak av linje 4 og linje 5 

som har avgang hvert 7,5 minutt.  

På fellestrekningen TøyenïMajorstuen er det tog hvert 2. minutt. Ringbanen 

betjenes av en kobling av linje 4 og linje 6 der halvparten av avgangene på linje 4 

fortsetter som linje 6 etter å ha passert Storo. Dette gir avganger hvert 15 minutt 

rundt hele Ringen.   
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Figur 2-4: Linjekart for trikk. (Ruter 2015ï04). 

2.1.3 Trikk 

Trikken har de siste ti årene hatt en gjennomsnittlig årlig vekst på 5,5 prosent, 

mye på grunn av høyere frekvens og et mer ettertraktet rutetilbud. Men dårlig  

framkommelighet i sentrum gir både lav h astighet og mange forsinkelser  

Trikkenettet består av linjer med avganger hvert 10. minutt. Grenbaner med 

høyere markedsgrunnlag har flere linjer. På Ekebergbanen og trikkelinjen til 

Trikkenettet består av linjer med avganger hvert 10. minutt. Grenbaner med 

høyere markedsgrunnlag har flere linjer. På Ekebergbanen og trikkelinjen til 

Rikshospitalet er det to linjer og avgang hvert 5. minutt. På Grünerløkka er det 

tre linjer som  gir avgang hver 3ï4 minutt. I T rondheimsveien er det i tillegg buss 

på hele strekningen som betjener det samme markedet. 
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Figur 2-5: Linjekart bybusser. (Truls Lange for Ruter 2014).  

2.1.4 Buss 

Bussnettet i Oslo og Akershus er består av linjer med svært ulik karakter. Bussen 

har i hovedtrekk følgende funksjoner:  

¶ Bybusser i Oslo er sentrumsrettede og tverrgående, foruten å være lokale 

tilbringer busser 

¶ Regionbusser kjører mellom Akershus og Oslo og som i hovedsak 

terminerer på Oslo bussterminal  

¶ Regionbusser kjører lokalt i Akershus. Dette er et tverrgående tilbud 

kombinert me d å bringe folk til tog og båt 

¶ Tilbringerbusser kjører til og fra flyplassene Gardermoen, Torp og Rygge 
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¶ Langrutebusser kjører mellom Oslo og Østlandet, Sør-Norge og utlandet. 

Disse terminerer på Oslo Bussterminal  

Noen stamlinjer kjøres med leddbuss og med avganger opp mot hvert 5. minutt, 

mens andre har en mer flatedekkende servicefunksjon med få daglige avganger.  

Bussens hovedoppgaver er således både å gi høy kapasitet i store makeder i indre 

by, flatedekke i områder uten banedekning, tverrgående transport og tilby 

mobilitet for alle i mindre markeder. Et stort antall linjer kjøres til eller gjennom 

Oslo Sentrum, både fra områder i byen og fra boligområder i Akershus. De senere 

årene har økt tilbringertransport til kollektivknutepunkter i Akershus vært 

prioritert, dels på bekostning av direktelinjer til Oslo sentrum.  
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Figur 2-6 Dagens skinnegående kollektivtransportnettverk i Oslo.  

2.1.5 Dagens situasjon for skinnegående transport 

Figur 2-6 viser et geografisk nettverks- og knutepunktskart for dagens situasjon 

for dagens skinnegående transport i Oslo. 

Figur 2-7 viser dagens jernbanenett fordelt på: 

¶ Innerstrekningene (rødt):  

o Hovedbanen, innenfor Lillestrøm  

o Østfoldbanen, innenfor Ski  

o Drammenbanen, innenfor Asker  

 

¶ Ytterstrekningene (blått) :  

o Spikkestadbanen, AskerïSpikkestad 

o Østfoldbanen Østre linje, SkiïRakkestad (Sarpsborg) 

o Hovedbanen, LillestrømïDal (Eidsvoll) ,  

o Kongsvingerbanen, LillestrømïKongsvinger 

o Sørlandsbanen, DrammenïKongsberg  

o Gjøvikbanen 
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¶ InterCity -strekningene (lilla):  

o Dovrebanen, OsloïLillehammer  

o Vestfoldbanen, OsloïSkien 

o Østfoldbanen, OsloïHalden 

 

2.1.6 Sykling og gåing  

Det er gjennomført en kartlegging av dagens sykkelnett i forbindelse med Oslo 

kommunes nye sykkelstrategi [8] : 

¶ Oslo har tydelige ambisjoner om å bli en bedre sykkelby, men det er 

pr. i dag vesentlige mangler i sykkelnettet 

¶ Sykkelnettet i Oslo er svært grovmasket med manglende forbindelser 

¶ Gjennom sentrum finnes det ikke et sammenhengende nett av trygge 

sykkelstrekninger. Sentrum framstår som en barriere når det kunne 

vært et attraktivt mål i seg selv 

¶ Tre av fire barn innenfor Ring 2 har  ikke en sikker skolevei å sykle 

på, og nesten halvparten av barna mangler dette i Oslo som helhet. 

¶ Sykkel har dårligst framkommelighet og trafikal trygghet der be hovet 
er størst ï på de direkte ferdselslinjene mellom bydelene de 
potensielt mest brukte pendlingsstrekningene og de mest 
handelsintensive strekningene 

¶ Kollektivgater mangler fysisk avgrensning for syklistene ï et 
trygghetsproblem for syklistene og et framkommelighetsproblem for 
kollektivtrafikken  

 

Oslo kommune gjennomførte i perioden 2012ï2014 en bylivsundersøkelse [16] 

som peker på noen utfordringer for gående i Oslo:  

¶ Byens gågater er ikke knyttet sammen i et sammenhengende nett 

¶ Ring 1 avskjærer alle handlegatene/strøksgatene fra sentrum 

¶ Uklart design i flere av gatene skaper forvirring  

¶ Stoppesteder for trikk og buss skaper barrierer for gående 

¶ Dårlig vedlikehold i tillegg til smale fortau i sentrum skaper 

problemer  

¶ En rekke byrom tar ikke hensyn til naturlige ganglinjer  

¶ Fysisk like avstander kan oppleves forskjellig på grunn av varierende 

tilrettelegging  

 

Gjennom flere veitiltak de senere år har man klart å redusere 

gjennomgangstrafikken gjennom sentrum kraftig slik at man har fått flere 

fotgjengervennlige områder i sentrum.  

Innenfor Ring 1 er oppmerksomheten rettet mot fotgjengere og trafikksikkerhet. 

Rundt sentrum skaper fortsatt biltrafikken en barriere.  
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Figur 2-7: Oversiktskart dagens jernbanenett med innerstrekningene, ytterstrekningene og InterCity-strekningene. 
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2.1.7 Veisystemet 

Dagens veisystem rundt Oslo består av hovedårer inn mot sentrum som fordeler 

trafikken på ringveiene rundt sentrum, og derfra over på lokalveinettet. 

Hovedårene er inn mot Oslo er E18 fra vest, E18 og E6 fra sør og Rv4 og E6 fra 

nord.  

Det er etablert en bomring rundt Oslo sentrum, s lik at all trafikk inn mot sentrum 

må betale en bomavgift. Bompengene går til å finansiere Oslopakke 3 ï som er en 

overordnet plan for utbygging og finansiering av veier og kollektivtrafikk i Oslo 

og Akershus.  

De senere årene har det vært gjennomført en rekke restriktive tiltak på gatenettet 

i Oslo sentrum. Hensikten har vært å redusere trafikkbelastningen for å oppnå et 

bedre bymiljø, samt bedre framkommeligheten for kollektivtrafikken. Tiltakene 

har blant annet bestått av omprioritering av gatearealene og fjerning av 

parkeringsplasser. Dette har man i stor grad lyktes med, og personbiltrafikken i 

sentrumsgatene er generelt lav. 

På hovedårene og ringveiene er trafikken imidlertid høy, noe som medfører lange 

reisetider og stillestående køer. Dette er en stor utfordring for 

næringstransporten. Redusert framkommelighet medfører at varer ikke kommer 

fram i tide. Næringstransporten  i byen er viktig for bylivet, da handel og service 

er en del av attraksjonene i en by.  

2.1.8 Båt 

Båtene i Oslofjorden har ca. fire millio ner passasjerer årlig, hvorav båtrutene 

mellom Nesodden og Oslo/Lysaker har tre millioner, mens øybåtene har ca. én 

million  passasjerer.  

 Framtidige utfordringer for transporttilbudet 2.2

Dagens kollektivtilbud er bra, men vil ikke takle befolkningsveksten 

Oslo har i dag et godt kollektivtilbud med både jernbane, T-bane, trikk , buss og 

båt. De skinnegående transportmidlene danner strukturen i kollektivnettverket i 

og rundt Oslo. Bussen har en supplerende rolle og bidrar til større flatedekning 

både lokalt og regionalt  

Befolkningsvekst og kapasitetsutfordringer utløser et behov for å utvikle 

transportsystemet slik at befolkningens mobilitet  blir sikret  på kort og lang sikt. 

Eksisterende kollektivnett må derfor forsterkes og videreutvikles.  

Bærekraftige transportløsninger 

Nasjonale klimamål utløser behov for bærekraftige transportløsninger som gjør 

at veksten i persontransporten kan tas med kollektivtransport, sykling og gåing.  

De siste ti årene har kollektivtrafikken økt i forhold til biltrafikken og 

kollekti vandelen er i dag høy i store deler av Oslo og også i deler av Akershus. 

Flere byutviklingsområder i Oslo har imidlertid dårlig kollektivdekning. Det er 

mange reiserelasjoner internt i Oslo og i korridorene inn mot Oslo som i dag har 

potensial for økt koll ektivandel.  
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Det har i de senere år gradvis blitt bedre tilrettelagt for gåing og sykling i Oslo og 

Akershus. Likevel framstår sykkelnettet fortsatt som lite sammenhengende, 

usikkert og med trengsel på enkelte strekninger i Oslo. I indre by framstår 

gatenettet som den viktigste flaskehalsen for overflatetrafikk en. Det er ikke 

prioritert mellom de ulike transportformene, slik at det er bruken  av gatenettet 

som gir et dårlig tilbud for kollektivtrafikk, sykling og gåing.  

Ved utform ing av framtidig transpor ttilbud må det legges stor vekt på å forbedre 

transport tilbudet i områder hvor det er størst potensiale for økt g åing, sykkel og 

kollek tiv trafikk . Videre må det legges vekt på å avlaste veinettet i områder med 

framkom melighetsproblemer. Ved å gjøre det mer attraktivt å velge bort bilen til 

daglig, vil man i tillegg til miljøforbedringer oppnå forbedret helse i befolkningen.  

Transporttilbudet skal sikre god mobilitet for brukerne.  

For kollektivtrafikk  forutsettes det at infrastrukturen utnyttes slik at det blir god 

framkommelighet og høy punktlighet,  samt at det er gode muligheter for å 

håndtere avvik. Tilbudet skal også være skalerbart og kunne tilpasses variasjoner 

i etterspørsel. Systemet må som helhet knyttes sammen av knutepunkter med 

gode omstigningsmuligheter  og god tilgjengelighet for gående og syklende. Med 

økt antall gående og syklister, blir behovet større for separate arealer og økt 

kapasitet for disse trafikantene.  

 Et attraktivt kollektivtilbud  2.3

Ruters prinsipper for linjenett 1 [6]  og Jernbaneverkets perspektivanalyse 

«Jernbanen mot 2050, Perspektiver for transport i byområder og mer gods på 

skinner» [7]  beskriver viktige hovedprinsipper for å oppnå et ønsket og attraktivt 

kollektiv tilbud. Nedenfor er oppsummert noen hovedprinsipper som legges til 

grunn for utarbeidelse av et attraktivt tilbud for brukerne.  

Ventetid mellom avganger ï frekvens 

Frekvensen gir en skjult ventetid på tilbudet som slår direkte inn på 

reisekostnadene og konkurransen mot andre transportformer. Frekvensen på 

kollektivtilbud må derfor være høy for at tilbudet skal være attraktivt. Hva som 

regnes som en høy frekvens kommer an på strekningen som trafikkeres. Generelt 

vil frekvensen være viktigere på korte reiser enn på lange.  

Tilbringertilbud og effektiv omstigning 

Et tilbringer tilbud til hovedlinjer bør som hovedregel ha samme frekvens som 

hovedlinjen den mater til. Da vil matelinjen føles integrert med hovedlinjen og 

dette er med på å utvide hovedlinjens influensområde.  

Å bringe busskunder til mer kapasitetssterk bane i knutepunkter gir grunnlag for 

økt frekvens på lokalbussen, og dermed økt utnyttelsen av bussen. Økt frekvens 

for bussene vil oppveie for ulempen ved å bytte kollektivt transport middel , slik at 

kundenytten opprettholdes eller blir bedre. I tillegg styrkes de lokale 

forbindelsene. 

                                                             
1 Bygger på HiTrans-prosjektet 2004/2005  
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Frekvens på fellesstrekning 

Der flere linjer kjører samme tras é kan kundene få en veldig god frekvens dersom 

disse linjene er godt koordinert. For mange enheter pr. time kan imidlertid føre 

til dårlig fr amføringskvalitet. Vogner kan klumpe seg og måtte vente ved 

stoppesteder. 

Byttepunktene 

På byttepunktene skal det være korte avstander og god tilgjengelighet for gående 

og syklende. Disse kollektivknutepunktene er viktige offentlige byrom, og skal 

utvikles med fokus på funksjonalitet og bykvalitet.  

Nettverkseffekt 

Nettverkseffekt oppnås når kundene opplever å kunne reise sømløst, det vil si 

reiser med enkel omstigning og med korte ventetider mellom ulike linjer og 

drif tsarter. Hovedlinjene må ha høy frekvens og høy kapasitet.  

Lokale linjer bygger opp under hovedlinjene ved å bringe passasjerer til disse. 

Satsing på hovedforbindelsene kan gå ut over direktereiser og flatedekning, men 

vil totalt sett gi et mye bedre tilb ud og flere reisende. 

Fra nav til nett 

Gode, kapasitetssterke forbindelser inn mot og gjennom Oslo er en sentral del av 

hovedgrepet for et framtidig kollektivsystem. Det te er avgjørende for at navet i 

kollektivsystemet skal fungere og være robust nok til å kunne håndtere betydelig 

framtidig trafikkvekst. Men det er også svært viktig for de reisende å kunne reise 

fleksibelt  og sømløst i kollektivnettet, på tvers av linjer og driftsarter, og til 

mange forskjellige målpunkt er.  

Det er over tid vokst fram betydelige arbeidsplasskonsentrasjoner ï ofte i 

kombinasjon med bolig ï utenfor bykjernen, i mange tilfeller nær 

kollektivknutepunkt. Arbeidsreisene vil dermed i mindre grad enn tidligere gå fra 

bostedsområder utenfor byen til sentrum. Et effektivt kollektiv nett vil gi større 

flatedekning og økt totalkapasitet.  

Som følge av at både boliger og arbeidsplasser lokaliseres både i og utenfor 

sentrum, er det behov for å tilrettelegge for effektive kollektiv reiser til flere 

målpunkt er både i og utenfor indre by. 

For å sikre en optimal utnyttelse av en slik nettverksstruktur, bør den bygges opp 

med minst mulig parallelt konkurrerende kollektivtraseer, og heller fokusere på 

omstigning og god rollefordeling mellom driftsartene.  

Samspill og rollefordeling 

Et godt transportsystem vil bety et nettverk som utnytter de sterke sidene til de 

ulike driftsartene. Ulike kon septer kan bygge på ulike vektlegginger og hovedgrep 

der driftsartene har ulik rollefordeling  og dekningsområde. 

Nødvendig framkommelighet for kollektivtrafikken på overflaten 

For å tilby god kvalitet for brukerne er framkommelighet i gatene helt nødvendig. 

Uten denne framkommeligheten vil det fort oppstå forsinkelser som vil forplante 
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seg i nettet. I indre by er redusert gateparkering viktig for  å gi plass til en effektiv 

sykkelinfrastruktur og et attraktivt  kollektivtilbud.  

Flere veier inn mot sentrum og knutepunkt er er i dag belastet med høy biltrafikk. 

For å oppnå et godt kollektivtilbud er det viktig at kollektivtrafikken på veinettet 

og i gatebildet prioriter es.  

Enkelt, trygt og til rett tid 

Enkelhet i rutetilbudet er en stor fordel for kunden. Kunden vil da lettere finne 

fram og forstå tilbudet, og redusere barrierene for å ta i bruk tilbudet.  For at 

transportsystemet skal brukes må det være, og oppleves som, sikkert og trygt for 

trafikantene. De reisende må vite at de kommer fram til forventet tidspunkt, d et 

vil si  at det er forutsigbart å reise med kollektivtrafikk.  

Komfortnivå  

Den reisendes opplevde komfort  er direkte knyttet til trengselen på kjøretøyet.  I 

normale driftssituasjoner forventer de fleste passasjerer sitteplass på lange og 

mellomlange reiser, uavhengig av driftsart.  Ved kortere reiser aksepterer de fleste 

reisende å stå, dersom reisen varer kortere enn 15 minutter.  

Komfortni våer ï «Level of Service» ï LOS ï ombord i kjøretøyer kan måles etter 

en skala hvor viktige faktorer er kjøretøyets fyllingsgrad og reiselengde. For ulike 

reiselengder vil ulike komfortnivåer forventes og aksepteres. (Se. kap 5.4.1 for  

mer om kapasitet og rullendemateriell) . Behovet for komfort varierer også 

mellom de ulike typer reisene. Arbeidsreisende aksepterer noe lavere komfort i 

rushtid enn fritidsreisende . 

KVU-en har forutsatt  en øvre grense for 2 personer/m 2 under normale forhold, 

mens under avvikssituasjoner med forsinkelser er grensen på 4 personer/m 2. I  

rushtid vil det på enkeltavganger og kortere strekninger være økonomisk 

optimalt å tillate opp til 4 p r. kvadratmeter.  

Komfortnivået for KVU Oslo -Navet er bevisst lagt på et høyt nivå sammenlignet 

med flere tett befolkede storbyer i Europa og Asia. Det er viktig å  tilby de 

reisende høy kvalitet og et attraktivt tilbud  for  å tiltrekke seg nye reisende og 

bidra til å overføre reiser fra bil til kollektivtra fikk . Samtidig bygger dette opp 

under effektmålet om at vekst i persontransporten  skal tas med 

kollekti vtransport . 

2.3.1 Hovedprinsipper for ønsket jernbanetilbud i 2050 

Jernbaneverket har i sin perspektivanalyse [7] definert hovedprinsipper for 

ønsket togtilbud rundt storbyområdene i Norge i 2050 :  

¶ «Forstad», definert som 5ï20 km fra sentrum:  

Minimum 6 avganger pr. time i grunnrute i 2050  

(dvs. 10 minutter mellom avgangene)  

¶ «Omland», definert som 20ï50 km fra sentrum:  

Minimum 4 avganger pr. time i grun nrute i 2050  

(dvs. 15 minutter mellom avgangene)  
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¶ «Ytre omland», definert som 50ï100 km fra sentrum:  

Minimum 2 avganger pr. time i grunnrute i 2050  

(dvs. 30 minutter mellom avgangene)  

Innenfor influensområdet for oslonavet, som strekker seg til om lag én times 

reisetid fra Oslo, omfatter dette jernbanestrekningene Innerstrekningene, 

Ytterstrekningene og InterCity -strekningene. 

Innerstrekningene dekkes av området «Forstad», og inkluderer Hovedbanen, 

innenfor Lillestrøm, Østfoldbanen, innenfor Ski og Dramm enbanen, innenfor 

Asker. 

Ytterstrekningene dekkes av områdene «Omland» og «Ytre omland», og 

inkluderer Spikkestadbanen, Østfoldbanen Østre linje, Hovedbanen, Lillestrøm ï

Dal, Kongsvingerbanen, Sørlandsbanen og Gjøvikbanen. 

InterCity -strekningene dekkes av områdene «Ytre omland» og inkluderer 

Dovrebanen innenfor Lillehammer, Vestfoldbanen innenfor Skien og 

Østfoldbanen innenfor Halden.  

 Bruk av arealer 2.4

Omprioritering i gatene 

Kollektivtra fikk , sykling og gåing skal dekke det økte transportbehovet, og det må 

derfor legges til rette for effektive, trygge og trivelige reiser. Det betyr at dagens 

gatebruk, særlig i indre by, må omprioriteres. Kollektivtrafikk, syklende og 

gående må få større plass.  

Konseptene skal legge opp til økt framkommelighet for disse gruppene, og 

redusert framkommelighet for personbilene, særlig i indre by. Samtidig skal 

framkommeligheten for næringstransport på vei i rushtiden være bedre enn i 

dag. Dette vil blant annet kreve tiltak med gateregulering  og skilting i indre by.  

Bygge opp under ønsket by- og arealutvikling 

Det er et gjensidig avhengighetsforhold mellom transportsystemet og by- og 

arealutviklingen. All arealutvikling vil generere transport, og utviklingen av et 

transportsystem legger til rette for ulike typer arealutvikling. Utvikling og 

fortetting rundt eksisterende og planlagte knutepunkter, sammen med en størst 

mulig overføring av persontrafikk fra bil til kollektivtrafikk, sykling og gåing, er 

sentrale målsetninger. 

 Konsepter for et framtidig kollektivtilbud 2.5

Mange konseptmuligheter 

I et komplekst byområde finnes mange måter å sette sammen virkemidler og 

tiltak  for kollektivtrafikken. Et konsept vil kunne bestå av transportteknologi, 

infrastruktur og ruteopplegg, samt eventuelle økonomiske virkemidler. 

Infrastrukturen i hvert konsept vil definere hvilket mulighetsrom man har for å 

fastlegge et ruteopplegg i form av frekvens, stoppmønster, reisetid osv.  
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I konseptutviklingsfasen ble d et er tatt utgangspunkt i at kon septene skal 

illustrere det mulighetsrommet hovedstadsområdet har når det gjelder 

utviklingen av transportsystemet i et langsiktig perspektiv. Konseptene skal være 

genuint ulike og konseptene skal være innbyrdes konsistente når det gjelder 

kombinasjonen av tiltak, d et vil si at tiltakene trekker i en felles retning sett i 

forhold til konseptets intensjon.  

Enkelttiltak lagt inn og analysert i ett konsept,  trenger ikke være logisk utelukket 

fra andre konsepter. Enkelte av konseptene rommer ulike varianter og 

underalternativer.  

Det er store usikkerheter knyttet både til nyttesiden  (bl.a. modellresultater) og 

kostnadssiden i en samfunnsøkonomisk analyse. Den gjensidige påvirkningen og 

rekkefølge av virkemidler/tiltak kan ha stor betydning for  resultatet . 2 

Dagens prinsipper for jernbanen videreføres 

Regiontog frakter passasjerer fra regionen raskt inn til de regionale 

knutepunktene. Lokaltogene dekker de lokale stasjonene nærmere Oslo. Ved 

etablering av Follobanen oppnås separering av lokaltog og regiontog på 

strekningen Oslo S ï Ski i Sørkorridoren . I dag samles lokaltog og regiontog i en 

felles tunnel som er sårbar og til dels overbelastet.  

Prinsippet om separering av lokaltog og regiontog videreføres i de tre korridorene 

inn mot Oslo. Dette gir mulighet for økt tilbud og rendyrking av roller og 

oppgaver i korridorene.  

Flere viktige planer for framtidig kollektivtilbud  

For T-banen er det to større tiltak som vil være viktige brikker i det samlede 

kollektivtilbudet. Fornebubanen blir en ny grenbane som gir T-banedekning til et 

nytt utviklingsområde, og Fornebubanen skaper nye tverrforbindelser og styrker 

knutepunktene Lysaker, Skøyen og Majorstuen. Lørenbanen skaper muligheter 

for økt tilbud og nye forbindelser til nordre delen av Ringen. 

Det er også vedtatt flere større utbyggingsprosjekter for jernbanen. I sør skal 

Follobanen bygges med nytt dobbeltspor mellom Ski og Oslo. Det forutsettes at 

InterCity -utbygging til Skien, Halden og Lillehammer fullføres og at 

Ringeriksbanen mellom Sandvika og Hønefoss bygges.  

InterCity -utbygging gjør det mulig å gi et bedre tilbud fra regionen inn mot Oslo 

på Vestfoldbanen, Østfoldbanen og Dovrebanen. Dette er prosjekter som vil gi 

reduserte reisetider og legge til rette for et sterkt forbedret regiontogtilb ud.  

For buss åpner utbyggingen av E18 Vestkorridoren for egne kollektivfelt fra 

Sandvika til ny bussterminal på Lysaker og E6 Manglerudprosjektet åpner for 

nye kollektivfelt mellom Klemetsrud og Ulven .  

                                                             
2 Usikkerhet behandles også i den samfunnsøkonomiske analysen. Basert på den 

samfunnsøkonomiske analysen testes det hva usikkerheten betyr for rangeringen. 
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 Konsepter 3

Konseptene skal synliggjøre de langsiktige  virkningene av veksten og hvordan 

mange tiltak virker sammen. Det er utviklet en rekke konsepter i KVU-en. Etter 

to silingsprosesser står man igjen med fire aktuelle konsepter for videre 

analyse. Forutsetninger for konseptene beskrives i dette kapi tlet . Det illustreres 

hvilket kollektiv tilbud som er forutsatt, infrastrukturtiltak og kostnader, samt 

kapasitet og håndtering av gods på jernbane.  

 Konseptutvikling og siling 3.1

Firetrinnsmetodikken er brukt i studiet av mulig e konsepter: 

Tabell 3-1: Oversikt over tiltak i Trinn 1 - 4 

Trinn Type tiltak Kommentarer med eksempler 

1 Tiltak som kan 

påvirke 

transportbehov og 

valg av 

transportmiddel  

Eksempler er tidsdifferensiert og kilometeravhengig 

trafikantbetaling for personbiltrafikk, økt 

trafikantbetaling for kollektivreiser i rush, redusert 

trafikantbetaling for kollektivreiser utenom rush og 

fjerning av gratis parkering ved arbeidsplasser. 

 
2 Tiltak som gir mer 

effektiv utnyttelse av 

eksisterende 

infrastruktur og 

materiell 

Tiltak som gjennomføres med sikte på mer effektiv 

utnyttelse av eksisterende infrastruktur og kjøretøy, 

herunder kollektivtrafikk. 

Eksempler: Toetasjes tog, «åpne dører» på Flytoget. 

3  Mindre 

utbyggingstiltak  

Utbyggingstiltak i mer begrenset omfang som kan 

gjennomføres i stedet for ς eller bidra til å utsette 

behovet for tiltak på Trinn 4. Eksempler på slike tiltak 

er tilsvinger på metroen og sporutvidelser på 

jernbanen. 

 4  Nye, store 

utbyggingstiltak 

Trinn 4 skal utvikles til å håndtere en betydelig 

transportvekst inn mot og gjennom hovedstaden, med 

hovedvekt på tiltak innenfor Ring 3.  

 

Mange tiltak er vurdert, fra tiltak som medfører liten eller ingen utbygging , til 

større utbygginger som innebærer nye prinsipielle løsninger. Alle vurderte tiltak 

og konsepter er nærmere beskrevet i Rapport 3 Konseptmuligheter  [9] . 
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Gjennom to silingsprosesser har man definert alternative hovedgrep kalt K1ïK4 i 

tillegg til sammenligningskonseptet, Nullalternativ+ : 

K1: Trikk - og busskonseptet 

K2: T-banekonseptet 

K3: S-bane- og T-banekonseptet 

K4: Jernbane- og T-banekonseptet  

Figuren under illustrerer silingsrunde 2 hvor åtte konsepter fra silingsrunde 1 ble  

satt sammen til fire konsepter.  

 

Figur 3-1: Siling av konsepter i silingsrunde 2  

 

Først beskrives Nullalternativ et og Nullalternativ+  og tiltak på  

Trinn 1 ï 3.  

Videre beskrives de fire videreførte konseptene som analyseres. Disse konseptene 

omfatter  store utbyggingstiltak på Trinn 4, men er også supplert med de beste 

tiltakene fra Trinn 2 og 3.  

For hvert konsept beskrives: 

¶ Overordnet konseptidé 

¶ Tilbud  

¶ Transportsystemet 

¶ Tiltak  

 

En kort beskrivelse av de fysiske tiltakene finnes i kap. 10.1. 
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Felles innhold og forutsetninger for konseptene er beskrevet i kap. 3.7 før 

presentasjonen av konseptene i kap. 3.8 ï 3.11.  

De viste tilbudskonseptene for  K1ïK4 er det tilbudet som er forutsatt  for  

transportmodellberegninger etter omfattende forarbeider i prosjektet . Det 

presiseres at dette ikke er ruteplaner, og det finnes flere varianter og variabler 

innenfor hvert tilbudskonsept.  
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 Beskrivelse av generelle tiltak 3.2

Følgende tiltak er vist som symboler under de geografiske tiltaks kartene videre i 

kap. 2. Definisjonene for hvert symbol er beskrevet under. 

 

CBTC ς signal- og sikringsanlegg for T-banen 
Innføring av signalanlegg basert på kommunikasjon. Forbedrer kontroll med 
T-banenettet og bidrar til å øke kapasiteten.  

 

Fullført InterCity-utbygging til Skien, Lillehammer og Halden 
Sammenhengende dobbeltsporet jernbane fra Oslo til Skien, Lillehammer og Halden. 
Flere prosjekter med planlagt ferdigstillelse innen 2030.  

 

Trafikantbetaling på vei 
Kilometeravhengig trafikantbetaling for personbiltrafikk i tillegg til dagens bomring:  
4 kr/km i rush og 2 kr/km utenom rush, eller 2 kr/km i rush og 1 kr/km utenom rush 

 

Endret takst for kollektivtrafikk 
Økt trafikantbetaling for kollektivreiser i rush og redusert trafikantbetaling for 
kollektivreiser utenom rush 

 

Slutt på gratis parkering ved arbeidsplasser 
Fjerne mulighet for gratis arbeidsplassparkering innenfor Ring 3 i Oslo.  

 

Framkommelighetstiltak for trikk i indre by 
Endret struktur for stoppesteder, fjerning av gateparkering og sterkere prioritering i 
trafikken.  

 

Optimalisering og tilpasning av bussruter 
I indre by: fjerning av bussruter der de erstattes av trikk, og omlegging for å gi plass til 
sykkelinfrastruktur. Optimalisering av regionbusser med mer mating til knutepunkter.  

 

Fjerning av gateparkering i indre by 
Fjerning av gateparkering i indre by for å gi plass til sykkelinfrastruktur og 
kollektivtrafikk.  

 

Redusert framkommelighet for bil i indre by 
Endret kjøremønster og kryssprioritering for bil for å bedre framkommelighet for 
kollektivtrafikk og syklende 

 

Flytoget integreres med øvrig togtilbud 
Innebærer å gjøre det mulig å benytte Flytoget med påstigning og avstigning på alle 
stasjoner. 

 

Lørenbanen utnyttes til å gi høyere T-banefrekvens på Grorudbanen 
Ved å legge om driftsopplegget slik at Grorudbanen både kjører vestover på Ringen og 
mot sentrum, kan man kjøre litt flere avganger i T-banenettet totalt sett.  

 

Bedre tilrettelegging for syklister i indre by 
Gjennomføring av den delen av Oslo kommunes sykkelstrategi som ikke involverer ny 
infrastruktur i nye traseer, men heller krysstiltak og enklere tilrettelegging. 

 

Forlenging av plattformer for triple togsett på Nationaltheatret, Lysaker, Sandvika 
og Asker 
Plattformforlengelser gir rom for å kjøre triple togsett. Dette kan gi en 
kapasitetsøkning på 50 prosent mellom de viktigste stasjonene.  

 

Forlenging av plattformer for doble togsett på Østre linje (Ski ς Mysen) og 
Kongsvingerbanen 
Dette kan gi en dobling av passasjerkapasitet både på disse strekningene og for resten 
av linjen som trafikkeres.  

 

Satsing på sykkel 
Omfattende satsing på sykkel og økt prioritering i gatenettet som gjør det mer 
attraktivt å gå og sykle. Gjennomføring av tiltakene i Oslo kommunes sykkelstrategi og 
tilsvarende satsing i større tettsteder i Akershus 
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 Nullalternativet  3.3

Nullalternativet representerer en videreføring av dagens situasjon. Som 

hovedregel inkluderer dette ferdigstillelse av prosjekter  som er vedtatt og 

finansiert. Kollektiv tilbudet er tilpasset endringene i infrastruktur. Det er i tillegg 

innarbeidet tilbudsforbedring tilpasset etterspørselsutvikling i områder hvor det 

er mulig (hvor det ikke er begrensninger i infrastrukturen).  

Infras trukturen i Nullalternativet baseres på p rosjekter som er gitt 

oppstartsbevilgning i NTP 2014ï23. I tillegg inkluderes prosjektene 

Fornebubanen via Lysaker og Skøyen til Majorstuen, samt nytt signal- og 

sikringsanlegg for T-banen (CBTC).  

3.3.1 Tilbud 

Togtilbud 2030 

Togtilbudet i Nullalternativet endres som følge av Follobanen. Follobanen gir 

muligheter for flere tog fra Sørkorridoren,  slik at det kan bli tog hvert 10. minutt 

fra Ski på knutepunktstoppende tog, og tog hvert 15. minutt på lokaltoget til Ski. I 

til legg er det mulig med noen ekstra tog i rush fra sør.  

I Vestkorridoren  blir tilbudet som dagens med knutepunktstoppende tog Askerï

Oslo S hvert 10. minutt, lokaltog hvert 15. minutt AskerïOslo S og Flytog hvert 

20. minutt.  

Mot Nordøstkorridoren  blir det tog hvert 10. minutt på knutepunktstoppende 

tog, hvert 10. minutt på Flytog et og hvert 15. minutt på lokaltog. Infrastrukturen 

er høyt utnyttet og det er lite rom for større endringer i tilbudet. Kapasiteten økes 

ved at samtlige tog kjøres med full lengde på materiellet i rushtiden.  

 
Figur 3-2: Overordnet tilbudskonsept for jernbane Nullalternativ. Største tid mellom avganger i minutter. 

Illustrasjonen viser det tilbudskonseptet som er beregnet i transportmodellen. 
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T-banetilbud 2030  

Tilbudet er endret i forhold til dagens som følge av utbyggingen av Lørenbanen, 

Fornebubanen og nytt signalsystem som øker antallet tog hver time og retning fra 

dagens 28 til 36 gjennom fellestunnelen. Samtlige grenbaner i øst vil ha 8 

avganger i timen med tog tilnærmet hvert 7,5. minutt. I vest får Røabanen til 

Østerås og Fornebubanen også 8 avganger.  

Ringbanen vil ha 12 avganger mellom Ullevål stadion og Majorstuen, 8 avganger 

på strekningen SinsenïUllevål og bare 4 avganger mellom Sinsen og Carl Berners 

Plass. Lørenbanen, Sognsvannsbanen, Holmenkollbanen og Kolsåsbanen får alle 

bare 4 avganger i timen med tog hvert 15. minutt.  

Figur 3ï3: Overordnet tilbudskonsept for T-bane i Nullalternativ. Største tid mellom avganger i minutter. 

Illustrasjonen viser det tilbudskonseptet som er beregnet i transportmodellen 

 

Trikketilbud 2030  

Infrastrukturen endres lite, men det er mulig å kjøre flere avganger på 

eksisterende nett. Frekvensen vil etter hvert begrenses av kapasitet i gatenettet i 

sentrum, der buss og trikk deler på samme kapasitet enkelte steder. I 

Trondheimsveien er det mulig å kjøre flere trikker dersom antallet busser 

reduseres.  

Tilbudet kan også økes noe til Rikshospitalet og Ljabru for å øke kapasiteten i 

takt med etterspørselen. I vest er det lite trengsel på trikkenettet og økning her vil 

kun være begrunnet i ønske om bedre tilbud med høyere frekvens. 5 minutters 

frekvens på det meste av trikkenettet kan være mulig, men ikke nødvendigvis 

markedsmessig interessant på alle linjer i vest.  
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Figur 3-4: Overordnet tilbudskonsept for trikk i Nullalternativet. Største tid mellom avganger i minutter. Illustrasjonen 

viser det tilbudskonseptet som er beregnet i transportmodellen  

 

Tilbud og driftsopplegg i 2060 

I 2060 er det for alle driftsarter forutsatt identisk kollektivtilbud som i 2030.  

 

3.3.2 Tiltak 

De fysiske tiltakene i Nullalternativ er vist i Figur 3-5 og er forklart i kap. 10.1. 

Infrastrukturen i Nullalternativet baseres på prosjekter som er gitt oppstarts-

bevilgning i NTP 2014ï2023. Noen av disse prosjektene er allerede ferdigstilt.  

¶ E18 Bjørvika ï ferdigstilt  

¶ Rv150 UlvenïSinsen ï ferdigstilt  

¶ E18 Sydhavna ï igangsatt  

¶ Rv22 LillestrømïFetsund ï igangsatt  

¶ E16 SandvikaïWøyen ï igangsatt 

¶ Kolsåsbanen ï ferdigstilt  

¶ Lørenbanen ï igangsatt  

¶ Follobanen (Oslo SïSki) ï igangsatt  

I tillegg inkluderes prosjektene Fornebubanen via Lysaker og Skøyen til 

Majorstuen, samt nytt signal - og sikringsanlegg for T-banen (CBTC).  
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Figur 3-5: Tiltak i Nullalternativet 
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 Nullalternativ+ 3.4

Nullalternativ+  er et utvidet Nullalternativ som også inkluderer vesentlige tiltak 

som inngår i overordnede infrastrukturplaner. Dette er begrunnet med at KVU -

en har et langt tidsperspektiv, slik at det vil ta lang tid før eventuelle nye tunneler 

vil kunne være ferdig. 

Et viktig argument for å arbeide med Nullalternativ+  er at Nullalternativet ofte 

vil framstå som en urealist isk løsning på lang sikt.  

Tiltakene i Nullalternativ+  er av varierende karakter og er basert på gjeldende 

forutsetninger for utvikling av transportsystemet i hovedstadsområdet. Om, og i 

hvilken grad, disse passer inn i alternativene for utvikling av transportsystemet 

som analyseres i KVU-en og i anbefalingene i KVU-en, vil variere.  

Som for Nullalternativet innarbeides endret kapasitet og reisetid i veisystemet 

som følge av nye veiprosjekter. Videre baseres endringer i kollektivtilbudet som 

følger av nye T-banelinjer og utbyg ging av InterCity -strekningene på tidligere 

gjennomførte utredninger i regi av Ruter og Jernbaneverket.   

InterCity utbyggingen til Skien, Lillehammer og Halden er planlagt ferdig innen 

2030. For å avvikle rutetilbudet som planlegges etter utbygging av InterCity -

strekningene og Ringeriksbanen, er det som grunnlag for modellberegningene 

gjort  tilpasninger i annet togtilbud for å innpasse økt tilbud på strekningene som 

er planlagt bygget ut.  

I tillegg er det innarbeidet tilpasning av kollektiv tilbudet til befolk ningsvekst der 

hvor det ikke er kapasitetsbegrensninger i infrastrukturen.  Det er ikke forutsatt 

infrastrukturtiltak på ytterstrekningene. Tilbudet på disse strekningene er derfor 

ikke forbedret i vesentlig grad. Konsekvenser av dette omfattes av egne analyser 

som omtales i kap. 5.4 og under evaluering av krav knyttet til skalerbarhet.  

Det kan hende at enkelte tiltak i Nullalternativ+  ikke bør gjennomføres fordi de 

passer dårlig inn i konseptets helhet, eller at forutsetninger og løsninger bør 

endres som følge av anbefalingene i KVU-en.  

I analysene av de ulike konseptene vil det bli foretatt en vurdering av om de 

enkelte tiltak i Nullalternativ+  passer inn i konseptet eller ikke. 

Nullalternativ+  er sammenligningsalternativ ved vurdering av trafikale effekter 

og i den samfunnsøkonomiske analysen. 
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3.4.1 Tilbud 

Togtilbud 2030 

Tilbudet endres lite i forhold til Nullalternativet. Ringeriksbanen gir mulighet for 

å forlenge noen av togene som ender på Lysaker, til Hønefoss. Dette gir lokaltog 

hvert 30. minutt på strekningen samt at fjerntog til Bergen også benytter den nye 

banen.  

Figur 3-6: Overordnet tilbudskonsept for jernbane Nullalternativ+. Største tid mellom avganger i minutter. 

Illustrasjonen viser det tilbudskonseptet som er beregnet i transportmodellen. 

 

T-banetilbud 2030  

Det er ingen nye tiltak på T-banen. Tilbudet er likt som i Null alternativ et.  
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Figur 3-7: Overordnet tilbudskonsept for T-bane i Nullalternativ+. Største tid mellom avganger i minutter. 

Illustrasjonen viser det tilbudskonseptet som er beregnet i transportmodellen. 

 

Trikketilbud 2030  

Tilbudet endres som følge av utbyggingen av trikkelinjen til Tonsenhagen. 

Tilbudet endres ved at linjene som betjener Trondheimsveien, forlenges til 

Tonsenhagen. Dette gir avganger hvert 5. minutt.  

  

Figur 3-8: Overordnet tilbudskonsept for trikk i Nullalternativ+. Største tid mellom avganger i minutter. Illustrasjonen 

viser det tilbudskonseptet som er beregnet i transportmodellen. 

Busstilbud 2030 
Med ferdigstillelse av prosjektene E18 Vestkorridoren og E6 Manglerudprosjektet 
vil det etableres høystandard kollektivfelt for buss langs disse veistrekningene. 
Dette åpner for et mer attraktivt busstilbud i korridorene, hvor bussen får høy 
framføringshastighet og god framkommelighet inn mot knutepunktene Lysaker, 
Skøyen og Bryn. 
 

Tilbud og driftsopplegg i 2060 

I 2060 er det for alle driftsarter forutsatt identisk kollektivtilbud som i 2030.   
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3.4.2 Tiltak 

De fysiske tiltakene i Nullalternativ+  er vist i Figur 3-9 og er forklart i  kap. 10.1 

 

Figur 3-9: Tiltak i Nullalternativ+ 
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Trikk til Tonsenhagen er ett av tiltakene i Nullalternativ+ . Det er i KVU-en ikke 

utredet øvrige premisser knyttet til tiltaket. Tiltaket må ses i sammenheng med 

utvikling av veisystemet. Statens vegvesen mener det er nødvendig å bygge ut ny 

tverrforbindelse mellom Rv4 Trondheimsveien og Rv163 Østre Aker vei før trikk 

til Tonsenhagen bygges ut i midten av Trondheimsveien. 

 Tiltak uten behov for større utbygginger  3.5

3.5.1 Trinn 1 

Konsepter på Trinn 1 defineres som tiltak som kan påvirke transportbehov og 

valg av transportmiddel.  

I KVU -en er det valgt å avgrense konsepter på Trinn 1 til økonomiske virkemidler 

og sterkere parkeringsrestriksjoner.   

På Trinn 1 er flere alternativer vurdert:  

¶ Alternativ 1:  Kilometeravhengig trafikantbetaling  for personbiltrafikk: 3 

kr/km i rush, 1 kr/km utenom rush  (ikke beregnet) 

¶ Alternativ 2:  Kilometeravhengig trafikantbetaling  for personbiltrafikk 

(Alternativ 1) kombinert med økt trafikantbetaling  for kollektivreiser i 

rush og redusert trafikantbetaling  for kollektivreiser utenom rush  

¶ Alternativ 3:  Fjerne gratis parkering ved arbeidsplasser i tett befolkede 

kommuner (Oslo, Bærum, Asker, Lørenskog, Skedsmo, Ski og Oppegård) 
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Figur 3-10: Tiltak på Trinn 1  
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3.5.2 Trinn 2 

På Trinn 2 vurderes det hvor langt man kan komme i å nå prosjektets mål ved 

kun å gjennomføre mindre tiltak for mer effektiv utnyttelse av  eksisterende 

infrastruktur  og materiell .  

Optimalisering av biltrafikken, herunder tiltak for økt belegg i bilene, er definert 

som en egen spesialanalyse i KVU-en, men Trinn 2 vil også inneholde tiltak som 

kan gjennomføres for å utnytte kollektivtrafikkens infrastruktur bedre.  

Eksempel på infrastruktur tiltak er fjerning av gateparkering for å gi trikken bedre 

framkommelighet og et driftstiltak kan være integrering  av flytoget med annet 

togtilbud . 
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Figur 3-11: Tiltak på Trinn 2  
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3.5.3 Trinn 3 

På Trinn 3 identifiseres i hvilken grad utbyggings tiltak i mer begrenset omfang 

kan gjennomføres i stedet for ï eller bidra til å utsette behovet for konsepter på 

Trinn 4, det vil si de alternative konseptene. 

 

Figur 3-12: Tiltak på Trinn 3  
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3.5.4 Infrastrukturkostnader Trinn 3 

Infrastrukturkostnadene knyttet til tiltakene i Trinn 3 er vist  i tabellen under. 

Tabell 3-2: Trinn 3 Utbyggingskostnader (mill. 2014-kr, eks. mva) 

Tiltak Jernbane T-bane Sykkel Buss 

Brynsbakkenpakken 3 700 
   

Plattformforlengelser i Vest 2 400 
   

Plattformforlengelser Kongsvingerbanen 600 
   

Knutepunktsutvikling jernbanestasjoner 800 
   

Tilsvinger 
 

1 100 
  

Knutepunktsutvikling T-banestasjoner 
 

300 
  

Sykkeltiltak i Oslo 
  

7 900 
 

Framkommelighetstiltak buss 
   

1000 

Sum tiltak pr. transportform 7 500 1 400 7 900 1000 

Sum tiltak totalt 17 800 
   

 

 Konsepter på Trinn 4  3.6

En rekke konseptmuligheter er beskrevet i rapporten Konseptmuligheter , og etter 

to runder med siling ble det besluttet at følgende fire konsepter på Trinn 4 skulle 

legges til grunn for en fullstendig analyse: 

K1: Trikk - og busskonseptet 

K2: T-banekonseptet 

K3: S-bane- og T-banekonseptet 

K4: Jernbane- og T-banekonseptet  

 

Det har vært et mål at gjenværende konsepter i analysefasen skulle ha forskjellig 

hovedgrep for å løse framtidens vekst i persontrafikk en. Dette gjelder spesielt 

hvordan konseptene løser behovet for økt transportkapasitet inn mot og gjennom 

Oslo. Trafikkv eksten skal skje med både kollektivtrafikk , sykkel og gange.  

 Fellestiltak for K1ïK4 3.7

Hensikten med å samle fellestiltakene som inngår i alle Trinn 4 konseptene er å 

tydeliggjøre hvilke enkelttiltak i konseptene som er felles og som ikke trenger å 

bli analysert separat for hvert konsept. Alle disse tiltakene er generelt vurdert 

som gode og støtter opp under hovedmålene i prosjektet . 

Flere av tiltakene fra Trinn 2 og 3 er videreført i alle konseptene på Trinn 4. Disse 

tiltakene gir  økt framkommelighet for trikk, sykkel og gange og redusert bruk av 

bil og buss i indre by.  

Alle konseptene inkluderer viktige Trinn 2 - og Trinn 3 -tiltak som:  

¶ Omfattende satsing på sykkel og økt prioritering i gatenettet som gjør 

det mer attraktivt å gå og sykle 
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¶ Fjerning av gateparkering i indre by for å gi plass til sykkelin frastruktur 

og kollektivtrafikk  

¶ Fjerne mulighet for gratis arbeidspla ssparkering innenfor Ring 3  

¶ Endret kjøremønster og kryssprioritering framfor bil for å bedre 

framkommelighet for kollektivtrafikk og syklende  

¶ Omlegging for å gi plass til sykkelinfrastruktur  

¶ Optimal isering av regionbusser med tilbringertransport  til knutepunkter  

 

Betydelige framkommelighetstiltak i indre by 

For å legge til rette for framkommelighetstiltak for trikken, og for å gi plass til 

etablering av sykkelinfrastruktur , fjernes gateparkering i alle gater som inngår i 

sykkel- eller trikkenette t.  

I indre by fjernes arbeidsgiveres mulighet til å tilby gratis parkering ved 

arbeidsplasser. Fjerning av gratisparkering ved knutepunkt med godt 

kollektivtrafikktilbud.  Framkommelighet for bil reduseres ved stengning av gater 

på tvers av kollektivgater, etablering av rene kollektivgater, og reduksjon av 

svingemuligheter i kryss der det er kollektivtrafikk.  

Sykling og gåing 

Til grunn for konseptene ligger en satsing på sykkelinfrastruktur, ved at Oslo 

kommunes sykkelstrategi gjennomføres i sin helhet3.  

Sykkelstrategien legger opp til bygging av et finmasket nett av sykkelinfrastruktur 

med fokus på å skape et tilgjengelig og attraktivt system for effektiv transport. 

Sammen med bedret tilrettelegging for sykkel på stasjoner bidrar dette til å 

avlaste kollektivtra fikken  og å utvide systemets flatedekning.  

Hovedgrepene for sykling og gåing er i utgangspunktet like i de fire konseptene, 

hvor et hovedmål er fokus på å legge til rette for økt bruk at sykling og gåing. 

Innenfor Ring 3 vil forutsetningene og prem issene for sykling og gåing være 

forskjellig i de ulike konseptene. I K 1 vil en betydelig del av trafikkveksten tas 

med trikk og buss i egne traseer og på veier og gater. Dette medfører større behov 

for prioritering av arealer til sykling og gåing, med for eksempel behov for økte 

fortaubredder og flere sykkelfelt, gang- og sykkelveier og gågater i indre by.  

Buss 

Alle konseptene legger opp til redusert busstrafikk  innenfor Ring 3. Dette betyr at 

regionbusser generelt stoppes i knutepunkter ved Ring 3, slik at reisende (til Oslo 

sentrum) må foreta omstigning til tog, T-bane eller trikk.  

I Vestkorridoren innebærer dette at regionbusser stoppes ved Lysaker/Skøyen, i 

Sørkorridoren ved Oslo S eller Bryn, mens i Nordøstkorridoren stoppes 

regionbusser ved Sinsen eller Bryn/Helsfyr.  

 

                                                             
3 KVU-en har ikke på egen hånd vurdert forslagene i Oslo kommunes sykkelstrategi 
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Bybusser vil eller i økende grad mate til sentral knutepunkter. På Ring 1 etableres 

det midtstilte bussfelt og nye stoppesteder for å bedre framkommelighet og 

kapasitet for busstrafikken.  

 

Figur 3-13: Prinsippskisse som viser at regionbusser kjøres inn til bussterminaler ved Ring 3, hvor det er 

omstigningsmuligheter til jernbane, T-bane eller trikk. 

 

Trikk 

Alle konseptene inneholder to tverrforbindelser for t rikk, opprinnelig utviklet i 

K1. Den ene trikketraseene er en fortsettelse av trikken i Ring 2 fra Majorstuen 

videre til Carl Berner og deretter videre i Grenseveien gjennom Ensjø til Helsfyr 

og Bryn. Den andre traseen er en tverrforbindelse fra Sinsen gjennom Økern og 

Ulven til Bryn.  

Jernbane 

Kapasitetsøkende jernbanetiltak gjennomføres for å kunne gjennomføre ny 

ruteplan R2027 (Brynsbakkenpakken).  

Tiltakene som inkluderes er:   

¶ Ombygging av Brynsbakken til retningsdrift  

¶ Ombygging av Sandvika stasjon fra 4 til 6 spor 

¶ Vendeanlegg Ski/Lillestrøm/Asker  

¶ Planskilt nordre avgrening til Alnabruterminalen   
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3.7.1 Tiltak 

Fellestiltakene er vist i Figur 3-14 og er nærmere forklart i kap. 10.2.  

I tillegg til tiltakene som er vist her forutsettes samtlige av tiltakene i 

Nullalternativet og Nullalternativ+ .  

 

Figur 3-14: Tiltak som er felles i K1 ï K4. 
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3.7.2 Infrastrukturkostnader for fellestiltakene K1ïK4 

K1ïK4 inneholder flere felles tiltak som er inkludert i alle konseptene. Disse 

tiltakene inngår i felleskostnaden for det enkelte konsept, og er vist i  tabellen 

under. 

Tabell 3-3: Utbyggingskostnader felles for alle Trinn 4 konsepter (inkludert sykkeltiltak). Mill. 2014-kroner (eks. mva). 

Felleskostnader for K1ςK4 Mill kroner 

Brynsbakkenpakken 3700 

Kollektivfelt Ring 1 600 

Bussterminaler i indre by 700 

Sykkeltiltak i Oslo 7 900 

Trikkelinje BrynςSinsen 1 600 

Trikkelinje ring 2 MajorstuenςCarl BernerςHelsfyrςBryn 2 200 

Øvrige tiltak trikk ς hensetting, driftsbaser, verksted og 

vendeanlegg 
400 

Sum (inkludert sykkeltiltak) 17 100 
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 K1 Trikk- og busskonseptet 3.8

3.8.1 Overordnet konseptidé 

I dette konseptet tar trikken en hovedrolle i å fordele trafikken innenfor Ring 3. 

Kapasiteten i dagens T-bane- og jernbanesystem nyttes fullt ut. Øvrig vekst i 

omlandet og forstedene dekkes av buss som kjøres raskt langs hovedveiene i 

korridorene inn til knutepunkter for omstigning til trikk ved Ring 3. Det utvikles 

et trikkenett som formidler trafikken fra disse knutepunktene både mot sentrum, 

mot indre by og på tvers.  

Det bygges verken ny T-bane eller jernbanetunnel i dette konseptet.  

 
Figur 3-15: Prinsippskisse konsept K1 Trikk- og busskonseptet 

 

3.8.2 Tilbud 

Trikketilbud 2030  

For K1 er det utviklet to tilbudskonsepter. Det ene er kodet i transportmodellen, 

med infrastrukturtiltak som er kostnadsbereg net. Dette tilbudskonsept et har 

basis i trikkekonsept A2, som ble utviklet i konseptmulighetsfasen.   

Tilbudskonseptet er i ettertid videreutviklet med en ny trikkelinje. De to 

tilbudene kalles henholdsvis K1 og K1 max.  

I det følgende ses det først på hva som er modellberegnet (K1), deretter drøftes 

tilbudet som legges til grunn i konsept K1 max. 
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K1 

I konseptet blir det en kraftig utvidelse av trikkenettet som bygges opp av linjer 

med avganger hvert 5. minutt eller oftere. På enkelte strekninger som nordre 

streng over Grünerløkka, og ny linje SentrumïCarl Berners plass, blir det 

avganger hvert 2,5 minutt. Det blir nye trikkelinjer på Ring 2 mellom Skøyen og 

Bryn og langs Ring 3 mellom Storo og Bryn. En ny trikkelinje erstatter også deler 

av busslinje 21.  

 
Figur 3-16: Overordnet tilbudskonsept for trikk i K1. Største tid mellom avganger i minutter. Illustrasjonen viser det 

tilbudskonseptet som er beregnet i transportmodellen  

K1 max 

Dette trikketilbudet er forsterket med ytterligere en trikke linje i forhold til hva 

som er beregnet i transportmodellen . Trikken overtar en større andel av 

persontrafikken med buss innenfor Ring 3.  

Trikken vil generelt ha større kapasitet enn bussen til å håndtere den framtidige 

trafikkveksten, og i Figur 3-17 er det derfor vist en mulig nord ïsør trikkelinje 

som også kobles videre vestover til Skøyen. Ved Storo kan trikkelinjen driftes som 

en forlengelse av tverrforbindelsen BrynïSinsen videre mot Storoï Ilaï

Nationaltheatret ïFilipstad og Skøyen.  

I konseptet er strekningene ved Jernbanetorget generelt høyt belastet, og denne 

ekstra trikkelinjen er derfor ført innom Natio naltheatret i stedet. Her er det også 

er gode overgangsmuligheter til T-bane og jernbane. Trikkelinjen gir god 

flatedekning i områdene mellom trikkelinjen til Rikshospitalet ( linje  17 og 18) og 

trikkelinjene til Kjelsås ( linje  11 og 12), og erstatter delvis dagens busslinje 37 og 

54.  

I tilbudskonseptet er den nye trikkelinjen vist med avganger hvert 5. minutt og 

hvert 2,5 minutt på kortere fellesstrekninger. Det har generelt vært drøftet å øke 

tilbudet med høyere frekvens på enkelte trikkelinjer . Frekvensøkning over 24 

trikker i timen vil imidlertid skape framkommelighetsutfordringer, i forhold til 

kryssende trafikk og fotgjengere. 
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Det vil være også mulig å skalere opp trikkenettet ytterligere med flere nye 

trikkelinjer og hvor bussen da får en enda mindre rolle innenfor Ring 3. Dette er 

ikke detaljert videre i prosjektet.  

Videre generell omtale av mulig skalering og utvidelser av trikkenettet utenfor 

Ring 3 er omtalt i kapittel  7.12, under kravet om at transportsystemet skal være 

skalerbart, kunne utvikles etappevis og i takt med utviklingen i transportbehovet.  

 

 
Figur 3-17: Tilbud for trikk i K1 max  

 

Figuren under viser tilbudsforbedring  for  trikk sammenli gnet med 

Nullalternativ+.  

  
Figur 3-18: Trikketilbud i K1 max ï økt antall avganger pr. time sammenlignet med Nullalternativ+  

 






































































































































































































































































































































































































































































































































































































































