Oslo kommune
Bydel Bjerke

Bydelsadministrasjonen

Mgteinnkalling 1/12

Magte: Miljg- og samferdselskomiteen
Magtested: Bydelsadm. @kern senter - 3.et. mgterom 1
Magtetid: mandag 23. januar 2012 kl. 17.00

Sekretariat: 23439852

SAKSKART

Apen halvtime
Bymiljgetaten informerer om mulighetsstudien for grenn tverrforbindelse i
Groruddalen.
Fabritius informerer om arkitektkonkurransen de har hatt for Ulvenveien 111 og den
kommende reguleringsplanen.
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Sak 1/12  Godkjenning av protokoll MOS 05.12.2011

Arkivsak: 201200050
Arkivkode: 026.2
Saksbhehandler: Merete Stavn

Saksgang Mgtedato Saknr
Miljg- og samferdselskomiteen 23.01.12 1/12

GODKJENNING AV PROTOKOLL MOS 05.12.2011
Sammendrag:
Protokoll fra mgte i MOS 05.12.2011 fremlegges for godkjenning.

Bydelsdirektgrens forslag til vedtak
Protokoll MOS 05.12.2011 ble godkjent.

Bydel Bjerke, 16.01.2012

Kristoffer Westad
Mgtesekretaer

Vedlegg - Protokoll MOS 05.12.2011

Sak 2/12  Arsrapporter fra rdd og komiteer 2011

Arkivsak: 201100031
Arkivkode: 042.0
Saksbehandler: Merete Stavn

Saksgang Mgtedato Saknr
Bydelsutvalgets arbeidsutvalg 12.01.12 3/12
Eldrerad 23.01.12

Kultur- og oppvekstkomiteen 23.01.12

Ungdomsrad 23.01.12

Rad for funksjonshemmede 23.01.12

Miljg- og samferdselskomiteen 23.01.12 2/12
Helse- og sosialkomite 23.01.12

Bjerke Bydelsutvalg 09.02.12

Tidligere vedtak i saken:

Bydelsutvalgets arbeidsutvalg har behandlet saken i mgte 12.01.12 og har fattet fglgende
vedtak



Bydelsdirektgrens forslag til vedtak oversendes Miljg- og samferdselskomiteen, Kultur- og
oppvekstkomiteen,Helse- og sosialkomiteen, Eldreradet, Rad for funksjonshemmede og
Ungdomsradet far det oversendes bydelsutvalget for realitetsbehandling.

ARSRAPPORTER FRA RAD OG KOMITEER 2011

Sammendrag:
Ledere av rad og komiteer har utarbeidet arsrapport for 2011. Rapportene er vedlagt og
fremlegges til orientering.

Bydelsdirektarens forslag til vedtak i utvalg, komiteer og rad
Bydelsutvalget tar arsrapportene fra rad og komiteer til orientering.

Bydel Bjerke 04.01.2012

Kari-Anne Mathisen
bydelsdirektar

Vedlegg 1 - Arsrapport MOS

Vedlegg 2 - Arsrapport HS

Vedlegg 4 - Arsrapport ER

Vedlegg 5 - Arsrapport RFF

Vedlegg 6 - Arsrapport UR

Vedlegg 7 - Arsrapport KO (ikke innkommet)

Sak 3/12 Behovsanalyse for sentralnettsigsning for Oslo og
Akershus. Uttalelse fra Bydel Bjerke

Arkivsak: 201200012
Arkivkode: 730.3
Saksbhehandler: Kristoffer Westad

Saksgang Mgtedato Saknr
Miljg- og samferdselskomiteen 23.01.12 3/12
Bjerke Bydelsutvalg 09.02.12

BEHOVSANALYSE FOR SENTRALNETTSLZSNING FOR OSLO OG AKERSHUS.
UTTALELSE FRA BYDEL BJERKE

Sammendrag:

Bydel Bjerke har fra Plan- og bygningsetaten mottatt en invitasjon til 2 komme med uttalelse til
behovsanalysen for ny sentralnettslgsning for Oslo og Akershus. Frist for & innsende uttalelse
er satt til 24.01.2012 og saken sendes derfor til vedtak pa delegert fullmakt i Miljg- og
samferdselskomiteen.

Saksframstilling:

Det er behov for en overordnet plan for utviklingen av kraftnettet i regionen. Statnett har, i
samarbeid med Hafslund, derfor igangsatt prosjektet "Nettplan Stor-Oslo” som skal etablere en
slik plan for perioden 2013 frem mot 2050. Det er na i farste omgang blitt utarbeidet en



behovsanalyse som er ute pa haring, denne ligger som vedlegg til saken. Konklusjonen i denne
behovsanalysen er at store deler av kraftnettet i regionen har behov for en opprustning. 1 tillegg
er stramforbruket forventet a gke, blant annet som en konsekvens av befolkningsvekst. En slik
oppgradering av kraftnettet gir samtidig en mulighet til & finne nye og bedre lgsninger.

Bydelsdirektarens forslag til vedtak pa delegert fullmakt

Planarbeidet med en ny sentralnettslgsning i Oslo og Akershus er fremdeles i en veldig tidlig
og generell fase, og Bydel Bjerke har dermed ingen spesifikke innvendinger eller tillegg til
innholdet som sadan. Bydel Bjerke merker seg likevel at Statnett gnsker & samarbeide med
kommunene for a finne lgsninger som skaper minst mulig arealkonflikt. | Bydel Bjerke er det
flere boligomrader som ligger tett opptil kraftledninger — pa Veitvet, Vollebekk, Rislgkka og
Tonsen. Den aktuelle kabeltraseen er for det meste regulert til friomrade-turvei, og et av
tiltakene i Groruddalssatsingens omradelgft pa Linderud-@kernbraten-Vollebekk er & utvikle
dette grentdraget til en grenn ferdselsare i bydelen. En grgnn ferdselsare kan selvsagt
sameksistere med en kabelgate, men Bydel Bjerke gnsker at forskjellige alternativer undersgkes
og vurderes — gjerne i samarbeid med bydelen.

Bydelsdirektarens forslag til vedtak i BU
Vedtak fattet pa delegert fullmakt i Miljg- og samferdselskomiteen tas til orientering.

Kari-Anne Mathiesen Syngve Bystgl
bydelsdirektar leder, Stab plan

Vedlegg 1: Behovsanalyse

Sak 4/12  Samordning av uttalelse til utkast til felles strategi for
gods og logistikk i Osloregionen - innspill fra Bydel
Bjerke

Arkivsak: 201100551
Arkivkode: 616.4
Saksbehandler: Kristoffer Westad

Saksgang Magtedato Saknr
Bydelsutvalgets arbeidsutvalg 12.01.12 10/12
Miljg- og samferdselskomiteen 23.01.12 4/12
Bjerke Bydelsutvalg 09.02.12

Tidligere vedtak i saken:

Bydelsutvalgets arbeidsutvalg har behandlet saken i mgte 12.01.12 og har fattet fglgende
vedtak

Gods- og varetransporten vil gke i Osloregionen som en konsekvens av befolknings- og
velstandsvekst. Bydel Bjerke er positiv til at jernbane far mer prioritet, det er ngdvendig at
det finnes gode alternativer for tungtransport pa vei. Samtidig er det viktig for Bydel Bjerke



at denne veksten i gods- og varetransport ikke medfarer belastninger for befolkning og
boligomrader i form av gkt lokal stey- og luftforurensing. Videre er det ogsa viktig at den
fremtidige gods- og transportutbyggingen ikke motvirker eller bandlegger andre gode
byplanmessige grep.

Det er forventet en stor befolkningsvekst i Oslo, og en stor del av denne veksten vil
sannsynligvis komme i Groruddalen siden det her fremdeles finnes velegnede omréader for
boligutbygging. Utviklingen av Alnabruterminalen ma ta hgyde for at Groruddalen vil veere
et av de store vekstomradene i Norge i arene som kommer. Alnabruterminalen er i dag arsak
til en del stayplager for naboomradene, eksempelvis pa Nedre Linderud. Jernbaneverkets
gnsker om a fordoble kapasiteten pa Alnabru vil sannsynligvis medfare bade gkt stay og okt
vegtransport i omradet. Ved en eventuell utbygging ma de helsemessige sidene utredes naye.

I tillegg fungerer terminalomradet i dag som en barriere som forhindrer en god og
sammenhengende byutvikling i dalbunnen. Terminalen og de tilstatende transportselskapene
binder opp et stort areal, og dette lager et skille mellom nord og ser i Groruddalen. Det er
dermed allerede arealkonflikter forbundet med Alnabruterminalen og disse konfliktene vil
sannsynligvis ikke bli mindre ettersom folkemengden i Groruddalen gker.

Momenter som bgr ivaretas ved en utvikling av Alnabruterminalen er:
e Bedret tilrettelegging for atkomst nord-sgr (bade for motorisert trafikk og

gaende/syklende)

@kt tilrettelegging for persontrafikk pa Alna stasjon og Groruddalslinja

Stgyreduserende tiltak

Luftkvalitetstiltak

Forhindre at tungtransporten ikke gar gjennom kringliggende boligomrader og se

disse planene sammen med tungtrafikkplan for Groruddalen

e Se planene for Alnabruterminalen i sammenheng med plan for ”Groruddalens
sentrale deler”

e Begrense utvidelse av Alnabruterminalen ved & satse pa satelitterminaler i omrader
rundt Oslo

Selv om en utvikling av Alnabruterminalen vil ha gode resultater pa kort sikt i form av gkt
kapasitet, vil det pa bakgrunn av by- og befolkningsutviklingen neppe veere den beste
lgsningen i et langsiktig perspektiv. P& bakgrunn av det overnevnte vil det derfor i et
langsiktig perspektiv veere fornuftig a etablere store satellittgodsterminaler andre steder i
Osloregion hvor det er mer tilgjengelig areal. Dette vil vaere i overensstemmelse med det
overordnede malet om at godsknutepunkter skal ha hgy arealeffektivitet og ta hensyn til
byutvikling og lokale miljgvirkninger.

SAMORDNING AV UTTALELSE TIL UTKAST TIL FELLES STRATEGI FOR GODS
OG LOGISTIKK | OSLOREGIONEN - INNSPILL FRA BYDEL BJERKE

Sammendrag:

Bydel Bjerke har fra Plan- og bygningsetaten mottatt en invitasjon til 2 komme med innspill til
utkastet "Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen”. Frist for innspill er satt til
15.01.2012. Oslo kommune vil avgi en samordnet uttalelse 7. februar. Saken sendes derfor til
behandling i Arbeidsutvalget og som orienteringssak til Bydelsutvalget.



Saksframstilling:

Strategien papeker at befolknings- og velstandsutviklingen i Norge fordrer en sterkere satsing
pa godstransport. Et av malene til Osloregionen er a begrense godstransport pa veg til fordel for
skinnetransport. En slik utvikling vil kreve stgrre kapasitet hos godsterminalene. Strategien
foreslar bade a utvide eksisterende samt prosjektere nye terminaler. Oslo Havn og Alnabru blir
sett pa som “navet” i det nasjonale godstransportsystemet. Dette navet er tenkt supplert med
satellitter — dvs andre godsknutepunkt i Osloregionen som fungerer som tillegg og avlastning
for Alnabruterminalen.

Det bes saerlig om kommentarer pa strategidokumentets omtale pa fglgende punkter:
o Kommentarer til beskrivelser av utviklingstendenser og utfordringer
e Forslag til felles gods- og logistikkstrategi med malsettinger, strategier og oppfelging av
strategiene
o Kommentarer til beskrivelsen av strategiske valg pa sikt, inklusiv supplering av
terminalstrukturen

Strategiutkastet ligger vedlagt saksdokumentene.

Bydelsdirektgrens forslag til vedtak i Arbeidsutvalget

Gods- og varetransporten vil gke i Osloregionen som en konsekvens av befolknings- og
velstandsvekst. Bydel Bjerke er positiv til at jernbane far mer prioritet, det er ngdvendig at det
finnes gode alternativer for tungtransport pa vei. Samtidig er det viktig for Bydel Bjerke at
denne veksten i gods- og varetransport ikke medfarer belastninger for befolkning og
boligomrader i form av gkt lokal stay- og luftforurensing. Videre er det ogsa viktig at den
fremtidige gods- og transportutbyggingen ikke motvirker eller bandlegger andre gode
byplanmessige grep.

Det er forventet en stor befolkningsvekst i Oslo, og en stor del av denne veksten vil
sannsynligvis komme i Groruddalen siden det her fremdeles finnes velegnede omrader for
boligutbygging. Utviklingen av Alnabruterminalen ma ta hgyde for at Groruddalen vil veere et
av de store vekstomradene i Norge i arene som kommer. Alnabruterminalen er i dag arsak til
en del stayplager for naboomradene, eksempelvis pa Nedre Linderud. Jernbaneverkets gnsker
om & fordoble kapasiteten pa Alnabru vil sannsynligvis medfgre bade gkt stay og gkt
vegtransport i omradet. Ved en eventuell utbygging ma de helsemessige sidene utredes naye.

I tillegg fungerer terminalomradet i dag som en barriere som forhindrer en god og
sammenhengende byutvikling i dalbunnen. Terminalen og de tilstgtende transportselskapene
binder opp et stort areal, og dette lager et skille mellom nord og ser i Groruddalen. Det er
dermed allerede arealkonflikter forbundet med Alnabruterminalen og disse konfliktene vil
sannsynligvis ikke bli mindre ettersom folkemengden i Groruddalen gker.

Momenter som bgr ivaretas ved en utbygging av Alnabruterminalen er:

e Bedret tilrettelegging for atkomst nord-sgr (bade for motorisert trafikk og
gaende/syklende)

e Okt tilrettelegging for persontrafikk pa Alna stasjon og Groruddalslinja

e Stgyreduserende tiltak

o Luftkvalitetstiltak

e Forhindre at tungtransporten pa veg ikke gar gjennom de kringliggende boligomrader

e En utvikling av terminalen bgr ogsa, for a sikre en god byutvikling, tilrettelegge for
ulike funksjoner for & motvirke monofunksjonaliteten som preger omradet i dag.



Selv om en utbygging av Alnabruterminalen vil ha gode resultater pa kort sikt i form av gkt
kapasitet, vil det pa bakgrunn av by- og befolkningsutviklingen neppe veare den beste lgsningen
i et langsiktig perspektiv. Pa bakgrunn av det overnevnte vil det derfor i et langsiktig perspektiv
vaere fornuftig a etablere store satellittgodsterminaler andre steder i Osloregion hvor det er
mer tilgjengelig areal. Dette vil vaere i overensstemmelse med det overordnede malet om at
godsknutepunkter skal ha hgy arealeffektivitet og ta hensyn til byutvikling og lokale
miljgvirkninger.

Bydelsdirektarens forslag til vedtak i MOS og BU
Saken behandlet pa delegert fullmakt i AU tas til orientering

Bydel Bjerke 04.01.2012

Kari-Anne Mathisen Syngve Bystal
bydelsdirektar leder, Stab plan

Vedlegg 1: Haringsutkast
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Oslo kommune
Bydel Bjerke

Bydelsadministrasjonen

Protokoll 9/11

Mate: Miljg- og samferdselskomiteen
Magtested: Bydelsadm. @kern senter - 3.et. mgterom 1
Matetid: mandag 05. desember 2011 kl. 18.00 — 20.30

Sekretariat: 23439852

Magteleder: Thor-Ingar Aasheim

Tilstede: Thor-Ingar Aasheim (H)
John Olala Omollo (H)
Anne Kari Kongsrud (V)
Mariane Sandholdt (SV)
Lars Erik Fuglesang (A)
Torstein Winger (A)
Tarjei Vagstal (R)

Forfall: Ingen
| tillegg motte:  Syngve Bystal, sjef Stab plan

Mgtesekreteer:  Kristoffer Westad

Apen halvtime
Niels Torp og Thorild Gausereide m.fl. fra Niels Torp AS og grunneiere i Arvollveien 72

- informerte om den planlagte utbyggingen i Arvollveien 72 (utforming, hgyde, stay,
trafikk, lysforhold, etc)

- spgrsmal-og-svar-runde

Godkjenning av innkalling
Innkalling godkjent

Godkjenning av sakskart
Sakskart godkjent

Informasjon
Kristoffer Westad
- Magteplan for 2012 ble omdelt, og det ble informert om endret klokkeslett fra januar





2012.

- Mategodtgjarelse (1 227) blir registrert etter hvert mgte, men utbetalt kun 2 ganger
pr ar, i desember og juni. Ingen utbetalinger til nye rep. far juni. 1. mai hvert ar blir
belgpet regulert. Ledere far utbet. 400,- pr mnd for elektronisk kommunikasjon og
kontorutgifter.

- De som enda ikke har sendt inn personopplysninger ber gjgre dette sa snart som
mulig.

Saker behandlet under mgte

Sak 37 /11 Godkjennelse av protokoll, MOS 31.10.2011.......ccccoevieieeieiiese e 2
Sak 38 /11 Arvollveien 72, innspill til igangsatt detaljregulering............cccovevevrverereeveeesrenenn. 2
Sak 39 /11 Innspill fra Bydel Bjerke, UIVENVEIEN 62 ..........ccccvviieiieieiieseess e seesie e 3
Sak 40 /11 Innspill fra Bydel Bjerke, Kabelgaten 22-26 .............cccooooiiiiiniiiineneene e 4
Sak 41 /11 Programplan for omradelgft Linderud-@kernbraten-VollebekK..............cccocevnenee. 5
Sak 42 /11 Handlingsprogram for Omradelgft Veitvet/Slettelokka 2012...........cccocevvevevenrnnne. 5
Sak 43 /11 Eksterne budsjettjusteringer pr NOVEMDET ..........cc.eiverieeieeiiere e eee e e 5
Sak 44 /11 @konomiplan 2012 - 2015 og budsjett 2012..........ccovieiiiiieiienenie e 6

Sak 37 /11 Godkjennelse av protokoll, MOS 31.10.2011

Bydelsdirektarens forslag til vedtak
Protokoll MOS 31.10.2011 ble godkjent.

Vedtak
Protokoll MOS 31.10.2011 ble tatt til orientering.

Sak 38 /11 Arvollveien 72, innspill til igangsatt detaljregulering

Bydelsdirektarens forslag til vedtak pa delegert fullmakt i Miljg og samferdselskomitéen
| forslaget til detaljregulering er tomteutnyttelsen blitt redusert som en fglge av at det er
trukket inn rekkehus i forslaget. Bydel Bjerke er forngyd med at tomteutnyttelsen er redusert
og det er positivt at det planlegges differensiert med bade leiligheter og rekkehus. Forslaget
har derimot beholdt hgyden pa opptil 9 etasjer, og prosjektet synes derfor fremdeles & vaere
for hgyt sammenlignet med den kringliggende bebyggelse. Tomten befinner seg ogsa langt fra
kollektivknutepunkt og veinettet i omradet er presset. Det synes derfor ikke hensiktsmessig a
bygge sa hgyt som detaljreguleringen legger opp til.

Videre gnsker ogsa Bydel Bjerke a opplyse om at bydelens helsekonsulent papeker at stay fra
skytebanen bgr utredes ngye i den videre planleggingen.

Auvslutningsvis bar det ogsa nevnes at skole- og barnehagekapasiteten i omradet ikke er blitt
utvidet siden saken ble behandlet som planinitiativ. Det er dermed fremdeles behov for
barnehage i omradet og prosjektet vil forsterke dette behovet ytterligere.

Forslag fremmet i mgate





Forslag fra Hayre som tillegg mellom farste og andre avsnitt (foran Videre gnsker ogsa Bydel
Bjerke ...):

Bydel Bjerke viser i den forbindelse til brev datert 29.06.2010 fra byrad for byutvikling, Bard
Folke Fredriksen, hvor det papekes at prosjektet slik det na fremstar er altfor kompakt og
hgyt, og det ma holde den lovbestemte avstand til eiendomsgrense og marka. Utformingen ma
tilpasses omgivelsene med smahus og lavblokker bade i uttrykk og volum.

Vedtak

| forslaget til detaljregulering er tomteutnyttelsen blitt redusert som en fglge av at det er
trukket inn rekkehus i forslaget. Bydel Bjerke er forngyd med at tomteutnyttelsen er
redusert og det er positivt at det planlegges differensiert med bade leiligheter og rekkehus.
Forslaget har derimot beholdt hgyden pa opptil 9 etasjer, og prosjektet synes derfor
fremdeles & veere for hgyt sammenlignet med den kringliggende bebyggelse. Tomten
befinner seg ogsa langt fra kollektivknutepunkt og veinettet i omradet er presset. Det synes
derfor ikke hensiktsmessig & bygge sa hgyt som detaljreguleringen legger opp til. Bydel
Bjerke viser i den forbindelse til brev datert 29.06.2010 fra byrad for byutvikling, Bard
Folke Fredriksen, hvor det papekes at prosjektet slik det na fremstar er altfor kompakt og
hayt, og det ma holde den lovbestemte avstand til eiendomsgrense og marka. Utformingen
ma tilpasses omgivelsene med smahus og lavblokker bade i uttrykk og volum.

Videre gnsker ogsa Bydel Bjerke & opplyse om at bydelens helsekonsulent papeker at stgy
fra skytebanen bgr utredes ngye i den videre planleggingen.

Avslutningsvis bar det ogsa nevnes at skole- og barnehagekapasiteten i omradet ikke er blitt
utvidet siden saken ble behandlet som planinitiativ. Det er dermed fremdeles behov for
barnehage i omradet og prosjektet vil forsterke dette behovet ytterligere.

Sak 39 /11 Innspill fra Bydel Bjerke, Ulvenveien 62

Bydelsdirektarens forslag til vedtak pa delegert fullmakt i Miljg- og
samferdselskomiteen

Bydel Bjerke er en bydel i vekst og det er et generelt behov for barnehager i bydelen. Bydel
Bjerkes administrative enhet for barnehager har tidligere meldt inn for Omsorgsbygg at
tomten til Gamle Laren Skole bar vurderes som aktuell for barnehage dersom stgy- og
stevforurensingen fra Ringveien ikke er hgy.

Tomten har gode muligheter for utearealer og det er behov for barnehage i omradet. Videre er
dette et omrade med mye boligutbygging, sa behovet vil vedvare. Bydel Bjerke mener derfor

at tomten er godt egnet for barnehage dersom stey- og stevforurensingen ikke er for hgy, men
dette ma utredes grundig.

I den forbindelse anbefaler Bydel Bjerke at det blant de foreliggende alternativer for nybygg
velges ett som gir god skjerming mot stav og stay fra Ringveien. Serlig ser alternativ 11 ut til
a gi god skjerming mot stev- og stayforurensing.

Utover dette har Bydel Bjerke ingen kommentarer til planinitiativet.

Bydelsdirektarens forslag til vedtak i bydelsutvalget





Saken ble behandlet pa delegert fullmakt i Miljg - og samferdselskomiteen og tas til
orientering.

Vedtak

MOS tiltradte bydelsdirekterens forslag til vedtak:

Bydel Bjerke er en bydel i vekst og det er et generelt behov for barnehager i bydelen.
Bydel Bjerkes administrative enhet for barnehager har tidligere meldt inn for
Omsorgsbygg at tomten til Gamle Lgren Skole bar vurderes som aktuell for barnehage
dersom stagy- og stevforurensingen fra Ringveien ikke er hay.

Tomten har gode muligheter for utearealer og det er behov for barnehage i omradet.
Videre er dette et omrade med mye boligutbygging, sa behovet vil vedvare. Bydel Bjerke
mener derfor at tomten er godt egnet for barnehage dersom stey- og stevforurensingen
ikke er for hgy, men dette ma utredes grundig.

I den forbindelse anbefaler Bydel Bjerke at det blant de foreliggende alternativer for
nybygg velges ett som gir god skjerming mot stgv og stey fra Ringveien. Serlig ser
alternativ 11 ut til & gi god skjerming mot stev- og stgyforurensing.

Utover dette har Bydel Bjerke ingen kommentarer til planinitiativet.

Sak 40 /11 Innspill fra Bydel Bjerke, Kabelgaten 22-26

Bydelsdirektarens forslag til vedtak pa delegert fullmakt i Miljg- og
samferdselskomitéen

Bydel Bjerke er en bydel i vekst og det er et generelt behov for barnehager i bydelen. Likevel
gnsker ikke Bydel Bjerke a anbefale at det anlegges barnehage pa gjeldende tomt. Tomten
synes pa ingen mate & kunne tilfredsstille barnehagelovens veiledende norm for utearealer.
Videre ligger tomten vanskelig og utilgjengelig til for bydelens innbyggere. Pa bakgrunn av
dette vurderer derfor Bydel Bjerke tomten som uegnet for barnehage.

Utover dette har Bydel Bjerke ingen kommentarer til planinitiativet.

Bydelsdirektarens forslag til vedtak i bydelsutvalget
Saken ble behandlet pa delegert fullmakt i Miljg - og samferdselskomiteen og tas til
orientering.

Vedtak

MOS tiltradte bydelsdirekterens forslag til vedtak:

Bydel Bjerke er en bydel i vekst og det er et generelt behov for barnehager i bydelen.
Likevel gnsker ikke Bydel Bjerke & anbefale at det anlegges barnehage pa gjeldende tomt.
Tomten synes pa ingen mate & kunne tilfredsstille barnehagelovens veiledende norm for
utearealer. Videre ligger tomten vanskelig og utilgjengelig til for bydelens innbyggere. Pa
bakgrunn av dette vurderer derfor Bydel Bjerke tomten som uegnet for barnehage.

Utover dette har Bydel Bjerke ingen kommentarer til planinitiativet.





Sak 41 /11 Programplan for omradelgft Linderud-@kernbraten-
Vollebekk

Bydelsdirektgrens forslag til vedtak
Bydelsutvalget vedtar “Programplan for omradelgft i Bydel Bjerke 2012”.

Vedtak

Miljg- og samferdselskomiteen tar bydelsdirektarens forslag til vedtak i Bydelsutvalget til
orientering

Sak 42 /11 Handlingsprogram for Omradelgft Veitvet/Slettelgkka
2012

Bydelsdirektgrens forslag til vedtak
Bydelsutvalget tiltrer programplanen for Omradelgft Veitvet — Slettelgkka 2012

Vedtak

Miljg- og samferdselskomiteen tar bydelsdirektarens forslag til vedtak i Bydelsutvalget til
orientering

Sak 43 /11 Eksterne budsjettjusteringer pr november

Bydelsdirektarens forslag til vedtak

A. | budsjettet for 2011 gjeres falgende endringer:

Nr  Formal ogkes med
1 120 Administrasjon 1 000 000
2 233 Annet forebyggende helsearbeid 50 000
3 241 Diagnose, behandling, rehabilitering 100 000
4 242 Rad, veiledning og sosial forebyggende arbeid 2 000 000
Sum FO 1: Helse,sosial neermiljg 3150 000
5 201 Farskole 1 655 000
6 211 Styrket tilbud til farskolebarn 1282 000
Sum FO 2A : Barnehager 2937 000
7 231 Aktivitetstilbud barn og unge 725 000
Forebygging, helsestasjons- og
8 232 skolehelsetjenesten 53 000
Sum FO 2B - Oppvekst 778 000
9 254 Bistand, pleie, omsorg til hjemmeboende 1 300 000
10 733 Transport (ordninger) for funksjonshemmede 1114 000
Sum FO 3 - Pleie og omsorg 2 414 000
11 281 @konomisk sosialhjelp 3023 000
Sum FO 4 - sosialhjelp 3023000

Sum totalt 12 302 000





B. Bydelsutvalget godkjenner en overfaring fra driftsrammen til sosialhjelpsrammen pa
kr 2 823 000

C. Bydelsdirektgren gis fullmakt til & fordele eventuelle eksterne budsjettjusteringer
for 2011 som det ikke vil veere mulig a forelegge bydelsutvalget for ordinaer
behandling. Justeringene blir a referere bydelsutvalget som orienteringssak i
2012,

Vedtak
Bydelsdirektgrens forslag til vedtak tas til orientering

Sak 44 /11 @konomiplan 2012 - 2015 og budsjett 2012

Bydelsdirektgrens forslag til vedtak

Forslag til vedtak i komiteer og rad under Bydelsutvalget og i
Medbestemmelsesutvalget:
Bydelsdirektarens forslag til vedtak i Bydelsutvalget tiltres.

Forslag til vedtak i Arbeidsmiljgutvalget:

Pa navaerende tidspunkt har ikke AMU merknader til arbeidsmiljgmessige konsekvenser. Da
maloppnaelse/effektuering betinger videre utredninger pa flere omrader, tar en forbehold om &
kunne komme tilbake til arbeidsmiljgmessige konsekvenser nar de forskjellige tiltak er
utredet, og disse omhandler ansatte pa en mate som betinger behandling i AMU.

Bydelsdirektgrens forslag til vedtak i Bydelsutvalget:

A. @konomiplan 2012 - 2015 - budsjett 2012, med visjon, strategiske mal, tiltak og verbale
vedtak vedtas.

Budsjett med maltall, ngkkeltall og budsjettpremisser inkludert budsjett per funksjonsomrade
og per KOSTRA og per Resultatenhet og forslag til aktivitetsniva vedtas.

B. Bydelsdirektgren gis fullmakt til a foreta den detaljerte budsjettfordeling innenfor rammen
av bydelsutvalgets vedtak.

C. Bydelsdirektgren gis fullmakt til a foreta budsjettjusteringer for alle artsgrupper pa
driftsbudsjettets utgifts- og inntektsside, innenfor samme funksjonsomrade:

Funksjonsomrade 1 - Helse, sosial og neermiljg

Funksjonsomrade 2A - Barnehager

Funksjonsomrade 2B - Oppvekst

Funksjonsomrade 3 - Pleie og omsorg

Funksjonsomrade 4 - @konomisk sosialhjelp og kvalifiseringsprogram

D. Bydelsdirektaren gis fullmakt til & opprette og inndra stillinger innenfor rammen av vedtatt
budsjett.





E. Falgende forutsetninger legges til grunn for fullmakten under punktene B, C, og D:

Justeringene ma ikke fare til endringer i aktivitetsforutsetningene i forhold til bydelsutvalgets
vedtak, herunder vedtatte maltall og hovedtiltak.

Justeringene ma i sum, i lgpet av budsjettaret, ikke overstige 10% av bydelsutvalgets
opprinnelige vedtatte bruttobudsjett for det enkelte funksjonsomrade.

Justeringene ma ikke bergre bevilgninger som etter bystyrets budsjettvedtak er fart opp til
spesielle angitte formal.

F. Styrkinger, endringer, avvikling, reduksjoner i aktivitet

Se tiltakslista med konsekvenser for brukere, arbeidsmiljg, klima, risikovurdering og
ytterligere gkonomisk konsekvens for 2013 i Del 2 per Resultatenhet.

G. Omdisponering fra bydelens ordingre driftsramme og kvalifiseringsprogrammet til
styrking av sosialhjelpsrammen utover vedtatt eksternt budsjett pa artsgruppe 14 —
11,382 mill kr.

Bydelsutvalget vedtar a styrke sosialhjelpsrammen med 3,109 mill kr. fra
Kvalifiseringsprogrammet — samme funksjonsomrade og 8,273 mill fra ordinar driftsramme
til samlet budsjett pa gkonomisk sosialhjelp pa 64,946 mill kr. Se for gvrig tiltakslista og
notat som omhandler dette.

H. Falgende stillinger inndras/reduseres/omgjgres/holdes ledig
Se eget vedlegg - Stillinger.
I. Verbale vedtak per funksjonsomrade:

Verbalvedtak — Funksjonsomrade 1 og 4

e Hver resultatenhet og stabsenhetene (samlet) skal til enhver tid ha minst én
person pa tiltaksplass.

Verbalvedtak — Funksjonsomrade 2A

e Foreldrebetalingen i korttidsbarnehage settes lik 60% av satsene i heldagsplasser.
e Foreldrebetalingen for redusert barnehageplass i heldagsbarnehage fastsettes til
prosentvis andel av denne pluss 10 % som administrasjonskostnader.

Verbalvedtak — Funksjonsomrade 2B

e Ingen
Verbalvedtak — Funksjonsomrade 3

e Bydelsutvalget vedtar at det skal kreves inn en egenandel pa trygghetsalarm etter de
satser som vedtas av bystyret.

e Bydelsdirektgren delegeres myndighet til fortlapende a justere husleie. Dette gjelder
alle leieforhold som bydelen framleier til beboere, omsorgsboliger og samlokaliserte
boliger.

Vedtak
Bydelsdirektgrens forslag til vedtak tas til orientering.





Eventuelt
Nye mgtetider for Miljg- og samferdselskomiteen ble diskutert. Det besluttet at dette er en sak

som bgr behandles i partigruppene.

Thor-Ingar Aasheim Kristoffer Westad
leder sekreteer
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		Verbalvedtak – Funksjonsområde 3






Oslo kommune
Bydel Bjerke

Bydelsadministrasjonen

Arsrapport 2011 fra Bjerke Ungdomsrad

1. Innledning - Ridets/komiteens sammensetning:

Bjerke ungdomsrid (BUR) har i 2011 veert representert med 8 medlemmer og 4 vara medlemmer.
3 gutter og 5 jenter (2 gutter og 2 jenter som vara) i alderen 14-18 ar. I BUR er det representanter
fra Linderud skole, Veitvet skole og Arvoll skole. Ungdomsradet har en leder og en nestleder. Alle
medlemmene, inkludert vara medlemmene, blir invitert til motene. Ftter sommeren 2011 flyttet 3
medlemmer til utlandet, grunnet skole. Vara medlemmer overtok da plassen frem til desember
2011.

Ungdomsradet har godtatt forslag om endring pd antall medlemmer og vil fra 1.1.12 ha 6
medlemmer og 6 vara medlemmer.

To av medlemmene i Bjerke ungdomsrad representerer Bydel Bjerke i SUR (Sentralt ungdomsrad)
og stiller pd meter i radhuset en gang i maneden.

2. Matevirksombhet:

I lopet av 2011 har Bjerke ungdomsréd holdt 8 ordinzere meter. I tillegg har ungdomsridet hatt 6
mater (uten honorar) i forbindlese med arrangementet Bjerke on the rock 2011.

Gjennom 2011 har ungdomsradet, i dpen halvtime, hatt besek 4 ganger. De besgkende har vert fra
Groruddalssatsingen ved Stikk Innom pé Veitvet, Frisklivssentralen, bydelsdirektor og BU leder
og av ungdom som gnsker 4 bli medlem i radet.

Leder av ungdomsradet og nestleder har mett i dpen halvtime hos BU 3 ganger i lopet av 2011. Da
i forbindlese med sommerjobbprosjckiet, Bjerke on the rock 2011 og budsjettforslagene for 2012.

Det har vert gjennomsnittlig 7 medlemmer tilsiedet under metene i 2011, da inkludert motene i
forbindlese med eget arrangement.

3. Vurdering av ridets/komiteens arbeid i 2011:

Bjerke ungdomsrad har bevilget midler til Bjerke Revyen 2011. Revyen er flyttet til viren 2012.
I forkant av sommeren 2011 besluttet ungdomsréadet & gi 10 000 kr til en ungdom i ”sommerjobb
prosjektet” til Bjerke Uteteam. Leder og nestleder av radet mette i dpen halvtime og oppfordret
BU til 4 staite prosjektet, samt omgjere det til en fast post 1 budsjettet.

22.juli preget ikke direkte noen av BUR sine medlemmer. I etterkant av terrorangrepet mette BU
leder, Torstein Winger og bydelsdirekter, Kari-Anne Mathisen 1 mote hos ungdomsridet. De






miormerte blant annet om hvordan bydelen hadde handtert krisen og hva bydelen planla i videre
prosess. [ tillegg gav de BUR svar pa henvendelsen fra ridet ang sommerjobb prosjektet. BUR
opplevde det sveert positivt & fa dirckte svar pa en henvendelse og god informasjon bade fra BU
leder og direktor.

Bjerke on the rock 2011

September 2011 arrangerte BUR, for fjerde dret pa rad; Bjerke on the rock. Et gratis og rusfritt
ungdoms arrangement med lokale og nasjonale artister. Nyit av dret var at BUR samarbeidet med
Groruddalssatsingen v/ Stikk Innom kontoret pa Veitvet og at konserten ble avholdt i
Veitvetparken. Ca 1000 besekende i lepet av kvelden. Takk til BU medlemmene som stilte som
vakter,

Markedsforing

Leder har ogsd opprettet en facebook profil pd BUR som har hensikt & formidle informasjon til
ungdom 1 bydelen og for 4 veere i tettere dialog med ungdommer, deres ensker og behov. BUR
mener sosiale medier er et viktig verktey og vil videreutvikle dette i 2012.

BUR har ogsé opprettet en lukket gruppe pé facebook, kun for rddets medlemmer. Gruppen brukes
som kommunikasjonskanal mellom medlemmene, og mellom medlemmer og sekretaer.

Hasten 2011 har BUR diskutert en eventuell ungdomskonferanse i 2012.

4. Deltakelse i kurs, konferanser eller lignende:
e Fire medlemmer var pa det arlige arrangementet UBM (Ungdommens
Bystyremete} i februar.
To av medlemmene har vart pd 6 SUR meter i rAdhuset
e To medlemmer var i Trondheim pa Ungdomskonferansen 2011

5. Vurdering av radets/komiteens rolle som radgivende organ for
bydelsutvalget:

[2011 har BUR mett opp pé dpen halvtime i flere bydelsutvalg meter en tidligere. Vi har ogsa hatt
bedre kontakt med bydelsutvalget enn tidligere r. BUR ensker at noen i ”fadder” komiteen KO
eller fra BU skal vare tilstedet under noen av metene i 2012. 1 tillegg er det anskelig med et
hestmete med KO.

Bydel Bjerke
151211

Agnes Hagen Frogner
leder Bjerke ungdomsrad






Oslo kommune
Bydel Bjerke

Bydelsadministrasjonen

Arsrapport 2011 fra komiteer og rid i Bydel Bjerke

Rad/komite: Eldreradet.................

1. Innledning - Radets/komiteens sammensetning:
Eldreradet har 9 medlemmer, 5 fra politiske partiene og 4 fra

Pensjonistforeningene.
Anne Lise Cristofoli(H) leder, Ruth Tomter(A) nestleder, Tor Henriksen(A), Erling

Wasland(V) Jan Messel(F).
Gunvor Hedemann, @vre Disen, Berit Pedersen, Arvoll, Svanhild Gundersen ,
Veitvet og Linderud, Hugo Ingebrigtsen Qkern pensjonistforening.
Nytt styre fra desember 2011
Varamedlemmer;
Inger Marstein Lund(H) Aud Smedsrud(A) Roger Thoresen(F) Ella Risnes(
@kern)Ny fra hasten 2011 SolveigHoffsbakken( @kern) Gunnel Stormorken(Veitvet
og Linderud) Bjerg Arnestad (Arvoll)
Eldreradets sekretzerfunksjon har vert Anne Svello Knoph (resultatsjef) og Merete Stavn (BU-
sekretaer).

2. Moetevirksomhet: (antall moter/saker/frammote - deltakelse i apen halvtime osv..)
Eldreradet hatt 8 meter , 1 avlyst mete i 2011, Det har vert tilhorere 1 gang. Vi fikk ingen

spersmal 1 dpen halvtime.
Eldreradet har hati 35 saker til behandling i 2011. Alle saker er fort opp med saksnummer, i tillegg

kommer saker opp under eventuelt.

3. Vurdering av radets/komiteens arbeid i 2011: (vesenligste saker som har vert
hehandlet, fordeling av saker til behandling, henvendelser fra beboere osv.. Orientering
fra adminsirasjonen eller andre. )

Eldreradet har hatt flere saker som har engasjert medlemmene. Vi har vert og er sterkt

opptatt av behandlingen av Arvoll Seniorsentret . Det er meget beklagelig at eldresentre blir

foreslatt nedlagt i bydelen; noe eldrerddet er sterkt imot. Overfaring til annet eldresenter i

bydelen mener vi er et darlig alternativ.

Arvoll Seniorsenter ble nedlagt 15. desember.

Vi har hatt flere innbudte pi vére meter for & fortelle om situasjonen i bydelen. Konsulent Irenc

Amtzen informerte om ombyggningsprosjektet i Givindsvei 2. Her skal Omsorg + komme.

Saksbehandler Maja Katzenmaier har vaert hos oss 2 ganger . Hun informerte om innforing av
brukervalg innen hjemmesykepleien og om praksis ved tildeling av sykehjemsplass i Oslo.

Torhild Kristiansen, { resultatsjef Soknadskontoret) informerte om sykehjemssituasjonen i
bydelen og kritieriene for opptak. Vi mente det var for mange negative tilbakemeldinger, sa
som avisoppslag om eldre som ikke fikk hjelp. Hun sa at saksbehandlerne er sykepleiere med
lang erfaring,og mente at alle fikk hjelp. Vurdering ble foretatt etter BEON-prinsippet{Beste
Effektive OmsorgsNiva).






Tina Arnesen, seksjonsleder Forebyggende tjenester har ogsa vert pa besek, da angiende

Arvoll Seniorsenter.
Bydelsdirekteren Kari-Anne Mathisen har vaert hos oss og informert om budsjett 2012.

4. Deltakelse i kurs, konferanser eller lignende:

Vi har vaert pa "Det sentrale eldrerads” meter 1 2011.
Referat fra metene har vi fatt skriftlig. Ellers har 1 deltatt p& 60 ars jubileum.

5. Vurdering av radets/komiteens rolle som radgivende organ for
bydelsutvalget:

Eldreradet skal ha seg forelagt alle saksdokumenter i god tid for bydelsutvalget har sakene til
behandling.Alle saker som gjelder de eldres levevilkar skal forelegges eldrerdet til uttalelse for
det treffes vedtak 1 bydelsutvalget.

Eldreradet har fitt oversendt eldrepolitiske saker til behandling og gitt sin innstilling il
bydelsutvalget slik det er foreskrevet i lov om eldreréd.

Arbeidet i eldrerddet i Bydel Bjerke har veert preget av utfordringene som ligger i eldreomsorgen
pa alle nivaer.

Bydel Bjerke 19. desember 2011

AnnelLise Cristofolt/

leder






Oslo kommune
Bydel Bjerke

Bydelsadministrasjonen

Arsrapport 2011 fra komiteer og rid i Bydel Bjerke

Rad/komite: ...... MOS........

1. Innledning - Ridets/komiteens sammensetming:

Thor-Ingar Aasheim (H) (leder)
Liv Vigslid (A) (nestleder)
Mariane Sandholdt (5V)
Havard Pedersen (SV)

Rodi Iigen (A)

Tom H. Larsen (F)

Anne Kari Kongsrud (V)

2. Matevirksomhet: (antall mater/saker/frammeote - deltakelse i dpen halvtime osv..)

Det er avholdt 8 meter i 2011 og behandlet 36 saker, alle moter er avholdt i BU-salen.
NB! Mote 9/2011 avholdt 5.12.2011 gjelder nytt BU og inngdr ikke i denne drsrapporten.

Det er stor variasjon i oppmete fra publikum i Apen halvtime, avhengig av sakskart. Enkelte
moter med inviterte deltagere har tradisjonelt hatt meget stor interesse og engasjement blant
beboere 1 bydel Bjerke:

Maote 1/11: Klagesaksbehandling, lagerhall i Knud Bryns vei 1-3.
Mate 2/11: Trafikksikkerhet rundt Tonsenhagen skole.

Mate 4/11: Sinsenveien 56-74.

3. Vurdering av riadets/komiteens arbeid i 2011: (vesentligste saker som har veert
behandlet, fordeling av saker til behandling, henvendelser fra beboere osv.. Orientering
fra adminstrasjonen eller andre..)

MOS behandler vesentlig plan- og reguleringssaker som kommer fra PBE. 1 tillegg er det mange
planinitiativ som har korte heringsfrister. MOS behandler derfor ogsa saker pd delegert fullmakt
fra AU/BU. 1 tillegg er bydel Bjerke pravebydel pa klagesaksbehandling. Saksomrédder det har
vart spesiell fokus pd 12011 erbla.:

- Omrédelottene

- Linderudkollen skisenter

- Arvoll Flerbrukshall





- Knud Bryns vei 1-3 (lagerhall)

- Hans Meller Gasmanns vei 7-9, Vollebekk
- Sinsenveien 56-74 (boliger)

- Slettelgkka 44 (boliger)

- Statsrids Mathiesens vei 8-10 (hotell)

- Kabelgaten 1-39

4. Deltakelse i kurs, konferanser eller lignende:

Det har ikke veert spesielle kurs/konferanser rettet mot deltagelse for medlemmer i MOS, men det
har veert invitasjon til felgende:

- Omrédeloftene

- Apning sykkelvei Veitvet

- Infometer PBE, var og hast

- Kommuneplan 2018, felles mete for 4 bydeler i Groruddalen

5. Vurdering av ridets/komiteens rolle som ridgivende organ for
bydelsutvalget:

Det er meget bra intern kommunikasjon i MOS og godt samarbeid med saksbehandlere i
administrasjonen. Skifte av motesekreteer har gitt problemfritt (Kristoffer Westad fia hast 2011).

MOS oppfatter sin rolle som meget nyttig rddgivende organ for BU. Komiteen forseker i storst
mulig grad & fa tverrpolitisk enighet pa saker som behandles 1 MOS, da dette erfaringsmessig gir
stor gjennomslagskraft i BU. Etablering av skjema for endringsforslag har forenklet vedtaks-
behandlingen, men samtidig ikke hindret kreativ idedugnad i metene.

Bydel Bjerke (dato)27.12.2011

(navn)Thor-Ingar Aasheim (sign)
leder







Arsrapport 2011 fra Rad for Funksjonshemmede i Bydel
Bjerke.

1. Innledning - Radets/komiteens sammensetning:
Medlemmer:
Leif Marcussen (A) leder
Morten Thune (Norges handikapforbund)
Arild Hovslien (Norges blindeforbund)
Gretha Arnhol (Lupe)
Tove Bolstad (Norsk revmatikerforbund)
Knut Guttormsen (Lupe)

Varamediemmer:

Ruth Tomter {A)

Erling Wasland {V)

Agnes Renstad {Groruddalen revmatikerforbund)
Margareta Forrestad (Norges blindeforbund)

2. Metevirksomhet:
Det har blitt avholdt 7 radsmater, 2 radsmeter har blitt avlyst
p.g.a for fa saker. Radet har behandlet 31 saker.
| tillegg har metesekretaer informert om saker,
og det har veert noen saker under eventuelt.
Radets mater har blitt avholdt i bydelsadministrasjonens
lokaler i @kernsenteret.
Det har ikke veert deltagelse fra publikum i apen halvtime.
Vi hdper pa bedre oppmate under dpen halvtime. Det vil bli
bedre annansering under Bydel Bjerke siden i lokalavisene.

3 Vurdering av radets/komiteens arbeid i 2011:
De vesentligsie saker som har veert behandlet:
Sak 3/11 Givind Omsorg, Sak 4/11 Innfgring av brukerutvalg
(BP A)
Sak 5/11 Midtveisevaluering Groruddalssatsningen
Sak 7/11 Innsatsteam. Sak 15/11 Bydel Bjerkes utkast
strategisk plan for universell utforming 2011-2016
Sak 11/11 Arvoll flerbrukshall.
Sak 16/11 Matestedet pa Veitvet.
Sak 21/11 Boligsosialt utviklingsprogram Bydel Bjerke.
Sak 22/11 Skogvollveien 35. Sak 23/11 Strategisk plan
Bydel Bjerke 2012-2016 .
Sak 27/11 @konomiplan 2012-2015 og budsjett 2012
irformerte bydelsdirekteren og svarte pa spersmal.
Sak 28/11 Handlingsprogram. Sak 29/11 Programplan.
Sak 31/11 Regler for deltagelse i radet.

E-post til Linderudsenter om dardpner i 3 etg. som
fungerer pericdisk og om ny gangveitrase fra
Trondheimsveien. Har ikke mottatt svar. Leif har ogsa fatt
SMS fra rullestolbruker om darapner pa Linderudsenter.
Trolldalen/Veitvet, gangvei som na er reparert etter
henvendelse fra Radet og andre.

Omdelt skriv med vedlegg om flytting av Rasmus

fra Arild Hovslien har radet behandlet.

Radet har ikke fatt henvendelse fra beboere.





4 Deltagelse i lkurs,konferanser eller lignende:
Réadet deltar i arbeidsgruppe for universelt utforming
Deltagelse i brukerutvalget NAV.
Radet deltar i brukerradet v/Hjelpemiddelsentralen
Oslo-Akershus.
3 radsmedlemmer deltok pa Apen dag NAV
Hjelpemiddelsentralen Oslo-Akershus.
Det var deltagelse fra radet pa Boligsosial Handlingsplan
konferanse med 2 mediemmer.

5 Vurdering av radets/komiteens rolle som radgivende
organ for bydelutvalget:
Ved at RFF's medlemmer fremmer sine organisasjoners
saker, og hvert medlem kan komme med egne forslag
til saker pa radsmate. | tillegg kommer saker fra AU som
er viktige for RFF.
Derfor har radet en viktig radgivende rolle overfor
bydeluivalget.
Radet bar ogsa Iytte til innspill fra ikke radsmediemmer,
som er funksjonshemmede men ikke kommer pa
apen halviime og som tar kontaki.

Bydel Bjerke 29/12.2011

Leif Marcussen, leder (sign)






Oslo kommune
Bydel Bjerke

Bydelsadministrasjonen

Arsrapport 2011 fra komiteer og réd i Bydel Bjerke

Rad/komite: Helse- og sosialkomiteen

1. Innledning - Radets/komiteens sammensetning:
Medlemmer:

Thorleif Holth (A) — leder
Usman Asif (A) — nestleder
Gunnar Larne (H)
Ambjgrg Gudim (F)
Mihriban Rai (SV)
Varamedlemmer:

Pir Haven Khodaieda (A)
Inger Marie Astad (A)
Roger Thoresen (F)

Else Marie Brodshaug (H)
Geirmund Jor (SV)

2. Mgtevirksomhet: (antall mgter/saker/frammgte - deltakelse i apen halvtime osv..)

Det er avholdt 8 mater i komiteen i 2011, 1 mgate ble avlyst. Antall forfall til matene var 4.
Antall ikke mgtt uten & melde forfall var 5. Det var ingen frammegtte til apen halvtime.

3. Vurdering av radets/komiteens arbeid i 2011: (vesentligste saker som har veert
behandlet, fordeling av saker til behandling, henvendelser fra beboere osv.. Orientering
fra administrasjonen eller andre..)

Viktige saker komiteen har behandlet er strategisk plan. Her hadde utvalget innspill om
framtidig lokalisering av bydelsadministrasjonen, gkonomiplan og budsjett. Utvikling av
naermiljgsenter og forretningsplaner for drift og integrering av seniortilbud, har veert et
tilbakevennende sparsmal i hele perioden, en sak bade komiteen og bydelsutvalget har viet
stor oppmerksomhet.

4. Deltakelse i kurs, konferanser ell skaffe seg innsikt som kan rapporteres til bydeler
lignende:

Det har ikke veert arrangert kurs eller konferanser for komiteens medlemmer.

Komiteens medlemmer har deltatt i felgende informasjonsmater: Hjemmetjenesten v/Hilde
Selstg, Plansak Hans Mgller Gasmans vei 7-9, orientering om planinitiativ for Sinsenveien
56-74, informasjonsmgte om Groruddalsprosjektet og informasjon om planer for utvikling
av Veitvet-omradet.

5. Vurdering av radets/komiteens rolle som radgivende organ for bydelsutvalget:

Som angitt i tidligere arsrapporter ligger fordelene i komitebehandling at en i stgrre grad
har tid til ”a grave seg ned” i enkeltsaker, som bydelsutvalget ikke har anledning til. Pa
denne bakgrunn kan komiteen bringe informasjon til bydelsutvalget som er viktig for
beslutningene.

Bydel Bjerke 20.12.2011 Navn/leder: Thorleif Holth /sign

Arsrapport helse-sosial 2011
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Statnett har igangsatt et prosjekt kalt "Nettplan Stor-Oslo”. Formalet
med prosjektet er & etablere en helhetlig plan for utviklingen av sentral-
nettet i omradet frem mot 2050. Prosjektet gjennomfares i samarbeid
med Hafslund.

Brief summary in English

The electrical power system in Oslo and Akershus has been developed
through the last 100 year, and consists of a broad variety of technical
standards and capacities. Most components in the transmission grid
will need rehabilitation the next decades. Therefore, Statnett has initiated
a transmission grid development plan for the period from 2013 until
2050. This report summarizes the results from the first project phase,
and identifies the needs relevant for development of the power grid.

The national grid transports electricity from power plants to consumption
areas. Power supply is a critical infrastructure in a modern society. Society’s
dependence on electrical power has increased substantially in recent years.
Security of supply is therefore the main task for the transmission grid.

The population, and hence the power demand, has increased substan-
tially after 1990. This has not been followed by investments in the trans-
mission grid. The capacity limit of the transmission system has periodi-
cally been reached. The population growth is expected to continue, but
due to an increasing focus on energy efficiency, it is uncertain if the
power consumption will increase accordingly after 2020. The need for
renewal yields an opportunity to consider whether to also strengthen the
network and improve the structural solutions. Such solutions may result
in large system improvements and may give a more beneficial land use.

The renewal of the transmission grid will be challenging while still oper-
ating the system. Controlled disconnections must be organized in order
to maintain acceptable security of supply. Renewal of the central grid
using existing gates can be done if disconnection of the line is possible
while work is in progress. Hence, it is important that the transmission
lines are renewed well in advance of power consumption growth in the
area, while there is still some flexibility in the system.
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Sammendrag

Det er behov for en overordnet plan for hvordan kraftnettet i regionen
skal utvikles. Statnett har derfor igangsatt prosjektet "Nettplan Stor-
Oslo” som skal etablere en slik plan for perioden fra 2013 frem mot
2050. Planen vil legge faringer for hvilke prosjekter Statnett vil gjennom-

fore i omradet og rekkefelgen av disse. Prosjektet gjennomferes i
samarbeid med Hafslund.

| En rekke hensyn ma ivaretas ved utviklingen av et nytt sentralnett. Helt
|| overordnet er problemstillingen hvordan en best kan utvikle sentral-
I\ nettet, for & sikre kraftforsyningen til regionen, samtidig som en ivaretar
u de ulike behovene knyttet til areal og miljg. Forhold knyttet til arealbruk
ansees som seerlig krevende i Oslo og Akershus.

\ Sentralnettet skal gi tilstrekkelig
\ forsyningssikkerhet

Sentralnettets rolle er & transportere kraften fra omrader hvor den
produseres til forbruksomrader. Sikker stremforsyning er en forutsetning
for et moderne samfunn, fordi de fleste funksjoner er avhengig av tilgang
pa kraft. Samtidig er reservelgsninger lite utbredt i Norge. Samfunnets
avhengighet av kraft har gkt betydelig de senere ar. En viktig arsak til
dette er en gkende avhengighet av elektronikk og kommunikasjon,
inkludert betalingslasninger.

Osloregionen er det omradet i Norge hvor konsekvensene av strom-
brudd vil veere storst, fordi trafikkavviklingen og oppvarming av mange
boliger er stremavhengig. Kraftproduksjonen i Oslo og Akershus er
minimal sammenlignet med forbruket, og sentralnettsledningene er
derfor helt avgjerende for stramforsyningen til omradet.

Etter 1990 har forbruket gkt med 30 % uten vesentlige investeringer i
okt kapasitet i sentralnettet. | topplastperioder er flere av ledningene til
regionen belastet helt opp mot sin kapasitetsgrense. Den ledige
kapasiteten som tidligere fantes i systemet, er nd langt pa vei utnyttet.
Samtidig forventer man en befolkningsvekst fra dagens 1,1 millioner
innbyggere til opp mot ca 2 millioner innen 2050. Dette vil trekke i retning
av en fortsatt vekst i stramforbruket. Pa grunn av et skende fokus pa
energieffektivisering er det imidlertid usikkert hvor sterk denne veksten i
stromforbruket blir over tid.






Nettet i regionen ma oppgraderes og
det gir en mulighet til a finne bedre
lesninger enn dagens

Kraftsystemet i Oslo og Akershus er utviklet over 100
ar. | denne perioden har det skjedd store endringer i
teknisk standard pa kraftledninger og i behovene
som er lagt til grunn ved utbygging. Man regner med
ca 70 ars levetid for ledninger og 50 ar for
transformatorstasjoner og kabler. Transformator-
stasjonene og ledningene i sin ndvaerende form er
stort sett fra 1950-1980. Basert pa dette, ma store
deler av nettet fornyes de neste tidrene.

Nar Statnett uansett mé gjore oppgraderinger i sen-
tralnettet, ma en samtidig vurdere 8 forsterke nettet
og dermed gke kapasiteten. Strukturelle grep som gir
en mer helhetlig lgsning ber ogsa vurderes dersom
dette gir store systemmessige forbedringer eller en
mer gunstig arealbruk. Det viktigste tiltaket for & for-
sterke sentralnettet i Oslo og Akershus vil innebzere 8
spenningsoppgradere ledninger og transformator-
stasjoner fra 300 kV til 420 kV.

Befolkningsveksten i Oslo og Akershus vil kreve
arealer for boligformal. Bade sentral- og regionalnett
béandlegger betydelige arealer og med okt areal-
knapphet vil disse arealene & gkt attraktivitet og ver-
di. Det bor et betydelig antall personer i naerheten av
en sentralnetts- eller regionalnettsledning i Oslo og
Akershus. Med fremtidig befolkningsvekst og til-
horende fortetting kan dette gke. En fortetting rundt
traséene kan gi et okt konfliktnivd. Det er derfor
sentralt at fremtidens nett utvikles pa en mest mulig
arealeffektiv mate og i samarbeid med ulike lokale-
og regionale myndigheter med tanke pa areal-
disponering. | tillegg vil virkemidler som kan redusere
det visuelle inntrykket vil veere viktig i framtidens
sentralnett.  Aktuelle  virkemidler kan veere
forsterkninger som gir rom for strukturelle endringer,
bedre design eller bruk av kabellgsninger.

For & oppna slike lgsninger, kan det kreves en annen
og dyrere nettlesning enn det som er strengt
nadvendig for a sikre tilstrekkelig forsyningssikkerhet.
| slike tilfeller er det usikkert om det er mulig & sikre
full finansiering innenfor Statnetts rammer. For & fa
gjennomfort slike lgsninger kan det derfor bili
nedvendig & hente finansiering fra alternative kilder.
En mulig lgsning er at Statnett bidrar med finansiering
tilsvarende den ngdvendige utbyggingen, og at
grunneierne, kommunen eller andre bidrar med
mellomlegget for & oppna egne fordeler.

Oppgradering innenfor dagens
arealbruk krever at det finnes ledig
kapasitet i ombyggingsperioden

Oppgradering av sentralnettet i et omrade kan gjeres
ved at den eksisterende ledningen kobles ut i korte
eller lengre perioder mens arbeidet pagar. Dersom
ledningen ikke kan kobles ut, m& man bygge en ny
ledning ved siden av den gamle, alternativt i en helt
ny trasé, for den gamle ledningen rives og gammel
trasé frigjores. | Norges tettest befolkede omrade
ansees dette som sveert krevende. Av denne arsak er
det viktig at sentralnettet fornyes i forkant av
ytterligere forbruksgkninger, mens det fortsatt er en
viss fleksibilitet i systemet.

Prosjektet gjennomferes i tre faser
og skal resultere i en overordnet
plan

Denne rapporten oppsummerer utredningene fra
forste fase i prosjektet som avdekker behov i regionen
som har betydning for utvikling av kraftnettet. Neste
fase av prosjektet vil fokusere pa ulike alternative
lesninger som kan oppfylle behovene som er identifi-
sert. Tredje og siste fase av dette prosjektet skal
utvikle en plan for utvikling av sentralnettet i Oslo og
Akershus.





Innholdsfortegnelse

Om prosjektet «Nettplan Stor-OSlor ..., 3
Brief summMary iN ENGIIS ...t e e e e e e e e s s anr e e e e e e e nrr e e e e anns 3
SAMIMICIIATAG ...t eeeese st ese st st sn s 4
Sentralnettet skal gi tilstrekkelig forsyningssikkerhet ... 4
Nettet i regionen mé& oppgraderes og det gir en mulighet til & finne bedre lgsninger enn dagens............. 5
Oppgradering innenfor dagens arealbruk krever at det finnes ledig kapasitet i ombyggingsperioden ...... 5
Prosjektet gjennomfares i tre faser og skal resultere i en overordnet plan ..o, 5
L INNIEANING...........ooo st 8
1.1 Bakgrunn og problemMSTIllING ........ oo e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e —————————————— 8
1.2 MAISENINGET | PrOSJEKEEL ...eeiueiii it e e e et e e e s e e e e e e e e neeeeeaseeeanreeeanneeens 8
EIRCIZ\Vo [ (=TalS T aTTa o leTe o) 0 1] =T o PSP PPP 9
1.4 En Nettplan for Oslo og Akershus skal utvikles i tre faser .........cccccciiiiieiiee e 9
1.5 Rapporten oppsummerer utredningene som er gjort i farste fase ... 11
1.6 LESEIVEIIEANING ....eeeieiiieiieee ettt ettt e e e e s s et e e e e e ab e e e e e e aune e e e e e enne e e e s eanreeeeeaannneeeeeane 12
2 Kraftsystemet i regionen er utviklet over 100 ar ....................cccooomrrreecrrrnrrnrcrennnns 13
2.1 Fra kull til vannkraft rundt 1900.......coeeii ettt e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eas 13
2.2 Kraftoverforinger fra andre regioner startet i 1922........ooo i 14
2.3 Stor utbygging av vannkraft og kraftledninger i 1950 til 1980-tallet ..........cccccvrrriieeeeeee e, 15
2.4 Etter 1990 har investeringer i sentralnettet iOslo og Akershus stoppet OppP .....vevveivcieeeeeiiiieee e e, 16
3 Uten kraft stopper samfunnet Opp..........cocccoovvoreeornrceiiececoseeeeessesseese 17
3.1 Kraftsystemet er en samfunnskritisk infrastruKtur...........oooeoemimeeeee e 17
3.2 All verdiskaping er avhengig @V STIOM .......oiii e 18
3.3 Det har skjedd omfattende strambrudd SENEIE Ar.........cccueeieriiieerireiee e se e nees 19
3.4 Konsekvenser ved strombrudd er storst i byer og tettbygde strok .......cccceeeeeeiiiiiieeee, 20
4 Flere forhold styrer utviklingen av sentralnettet....................cccoonrcornrrrrn. 21
4.1 Hoye forventninger til forsyningSSIKKEINET .........uuuiiiiiiie e 21
4.2 Forventninger til forsyningssikkerhet kan bli hgyere i framtiden ..., 22
4.3 Kraftsystemet er KOmpliSert & Arifte .........cooeiieiiiiiee e e 22
4.4 Sentralnettet skal bidra til et velfungerende kraftmarked ............ccooeiiiiiiiii e 23
4.5 Fornyelse av sentralnettet krever ledig kapasitet i systemet .........eeeeiiiiiiiiii 25

O [ g F= 1 E] 1T o T [ PR P SO 26





5 Sentralnettet i regionen er hagyt belastet...................oo. 28
5.1 Stromforbruket i Oslo og Akershus har gkt med 30 prosent siden 1990...........ccieiiiiiiiiiciiieeeeeeeenn. 28
5.2 Oslo og Akershus er avhengig av import av kraft fra andre omrader ..........ccccccceeeeveeeeceeeciiee e, 29
5.3 Ingen forsterkning av nettet etter 1990 ... e e e 30
5.4 Enkelte trafostasjoner skal utbedres inNen 2015 ... 30
5.5 Forsyningssikkerheten redusert ved langvarige utfall............coooiiiiiiin e 31
5.6 Kraftsystemet begrenses av flaskehalser i OSIO-regioNeN .........eceeeveeeiiiiiciciiereeee e 32

6 Usikker utvikling i kraftforbruket mot 2050 ... 33
6.1 Hva vil bestemme kraftforbruket i framtiden?.........c.oo oo 33
6.2 Vil vi f& hoy eller lav vekst i kraftforbruket Mot 20507...........coeecueieecieie e e 35
6.3 Kan vi fa en mer fleksibel ettersparselSSide? .......ccii i e 37
6.4 Forventning om forskjeller i UtVIKIINGEN ........o i e 38

7 Sentralnettet i regionen ma oppPgraderes .................receennneeeeeeenns 39
7.1 Sentralnettet ma oppgraderes grunnet NBY alder ...........ocueeiiriiiiiieecee e 39
4228 5 \V o Tgo F= LI e] o] oo = T 1Y £ 40
7.3 Dkt spenningsniva reduserer tap og gker arealeffektiviteten.........ccccvevceeeciiecie i 40
7.4 Oppgradering er mulig inNenfor dagens areal.............eeeveiiiiiier i 42
7.5 Kostnader for oppgraderinger av sentralnettet............ooiiiiiiiiiiiii e 43

8 Areal til sentralnett er krevende i tettbygde strok.................cooooonrrcrncrcn. 45
8.1 Kraftledninger bandlegger 35 000 AEKAF..........ceiierirerieeeieenieeeeesteeeseeesee e seeeseeesneeeseeeeneeesseeeneeennes 45
8.2 Et stort antall personer bor i naerheten av en kraftledning..........cceeveveeiiiecccciiiie e 46
8.3 Ledningstraséer kan pavirke utviklingen av et omrade.........ccccueeieeiiiesie s 48
8.4 Hvordan fiNNe gode IGSNINGEIT .......eii ettt e e e e e e s e nn e e e e e e e e e e e e nnneas 49

9 Neste fase i ProSJEKLet ...t 53
9.1 Neste Steg i PrOSJEKLET ... ...t e e e e e e e e e e e e e e e e nneeeeeeeeeas 53
S T2 Lo a1 o = T 1 0= =TT o () SR 54
8 TG TN Q2= 111 0= K515 g 1 RPN 54

REECIANISCIISTC. ... e e e e e e e er s e e s e e er s e e es s er s s enearnan 55





1 Innledning

1.1 Bakgrunn og problemstilling

Oslo og Akershus har den stoerste befolkningstettheten i Norge. Antall
innbyggere er i dag pa ca. 1,1 millioner, noe som utgjer 20 prosent av
landets befolkning. Fremskrivningene til SSB og kommunenes egne
prognoser antyder fortsatt sterk befolkningsvekst. | 2050 kan
befolkningen i Oslo og Akershus veere opp mot 2 millioner. En slik vekst
vil fore til et sterkt press pa arealer. | tillegg vil det fore til et gkt behov for
infrastruktur, bade vei, kollektivtrafikk, vann og avlgp i tillegg til kraft.
Behovet for tiltak i sentralnettet kan kort oppsummeres gjennom
folgende forhold:

= Nettet i regionen er utviklet over lang tid, der de eldste kompo-
nentene er over 80 ar gamle. Behovet for utskiftning grunnet alder og
slitasje vurderes som stort.

= De siste store investeringene i omradet ble gjort fram til 1990. Nettet
ble da bygd med god margin for & handtere en gkning i forbruket og
fungere som reserve ved feil. Grunnet en gkning i effektforbruket pa
30 prosent i Oslo og Akershus, er denne marginen langt pd vei ut-
nyttet.

= Nettet i regionen er i perioder belastet opp mot sin maksimale
kapasitetsgrense. Vinteren 2010 ble det observert den hgyeste
forbrukstoppen noensinne.

For & sikre en helhetlig lesning i utviklingen av nettet, er det behov for en
overordnet plan for hvordan denne utviklingen kan skje. Statnett har
derfor igangsatt prosjektet "Nettplan Stor-Oslo” som skal etablere en
slik plan for perioden 2013 frem mot 2050. Planen vil legge feringer for
hvilke prosjekter Statnett vil gjennomfere i omradet og rekkefalgen av
disse i tiden framover. Prosjektet gjennomferes i samarbeid med
Hafslund.

1.2 Malsetninger i prosjektet

Den overordnede mélsetningen i prosjektet er a sikre den langsiktige
forsyningen av kraft til Oslo og Akershus. A ha en sikker stramforsyning
er viktig for mange forhold. Sentrale samfunnsfunksjoner som handel,
kommunikasjon og kollektivtransport stopper opp ved strembrudd. | et
moderne samfunn er behovet for sikker forsyning ekende, bade i daglig-
liv og neeringsliv, og en forutsetning for verdiskaping og utvikling.






For & kutte klimagassutslipp, vil elektrisitet sammen med andre rene energibzerere ta
over for fossilt drivstoff i biler, maskiner og bygninger. En forventer en betydelig vekst
i elektriske biler frem mot 2050 og dette m& stremnettet veere dimensjonert for.
Séledes er stramforsyningen sentral for & oppna gode klimalgsninger.

| tillegg seker vi & finne lesninger som gir en effektiv arealbruk og som pavirker folk
og miljg i minst mulig grad. Sentralnettet i regionen er bygd opp i en periode pa ca
100 &r. | denne perioden har det skjedd store endringer i teknisk standard pa kraft-
ledninger og i behovene som er lagt til grunn ved utbygging. | arbeidet med en Nett-
plan Stor-Oslo, vil Statnett legge vekt pa & finne lgsninger som er mer optimale i
forhold til dagens, og framtidens, behov.

1.3 Avgrensning og omfang

Kraftnettet i Norge omfatter sentralnett, regionalnett og distribusjonsnett. Dette pro-
sjektet vil ha hovedfokus pé utviklingen av sentralnettet i Oslo og Akershus. Samspillet
med regionalnettet er sentralt, og prosjektet gjennomfores derfor i samarbeid med
Hafslund som har ansvar for regional- og distribusjonsnettet i omradet.

Sentralnettet som forsyner Oslo og Akershus er omfattende. Ledningsnettet bestar
av 21 ledninger pa til sammen ca. 1000 km. | tillegg er det 11 transformatorstasjoner
i overgangen til regionalnettet. Omfanget, sammen med tekniske lgsninger fra ulike
tidsepoker, gjor sentralnettet i regionen til et komplisert og sammensatt system.

Til sammen kan 35 kommuner i Oslo, Akershus, Buskerud og Oppland komme til &
bli berort av planer omfattet av Nettplan Stor-Oslo. Utvikling av sentralnettet ma folge
utviklingen av samfunnet for gvrig. Dermed blir kommunal- og fylkeskommunal plan-
legging et viktig grunnlag for prosjektet. | forste fase av arbeidet med Nettplan Stor
Oslo er det derfor holdt meter med en rekke kommuner og andre akterer for &
informere om dette prosjektet og f& en innsikt i viktige utviklingsplaner. Dette arbeidet
vil fortsette gjennom hele prosjektet.

1.4 En Nettplan for Oslo og Akershus skal utvikles i tre faser

En overordnet plan for utvikling av sentralnettet i Oslo og Akershus skal legges fram
innen utgangen av 2012. Et forste forslag til plan vil sendes pa hering i lgpet av
sommerhalvaret 2012, og endelig plan forventes besluttet innen utlepet av samme ar.
Prosjekter for fornyelse av sentralnettet i Oslo og Akershus som inngdr i nettplanen,
vil tidligst dermed kunne konsesjonssokes i 2013.
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Figur 1

Faser og overordnet tidsplan for gjennom-
foring av prosjektet.

= |nvesteringsbeslutning
= Prosjektering
= Utbygging

Fase 1 er en behovsanalyse. | denne fasen skal behovet for utviklingen
av nettet identifiseres og beskrives. Dette inkluderer behov pa forbruks-
siden, systemmessige krav og en oversikt over tilstanden p& dagens
ledninger og transformatorstasjoner og muligheter for fornyelse og
forsterkninger i nettet. Forhold knyttet til arealbruk og en oversikt over
dagens arealkonflikter er ogsé inkludert. Resultatene fra denne fasen
skal legge grunnlaget for det videre arbeidet i & identifisere alternative
l@sninger.

Fase 2 er en alternativanalyse. | denne delen av prosjektet, skal man
identifisere og analysere ulike alternativer som kan oppfylle behovene
som er identifisert i fase 1. Dette kan veere ulike tekniske og system-
messige lgsninger for nettutbygging og hvordan disse pavirker
forsyningssikkerheten, arealbruk og milje. | tillegg til & vurdere ulike
lasninger pa nettsiden, skal man ogsé vurdere alternativer som kan
redusere behovet for forsterkning og utbygging av nett.

Fase 3 er a utvikle en plan. Basert pa det behovet som er identifisert i
fase 1 og analysen av ulike alternativer som er gjort i fase 2 av prosjektet
skal en i denne fasen utarbeide en plan for utviklingen av sentralnettet i
Oslo-omradet. Den skal inneholde anbefalinger for trinnvis utvikling av
sentralnettet i Oslo og Akershus, en overordnet beskrivelse av de
anbefalte tekniske lgsningene og hvilke konsekvenser disse far for
arealbruk og milje. | tillegg skal samfunnsgkonomien for de anbefalte
losningene beskrives, og prinsipper for finansiering dersom planen
inneholder tiltak som ikke kan finansieres over Statnett sine budsjetter
med dagens regulering.





Nettplanen skal gi en overordnet og helhetlig lasning for sentralnettet i
Oslo og Akershus, og vil inneholde en oversikt over mange ulike tiltak
over mange ar. Hvert enkelt tiltak i planen m& imidlertid igjennom en
omfattende og formell beslutningsprosess for bygging kan starte. Alle
vesentlige endringer i sentralnettet krever konsesjon fra NVE. Statnett
utarbeider konsesjonssgknader som bl.a. skal inneholde samfunns-
okonomiske analyser og dokumentasjon pa hvilke effekter tiltaket har
p& kraftsystemet, forsyningssikkerheten, befolkning og miljg. Som en
del av konsesjonsprosessen for hvert tiltak, sendes forslag til lgsning ut
pa haring.

1.5 Rapporten oppsummerer utredningene som
er gjort i forste fase

Denne rapporten oppsummerer utredningene som er gjort i fase 1 i
prosjektet. Behovsanalysen har bestatt av fem ulike delprosjekter:

Delprosjekt Beskrivelse

Delprosjektet har utarbeidet tre ulike scenarioer for for-
Effekt- og energianalyse ventet framtidig behov for stram (energi) og maksimal top-
plast (effekt) i Oslo og Akershus fram mot 2050.

Delprosjektet har gjennomfert en systemmessig analyse og
gjort vurderinger knyttet til forsyningssikkerhet, belastning
pé& de enkelte ledningene i omradet og systemmessige
flaskehalser i dagens system

Delprosjektet har kartlagt status p& dagens ledninger og
transformatorstasjoner, samt gjort en vurdering av hva som
kreves for & forsterke anleggene opp til en moderne stand-
ard (420 kV)

Delprosjektet har utarbeidet en beskrivelse av arealbruken
i dagens sentralnett i utvalgte kommuner i regionen

Delprosjektet har gjort vurderinger knyttet til finansiering av
Finansiering tiltak i sentralnettet dersom de ikke kan faller inn under
Statnetts normale finansiering

Fra dette arbeidet er det utarbeidet tre rapporter som er tilgjengelige pa
Statnetts hjemmeside. | tillegg til denne sammendragsrapporten som
oppsummerer funn i alle delprosjektene, har prosjektteamet utarbeidet
rapporter som oppsummerer arbeidet i de to delprosjektene "Energi- og
effektbehov” og "Areal, miljo og design”.
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1.6 Leserveiledning

De to neste kapitlene er ment & gi leseren innsikt i hva som ligger til
grunn ved utvikling av et kraftsystem. Kapittel 2 gir et innblikk i den
historiske utviklingen av kraftnettet i regionen. | kapittel 3 beskrives
avhengigheten av strom og konsekvensene av strombrudd. Kapittel 4
tar for seg forhold som styrer utviklingen av sentralnettet. Bade over-
ordnede tekniske og samfunnsmessige krav er beskrevet.

Forhold som er seerlig viktig for forsyningssikkerheten for strom i Oslo
og Akershus er neermere beskrevet i kapittel 5, 6 og 7. Kapittel 5 gir en
beskrivelse av kraftsystemet i Oslo og Akershus og forsynings-
sikkerheten for kraft i dagens situasjon. | kapittel 6 viser vi tre forskjellige
scenarioer for det framtidige kraftbehovet i Oslo og Akershus og
beskriver hvilke forhold som vil pavirke hvordan kraftforbruket vil utvikle
seg fram mot 2050. Kapittel 7 viser behovet for fornyelse av sentral-
nettet i Oslo og Akershus.

| tillegg viser vi hva man oppnéar ved samtidig & forsterke nettet til en
moderne standard og hva dette vil innebaere av kostnader.

Det er press péa arealer i regionen. Dagens situasjon nér det gjelder
arealbruk er derfor beskrevet i kapittel 8 i rapporten.

| det avsluttende kapittelet beskriver vi kort hvordan prosjektet vil fores
videre i den neste fasen.

Denne rapporten omhandler forsyning av elektrisk energi og effekt i
Oslo og Akershus. | dagligtale omtaler vi normalt dette som strem-
forsyningen eller kraftsystemet. | denne rapporten har vi valgt & bruke
begrepet kraft nar vi omtaler leveranser av elektrisk energi og effekt, og
strom nar vi snakker om forbrukssiden.





2 Kraftsystemet i regionen
er utviklet over 100 ar

Stremforsyningen i hovedstaden startet med kullkraft til gatebelysning pa
slutten av 1800-tallet. Vannkraftproduksjonen i Oslo og Akershus startet rundt
1900 og forsynte i hovedsak lokal industri og naering. Pa grunn av en sterk
okning i forbruket, ble det raskt et behov for & overfore kraft til Oslo fra andre
omrader. Etter hvert som forbruket gkte, saerlig pa grunn av gkt forbruk i
husholdningene, matte kraftforsyningen i Oslo dekkes av produksjon stadig
lengre unna. Industri, kommunale elektrisitetsverk og staten stod for
utbyggingene. For & sikre fordeling av kraft i hele Oslo, ble det pa 80-tallet
bygget en ringforbindelse rundt hele byen. Dagens kraftsystem er fortsatt
preget av at systemet er bygget opp over en periode pa 100 ar, med de behov
og tekniske lgsninger som historisk sett har veert gjeldende.

2.1 Fra kull til vannkraft rundt 1900

| 1891 vedtok bystyret i Oslo a etablere en kommunal elektrisitetsstasjon
basert p& stream produsert fra dampmaskiner fyrt med kull. Hoved-
forméalet med & etablere stroamproduksjon var & bytte ut gasslykter med
elektriske lykter til gatebelysning. | tillegg ble elektrisitet tatt i bruk i
forretninger, kontorbygg og skoler. Dampkraft var for dyrt for
husholdningene. Fra 1895 kostet strammen 60 ore per kWh, samtidig
som en vanlig dagslenn var pa 2-3 kroner. | 1898 var det derfor kun 17
husholdninger i hovedstaden som hadde koblet seg til stramnettet
(Bjornsen, 1997).

Rundt 1900 startet utbyggingen av vannkraft i Oslo og Akershus. | Oslo
ble det forste storre vannkraftverket etablert ved Hammeren i Maridalen
der Oslo Lysverker i 1900 bygget et vannkraftverk med overfering via en
7,7 km lang 5 kV-luftledning og 1,4 km med kabler inn til Oslo sentrum
(NVE 2006). Med Hammeren kraftverk tenkte man seg at forsyningen til
Oslo var sikret for all framtid (E-CO).

| folge Bjornsen (1997) bestod den forste kraftproduksjonen i Akershus
av sma kraftverk som leverte strom til lokalsamfunn i distriktene. Allerede
i 1901 hadde Norges Landbruksheyskole pa As en dampsentral og
Drebak fikk en dieselsentral i 1911. Disse ble raskt for sma. Sma vann-
kraftverk ble bygget blant annet i Nannestad, Enebakk og Oppegard.
Sma andelslag drev nettet i grendene. | tillegg kunne lokalsamfunn rundt
industri med egne kraftverk kjope overskuddskraft fra disse verkene.
Lillestrom fikk fra 1911 strem via en ledning som Glommens treesliperi
bygde fra Tonsen for 8 levere strom til Lillestram Cellulosefabrikk.
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Figur 2

| 1903 startet leveransene fra Kykkelsrud kraftverk i Askim til sement-
fabrikken i Slemmestad i Rayken, en strekning pa 84 km. Kraftverket og
ledningen representerer bade det suverent sterste kraftverket og den
lengste overfeoringsledningen bygget i Norge til da. Ledningen gikk
utenom Oslo, men bidro til elektrifisering av kommunene Asker, Baerum
og davaerende Aker (Hafslund).

2.2 Kraftoverforinger fra andre regioner startet i
1922

Kraftproduksjonen i Hammeren var ikke tilstrekkelig for & dekke etter-
sparselen i hovedstaden, og Oslo matte allerede i 1922 ty til fiernoverfort
kraft. Den forste ledningen som kom fra en annen region til Oslo var
ledningen fra Rjukan. | forbindelse med denne ledningen ble Smestad
transformatorstasjon pabegynt tidlig i 1922 og ble satt i drift 12.
november samme ar NVE(2010). | den samme perioden satte staten i
gang en utbygging av Nore-fallene i Buskerud og herfra skulle det
bygges ledninger mot Oslo og Tensberg. Ledningen til Oslo ble ferdig-
stilt i 1928 og Smestad ble utvidet for & ta i mot den nye kraften samme
ar. Kraften fra Nore ble overfort via en 132 kV ledning som pa den tiden
var en av de mest avanserte i Europa. | 1932 hadde vi fatt et forholdsvis
velutbygd nett i gstlandsomradet, blant annet med en 132 kV-ledning fra
Nore til Smestad i Oslo og en til Tensberg, se figur 2. Dette nettet ga
grunnlag for etablering av organisasjonen Samkjgringen som da forsynte
over en million innbyggere. Samkjeringen avlgste Felleskontoret for
Kristianiafjordens elektrisitetsvaerker som ble etablert i 1922.
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Etter at kraften fra Solbergfoss og Nore ikke lenger var tilstrekkelig for &
forsyne Oslo, sgkte man utbygging i Hallingdalen og Gudbrandsdalen i
40-arene. Dette var starten til Oslo Lysverkers sékalte fiernledninger,
som var kanaler inn fra kraftverkene pa @stlandet de hadde sikret seg
rettigheter til. Den sékalte "Holsledningen” til Hallingdal og de forste
kraftverkene i Nore sto ferdige i 1949. Utbyggingen av kraftledningen
gjennom Nordmarka farte til store protester. En del mente at ledningen
burde legges i kabel og Oslo Lysverker beregnet at en kabelfremfaring
ville koste 9 ganger s& mye som en luftledning. Planene utlgste en
demonstrasjon, 28. november 1946, med naermere 30 000 mennesker
ved Radhuset. Dette forte ogsa til endringer av deler av traséen for &
skjerme sentrale deler av Marka.

2.3 Stor utbygging avvannkraft og kraftledninger
i 1950 til 1980-tallet

Det meste av sentralnettet inn til og i Oslo og Akershus er bygget opp
fra 1950 til 1980-tallet. Etter krigen bygde Oslo lysverker kraftledninger
pa 220 kV, som i ettertid ble oppgradert til 300 kV. Det ble bygget kraft-
ledninger opp Gudbrandsdalen for & overfore kraft fra @vre og Nedre

Figur 3

Protest mot Holsledningen utenfor Oslo
Radhus 1946. Kilde: Statens Nett
(Lars Ove Skold og Lars Thue)
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Vinstra der det ble bygget store vannkraftanlegg i perioden 1953 — 1960.
Til tross for dette, klarte man ikke & dekke ettersporselen etter kraft til
oppvarming, nytt elektrisk husholdningsutstyr som kjoleskap og vaske-
maskiner. Rasjonering var derfor vanlig inntil 1960.

Fram til 1953 var kraftledningsnettet i Oslofjordomradet preget av at det
ble bygget direkte forbindelser fra kraftverkene og inn til Oslo. | 50-arene
ble imidlertid kabelanlegget som forbandt Smestad, Sogn og Ulven
etablert. Forsyningssikkerheten til disse stasjonene ble dermed vesentlig
styrket, ved at de kunne forsynes fra flere ledninger. Dette gkte kapasiteten,
samt reduserte sarbarheten for feil betydelig.

Da kraften fra Ostlandsdalferene ikke lenger var tilstrekkelig for Oslo sitt behov,
ble det ngdvendig & transportere kraft fra nye omrader. En utbygging av
Aurlandsvassdraget med 630 MW ville kunne skje etappevis fram til 1980.
Farste aggregat, Aurland | ble idriftsatt 1973. Da ble ogsa 420 kV-ledningen
Aurland-Hol idriftsatt. | tillegg til utbyggingen i Aurland, ble det bygget flere
kraftverk i Hallingdal. Usta kraftverk ble satt i drift i 1965 og Nes i 1967.

300 kV-ledningen fra Sylling til Hamang og videre til Smestad gjennom
Baerum ble bygget pa midten av 60-tallet. Senere ble Baerum transformator-
stasjon bygget mellom Hamang og Smestad. Og pa 70-tallet kom
ledningene mellom Frogner i Serum og Reykas i Lerenskog, og mellom
Frogner og Furuset.

2.4 Etter 1990 har investeringer i sentralnettet i
Oslo og Akershus stoppet opp

NVE-Statkraftverkene forsterket nettet rundt Oslo i 1980-arene, blant annet
for & kunne overfare mer kraft fra de store statlige kraftutbyggingene pa
Vestlandet. Fram mot 1990 ble 420 kV nettet forsterket i den sékalte ”Oslo-
ringen”, som ferdigstiltes med 420 kV Frogner - Follo. Ringen ga et stort loft
for forsyningssikkerheten til Oslo-omréadet, ved at kraft kunne hentes ut
naermest hvor som helst i ringen. Forsterkningen fra vest mot Baerum og
Oslo, ble ogséa pabegynt med Sylling — Hamang 2, som sto ferdig i 1990. De
siste ledningene i Dstlandsomradet ble bygget kraftige for hoy kapasitet i
framtida, dvs 420 kV og med termisk kapasitet pa opp mot 3000 MW. Etter
dette er det ikke gjennomfort sterre investeringer i sentralnettet.





3 Uten kraft stopper
samfunnet opp

Tilgang pa sikker stremforsyning er en forutsetning for et moderne samfunn,
fordi de fleste funksjoner er avhengig av tilgang pa kraft.

Reservelogsninger er lite utbredt i Norge, og var avhengighet av strem har okt
betydelig de senere ar. En viktig arsak til dette er en gkende avhengighet av
elektronikk og kommunikasjon, inkludert betalingslosninger. Strambrudd far
store konsekvenser for de omradene som blir berort ettersom verdiskaping i
de fleste naeringer er avhengig av strom. Osloregionen er det omradet i Norge
hvor konsekvensene av streambrudd vil veere storst. Dette pa grunn av at
trafikkavviklingen og oppvarming av bygg er stremavhengig, samt at en rekke
nasjonale funksjoner er lokalisert i regionen.

3.1 Kraftsystemet er en samfunnskritisk
infrastruktur

Myndighetene (NOU 2006:6) definerer kritisk infrastruktur som ”de anlegg og
systemer som er helt ngdvendige for & opprettholde samfunnets kritiske funksjoner
som igjen dekker samfunnets grunnleggende behov og befolkningens trygghets-
folelse”. Tre forhold gjer at kraftsystemet er definert som en samfunnskritisk infra-
struktur:

= Avhengigheten av kraft er total i et moderne, komplekst samfunn. S& godt som
alle funksjoner stopper opp enten umiddelbart eller etter en relativt kort periode
uten tilgang pa strom. Elektronisk kommunikasjon (inklusive nedkommunikasjon)
bryter sammen, produksjonsprosesser stopper opp og betalingssystemer slutter
a virke ved strgmbrudd. | Norge er vi i stor grad ogsé avhengig av strem til opp-
varming, slik at lengre strembrudd pa kalde dager raskt blir kritisk.

= For store deler av forbruket, finnes det ingen alternativer til stram. De funksjonene
i samfunnet som er kritiske for liv og helse har nodstromsaggregater, for eksempel
sykehus. Dette dekker kun de aller mest kritiske funksjoner. De fleste bygg er
avhengig av stregm til oppvarming.

= All annen infrastruktur blir pavirket ved strgmbrudd. | tillegg til kraft- og
kommunikasjonssystemer, er vann og avlegp, transportsystemer, olje- og gass-
forsyning og bank-/finanssystemer definert som samfunnskritiske infrastrukturer.
Alle disse funksjonene er avhengige av strem. Pumper og renseanlegg innen
vann og avlgp vil ikke fungere ved streamstans, og problemer i avligpssystemet
kan gi hygieniske utfordringer. All banegdende trafikk vil stoppe momentant, og
reisende ma evakueres fra tunneler. Ogsé veitrafikk rammes av strembrudd ved
at bensinpumper og trafikklys ikke fungerer.
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Sterk avhengighet

Mer usikker avhengighet
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Figur 4

Oversikt over gjensidig avhengighet
mellom viktige samfunnsfunksjoner.
Kilde: Forsvarets forskningsinstitutt (1997)

Kapasiteten pa infrastrukturen i samfunnet ma tilpasses til behovet.
Dette gjelder for transport, vann og avlgp, elektronisk kommunikasjon
og kraftsystemet. Felles for investeringer i infrastruktur er at kapasiteten
gker sprangvis. Det vil dermed ofte veere en ledig kapasitet i systemene.
Utbygging av infrastruktur tar generelt lang tid, og investeringer ma
besluttes og iverksettes for forbruksgkningen har spist opp den ledige
kapasiteten.

3.2 All verdiskaping er avhengig av strom

Neeringslivet vil bli hardt rammet av dérlig leveringssikkerhet p& strom.

Industri som bruker lite strom, rammes like hard som kraftkrevende

industri, i og med at s& godt som alle prosesser i neeringslivet stanser

uten strom. Til og med sveert korte streambrudd kan fa sterre konse-

kvenser for neeringslivet:

= Produksjon av varer og tjenester kan ga tapt eller bli utsatt. Dette kan
omfatte handelsvirksomhet som er avhengig av betalingslgsninger
og/eller elektronisk kommunikasjon, servicetjenester som ikke kan
utfares uten elektrisk utstyr eller produksjonsprosesser som stopper
opp. Innen naeringsmiddelindustrien kan matvarer i produksjon eller
pé lager bli gdelagt.

= Forskjellige gjoremal kan ta lenger tid enn normalt. Transport og
kommunikasjon vil ta lenger tid enn normalt. | tillegg vil man matte
innfere manuelle rutiner for & gjennomfere arbeid uten strom og
produksjonsprosesser méa kontrolleres for de settes tilbake i normal
produksjon etter strgmbrudd.

= Utstyr kan bli skadet.Dette gjelder seerlig for avbrudd som ikke er
varslet p& forhand og for hgyteknologisk utstyr, men ogsa for vanlig
elektronisk utstyr i bygg. Skader p& utstyr kan ogsé skje ved feil
kvalitet pa stramleveransen, for eksempel spenningsfall.





3.3 Det har skjedd omfattende strombrudd
senere ar

Feil i kraftsystemet skjer jevnlig. Som regel handteres slike feil ved at
kraften overfares via andre ledninger. S& lenge det finnes ledig kapasitet
i sentralnettet, vil feil hdndteres uten brudd i stramleveransene.

Uveer er ofte en viktig &rsak til omfattende strombrudd. Et eksempel er
det omfattende strembruddet i Ser-Sverige i 2005 og 2007 pa grunn av
orkaner. Henholdsvis 730.000 og 440.000 stremkunder ble bergrt og
flere var uten strem i over en uke (Energimyndigheten, 2008). | Canada
opplevde 1,6 millioner et strambrudd i 1998 pa grunn av en is-storm
som varte i 5-6 dagn. Flere kraftmaster havarerte p& grunn av tyngden
av isen. 90 prosent fikk strammen tilbake etter to uker, men noen var
stromlgse i hele 4 uker (Totalférsvarets forskningsinstitut, 2001). Ogsa i
Norge har vi sett langvarige strembrudd som en konsekvens av uveer.
Store deler av Steigen kommune (ca 2000 husholdninger) var uten strgm
i perioden 25.-30. januar 2007. Arsaken til dette var at hovedlinjen inn til
kommunen ble rasert av uveer, og reservelinjen talte ikke full belastning
og kollapset (Fylkesmannen i Nordland, 2007). Konsekvensene av slike
langvarige strgambrudd gker ved at mobilnettet og annen kommunikasjon
blir slatt ut. Dette gjor ogsd rednings- og gjenopprettingsarbeidet
krevende.

Feil i kraftsystemet kan ogsé oppstd som folge av teknisk svikt, eller
f.eks ved anleggsarbeid eller ulykker. Strambrudd kan skje i de tilfeller
der flere feil oppstar som et resultat av den forste feilen, sakalte folgefeil.
Et nylig eksempel pa et starre streambrudd i Akershus, finner vi pa Qvre
Romerike. Natt til 26. januar 2011 ble en strgmkabel skadet pa
Gardermoen under arbeider pa flyplassen. Som felge av denne skaden
ble to av tre transformatorer i Statnetts stasjon p& Frogner skadet og
satt ut av spill. Dette medfoerte et strambrudd over store deler av Qvre
Romerike. Feilen skjedde en svaert kald vinterperiode, og Statnett hadde
ikke kapasitet i systemet til & dekke hele kraftbehovet pa @vre Romerike.
| nesten 7 timer var det derfor sonevis utkobling av forbruk i omradet i
perioder pa tre timer. P4 det meste var 7 500 kunder koblet ut.
Oppfordringer om & bruke mindre strem, ga ikke nevneverdige resultater.
Informasjon til allmennheten ble gitt via media, men man kunne ikke
sikre at alle som ble bergrt fikk god informasjon om utkoblingene.
Forsyningssikkerheten var svekket pa @vre Romerike i flere uker etter
denne hendelsen.
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Aret 2003 var bokstavelig talt et merkt &r for kraftforsyningen verden
over. En rekke land ble rammet av svaert omfattende streambrudd pa
grunn av folgefeil. Dette skjedde i USA, Canada, ltalia, Helsinki og
London. Ogsa Ser-Sverige og Danmark ble rammet av et omfattende
strombrudd i september 2003. Med korte mellomrom skjedde to store
feil i kraftsystemet i Sor-Sverige. Forst ble atomkraftverket Oskarshamn
stanset pa grunn av en feil. Kun 5 minutter senere havarerer en bryter i
en transformatorstasjon utenfor Geteborg som slar ut to sentralnetts-
ledninger. Dermed mistet atomkraftverket Ringhals forbindelsen til
nettet, og matte stenges ned. Som folge av alt dette, oppstod en
spenningskollaps som slo ut stramforsyningen til hele Sgr-Sverige og
Danmark. Feilsituasjonen ble forsterket av at feilene oppstod i sommer-
halvaret néar flere produksjonsanlegg og ledninger var ute av drift pa
grunn av revisjoner. Totalt ble 4,2 millioner personer rammet av strom-
brudd. | Sverige var det meste av forbruket koblet tilbake innen 3 timer,
og i Danmark etter 10 timer.

3.4 Konsekvenser ved strombrudd er storst i
byer og tettbygde strok

Store byer er generelt mer sérbare for strembrudd enn mindre tettsteder
ved at flere mennesker bor og jobber innenfor et mindre omrade.
Avhengigheten av elektrisk oppvarming er som regel starre i bygarder
og leilighetskomplekser enn i eneboliger som ofte har installert vedovn
(Forsvarets forskningsinstitutt, 2001). Sterre bygninger vil rammes av
heisstans og automatiske derer og elektroniske laser slutter & fungere.

| Osloregionen blir seerlig tog, bane og trikk rammet av stremstans, der
relativt korte avbrudd vil gi forsinkelser og kansellerte avganger over
flere timer. Flere veituneller m& stenges ved strembrudd fordi
ventilasjonen stopper opp. | tillegg vil tuneller kunne oversvemmes der-
som vannpumpene star over lengre tid. Tett befolkede omrader vil
rammes av trafikkaos pa grunn av at trafikklys ikke fungerer (Hafslund,
2011).

Mange av landets ngkkelfunksjoner ligger i Oslo. Dette gjelder offentlige
myndigheter som regjering, storting, departementer og direktorater.
| tillegg ligger sentrale funksjoner innen bank og finans og hovedkontorer
for sveert mange nasjonale virksomheter, eksempelvis teleselskaper,
NRK etc. Selv om en del av disse funksjonene er prioriterte ved begrenset
forsyning av strom, vil de kunne rammes av at sentrale kommunikasjons-
systemer ikke fungerer og at ansatte ikke kommer seg pé jobb pé grunn
av stans i transportsystemene (Hafslund, 2011).





4 Flere forhold styrer
utviklingen av sentralnettet

Pa grunn av anleggenes alder ma sentralnettet i Oslo og Akershus fornyes de
nzermeste tidrene. Dette gir en mulighet til & finne bedre lesninger for & hand-
tere den kompliserte driften av sentralnettet i framtiden. Samfunnets behov for
sikker stramforsyning oker stadig, og det er sannsynlig at forventningene til
forsyningssikkerhet gker i framtiden. Det er en betydelig usikkerhet knyttet til
framtidig utvikling av kraftbehovet. Sentralnettet i Oslo og Akershus er et
knutepunkt i det norske kraftsystemet, noe som trolig vil fore til okt press pa
ledningsnettet i arene framover. Gode lasninger for fornyelse og forsterkning
av eksisterende sentralnett, krever at arbeidet med fornyelse starter mens det
enna finnes ledig kapasitet i systemet.

4.1 Hoaye forventninger til forsyningssikkerhet

Pa grunn av kraftforsyningens betydning for & opprettholde sentrale samfunns-
funksjoner, er det viktig & ha en god forsyningssikkerhet. Hvordan forsynings-
sikkerheten i Oslo og Akershus utvikler seg i perioden fram mot 2050 vil veere
avhengig av:

= Kkapasitet i sentralnettet
= utvikling i stramforbruket
= alder og tilstand i sentralnettet

Analysene som er gjort pa disse tre omradene beskrevet i mer detalj i egne
kapitler i rapporten, i henholdsvis kapittel 5, 6 og 7.

Myndighetene i Norge har ikke definert spesifikke krav til hvordan nettet skal
dimensjoneres mht. forsyningssikkerhet, men har regulert forsyningssikkerhet
ved at nettselskapene ma betale bater ved streambrudd’. Statnett har derfor
definert en egen policy for forsyningssikkerheten i sentralnettet. Denne innebaerer
at feil som oppstar i kritiske enkeltkomponenter ikke skal fare til lengre avbrudd i
kraftforsyningen?. En forutsetning for dette, er at det til enhver tid er tilstrekkelig
med ledig kapasitet i systemet slik at det finnes ledninger og komponenter som
kan overta ved feil. Ved feil i kabler og enkelte transformatorstasjoner som tar lang
tid & reparere, kan systemene i Oslo og Akershus vaere sarbare dersom feil num-
mer to oppstar under reparasjonstiden pa den forste feilen®.

1. Den sékalte KILE-ordningen (Kvalitetsjusterte inntektsrammer ved Ikke-Levert Energi)

2. At systemet skal kunne fungere selv om en kritisk komponent eller ledning faller ut i hoylast-
perioder, kalles for N-1 kriteriet

3. Et kriterium som innebaerer at kraftsystemet skal fungere selv ved feil pa to hoved-
komponenter, betegnes som N-2
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4.2 Forventninger til forsyningssikkerhet kan bli
hoyere i framtiden

Et moderne samfunn er basert pa sikker stramforsyning. @kt bruk av
elektronisk kommunikasjon og elektronisk utstyr som TV og PC, gker
avhengigheten av strom. Ogsa sveert korte strembrudd i form av ”blink”
som enklere utstyr ikke pavirkes av kan gdelegge moderne elektronisk
utstyr. @kt bruk av slikt utstyr vil dermed oke konsekvensene ved korte
avbrudd.

Dette er viktig & merke seg at avhengigheten av strem ikke er relatert til
mengden strom som forbrukes. En bedrift med et lavt stramforbruk, kan
veere like avhengig av tilgangen p& strem som kraftkrevende industri
eller boliger med hoyt stramforbruk.

Vi skiller mellom ulike dimensjoner av forsyningssikkerhet:

= Det ene er hvor lang tid man kan akseptere at strommen er borte.
Dersom man skal sikre at ingen starre geografiske omrader opplever
strembrudd lengre enn for eksempel 1 time selv ved feil i en hoved-
komponent, krever dette mer kapasitet flere steder i sentralnettet
enn det man har i dag.

= Det andre er hvor ofte man kan akseptere avbrudd.

= Det tredje er om man kan akseptere at strammen blir borte i det hele
tatt. Ved krav om at forbrukerne aldri skal oppleve korte strembrudd
eller ”blink” pa grunn av feil i sentralnettet, ma systemvern, kapasitet
(N-2) og automatiske funksjoner installeres. Dette vil kreve betydelige
investeringer og oppgraderinger av sentralnettet.

4.3 Kraftsystemet er komplisert a drifte

Kraftsystemet skiller seg vesentlig fra bade andre energibasrere og
andre infrastrukturer pa flere omrader, seerlig nar det gjelder lagring og
overforing.

Flere energikilder som for eksempel olje og biobrensel, kan lagres.
Vannkraftmagasiner representerer ogsa en form for energilagring, og
energimengden som kan lagres i vannmagasiner har stor betydning for
fleksibiliteten i det norske kraftsystemet. Ferdig produsert elektrisk kraft
kan imidlertid ikke lagres, i den skala det her er snakk om. Det m& derfor
til enhver tid veere eksakt momentan balanse mellom produksjon og
forbruk i kraftsystemet. | andre infrastrukturer som veier og jernbane er
ko en aktuell lgsning ndr kapasiteten er begrenset. Det er ikke fysisk
mulig i kraftnettet.





Kraftsystemets saertrekk har flere viktige implikasjoner:

= Kapasiteten i produksjonssystemet og nettet ma vaere hay nok til &
dekke ettersparselen hos sluttbrukerne til enhver tid. Det vil si at
kraftsystemet ma dimensjoneres slik at ettersporselen kan dekkes i
hoylasttimene pd morgenen og ettermiddagen pé arets kaldeste
dager, ogsd i ekstremt kalde &r. Dette er seerlig utfordrende i det
norske kraftsystemet med et stort innslag av strembasert opp-
varming som gir store variasjoner i forbruket avhengig av ute-
temperaturen.

= Produksjonen ma falge forbruksendringer kontinuerlig, bade opp og
ned. | tillegg endrer kraftflyten seg ofte som fglge av regionale varia-
sjoner internt i Norge og mellom andre land. Nettet m& kunne hand-
tere disse svingningene.

= Ved utfall av nettanlegg, kraftverk eller store forbruksenheter méa
systemet respondere oyeblikkelig. For eksempel vil et utfall av en
kraftledning matte kompenseres ved okt produksjon, gkt overfaring
til omradet via andre ledninger - eller utkobling av forbruk.

= Uregulert kraftoroduksjon ma kunne handteres. Produksjon fra
elvekraft, smakraft og vindkraft kan ikke reguleres. Seerlig vindkraft
er krevende i fordi det vil vaere store og plutselige forskjeller i
produksjonen ved skiftende vindforhold. Kraftnettet ma ha
tilstrekkelig kapasitet og fleksibilitet til & handtere disse endringene.
Disse utfordringene vil gke med okt innslag av vindkraft i det norske
systemet sd vel som i landene vi handler med.

4.4 Sentralnettet skal bidra til et velfungerende
kraftmarked

Sentralnettet i Norge er forbundet med sentralnettene i de andre
nordiske landene. Det er et felles kraftmarked, og kraftforsyningen i hele
Norden er dermed tett integrert. En slik integrasjon bidrar til & oke
forsyningssikkerheten i hele systemet pd en kostnadseffektiv mate.
Nettet gir bade mulighet for handel og prisutjevning mellom markeds-
omrader. Dersom det er for lav kapasitet i nettet, og det oppstar sékalte
flaskehalser i kraftflyten, risikerer man prisforskijeller i ulike omrader.
| skrivende stund er Norge inndelt i fem prisomrader.

Sentralnettets rolle er helt overordnet a frakte kraft fra omrader med
kraftoverskudd til omrader med kraftunderskudd. | Sverige flyter kraften
i hovedsak fra omrader med mye vannkraft i nord, til forbrukssentra i
ser. Noe av kraften fra Nord-Sverige flyter ogsé inn i Midt-Norge der
kraftunderskuddet per i dag er stort. P4 grunn av at kraftnettet fra nord
til ser er sterkere i Sverige enn i Norge, flyter noe av kraften produsert i
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Figur 5

Sentralnettet transporterer kraft fra
omrader med kraftoverskudd til omrader
med kraftunderskudd.

Nord-Norge sgrover via det svenske nettet. | Norge er befolkningen mer
spredt i hele landet enn tilfellet er i Sverige. En sterre andel av kraften
forbrukes dermed nzere der den blir produsert. Viktige unntak er Oslo og
Akershus som i all hovedsak mé basere seg pé kraft fra andre regioner.
Hvor overskudd og underskudd oppstar, kan varierer fra ar til ar, uke til
uke og time til time. For & unnga at det blir store prisforskjeller pa kraft
(slik vi har sett i Midt-Norge de siste arene), er det viktig med tilstrekkelig
kapasitet i sentralnettet og at det er fleksibelt slik at flyten av kraft kan
skje i alle retninger.





4.5 Fornyelse av sentralnettet krever ledig
kapasitet i systemet

| dagens situasjon finnes det ledig kapasitet i sentralnettet i Oslo og
Akershus pa sommerstid. Om dette vil fortsette, avhenger av utviklingen
av stremforbruket i regionen. Prognoser for framtidig stremforbruk
baseres pd antakelser blant annet om befolkningsutvikling og grad av
effektivisering. Det er knyttet usikkerhet ogsa til en rekke andre faktorer
(se kapittel 6). Nar vi skal vurdere tiltak for & sikre forsyningssikkerheten
langt fram i tid, ma vi ta heyde for denne usikkerheten. Ekstra kompli-
serende er det at planlegging, konsesjonssgknader og utbygging tar
lang tid. Forsterkninger i sentralnettet ma derfor planlegges tidlig, og for
man sitter med fasiten pa hvor stor ettersporselen etter kraft blir 20 og
40 ar fram i tid. Det betyr at lasningene som velges i dag ma ta heyde
for ulike scenarioer for forbruksutviklingen. Dette kan gjeres enten ved &
bygge mye ekstra kapasitet i systemet, eller & bygge fleksible lasninger
som kan gke kapasiteten i lgpet av fa ar.

Ved fornyelse eller forsterkning av sentralnettet i et omrade, méa ofte
ledninger tas ut av drift mens arbeidet pa ledningen pagar. Dette kan
gjores pé flere mater:

= Ledningen tas helt ut av drift et ar eller to mens arbeidet pagar. Da far
man en sammenhengende periode med arbeid uten & matte ta
hensyn til normal drift.

= Utkobling skjer kun i sommerhalvaret ndr forbruket er lavt, arbeidet
med fornyelse av linjen kan kun paga i noen maneder per ar. Fornyelse
av en enkelt linje kan ta flere &r ved arbeid pa denne maten.

= Bygging av en ny ledning ved siden av den gamle, og deretter rives
den gamle. En slik lasning betyr at det lages en ny trasé for ny ledning
og at man deretter frigjor arealet til den gamle ledningen. P& denne
maten kan ledningen veere i full drift mens arbeidet pagar.

= En ny ledning bygges i en helt ny trasé. Dette vil vaere nedvendig der
det ikke er mulig & koble ut ledningen tilstrekkelig lenge til at fornyelse
er mulig.

For de to ferste lasningene, ma man ha tilstrekkelig ledig kapasitet i
systemet til at en ledning kan kobles ut enten i sommerhalvaret eller hele
aret. | Oslo og Akershus vil det trolig veere det andre punktet over som
er mest aktuelt fordi man ikke kan planlegge med ledig kapasitet pa
vinterstid. Bruk av nye arealer som i de to siste punktene over, vil gjore
det enklere & finne systemmessige optimale Igsninger. | tettbygde strok
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Samlet Spesielle Mulig samlet

behov tiltak - investering i

Oslo og areal og Oslo og

Akershus miljo Akershus
Figur 6

lllustrasjon av ulike arsaker til investeringer
i sentralnettet i Oslo og Akershus.

som Oslo og Akershus er dette imidlertid ikke realistisk 8 fa til i stor
skala. Fornyelser av systemet uten bruk av nye traséer méa derfor skje
mens man enda har noe ledig kapasitet i nettet hele eller deler av aret.
Utvikling av sentralnettet i regionen blir ytterligere komplisert av det
store antallet ledninger og transformatorstasjoner som skal fornyes.
Man kan ikke koble ut flere ledninger eller stasjoner i samme omrade
samtidig dersom man skal opprettholde sikker forsyning i arbeids-
perioden. Dersom det ikke finnes tilstrekkelig ledig kapasitet i systemet
til & koble ut ledninger ogsa pa vinteren, vil en omfattende fornyelse av
sentralnettet i Oslo og Akershus ta sveert lang tid. Dersom man fornyer
sentralnettet i forkant av eventuelle forbrukseokninger eller strengere
krav til forsyningssikkerhet, vil man ha sterre valgmuligheter til & finne
optimale lgsninger for hele systemet.

4.6 Finansiering

Statnetts inntektsramme styres av NVE gjennom rollen som regulator og
konsesjonsgiver, pa bakgrunn av energiloven og underliggende
forskrifter. Denne fastsettes slik at inntekten over tid skal dekke
kostnadene ved drift og avskriving av nettet, inkludert en gitt avkastning
pa investert kapital. Energiloven bestemmer ogsa hvilke typer invester-
inger som dekkes over Statnetts inntektsramme. Investeringer som lig-
ger utenfor dette, kan normalt ikke finansieres av selskapet.

Som vi skal se i kapittel 7.5, er det behov for betydelige inveseteringer i
sentralnettet i Oslo og Akershus frem mot 2030. Den sterste delen av
investeringsbehovet vil veere knyttet til oppgraderinger grunnet
anleggenes alder. Gkte krav til forsyningssikkerhet, eventuelle forbruks-
gkninger og behov for gkt kapasitet pa ledninger for & sikre et vel-
fungerende kraftmarked vil ogsd utlese investeringer. Dette er
investeringer knyttet til systemmessige forhold som bidrar til & oke
forsyningssikkerheten eller sikre et effektivt kraftmarked. Slike
investeringer vil derfor dekkes av Statnetts normale inntektsrammer.

Nar Statnett uansett ma oppgradere en ledning, kan det &pne seg en
mulighet for grunneiere til & f& til bedre lgsninger enn dagens. Dette kan
veere spesielle tiltak for & redusere arealbruken eller den visuelle
pavirkningen av en sentralnettsledning. Dette kan veere flytting av
ledninger eller kabling av enkelte strekninger. For & oppna slike fordeler,
kan det kreves en annen og dyrere nettlesning enn det som er strengt
neodvendig for & sikre tilstrekkelig forsyningssikkerhet. Dette er illustrert
med en red soeyle i figur 6. Det er usikkert om denne typen ekstra-
investeringer kan finansieres innenfor Statnetts rammer. For & fa





giennomfert slike lasninger kan det derfor bli ngdvendig 8 hente finan-
siering fra alternative kilder som grunneiere, kommuner etc.

En mate & gjennomfore dette pa er at grunneiere, eller andre som vil
nyte godt av en utvidet ombygging/kabling av nettet, kan bidra med
finansieringen. Statnett vil da bidra med finansiering tilsvarende den
nedvendige utbyggingen, og grunneierne bidrar med mellomlegget for &
oppna egne fordeler. Fordelene vil da normalt veere at omradene kan
frigjores til andre formal, for eksempel boligutvikling.

En tilsvarende lgsning har blitt valgt ved ombyggingen av kraftnettet i
Stockholm. Der ble tiltakene delt i to grupper: de som kan finansieres gjen-
nom tariffene pa bakgrunn av forsyningssikkerhet og de som krever en form
for ekstern finansiering. Gjennom bidrag fra grunneiere, kommuner og
eiendomsutviklere, vil den nye nettlesningen gjere det mulig & rive 150 km
luftledninger. Disse erstattes i stor grad av kabellesninger og det frigis
arealer som gir plass til 5000 nye boliger og betydelige grantomrader.

Det finnes ogsé flere eksempler fra kabling av regionalnettet i Oslo og
Akershus der kommuner og private utbyggere har betalt for kabling av
luftledninger. | forbindelse med de store utbyggingene av Lerenskog
sentrum, er flere kilometer med luftledning lagt i bakken for & frigjore
arealer til nybygging og forskjonnelse av sentrum. | Asker og Baerum har
til sammen nesten 10 km luftledning blitt kablet p& strekningen Fusdal-
Berger-Hamang. | dette tilfellet ble regningen delt mellom kommunene
og Hafslund, der Hafslund tok kostnaden for spenningsoppgraderingen
og kommunen tok det meste av regningen for selve kablingen.

Sentralnettet bygges i dag nesten utelukkende som luftledninger, og det
gode grunner til dette. Farst og fremst er kabling en sveert kostbar
losning, og kabling av sentralnettsledninger er vesentlig mer kostbart
enn for ledninger i regional- og distribusjonsnettet. For 420 kV anlegg vil
hver kilometer med jordkabel bli ca 5 til 10 ganger dyrere enn luftledning.
Merkostnaden blir betydelig mindre for ledninger med lavere spenning.
Merkostnadene for en jordkabel pa 22 kV, som er en del av distribusjons-
nettet som gar ut til forbrukere, vil forholdet vaere ca 2 til 3 ganger dyrere.
Dette er ogsa grunnen til at store deler av distribusjonsnettet (1 til 22 kV)
i dag faktisk legges som kabel. Kabler lagt i tunnel har en kostnad pa
opp mot 100 millioner NOK per kilometer. P& grunn av kostnadsnivaet er
myndighetene generelt restriktive til kabling av sentralnettsledninger.
Som en del av en strukturell Iasning der parter som oppnar store fordeler
ved kabling ogsa bidrar til finansieringen, kan dette derimot veere en god
lasning enkelte steder i Oslo og Akershus.
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5 Sentralnettet i regionen
er hoyt belastet

Stromforbruket i Oslo og Akershus har gkt med 30 prosent siden 1990 pa
grunn av en sterk befolkningsvekst. Stromproduksjonen i Oslo og Akershus er
sveert liten og regionen er helt avhengig av overfering av strom fra andre
regioner via sentralnettet. Til tross for en sterk gkning i forbruket de siste 20
arene, er det ikke gjort storre investeringer i sentralnettet i Oslo og Akershus
etter 1990. Systemet er i perioder svaert hoyt utnyttet, og belastes opp mot
kapasitetsgrensen. Likevel er forsyningssikkerheten tilfredsstillende bortsett
fra i noen transformatorstasjoner, som vil veere utbedret innen 2015. Ved
langvarige feil pa kabler eller transformatorer, vil det veere en anstrengt
forsyningssikkerhet i reparasjonstiden. Sentralnettet i Oslo og Akershus er et
knutepunkt i det norske kraftsystemet, men er i hgylastperioder til hinder for
et velfungerende kraftmarked.

5.1 Stremforbruket i Oslo og Akershus har ekt
med 30 prosent siden 1990

| 2010 var kraftforbruket i omradet pa 18,7 TWh, eller ca 13 prosent av
totalforbruket i Norge. Det hayeste samtidige forbruket i 2010 var pa 4
250 MW.

Figur 7 viser utviklingen i streamforbruket i Oslo og Akershus i perioden
1923 til 2010. Den kraftige veksten i stramforbruket mellom 1960 og
1990 skyldes i hovedsak den kraftige gkonomiske veksten Norge opp-
levde i samme periode. Qkonomisk vekst gjorde at det ble bygget
stadig sterre boliger som trengte mer energi. Selv om det ogsa i denne
perioden skjedde en viss effektivisering av stromforbruket knyttet til
oppvarming, gkte kravene til komfort slik at det totale forbruket okte.
Samtidig gav lave strempriser svake insentiver til energieffektivisering.
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| perioden etter 1990 har det samlede effektforbruket okt med 30 %.
/‘/NJ\’/ Den underliggende driveren for veksten er den sterke befolknings-
i veksten i regionen. Effektforbruket totalt sett har de siste ti arene flatet
ut i Oslo, mens veksten i Akershus har fortsatt. Feerre nye boliger per
1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 innflytter i Oslo enn i Akershus kan vaere en forklaring pa forskjellene i
777777777777 TOso —akeshus - yeksten. Samtidig er tettheten av blokkleiligheter hay i Oslo, boligene i
Akershus er i giennomsnitt sterre. | tillegg har industriforbruket okt noe
mer i Akershus. Forbruksveksten per person har i denne perioden veert
Historisk utvikling av stromforbruket i Oslo g |avere enn tidligere. Dette skyldes sannsynligvis faktorer som at vi i
og Akershus. Kilde: Statnett og Hafslund .
(2011) sentrumsomrader bor trangere og tettere, bedre isolerte bygg og mer

energieffektive lgsninger.

Figur 7





5.2 Oslo og Akershus er avhengig avimport av
kraft fra andre omrader

Kraftproduksjonen i Akershus utgjer omtrent 3,5 prosent av forbruket. |
Oslo er denne andelen i praksis null. De sterste vannkraftanleggene i
regionen ligger langs Glomma, og er ikke tilknyttet vannmagasiner.
Vannfgringen i elvene varierer og er lavest om vinteren slik at man ikke
kan produsere maksimalt nér det er som kaldest og forbruket er pa det
hoyeste.

Oslo og Akershus er helt avhengig av overfering av kraft fra andre deler
av landet via sentralnettet. Forbruket i omradet pad sommerstid er
omtrent en tredjedel av forbruket pa vinterstid. Det er dermed forbruket
en kald vinterdag som er bestemmende for hvor mye kraft sentralnettet
ma kunne overfere inn til Oslo og Akershus. Mulighetene for ny lokal
kraftproduksjon i regionen anses som sveert smad med dagens
teknologier. Regionen vil derfor ogsa fremover veere helt avhengig av
stor import av kraft.

Figuren under viser hvordan Oslo og Akershus er forbundet med andre
omrader i Norge via kraftledninger. P4 80-tallet ble det bygget en sentral-
nettsring som koblet sammen ledninger fra andre deler av landet og inn
til Oslo. Denne bidro til & ke forsyningssikkerheten i Oslo-omradet ved
at kraften kan hentes ut hvor som helst i sentralnettet uavhengig av
hvilken ledning som ferer kraften inn til regionen.
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Forskjellen pa effekt og energi

Effekt representerer strammengden
som forbrukes i en gitt time. Energi-
mengden (strom) er effekt ganget med
tiden forbruket skjer.

Som analogi til bruk av bil, vil effekten
representere bilens motorkraft, og
energimengden bilens bensinforbruk
over en gitt tid.

1 kWh = 1 kW brukti 1 time
2 kWh = 1 kW brukt i 2 timer,
eller 2 KW brukt i 1 time
1MW =1 000 kW (effekt)
1 TWh =1 000 000 000 kWh (energi)
=1 000 000 MWh
=1 000 GWh

Figur 8

Kraftoverfering inn til Oslo og Akershus.
Kilde: Statnett
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Kraftflyten inn til Oslo og Akershus kommer hovedsakelig fra omrader i
vest hvor det normalt er kraftoverskudd. Flere av hovedledningene vest-
fra er 420 kV ledninger. Kraftverkene pa Vestlandet, i Telemark og i
Hallingdal er tilknyttet store vannmagasiner, noe som sikrer kraft-
leveranser gjennom hele éret.

Oslo og Akershus er forbundet til Midt-Norge via kraftledninger gjennom
Gudbrandsdalen. Disse ledningene er hovedsakelig 300 kV, og kan
overfgre begrensede kraftmengder. Kraft som produseres langs disse
ledningene flyter i noen perioder nordover og i andre perioder til
omradene nord for Akershus, avhengig av hvor det storste underskuddet
er. Man ma derfor ta hgyde for at det ikke flyter noe kraft inn til Akershus
fra nord pé& kalde vinterdager.

Dstlandsomradet er forbundet med kraftledninger via Hasle og Halden
til Sverige. P4 disse ledningene vil det importeres eller eksporteres kraft
styrt av markedet. | tillegg vil man importere en begrenset mengde kraft
til Oslo og Akershus fra vannkraftanlegg i @stfold.

5.3 Ingen forsterkning av nettet etter 1990

De siste 20 arene er det ikke gjort betydelig investeringer i sentralnettet
i Oslo og Akershus. Deler av nettet er gammelt, noe som kan gi okt
sannsynlighet for feil.

Samtidig har forbruket okt vesentlig. Dette har veert mulig fordi det var
god kapasitet i det nettet som ble bygd i perioden fram til 1990. I lopet
av de 20 arene som har gatt siden da, har okt forbruk fort til at det meste
av den ledige kapasiteten er borte. Flere av ledningene inn til omradet
belastes nd opp mot sin kapasitetsgrense i topplastperioder.

Det er stor usikkerhet knyttet til framtidig kraftforbruk i Oslo og Akershus
som vi viser i kapittel 6. Skulle man oppleve en tilsvarende vekst ogsa
de neste 20 arene fram mot 2030, vil kraftsystemet ikke kunne takle
dette uten vesentlige forsterkninger.

5.4 Enkelte trafostasjoner skal utbedres
innen 2015

Statnetts krav til forsyningssikkerhet er i hovedsak oppfylt i sentralnettet
i Oslo og Akershus i dag. Det er imidlertid enkelte anlegg som ikke opp-
fyller kravene fullt ut. Utbedringer av anlegg som ikke oppfyller policyen
skal prioriteres i Statnetts nettutvikling framover.





| falge Statnetts policy skal ikke avbrudd ved feil p& viktige komponenter og
transformatorer overstige 1 time for maksimalt 200 MW forbruk. Dette
tilsvarer forbruket i en mindre by. | Oslo har alle transformatorstasjoner et
forbruk som overstiger dette, og i Akershus er det kun transformator-
stasjonen i Baerum som ligger under dette nivéet. | Oslo aksepteres dermed
ikke avbrudd p& grunn av feil i sentralnettet, og det skal alltid veaere en
reserve som fungerer momentant for alle kritiske komponenter i systemet.

Statnetts analyser av forsyningssikkerheten knyttet til transformatorstas-
joner viser at flere stasjoner i @stlandsomradet gikk fullt belastet i lange
perioder under kuldeperioden vinteren 2010. Ved feil pa en enkelt trans-
formator i de aktuelle stasjonene ved topplast, vil ikke kravene til forsynings-
sikkerhet vaere oppfylt, og det er usikkert om man klarer 8 gjenopprette alt
forbruk. Det er derfor planlagt tiltak i flere transformatorstasjoner som
iverksettes innen 2015 og utbedring av transformatorstasjonen pa Frogner
er allerede igangsatt. Etter disse utbedringene, vil alle transformator-
stasjoner oppfylle dagens krav til forsyningssikkerhet, gitt dagens forbruks-
niva.

5.5 Forsyningssikkerheten redusert ved
langvarige utfall

Statnetts policy knyttet til forsyningssikkerhet vil altsé vaere oppfylt innen
2015 med de forsterkningstiltakene som er planlagt og den forbruks-
utviklingen som er lagt til grunn. Det vil si at forbrukerne ikke skal oppleve
langvarige strembrudd ved feil p& en hovedkomponent. Det kan likevel
oppsté situasjoner der forsyningssikkerheten blir svekket over en periode
pé inntil 4 uker eller mer.

Feil p& kabler eller enkelte transformatorstasjoner kan ha lang reparasjon-
stid. Under reparasjonstiden kan man ha redusert forsyningssikkerhet i
sentralnettet. Transformatorer som er definert som kritiske, skal kunne
erstattes av tilgjengelige reservetransformatorer innen 4 uker ved havari.
Dersom det oppstar en feil nummer to under arbeidet med 8 utbedre en feil
kan i verste fall opp mot 700 - 1200 MW forbruk bli stramlgst dersom dette
oppstar i en tunglastperiode.

@kt belastning av dagens system uten forsterkninger vil gke sarbarheten
ved feil nummer to pé kritiske komponenter i Oslo og Akershus. Som
beskrevet i kapittel 4.2, er det usikkert hva som vil bli stilt som krav til
forsyningssikkerhet i Norges mest tettbefolkede omrade de neste 40
arene. Dersom gkt avhengighet av strom forer til strengere krav, vil det
kreve mer kapasitet i sentralnettet framover.
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5.6 Kraftsystemet begrenses av
flaskehalser i Oslo-regionen

Nettet i Oslo-omrédet er et knutepunkt som knytter sammen sentral-
nettsledninger fra Sverige, Ser-Norge, Vestlandet og Midt-Norge (Inn-
landet). Lasningene som velges i en endelig nettplan vil ha implikasjoner
for kraftflyten pa hele @stlandet. Dette perspektivet ma derfor innga
ved planlegging av kraftsystemet i regionen. Se for gvrig kapittel 4.4.

Ledninger fra vest er i dag belastet opp mot sin kapasitetsgrense i topp-
lastperioder. Mot ser-gst finnes det kraftledninger mot Sverige. Disse
ledningene har hoy kapasitet. Likevel har man sveert begrenset mulighet
til & transportere kraft over grensen pé& kalde vinterdager. Dette gjelder
begge veier. P4 den svenske siden, er arsaken at nettet kun er dimen-
sjonert for & dekke det svenske forbruket i omradet ved norskegrensen
i haylastsituasjoner, og at det ikke er kapasitet i nettet til 8 overfore kraft
gjennom dette omradet og inn i Norge. P4 den norske siden har ikke
sentralnettet vestfra inn til Oslo og Akershus tilstrekkelig kapasitet til &
dekke last utover det som er behovet i Oslo og Akershus pé en kald
vinterdag. Fra Vestfold via Ostfold til Sverige finnes det planer om
forsterkninger av nettet mellom Norge og Sverige (Syd-Vestlinken). En
slik forsterkning vil 8pne for import fra Sverige i dette omradet ogs3 i
topplastperioder.





6 Usikker utvikling i
kraftforbruket mot 2050

Befolkningsutviklingen vil som tidligere ha en betydelig virkning pa energi- og
effektforbruket i Oslo og Akershus. Dersom man far stadig strengere krav til
energieffektivitet i bygg, vil ettersporselen etter kraft begrenses til tross for en
forventning om sterk befolkningsvekst fram mot 2050. Samtidig vil det oppsta
ny og okt ettersporsel etter kraft til transport. Det er laget tre scenarioer som
viser et mulig utfallsrom for effektbehovet mot 2050. Dette utfallsrommet
spenner mellom en reduksjon pa 13 prosent til en gkning pa 60 prosent
sammenlignet med nivaet i 2009. Den store spredningen i scenarioene viser at
usikkerheten knyttet til utviklingen av forbruket framover er betydelig. De
forste ti drene ser man en vekst i basis scenarioet, og de store ulikhetene
mellom scenarioene ser vi forst etter 2020.

Oslo (9,3 TWh)
Innholdet i dette kapittelet er hentet fra rapporten ”Energi- og effekt- Annon Industri og bergverk
prognoser for Oslo og Akershus mot 2050” som er utarbeidet av Statnett 2% e

i forste fasen av arbeidet med Nettplan Stor-Oslo. Denne rapporten er
tilgjengelig i sin helhet pa www.statnett.no/storoslo.

6.1 Hvavil bestemme kraftforbruketiframtiden? Husholéning

Tjenesteyting
45 %

Det har vaert en jevn vekst i forbruket av kraft i Oslo og Akershus etter
krigen. @kningen i forbruket henger tett sammen med befolkningsvekst,
okonomisk vekst og okt bruk av strom til oppvarming og elektrisk utstyr.
Per i dag er det lite industri i regionen, og figur 9 viser at om lag 90
prosent av kraftforbruket oppstar innen husholdninger og tjenesteyting.
Dette forbruket relateres i all hovedssak til drift av bygninger.

Akershus (7,6 TWh)

Annen Primaernaering 1 % Industri og bergverk
2% m.v.8 %

Befolkningsutvikling, utvikling av byggareal, energieffektivisering samt i
hvor stor grad strom blir brukt til oppvarming og transport, vil veere
bestemmende for kraftforbruket fram mot 2050:
®  Byggareal er neert knyttet til befolkningsutvikling.| felge SSBs frem-
skrivinger vil det 40 &r frem i tid kunne veere mellom 360 000 og 860
000 flere innbyggere i Oslo og Akershus enn i dag. Den faktiske be- Tienesteyting
folkningsveksten i regionen vil ha stor pavirkning pa behovet for
bade energi (strem) og effekt.

Husholdning
54 %

= Energieffektivisering er blitt satt p4 dagsorden bade i Norge og -~
Europa de siste ti arene. Nye tekniske byggforskrifter (TEK) stiller Figur 9
stadig strengere krav til energibruk i bygg, og kan redusere energi- Fordeling av kraftforbruket.
behovet bade inye ogrehabiliterte bygg drastisk. Et viktig usikkerhets-  Kilde: Hafslund og Statnett (2011)
moment her er i hvilken grad den faktiske bruken av byggene
samsvarer med det beregnede forbruket.
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Totalt byggareal mot 2050

Spesifikt energi- og effektbehov
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140 250
120 200
100 150
80 100 7\ - -
60 50 ——
v & S N Q > @x\ D
20 &o* & & @\qq S & Q\x
- & & & & o
4 X >
O N DB AL AN D B A D ND B A SN DA »° & N
PRI RP PP PO PO &P PP O 0
L D I SO SO S S S S SR SR @ A N
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Eksisterende Rehabilitering Nybygging
Figur 10 Figur 11
Prognose for utvikling av totalt byggareal inkludert rehabilitering Krav til energi- og effektbehov i bygg under ulike tekniske

og nybygging. Kilde: Hafslund og Statnett (2011)

byggforskrifter, snitt for alle byggtyper.
Kilde: Hafslund og Statnett (2011)

= Strom til oppvarming representerer en betydelig andel av byggenes

totale energibehov. Til oppvarming av rom brukes det i dag ofte
panelovner. Utviklingen og bruken av varmepumper og andre
brenselfyrte alternativer vil ha mye & si for faktisk forbruk av strem til
oppvarming av bygg.

Strom til transport. Transportsektoren star for en tredjedel av de nor-
ske utslippene av klimagasser. Drivkreftene for en omlegging av
denne sektoren vil veere sterke bade i Norge og EU. EU Kommisjonen
forbereder nd et White Paper for hvordan transportsektoren skal
kunne bli karbonngytral innen 2050. Selv om svaret pa klima-
utfordringen i transportsektoren blir en storstilt overgang til elbiler, vil
okningen i stremforbruket veere relativt beskjedent. Effektbehovet
kan imidlertid gke kraftig dersom bruk av hurtigladning blir utbredt.

Krav til energibruk i nybygg = Annet nytt forbruk. Det er identifisert en mulig gkning i stremforbruket

2000:
2004:
2007:

2010:
2011:

Stortingsvedtak om energi-
effektivisering

EU-Direktiv om bygningers
energiytelse vedtatt

TEK 07

TEK 10 (innfert fra 1.7.2011)
Sterke drivkrefter i EU for
energieffektivisering

¢ Innstramming av Byggenergidirektivet
vedtatt. Dette kan medfore
“nesten nullenergi-niva”

e Krav til minimum 3% arlig
rehabilitering (offentlige bygg)

p& grunn av at skip i havnene i Oslo og Akershus i framtiden vil far
strom fra kraftnettet framfor & bruke dieselaggregater slik tilfellet i
dag. Dette forbruket er imidlertid begrenset og far smé konsekvenser
i analysen. Etablering av starre serverhaller i Norge har blitt mye
diskutert de siste par arene. Servere avgir mye varme som krever
Kjeling. Dersom en eller flere store, internasjonale serverhaller blir
etablert i Oslo eller Akershus, vil dette gi en betydelig gkning i for-
bruket i det aktuelle omradet. | et lagt tidsperspektiv bidrar dette til
en betydelig usikkerhet i det fremtidige stramforbruket.

Alderen pé et bygg pavirker i stor grad energibehovet. A forsta alders-
sammensetningen i bygningsmassen er derfor viktig far & forutse





Betydelig befolkningsvekst i Oslo og Akershus
EU fortsetter sitt fokus pa energieffektivisering — angar Norge via EQS
- Forsyningssikkerhet og langsiktige klimamélsetninger bakenforliggende drivere

= Folger EUs virkemidler og = |mplementerer motvillig = Tidlig innfering av lavenergi-
ambisjoner lavenergi- og passivbygg og passivbygg

= Befolkningsvekst som = Forsinkes 10 ar = Sma3 avvik i faktisk bruk
kommunene anslar = Store avvik i faktisk bruk = Lavere befolkningsvekst

= Befolkningsvekst = Hoyere befolkningsvekst = Fjernvarme og bioenergi
ihht SSB middel =kt stramoppvarming konkurransedyktige mot

= Strom til oppvarming = Ingen vesentlig komfort- strem til oppvarming
Ingen komfortagkning okning = Elbiler sveert utbredt, men
Elbiler kommer, men lades smart = Elbiler med hurtiglading utbredt lades smart
Effektforbruket gker til 4600 MW i Effektforbruket gker til 6800 MW i Effektforbruket reduseres til
2050 (9%) 2050 (60%) 3700 MW i 2050 (-13%)

effekten av ulike virkemidler som implementeres i byggsektoren. Figur -
10 viser en prognose for utviklingen i totalt byggareal, og fordelingen Figur 12

mellom eksisterende, rehabiliterte og nye bygg.

Ettersom vekst i byggareal henger tett sammen med befolkningsveksten
forventes en betydelig okning i totalt areal mot 2050. Utskiftingen av. -------------oommmmmmiioo oo
bygningsmassen vil imidlertid ta lang tid. Virkemidler som retter seg mot

nye og rehabiliterte bygg vil derfor bruke lang tid pa & oppna full effekt.

Forutsetninger i de ulike scenarioene.

Tekniske byggstandarder setter krav til hvor mye energi og effekt nye og
rehabiliterte bygg skal kunne bruke. Figur 11 viser hvordan energi- og
effektbehovet per m2 reduseres fra dagens nivd med de nye antatte
byggstandardene. ER-E er anslag pa gjennomsnittlig energibruk i dagens
bygningsmasse. TEK-07 (ER-07) og TEK-10 (ER-10) er tekniske forskrifter
fra 2007 og 2010 som allerede er vedtatt, og som vil bli normen i arene
som kommer. Det virker per i dag sannsynlig at ytterligere innstramminger
vil komme. Figuren viser gjennomsnittstall for alle byggtyper.

For 8 oppsummere kan vi si at det er to drivere som ser ut til & vaere av
starst betydning. En betydelig gkning i byggarealet vil trekke i retning av
okt energi- og effektbehov. Innfaringen av nye tekniske byggforskrifter
vil imidlertid kunne dempe denne veksten om de blir innfert og etterfulgt.

6.2 Vil vi fa hoy eller lav vekst i
kraftforbruket mot 20507

For & handtere usikkerheten i utviklingen av energi- og effektbehovet er
det utarbeidet tre scenarioer. En detaljert beskrivelse av scenarioene er
presentert i rapporten "Energi- og effektprognoser for Oslo og Akershus
mot 2050”. Resultatene og konklusjonene i denne analysen er basert pa
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Prognose elektrisk energi Oslo og Akershus

(Temperaturmessig normalér)

W Prognose for effekt i Oslo og Akershus
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Figur 14

Scenarioer for forbruket av elektrisk energi mot 2050 i Oslo og Scenarioer for effektforbruket i Oslo og Akershus samlet.
Akershus samlet. Kilde: Hafslund og Statnett (2011) Kilde: Hafslund og Statnett (2011)

Figur 15

Sammenligning av rene trendfrem-
skrivninger basert pa 10 og 20 ars
historikk med basis og hayt scenario.
Kilde Hafslund og Statnett (2011)

en rekke forutsetninger som alle er beheftet med usikkerhet. En frem-
skrivingsmodell vil aldri klare & speile virkeligheten, og resultatene ma
derfor tolkes i lys av dette. Forutsetningene for de tre scenarioene er
kort oppsummert i figur 12 pa foregdende side.

Prognosene for strom- og effektforbruket i de tre scenarioene er vist i
figur 13 og 14. Spredningen er stor, noe som understreker usikkerheten
i framtidig stremforbruk. Prognosen for stremforbruket (energi) gjelder
for et temperaturmessig normalar. P& kort sikt er de storste usikkerhets-
momentene i analysene hvorvidt byggeforskriftene vil introduseres i det
tempoet som i dag signaliseres, samt i hvilken grad nye bygg bruker
mer energi- og effekt enn hva som forventes. P4 lang sikt vil ogsa
lademonsteret for fremtidens elbilpark veere viktig. Lades bilene over tid
pa natten, vil effektforbruket utgjere lite. Blir imidlertid hurtigladning om
dagen en utbredt lgsning, vil konsekvensene kunne veere betydelige
mellom 2030 og 2050. Det er ogsé trolig at hurtigladning vil ha en
kostnad som gjer at de fleste vil foretrekke & lade bilen hjemme pa
normale strem- og spenningsnivaer. Andre forhold som vil kunne gi okt
effekt- og energiforbruk i forhold til basiscase er dersom utberedelsen
av fiernvarme og bioenergi reduseres og erstattes med strom. Okt leve-
alder pa bygg for de rehabiliteres eller rives, kraftigere befolkningsvekst,
lavere stroampriser og okt nybygging er andre faktorer som vil kunne gke
forbruket utover basiscase.

Trendfremskrivinger vs bottom up Oslo mw m ger vs bottom up
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Sammenlignet med trenden man har sett i effektforbruket de seneste ti
arene, vil basis scenarioet mer eller mindre folge framskrivningen fram
mot 2025. Etter 2025 vil forbruksveksten i basis scenarioet veere lavere
enn en ren trendframskrivning av forbruksutviklingen de siste 10-20
arene. Hayt scenario ligger over en slik framskrivning i hele tidsaksen fra
na til 2050. Figur 15 viser dette.

Hvis vi i fremtiden far perioder med vedvarende lave elpriser vil varme-
pumper kunne vaere konkurransedyktige mot en rekke brensels-
teknologier i varmesektoren. Dette vil kunne gke ettersporselen etter
elektrisitet betydelig i lengre tidsperioder. De mest aktuelle kunde-
gruppene er fiernvarme og industri. Industri har jevnt forbruk over aret,
mens forbruket til de fleste fjernvarmekundene fglger utetemperaturen.
@kt forbruk av elektrisitet i disse sektorene kan imidlertid fore til et okt
behov for bade elektrisk energi og effekt i fremtiden hvis brenselsprisene
utvikler seg til fordel for elektrisk energi. Ettersom en god del av for-
bruket i varmesektoren er eller kan bli fleksibelt, kan man pa sikt ogsa se
for seg at varmemarkedet kan yte fleksibilitet til systemet i hoylast-
perioder og pa denne maten avlaste nettet.

6.3 Kan vi fa en mer fleksibel ettersporselsside?

De fleste husholdninger og andre sméakunder har i dag avregning av
forbruket av elektrisk energi manedlig eller kvartalsvis. Det er kun en
sveert liten andel av disse forbrukerne som har timemaling*. Prisen de
betaler er ofte en gjennomsnittlig pris over avregningsperioden. Denne
type alminnelig forbruk har derfor tilnzermet ingen insentiver til & tilpasse
forbruket etter prisvariasjoner innenfor en maned, selv om over 50 % av
forbrukerne i dag har spotprisavtaler. Strammaleren er i mange hjem
blant de eldste tingene man har, noe som understreker det lave fokuset
pé sluttbrukerleddet etter at kraftmarkedet ble etablert.

Med innfering av AMS vil alle hjem fa stremmalere med toveis-
kommunikasjon. Dette gir nye muligheter for & overfere pris- og styrings-
signaler til sluttbrukerne bade gjennom kraftprisen og dynamiske nett-
tariffer. Samtidig kan det gi muligheten for nettselskaper eller
kraftselskaper til & innhente langt mer detaljerte forbruksdata enn i dag.

4. En arsak til at f& har installert timemalere er at man avventer palegg og endelige spesi-
fikasjoner fra NVE, og arsaken til at timedata ikke brukes i avregningen er at kundeinfor-
masjonssystemene ikke er tilrettelagt for dette og at det kan vaere begrensninger i mu-
lighetene til & overfore store datamengder (Bye, et al., 2010).

Avanserte male- og
styringssystemer(AMS)

Med innfgring av AMS vil alle hjem fa
streammalere med toveiskommunikasjon.
Dette gir nye muligheter for & overfere
pris- og styringssignaler til sluttbrukerne
bade gjennom kraftprisen og

dynamiske nett-tariffer. Samtidig kan
det gi muligheten for nettselskaper eller
kraftselskaper til & innente langt mer
detaljerte forbruksdata enn i dag.
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Dette teknologiske skiftet vil &pne for flere nye tjenester og markeds-
muligheter. En mer fleksibel ettersparselsside vil kanskje ikke redusere
energiforbruket, men kan styre mer forbruk enn i dag unna topplast-
timen og pa den méten redusere makseffekten i nettet. | dag er det
imidlertid relativt lave prisforskjeller mellom dag og natt i Norge, slik at
de gkonomiske insentivene til & flytte forbruk er begrensede. Slik sett vil
konsekvensene av AMS-innferingen kanskje bli begrensede. Med et
kraftsystem som er tettere koblet mot Europa vil imidlertid pris-
svingningene over dagnet kunne oke og fleksibilitet pa ettersporsels-
siden vil bli viktigere.

6.4 Forventning om forskjeller i utviklingen

| det foregdende har vi sett pad samlet utvikling av strem- og effekt-
behovet i Oslo og Akershus. Analysen har imidlertid vist betydelige
forskjeller i utviklingen innenfor ulike omrader av regionen. Forskjellene i
veksten kommunene imellom har flere arsaker. For det forste vil
befolkningsutviklingen veere forskjellig i de ulike kommunene. Dernest
vil bade bygg-sammensetningen og byggsterrelsene variere fra
kommune til kommune. Begge disse faktorene vil pavirke det totale
strom- og effektforbruket i kommunene. Videre er enkelte kommuner
bedre egnet for utbygging av fiernvarme enn andre, og falgelig vil dette
pavirke hvor stor andel av oppvarmingen som skjer med strem. | de
senere faser av Nettplan Stor-Oslo prosjektet, vil Statnett ta hensyn til
de geografiske forskjellene som er identifisert.

Det sammenhengende omradet Romerike og de nord-gstlige delene av
Oslo forventes & fa& den storste veksten i forbruket. Her planlegger
kommunene en utbygging av nye, store omrader til bolig- og naerings-
bygg. Dette gjelder blant annet utbygginger i Groruddalen, Skedsmo og
Ullensaker.

Det forventes ogsa en vekst i forbruket i deler av Oslo sentrum, Follo,
Asker og Baerum pa grunn av gkt byggareal. | de deler av Oslo og
Akershus der bygningsmassen blir stabil, for eksempel fordi omradet
allerede er fullt utbygd, forventes det at stremforbruket reduseres pa
grunn av gkt energieffektivisering.





7 Sentralnettet i regionen

ma oppgraderes

Kraftsystemet i Oslo og Akershus er utviklet over 100 ar. Alder og tilstand pa
dagens sentralnett i regionen tilsier at store deler av nettet ma oppgraderes.
En spenningsoppgradering gir en betydelig okning av kapasiteten pa
sentralnettsledningene, uten at nye traséer kreves. | tillegg far en gevinster i
form av reduserte nettap og systemmessige forbedringer. Ekstrakostnaden
ved & oppgradere sentralnettet i regionen til en moderne standard (420 kV) vil
veere rundt 30 prosent sammenlignet med en oppgradering der man beholder
dagens kapasitet. Kostnadsforskjellen ligger i transformatorstasjonene. De
eldste ledningene i Oslo og Akershus vil kreve starst ombygging, men vil ogsa

gi de storste systemmessige gevinstene.

Statnett er allerede i gang med & bygge neste generasjons sentralnett
flere steder i landet, og har en malsetning om & etablere et nasjonalt 420
kV nett innen 2030. Dette skal skje gjennom bygging av nye ledninger
og forsterkninger av eksisterende ledninger. Statnett vurderer at dette er
den mest kostnads- og arealeffektive maten & gke kapasiteten i sentral-
nettet.

7.1 Sentralnettet ma oppgraderes
grunnet hoy alder

Det meste av sentralnettet i Oslo og Akershus er bygget i perioden
1950-90. Det er vanlig & beregne ca 70 ars levetid for kraftledninger og
50 for transformatorstasjoner og kabler. Det meste av sentralnettet i
Oslo og Akershus ma derfor fornyes de neste tiarene. Transformator-
stasjonene ma fornyes samtidig som ledningene for at systemet som
helhet kan utnytte den okte kapasiteten. Figur 16 viser i hvilket ar
ledninger og kabler ma& fornyes pa forventet tekniske levetider.

Sveert mye av sentralnettet i Oslo og Akershus er som tidligere beskrevet
fra 1950-1960-tallet, og er tidligere forsterket fra 132-220 kV til dagens
300 kV. De nyeste ledningene er fra 1970-1990, og er allerede bygget for
et spenningsniva pa 420 kV. Den eldste ledningen er 132 kV Ringerike-
Smestad fra 1928.

Kablene gjiennom Oslo er fra 1950 og 1970-tallet. To av fire kabler er dermed
over sin forventede tekniske levealder. Generelt er det en sammenheng
mellom alder og tilstand pa slike kabler. Ved eldre kabler er det en generell
fare for at kablene kan bli felsomme for overspenninger og kortslutninger.
Faren for at eldre kabler @adelegges, er dermed starre enn for nye.
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Figur 16

Tid for fornyelse av kabler og ledning
basert pa forventet teknisk levetid.
Kilde: Statnett (2011)
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Reinvesteringsbehov i stasjoner 2012 - 2030
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Figur 17

Planlagte reinvesteringer iht Statnetts
langtidsplan for stasjoner omfattet av
prosjektet.

Transformatorstasjonene i sin nvaerende form er stort sett fra 1950-
1980. De fleste stasjonene ble oppgradert til 300 kV pa 1960-tallet,
mens 420 kV stasjonene i hovedsak ble bygget i 1970-arene. Den siste
stasjonen som ble bygget ny er Follo som ble bygget i 1977. | figur 17
fremkommer reinvesteringsbehovet, basert pa alder, i &rene frem mot
2030 for de ulike stasjonene i regionen. Disse kostnadene tar ikke hoyde
for en gkning i spenningsnivé fra 300 til 420 kV.

7.2 Hvordan oppgradere?

Nar en oppgraderer sentralnettet kan en gjore investeringer i eksi-
sterende anlegg som opprettholder samme kapasitet som i dag, eller en
kan gjore investeringer som oker kapasiteten. Det viktigste tiltaket for
sentralnettet i Oslo og Akershus vil veere & spenningsoppgradere
ledninger og transformatorstasjoner til 420 kV, fra dagens 300 kV. En slik
oppgradering kan ogsa &pne for strukturelle endringer dersom dette gir

store systemmessige forbedringer eller et mer arealeffektivt sentralnett.

Ledninger bygget fra 1970 — 1990, kan som regel oppgraderes til 420 kV
uten at selve mastene og fundamentene ma byttes. Kostnaden ved
spenningsoppgradering er for slike master begrenset til 10-15 prosent
av hva det ville kostet 8 bygge en ny, tilsvarende ledning. De eldste
ledningene ma forsterkes i bade master og fundamenter for & tale
belastningen av linjer og utstyr som installeres for en spenning pa 420
kV. | tillegg blir det viktig & sikre tilstrekkelig avstand for & unngéa over-
slag. Ved en oppgradering m& mastene som regel bygges enten noe
hoyere eller bredere enn dagens master for & oppna nedvendig avstand.
Kostnadene til oppgradering og ombygging av de eldste ledningene vil
veere s8 hoye at det er bedre & bygge en helt ny ledning. Nar de eldste
ledningene ma byttes ut, vil derfor full ombygging med nye, moderne
master vaere et naturlig valg.

Ogsé for transformatorstasjonene vil det veere stor variasjon i hvilke
tiltak som er ngdvendige for & oppgradere dem til en standard pa 420
kV. Hva som kreves ved en forsterkning av stasjonene vil ogsa veere
avhengig av ha som blir gjort i ledningsnettet.

7.3 Okt spenningsniva reduserer tap og oker
arealeffektiviteten

Nar kraft transporteres i ledningsnettet gar noe tapt til omgivelsene i
form av varme. Gjennomsnittlig tap i det norske sentralnettet er 2,5
prosent som pé landsbasis utgjer 3 TWh. Til sammenligning er dette tre





ganger mer energi enn det som produseres fra vindkraft i Norge i dag.
Tapet i sentralnettet i Oslo og Akershus utgjer ca 0,4 TWh.

Helt overordnet kan man si at tapene p& en gitt ledning oker néar
belastningen gker opp mot ledningens kapasitetsgrense. Ved & forsterke
nettet, vil tapene reduseres betydelig ved overfgring av samme kraft-
mengde. Ved oppgradering fra en relativt ny 300 kV ledning til 420 kV, vil
tapet pa ledningen reduseres med 50 prosent. Ved spennings-
oppgradering av en 300 kV ledning fra for 1970 vil man imidlertid
redusere tapene med hele 75 prosent.

Som tidligere vist, er en stor andel av sentralnettsledningene i Oslo-
regionen fra for 1970. En oppgradering til moderne 420 kV standard vil
dermed redusere energitapene i nettet betydelig.

Spenningsoppgraderinger av sentralnettet gir okt kapasitet pa en areal-
effektiv mate. Hvor mye kapasiteten gker ved spenningsoppgradering,
avhenger av hva som er utgangspunktet i dagens ledning. Med uforandret
maksimal stremstyrke farer en oppgradering av spenningsnivéet fra 300 til
420 kV at kapasiteten i ledningen gker med 40 prosent. Pa enkelte gamle
ledninger (fra for 1970) kan man, ved & oke bade spenningen og strem-
styrken, oppné en flerdobling av kapasiteten.

Ledninger Transformatorstasjoner

Ledningen er allerede bygget for 420

kV standard Transformatorstasjonen er allerede pa
‘@) ELLER 1 420 kV standard
™| Ledningen er bygget i nyere tid og er : ELLER
g godt egnet for oppgradering til 420  : Stasjonen kan utvides som et frilufts-
kV med gjenbruk av dagens master anlegg innenfor dagens stasjonsomrade
og trasé. :
Kan vasre egnet for qmbygglng t||°420 Det er noe usikkerhet om det er
kV med dagens trasé, standard pa [ ) e ) ) .
. . tilstrekkelig plass til & utvide stasjonen i
@) master er nzer opp til dagens b X
c . . friluft. Et kompakt inneanlegg (SF6) kan
— standard, men det er noe usikkerhet : )
. : veere ngdvendig for & kunne oppgradere
om tverrsnitt og avstander er -
; . . . til 420 kV
tilstrekkelige for oppgradering :
Disse ledningene mé bygges om Oppgradering og utvidelser blir
5y) ) . utfordrende. Det er begrenset med plass
oy fullstending med nye master, : : .
. . o : og neerhet til boliger/skole etc.
o8 ecventuelt i samme trasé, for & kunne

Sannsynlighet for SF-6 anlegg eller

oppgraderes til 420 kV standard.  flytting av stasjon

Ovarterd 100 km kraftled:

Figur 18

Reduserte tap i nettet ved spennings-
oppgradering (simplex gjelder i hovedsak
ledninger fra for 1970, mens duplex er
ledningstypen brukt etter 1970)

Tabell 1

Beskrivelse av vanskelighetsgrad for
forsterkning av ledninger og transformator-
stasjoner. Se ogsa figur 19 neste side.
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Figur 19

Ledninger og transformatorstasjoner
kategorisert etter vanskelighetsgrad for
fornyelse. Se ogsa tabell 1 forrige side.
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7.4 Oppgradering er mulig innenfor dagens areal

Det er gjort en overordnet vurdering pa dagens anlegg i forhold til hvor
krevende en oppgradering til 420 kV vil vaere. Anleggene er kategorisert
som grenn, gul eller red basert pa hva som kreves ved forsterkning til en
moderne standard. Disse kategoriene er spesifisert naermere i tabell 1.

Pa kartet, figur 19, er eksisterende ledninger og transformatorstasjoner i
Oslo og Akershus tegnet inn. Fargen illustrerer hvor krevende oppgradering
antas & veere og folger beskrivelsene i tabell 1. De stiplede linjene er kabler.

De ledningene som er markert med radt, er i hovedsak eldre ledninger
fra for 1970. Disse ledningene har begrenset kapasitet. Her vil trolig hele
ledningen métte rives for man bygger opp ny ledning i samme trasé.
Trolig vil det vaere mulig & bygge en ny ledning pa 420 kV i samme trasé,
men dette kan innebzere at mastene ma bygges noe heyere enn i dag.
Arsaken til dette, er at moderne 420 kV ledninger ma ha sterre avstand
mellom de enkelte ledningene for & redusere stoy i fuktig veer og
minimere magnetfeltet rundt ledningen.

Ledninger som er markert med gult er bygget i nyere tid pa en standard
som er nzer opp til dagens. Det er likevel noe usikkerhet knyttet til om
man kan basere en fornyelse p& bruk av dagens masterekke og fa
tilstrekkelig avstander mellom linjene. Disse ma dermed undersokes
neermere for man kan konkludere endelig pad hvordan fornyelse av
ledningene best kan gjoeres.





Gronne ledninger i kartet over er enten bygget for 420 kV eller anses
som enkle & fornye. Den forelgpige vurderingen er at de fleste
transformatorstasjonene som er i friluft i dag, trolig kan fornyes innenfor
det arealet som er tilgjengelig rundt dagens stasjon. For de gule, er
arealsituasjonen ikke tilstrekkelig vurdert, eller man er avhengig av 8 utvide
arealet utover det Statnett eier per i dag. Rode stasjoner er anlegg som er
bygget innenders eller vurderes som sveert vanskelig arealmessig.
Innenders transformatorstasjoner er mer krevende & fornye enn frilufts-
anlegg. For disse anleggene kan man ikke si noe sikkert om mulighet for
fornyelser eller utvidelser uten & ga mer i detalj pa hver stasjon.

7.5 Kostnader for oppgraderinger
av sentralnettet

Det er gjennomfert overordnede beregninger av investeringerkostnader
i sentralnettet i Oslo og Akershus ved & etablere en 420 kV standard. |
disse beregningene er det forutsatt at det ikke skjer endringer i dagens
struktur, dvs. at eksisterende traséer og stasjoner benyttes. Det er i
disse tallene ikke lagt inn kostnader for ekstraordinzere tilpasninger som
méatte komme. Tabell 2 oppsummerer kostnadene.

Til sammenligning er det ogsa vurdert hva det vil innebasre av kostnader
ved kun reinvestering i nettet, altsd & opprettholde dagens kapasitet pa
sentralnettet i omradet. Denne sammenligningen er gjort for ledninger,
kabler og transformatorstasjoner. Kostnadene er i hovedsak de samme
for fornyelse innenfor dagens standard og forsterkninger opp til 420 kV
for bade ledninger og kabler. For transformatorstasjonene er det imidler-
tid en forskjell pa ca 2,5 milliarder kroner. Denne kostnaden méa oppveies
av fordelene ved en forsterkning av nettet. Dette skal vurderes videre i
fase 2 av prosjektet, der det skal gjeres kost- og nytteberegninger for
ulike alternativer.

Antall Km Kostnader til oppgradering
Ledninger 14 739 4,5
Kabler 4 25 1,5
Transformator_ﬁ .................... _ ............................ 50 ..................
stasjoner
Sum 11,0

Tabell 2

Estimerte kostnader for oppgraderinger av
dagens sentralnett i Oslo og Akershus til
420 kV (milliarder NOK)
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8 Areal til sentralnett er
krevende i tettbygde strok

Befolkningsveksten i Oslo og Akershus vil kreve nye arealer for bolig- og
naeringsformal. Kraftnett bandlegger i dag betydelige arealer, og med gkt
arealknapphet vil disse arealene fa gkt attraktivitet og verdi. Det bor et
betydelig antall personer i naerheten av en sentralnetts- eller
regionalnettsledning i Oslo og Akershus. Med fremtidig befolkningsvekst og
tilhorende fortetting kan dette gke. En fortetting rundt traséene kan gi et okt
konfliktniva. Statnett soker derfor, i samarbeid med kommunene, a finne
lasninger som i minst mulig grad skal vaere til ulempe for ulike lokalmilje. |
enkelte omrader kan omdisponering av areal til andre formal enn

kraftforsyning veere hensiktsmessig.

Innholdet i dette kapittelet er hentet fra rapporten "Arealsituasjon for
dagens kraftnett i Oslo og Akershus”. Rapporten er utarbeidet av
Statnett i forste fasen av Nettplan Stor-Oslo. Denne rapporten er
tilgjengelig i sin helhet pa www.statnett.no/storoslo. Der finnes ogséa
ulike temakart for omradet.

8.1 Kraftledninger bandlegger 35 000 dekar

Det er 424 kilometer sentralnettsledninger i Oslo og Akershus, og 842
kilometer med regionalnettsledninger. Kraftledningene bandlegger om
lag 35 000 dekar samlet i regionen. | figur 20 og 21 er det vist hvilke type
arealer som er bundet opp i Oslo og Akershus, basert pa gjeldende
reguleringsplaner®.

Slik det fremgar av figur 20 og 21 er en stor del av arealene som band-
legges regulert som LNF omrader. Et eksempel pa et slikt omrade er vist i
figur 22.

Arealene eies ikke av netteier, men omradene er bandlagt. Det er bygge-
forbud i et belte pa 6-10 meter pa hver side av ledningens ytterpunkt.
Bredden pa dette beltet varier mellom de ulike spenningsnivaene. For
de storste ledningene p& 300 og 420 kV er det vanlig med et bygge-
forbuds- og ryddebelte pa ca 40 meter, og for mindre ledninger rundt 20
meter. Slik bandlegging blir gjort av hensyn til sikkerhet. Dersom treer
eller annet kommer i kontakt med ledningene, risikerer man overslag. Pa
grunn av dette er det behov for a rydde skog under ledningene. Det er
ogsa begrensinger i hva omradet under ledningen kan brukes til.

Arealbruk fordelt pa formal i Oslo

Vann
2%

Bebygde omrader
18 %

/ Samferdsel

Landbruk, Natur 4%
og Friluftsliv (LNF)
og verneomrader
76 %

Arealbruk fordelt pa formal i Akershus

Sjo og vassdrag
/ 1%

Bolig/senteromrader
5%

&—— Bebyggelse og anlegg
4%
Samferdelsanlegg og

teknisk infrastruktur
3%

Grontstruktur
3%

Landbruk, Natur /

og Friluftsliv (LNF)
og verneomrader
84 %

Figur 20 og 21

Sentral- og regionalnettes arealbruk i Oslo
og Akershus basert pa gjeldende areal-
planer. Kilde: Statnett og arealplaner for
kommunene i Akershus.
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Figur 22 8.2 Etstort antall personer bor i naerheten av

Bildet viser paralleliferinger igiennom et en kraftledning

landbruksomréde. Kilde: Statnett.

fffffffffffffffffffffffffffffffffffffff Beregninger gjort for Oslo kommune viser at det vil bli 180 000 flere
personer i Oslo fra 2010 til 2030, noe som igjen vil fare til et behov for
90-100 000 nye boliger og 5-6 millioner kvadratmeter nye neerings-
lokaler. Tilsvarende tall gjelder for Akershus. Ogsa her regnes det med
180 000 nye innbyggere frem mot 2030.

Behovet for nye arealer til boligbygging har medfert at en rekke nye
omrader har blitt bebygd, ogsd omrader i neerheten av kraftledninger. En
av konsekvensene av dette er at bebyggelsen har kommet stadig
naermere eksisterende kraftledninger. Dette gjor at det i dag bor et
betydelig antall personer i naerheten til disse anleggene. Figur 23 neden-
for viser et eksempel pa et relativt nytt boligfelt som er bygd tett opp
mot eksisterende kraftledning.

Figur 23

Boligfelt som er etablert tett opp mot to
kraftledninger.






Ogsé bebyggelse som er nzer, men utenfor det fastsatte byggeforbuds-
beltet kan skape utfordringer av flere grunner. For det forste gir dette
grobunn for konflikter dersom beboere onsker & benytte omradet til
formal netteier ikke kan tillate, for eksempel bygging av garasjeanlegg,
boder m.v. For det annet medfarer dette okt aktivitet i neerheten av
ledningene som har et sikkerhetsmessig aspekt knyttet til beroring av
spenningsferende deler. | tillegg gir noen av disse anleggene betydelige
visuelle inntrykk som beboerne finner sjenerende.

Rundt alle elektriske anlegg oppstar elektromagnetiske felt. Styrken til
disse feltene pavirkes av faselinenes hgyde og plassering, og styrken pa
streommen som gér gjennom ledningene. Dette kan variere mye fra
ledning til ledning, men bade elektriske felt og magnetfelt avtar med
avstand til ledningene. Styrkene til feltene fra kraftledninger, kabler og
transformatorer er normalt sveert lave og vil ikke innebaere noen form for
helserisiko (Statens stralevern). Statens stralevern er fagmyndighet i
Norge for sparsmal knyttet til elektromagnetiske felt, for mer informa-
sjon se www.nrpa.no/strom-og-hoyspent.

For & fa et inntrykk av hvor mange mennesker som i dag bor i naerheten
av en kraftledning er det gjort en analyse av hvor mange som bor innenfor
en avstand pa 100 meter fra en kraftledning. Analysen er gjort for Oslo og
utvalgte kommuner i Akershus. Utvelgelse av kommuner til denne
analysen basert pd omfang av sentralnettsanlegg i de ulike kommunene.
Figur 24 viser at det for de 11 utvalgte kommunene er om lag 90.000
innbyggere som bor innenfor et belte pa ca 100 meter fra kraftledningene
i regional- og sentralnettet. Oslo og Baerum er de to kommunene i
omradet hvor flest mennesker bor i naerheten av kraftledninger.

Ulempene ved & bo i neerheten av en sentralnettsledning pa 300 eller
420 kV vil av de fleste bli ansett som stgrre enn 8 bo i naerheten av en
regionalnettsledning pa lavere spenningsniva. Som figur 25 viser, har 23
prosent av beboerne en sentralnettsledning i sitt nseromrade.

Antall beboere innen 100 meter
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Figur 25

Andel beboere innen 100 meter fordelt etter
spenningsniva. Kilde: Statnett og demografi-
data fra GIS.

Figur 24

Antall beboere i utvalgte kommuner som bor
innen 100 meter fra en sentral- eller
regionalnetts kraftledning. Kilde: Statnett og
demografidata fra GIS 2011.
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Figur 26

Sentralnettsledninger i Groruddalen.
Kilde: Statnett.

8.3 Ledningstraséer kan pavirke utviklingen
av et omrade

| enkelte omrader betyr det lite at en kraftledning legger begrensinger pa
bruken av omradet under ledningen, men andre steder kan en kraft-
ledning legge store begrensinger pa utviklingen av et omrade.

Problemstillinger knyttet til areal som er bandlagt av en sentralnetts-
ledning finner vi bade i Oslo og flere steder i Akershus. | Oslo er det
forventet at en stor del av befolkningsveksten vil komme i Groruddalen.
Oslo kommune planlegger en betydelig transformasjon av omradet, fra
industri til kontor, boliger og grennstruktur. Etter planen skal det komme
mer enn 30.000 nye boliger her som skal gi plass til ca. 70 000 nye
beboere innen 2030 (PBE Oslo kommune 2011). Samtidig er Grorud-
dalen det omradet i Oslo med flest store kraftledninger og betydelig
innslag av annen infrastruktur som veier og jernbane, se figur 26.

Baerum kommune gnsker at befolkningsveksten i Baerum hovedsakelig
skal skje pa Fornebu og i aksen Sandvika-Veyen, der Hamang trans-
formatorstasjon ligger. Sammen med andre eiendommer i samme
omradet utgjer stasjonsomradet viktige utviklingsarealer for Baerum
kommune. Kommunen har fokus p&4 omradet ved Baerum sykehus. En
sentralnettsledning som gar forbi like ved sykehuset vil beslaglegge
omréader for en mulig utvidelse av sykehuset.





Larenskog kommune har utarbeidet en kommunedelplan for @degérden,
som er omradet nord for jernbanen nordest i Lerenskog. Planen legger
opp til utvikling av et sterre lokalsenter i Lerenskog pa grensa mot Oslo,
og pa& begge sider av jernbanen ved Lgrenskog stasjon. | folge
kommunen legger imidlertid kraftledningene begrensninger pa
utviklingen av omradet, bade nar det gjelder utvidelse av vei, flytting av
Lorenskog stasjon og ny T-banetrasé, se figur 27.

8.4 Hvordan finne gode lesninger?

Som vi har sett av de foregdende kapitlene bandlegger kraftnettet
betydelige arealer. Relativt mange bor i naerheten av en kraftledning,
samtidig som regionen har behov for nye arealer til boligformal. Dette
gjer det sveert krevende 4 sikre arealer til nettutbygging.

For & sikre at vi far til best mulige lgsninger i prosjektet gnsker Statnett
et godt samarbeid med kommuner og regionale myndigheter. Det har
veert avholdt meter med flere kommuner der planarbeidet i kommunene
har blitt presentert. P& regionalt niva er det igangsatt et plansamarbeid
mellom Oslo kommune og Akershus fylkeskommune for & sikre best
mulig areal- og transportplanlegging i fremtiden. Bade p& kommunalt og
regionalt niva fokuseres det pa fortetting rundt kollektivknutepunkter for
a kunne mgate fremtiden pa baerekraftig mate. Nettopp disse arealene vil
mate et storre press og det vil bli starre konflikter her i fremtiden.

Det er derfor sentralt at fremtidens nett utvikles pa en mest mulig areal-
effektiv mate og i samarbeid med de ulike kommunene med tanke pa
arealdisponering. | tillegg vil virkemidler som kan redusere det visuelle

Figur 27

Kraftledningene ved Larenskogveien og
jernbanestasjonen. Kilde: Statnett.
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inntrykket vil veere viktig i framtidens sentralnett. Aktuelle virkemidler
kan veere forsterkninger som gir rom for strukturelle endringer, bedre
design eller bruk av kabellgsninger. | tillegg ma alternative virkemidler til
nettutbygging vurderes.

Nettet i Oslo og Akershus er bygd opp over lang tid og det er usikkert
om vi i dag har den optimale strukturen, bade mht. arealbruk, forsynings-
sikkerhet og driftsmessige forhold. Trolig vil en forsterkning av utvalgte
ledninger kunne gi nye strukturelle lgsninger som reduserer det totale
arealbehovet. Det er imidlertid for tidlig & si noe om hvilke anlegg som
bar forsterkes for & oppna de beste Igsningene. Et annet forhold her er
bruk av andre arealer, der en flytter en ledning, som kan &pne for en
sterre utvikling av et omrade. En slik endring krever omfattende sam-
arbeid med kommuner og bergrte grunneiere.

Statnett og andre akterer har i lengre tid arbeidet for a finne bedre design
som gir et mindre visuelt inntrykk. | Lerenskog kommune har Statnett
gjennomfort et FoU-prosjekt der tre tradisjonelle master like ved Roykas
stasjon har blitt byttet ut med tre master av typen Compact Plus, se
bildet til hgyre under. Disse mastene benytter et smalere belte, gir et
lavere magnetfelt og gir et mindre visuelt inntrykk enn tradisjonelle
fagverksmaster. Figur 28 sammenligner dagens mastetyper med et
eksempel pa ny design som testes ut pa Lerenskog.

Figur 28

Tradisjonell mastetype som er erstattet med
masten til hoyre. Kilde: Statnett.






Et annet eksempel for ny design finner vi i Stockholmsregionen der
Svenska Kraftnat planlegger & bygge en ny transformatorstasjon i nytt
design ved Danderyd. Utformingen av stasjonen er designet for & ga
mest mulig i ett med landskapet og gjere minst mulig inntrykk. | tillegg
vil bruk av tre og andre naturmaterialer innga, se figur 29.

Bruk av kabellosninger kan fjerne visuelle ulemper, samt avhengig av
lzsning kunne frigjere areal. Imidlertid er kabling bade krevende anleggs-
messig og meget kostbart. | tillegg kreves det stasjoner i begge ender
ved overgang mellom luftledning og kabel som vil kreve et visst areal.
For at slike lgsninger skal vaere rasjonelle ma de derfor normalt utlese
store nytteeffekter i forhold til en luftledning eller at det ikke finnes andre
alternativer.

Ved legging i groeft, kan arealet over ikke bebygges fordi kabelen ma
veere tilgjengelig i tilfelle det oppstar feil som ma repareres. Det frigjorte
arealet kan imidlertid benyttes som for eksempel grentomrade eller
sykkelvei. Dersom en kabel legges i tunnel, kan normalt arealet benyttes
fritt, da tunnelen bygges relativt langt under bakkeniva. | figur 30 viser
etablering av h.h.v. kabelgraft og tunnel.

Figur 29

Fotomontasje av transformatorstasjon
ved Anneberg (Danderyd).
Kilde: Svenska Kraftnét.

Figur 30

Bilder som viser etablering av kablegreft og
bruk av tunnelboremaskin. Kilde Svenska
Kraftnét.
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9 Neste fase i prosjektet

I neste fase av prosjektet vil vi se pa alternative lesninger for utviklingen av
sentralnettet i regionen. Alternativene skal ikke bare ivareta forsynings-
sikkerheten, men ogsa andre forhold som arealbruk og milja. Det er viktig at vi
har et mest mulig riktig bilde av situasjonen for de ulike alternativene vurderes.

9.1 Neste stegi prosjektet

| denne fasen av prosjektet har vi fokusert pa & fremskaffe informasjon
for & kartlegge behovet for utviklingen av sentralnettet i regionen. Et
sentralt omrade i denne forbindelse har vaert & utvikle prognoser for
utviklingen i forbruket av effekt- og energi. | tillegg er reinvesterings-
behov, forsyningssikkerheten, forhold rundt finansiering og arealbruk
kartlagt. Dette er informasjon som vil veere sentralt for neste steg i
prosjektet, alternativanalysen. Fasen skal belyse alternative lgsninger
for det identifiserte behovet og de aktuelle mélsetninger. | figuren under
er viktige input, samt interne og eksterne krav til alternativanalysen
illustrert.

Interne krav og
retningslinjer

y

Figur 31
Alternative L i . X
losninger Prinsippskisse for gjennomfering av

alternativanalysen.

A S 4 Alternativanalyse

t

Eksterne krav
og retningslinjer

Alternativanalysen vil sgke & belyse falgende forhold:

= alternativer til nettutbygging, herunder aktuelle virkemidler som
reduserer behovet for utbygging?”

= alternative nettstrukturer, og utviklingen av disse, for & dekke
regionens energibehov og sikre forsyningssikkerheten

= alternative traséer, arealbehov og miljgvirkninger av disse

= alternative tekniske lgsninger, bade pa stasjons- og ledningssiden

= alternative finansieringslgsninger og samfunnsgkonomien ved de
ulike alternativene

7. Det er etablert et eget prosjekt som skal belyse alternativer til nettutbygging gjennom
forbruksreduksjoner og energifleksibilitet i Oslo-regionen. Studien skal vurdere
potensialer og kostnader for tiltak samt konsekvens for nettkapasitet og virkemidler
for & utlese alternativene. Prosjektet er et samarbeidsprosjekt Statnett og Hafslund.
| tillegg er Enova og NVE representert.
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Vi ser det som sentralt at alternativene ogséa belyser andre virkemidler
enn hva Statnett selv besitter, for eksempel innen energieffektivisering.
Dette vil veere alternativer som kan redusere behovet for forsterkning og
utbygging av nett. Videre er det viktig at analysen har en s& stor bredde
at ulike miljger og synspunkter blir ivaretatt.

9.2 Innspill fra interessenter

For & fremskaffe et nedvendig beslutningsgrunnlag er det sentralt &
sikre innspill fra ulike interessenter. Som tidligere beskrevet er det en
rekke forhold som ma vektlegges i utviklingen av sentralnettet. | denne
fasen (behovskartleggingen) er det sentralt at vi far innspill fra
interessenter som kan ha informasjon, utover den informasjonen vi
allerede har, som kan pavirke behovene. Det er behovene, i tillegg til de
rammer Statnett arbeider under, som vil veere styrende for hvilke
lesninger som velges.

| denne fasen av prosjektet er det sentralt & f& innspill fra kommunene,
knyttet til arealbruk som er viktig 8 f& innspill pa. Derfor sendes dette
dokument, med delrapporten for Arealbruk med tilhgrende kart, for
kommentar fra de ulike kommunene for & sikre et best mulig data-
grunnlag inn i det videre arbeidet. Det er helt sentralt at grunnlaget er
riktig, da denne informasjonen vil veere en viktig del i den videre planleg-
gingen.

Et annet omrade som er sentralt er Effekt- og energianalysene, som er
grunnleggende for & forstd behovet for & forsterke nettet i regionen. |
tillegg til mater med utvalgte interessenter vil vi her be om innpill fra
grupper som har informasjon og kunnskap pa dette omradet. Vi vil
presisere at prognosene er basert pa en rekke forutsetninger og med
den informasjon vi har i dag.

Rapportene vil gjares tilgjengelige pa prosjektets nettside og det vil bli
annonsert i media nar disse foreligger.

9.3 Kvalitetssikring

Omfanget, kompleksiteten og viktigheten av god forsyingssikkerhet i
regionen gjor at kvalitetssikring av prosjektet vil veere ngdvendig.
Prosjektet legger derfor opp til at det vil veere en ekstern kvalitetssikring
etter gjennomforing av alternativanalysen, men for vi fremlegger den
overordende planen.
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1.1 Sammendrag
Gods og logistikk i Osloregionen

Samarbeidsalliansen Osloregionen gnsker & utvikle en helhetlig, langsiktig og baerekraftig gods-
og logistikkstrategi for & handtere den sterke veksten i godstransporten generelt og dempe
veksten i lastbiltransporten spesielt. Alnabruterminalen i Oslo er det nasjonale godsknutepunktet,
men kan ikke ta all vekst i overskuelig framtid og trenger supplering fra andre terminaler.

Det skjer en gradvis utflytting av logistikkvirksomhet fra de sentrale byomradene i Osloregionen.
De siste ti arene er det bygget omlag like mye lagerkapasitet utenfor hovedstaden som det som
i dag erigjen i Oslo. Tendenser til tilfeldig spredning langs hovedvegene ma mgates med en felles
strategi for desentralisert konsentrasjon.

Godsstrommer i Osloregionen

Osloregionen er Norges eksport- og importsenter for stykkgods. Stykkgodset skal dels til den
store og voksende befolkning i Osloregionen og dels pakkes om for videresending til andre deler
av landet.

En felles godsstrategi konsentrerer seg om stykkgodsstremmer til og fra Osloregionen. Strategien
kan pavirke fordelingen av godstransporten mellom bil, tog og bat. Den interne transporter i
Osloregionen gar i all hovedsak med lastebil. Strategien ma ogsa bidra til at denne lastebiltran-
sporten kan skje pa en effektiv og mest mulig miljgvennlig mate.

Godsknutepunkter i Osloregionen

Godstransportsystemet i Osloregionen er dominert av Alnabru og Oslo Havn, men det er ogsa
flere mellomstore godsknutepunkter og havner ellers i regionen. Med sin sentrale plassering i
jernbanenettet er Alnabru meget gunstig for godstransport pa tog. At store samlastakterer er
lokalisert samme sted bestyrker dette.

Nar vareeierne flytter ut, oppstar behov for at godsknutepunktene falger etter slik at avstanden til
jernbanen blir kortest mulig, og sjansene for at tog blir benyttet til godstransport gker.

Oslo Havn er Norges starste offentlig havn for containergods. De mange havnene i Oslofjorden
kan vaere gunstig for & dempe den lokale lastebiltransporten til og fra havnene.

Utviklingstendenser og utfordringer framover

Osloregionen har i dag 1,8 mill innbyggere og vil kunne vokse med 40 % fram til 2040. Veksten
i godstransportarbeidet forventes & bli det dobbelte av dette. Veksten vil vaere stor bade med tog
0g bat, men aller stgrst med lastebil.

Importen med lastebil fra Sverige og via Sverige fra de gsteuropeiske land vil bli meget stor og
denne trafikkveksten vil sette hovedvegsystemet i Osloregionen, spesielt i @stfold, under sterkt
press.
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Strategisk valg: Nav og satellitter pa sikt

Alnabru ma, pga sin strategiske beliggenhet i sentrum av jernbanenettet i Norge, forbli “navet”

i det nasjonale godstransportsystemet. Alnabru har ogsa en sentral beliggenhet i forhold til det
store markedet i Oslo og omegn. Det ma utvikles arealeffektive godsknutepunkter av en viss star-
relse andre steder i Osloregionen for & supplere Alnabru.

Et konsept med nav og satellitter foreslds — med mulighet for godstog i pendeltrafikk i mellom.
Godsknutepunkter som satellitter ma lokaliser nzer jernbane og stamveg, de ma samlokaliseres
med annen logistikkvirksomhet og de ma koples til havn og havnefunksjoner. Behov for areal til
slike godsknutepunkter vil veere i starrelsesorden 500 daa for hver av dem.

Virkninger av strategien

"Nav-satellitt” strategien vil i et langsiktig perspektiv gi en betydelig miljg- og klimagevinst sam-
menliknet med en situasjon hvor fremtidig gods- og logistikkvekst skjer i navet pa Alnabru, og
vesentlig mye bedre enn en utvikling med spredt og ikke koordinert lokalisering.

Satellitter pa 500 dekar kan i et langsiktig perspektiv gi en sysselsetting pa 1.400 arbeidsplasser.

Erfaringene viser at det er vanskelig & fa konkurrerende transportarer til & samarbeide om bedre
lokal bylogistikk. En felles politikk i Osloregionen om miljgsoner etc. ma tas opp som et eget
arbeid.

Andre initiativ

Felles strategi kan legge viktige feringer for det videre planarbeidet i Oslo og Akershus. Utrednin-
gen COINCO Oslo-Goéteborg har sammenfallende interesser med Felles strategi.

@stlandssamarbeidet statter “nav-satellitt” strategien og har for gvrig som mal full utbygging

av IC-triangelet innen 2023 og hovedveger i fem korridorer og tverrforbindelser nord og ser for
Oslo. Prioriteringene statter opp under strategien med gode forbindelser mellom satellittene og til
navet. KVU om fast forbindelse over ytre Oslofjord reiser interessante perspektiver.

Oppfelging av Felles strategi

Oppfelging med et videre utredningsarbeid ma avklare hvilke lokaliseringer som kan vaere
aktuelle. Bade fylkeskommunene og staten oppfordres til 4 ta pa seg oppfalgingsansvar. Et mal
bar veere at Stortinget far satt i gang en samordnet planprosess med sikte pa sluttbehandling i
forbindelse med stortingsmelding om NTP 2018-2027.





Foto: JBV, @ystein Grue

1.2 Forslag til felles gods- og logistikkstrategi

Overordnede mal for areal- og transportutviklingen i Osloregionen
(Vedtatt av Osloregionen i 2008)

¢ Osloregionen skal vaere en konkurransedyktig og baerekraftig region i Europa.

e Utbyggingsmgnsteret skal vaere arealeffektivt basert pa prinsipper om en flerkjernet utvikling
og bevaring av overordnet grgnnstruktur.

e Transportsystemet skal pa en rasjonell mate knytte den flerkjernede regionen sammen, til
resten av landet og til utlandet. Transportsystemet skal vaere effektivt, miljgvennlig, med
tilgjengelighet for alle og med lavest mulig behov for biltransport.

Overordnede mal for utvikling av gods og logistikk i Osloregionen

¢ Gods- og logistikkvirksomheten i Osloregionen skal bidra til & styrke konkurranseevnen for
eksportrettet industri og legge til rette for nye vekstnaeringer basert pa regionens ressurser.

¢ Gods- og logistikkvirksomheten skal levere varer til naeringsliv og forbrukere i Osloregionen
og til @vrige Norge pa en effektiv og miljgvennlig mate.

e Godstransporten skal gi sitt bidrag til reduksjon av veksten i klimagassutslipp. Veksten i
godstransport pa veg skal dempes og mest mulig gods skal ga pa sjg og jernbane.

e Godsknutepunkter (mottak, omlasting og distribusjon av gods) skal ha hay arealeffektivitet.
Lokalisering og utviklingen av godsknutepunkter skal ta hensyn til behovet for byutvikling i
regionen og slik at arealkonflikter og lokale miljgvirkninger blir minst mulig.

e Transportarer for gods skal utvikles slik at de ivaretar framkommelighet for godset pa en
effektiv og trafikksikker mate og med minst mulige negative virkninger pa naturmiljs og
lokalsamfunn.
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Foto: CargoNet

Strategi pa lang sikt (2040)

Befolkningen i Osloregionen er i dag pa 1,8 millioner innbyggere og forventes & gke med 40
prosent fram til 2040. Godstransportarbeidet vil i samme periode kunne gke til det dobbelte
av dette. Godstransport pa veg vil gke mest. Statlige, regionale og lokale myndigheter ma
bli enige om en felles strategi for & mgte denne utfordringen for Osloregionen slik at bade
logistikknaeringen og kommunene gis klare fgringer for utviklingen pa lang sikt.

Alnabruterminalen og Oslo Havn vil vaere viktige godsknutepunkter, bade for landet og
Osloregionen. Deres potensial for & handtere godsveksten har likevel sin begrensning, og
det ma derfor etableres andre godsknutepunkter i Osloregionen som kan supplere dette
"navet”. Det bar skje en desentralisert konsentrasjon i nye godsknutepunkter i form av et
"nav-satellitt” konsept. Bade "nav” og “satellitter” bgr utvikles i takt med endring og k-
ning i godsstrammene. Arealer for framtiden til slike store godsknutepunkter ma bestemmes
og reserveres i tide fgr de blir bundet opp av annen virksomhet.

Det er ikke gnskelig at all logistikkvirksomhet i Osloregionen i framtiden samles i et fatall
store godsknutepunkter. Eksisterende terminaler vil besta og utvikles. Men hovedtyngden av
veksten i gods og logistikkvirksomhet ma konsentreres til et begrenset antall for at godsvo-
lumene skal bli store nok til at kollektiv godstransport pa jernbane og sjg skal vaere konkur-
ransedyktige i forhold til lastebil, og for a oppna en hay arealaeffektivitet.

Nye store godsknutepunkter ma lokaliseres ved jernbane og hovedveg og med god tilknyt-
ning til havn. Det ma sgkes samlokalisering av terminaler, produsenter, grossister og store
kjgpere av varer. Kortest mulig transport mellom vareeierne og terminalen gker mulighetene
for mer gods pa bane og pa sje. Utvikling av naeringsklynger av logistikkbedrifter vil skape et
relativt bredt spekter av arbeidsplasser.

Kapasiteten for godstransport pa jernbane gjennom Oslo ma styrkes. Aktuelle tiltak som ny
Oslotunnel og Bryndiagonalen mellom Follobanen og Bryn, ma utredes og eventuelt gjen-
nomfeares for & gke kapasiteten og redusere konkurransen mellom framfaring av persontog
0g godstog. Transportkapasiteten ma styrkes for gods pa jernbane mot Europa gjennom
Sverige, spesielt over Kornsjg, men ogsa over Charlottenberg.

Det méa ogsa legges vekt pa tilrettelegging for godsframfering pa hovedveger utenom Oslo
gjennom utvikling av en ytre ringveg (Ring 4).
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Strategi pa kort sikt (NTP 2014-2023)

Utbygging av dobbeltspor pa InterCity - strekningene ma knyttes til
utvikling av godstransportsystemet i Osloregionen slik at de store inves-
teringene her kan komme bade persontransporten og godstransporten
til gode.

Follobanen, inklusive Bryndiagonalen, ma fullfgres og utbygging av @st-
foldbanen med dobbeltspor til Halden, videre til Kornsjg ma forseres for
blant annet & settes i stand til & ta en starre andel av godstransporten
fra og gjennom Sverige.

Staten ma fa etablert en avtale med Sverige knyttet til oppgradering
av jernbanen pa strekningen Kornsjg til @ksnered i Sverige der banen
mgter jernbaneforbindelsen Gateborg-Karlstad.

Dobbeltsporparseller og lange krysningsspor pa Gjevikbanen-Bergens-
banen og Kongsvingerbanen ma gjennomfares av hensyn til godstogav-
vikling.

Utbygging av hovedvegnettet i fem nasjonale transportkorridorer og
tverrforbindelser nord og ser for Oslo. Nar det gjelder prioriteringer vi-
ses det til tidligere vedtatt Areal- og transportstrategi for Osloregionen.

Staten ma bevilge tilstrekkelig med midler til at Alnabruterminalen kan
videreutvikles som et effektivt knutepunkt for godstransporten

Staten ma styrke sin rolle nar det gjelder godsknutepunkter, saerlig
mht. jernbanen. Staten ma ga inn som eier eller deleier av arealene

0g gjennom dette sgrge for et neytralt eierskap og hindre ugnsket
konkurransevridning eller monopoldannelser blant aktarene i gods- og
logistikknaeringen.

Naveerende havnestruktur ma utvikles med en klarere spesialisering og
et bedre samarbeide for & utnytte stordriftsfordeler, og slik av havnene i
Oslofjorden samlet sett kan betjene Osloregionen pa en god og konkur-
ransedyktig mate.





Oppfolging av strategiene

"Nav-satellitt” - strategien gar ut pa utvikling av tre gods- og logistikklynger, ett i hver retning
med Oslo Havn og Alnabru som “nav”:

1. Etgods- og logistikknutepunkt i sgrest, for eksempel i Follo/@stfold med tilknytning til
sj@, veg og bane, med tilleggsfunksjon rettet mot import og avlastning av Alnabru for
containerisertgods.

2. Et gods- og logistikknutepunkt i nordgst, for eksempel i naerheten av Gardermoen (fly, bil,
bane), med spesielt fokus pa temperert gods (kjele- og frysevarer).

3. Et gods- og logistikknutepunkt i sarvest for eksempel i Nedre Buskerud/Vestfold med
tilknytningtil sjg, veg og bane og med fokus pa industrigods og tredjepartslogistikk
(handtering avgods pa vegne av sender og mottaker) pa bane.

Malet med oppfelgingsarbeidet vil vaere & konkretisere og fastlegge lokalisering, arealbehov og
framgangsmate for a sikre arealer for framtiden, avklarer hvilke offentlig terminalinvesteringer og
jernbane- og veginvesteringer dette konseptet forutsetter, og finansiering av disse.

Oppfelgingsarbeidet forutsetter et samarbeid mellom staten, de mest berarte kommuner og
fylkeskommuner samt gods- og logistikknaeringene. Det er viktig at arbeidet kommer i gang raskt
slik at det kan bli mulig & gjere de ngdvendige strategiske lokaliseringsvalgene for satellittene
innen rimelig tid, fordi utflytting av logistikkvirksomhet skjer sa raskt og fordi aktuelle arealer med
nadvendig starrelse vil kunne bli disponert til andre formal. For ikke & tape tid, bar det arbeides
parallelt med et helhetsgrep for hele regionen (hvor staten har et hovedansvar) og lgsninger for
hver av satellittene (hvor fylkeskommune har hovedansvar).

- Osloregionen ber de statlige transportetatene om & inkludere en langsiktig gods- og lo-
gistikkstruktur i Osloregionen som szerskilt tema i NTP 2014-23. Siktemalet er a fa Stortinget
til & bestille igangsatt en samordnet planprosess frem mot neste rullering av NTP hvor veg,
bane, sjg og terminaler utredes i sammenheng, i naer dialog med logistikknaeringen og
bergrte fylkeskommuner.

- Osloregionen ber fylkeskommunene vurdere hvordan arbeidet med a konkretisere lgsninger
for de ulike satellittene best kan organiseres; som et samlet prosjekt eller som delprosjekter
for hver av de tre satellittene, for eksempel at @stfold og Akershus tar ansvar for satellitt 1,
Akershus tar ansvar for satellitt 2, og Buskerud i samarbeid med Vestfold tar ansvar for satel-
litt 3. Oslo kommune tar ansvar for samspillet mellom nav og satellitter.

Foto: DB Schenker





2.1 Mandat

Prosjektet skal realisere falgende:

- Utforming og politisk behandling av en felles, overordnet strategi for godslogistikken i Oslo-
regionen

- Gjennomfgring av en prosess som sikrer innspill fra og forankring i samarbeidsalliansens
medlemskommuner og hos relevante eksterne aktarer

Prosjektet skal innen sin tematikk fylle ut og konkretisere strategidokumentet “Samordnet ATP for
Osloregionen”

De sentrale problemstillingene vil vaere knyttet til:

Gods- og logistikkvirksomhetenes lokalisering:

A legge til rette for lokaliseringer som bidrar til en effektiv og rasjonell godshandtering og:
- som begrenser arealkonflikter
- som ikke skaper ungdig mye transportarbeid
- som bidrar til & legge forholdene til rette for bruk av jernbane og bat

Infrastruktur og transportkorridorer:
Vekstprognosene for godstransporten i regionen innebaerer at det er en betydelig utfordring &
utvikle transportkorridorer og alternative, avlastende korridorer for & ivareta:

- framkommelighet

- viktige klima- og miljgmal

2.2 Foringer fra ATP-strategien

Samordnet ATP-strategi sier at Osloregionen skal utvikles som en flerkjernet region. Vedrg-
rende godslogistikk peker ATP-strategien pa at gkt godstransport pa veg er en hovedutfordring.
Strategien vektlegger viktigheten av at Alnaterminalen og Oslo havn effektiviseres og stgtter de
nasjonale malsettingene om mest mulig gods pa sjg og bane.

Samtidig skal Osloregionen vaere en konkurransedyktig og baerekraftig region med best mulig
utviklet infrastruktur bade for naeringsliv og innbyggere.

Hensikten med godsstrategien vil som ved ATP-strategien vaere todelt:

- Felles regionale fagringer for samarbeidspartene i Osloregionen (kommuner og fylkeskommu-
ner) i deres eget planarbeid, og i samarbeid innenfor delregioner.

- Grunnlag for felles syn og felles pavirkning fra Osloregionens side overfor statlige myndighe-
ter ndr det gjelder investeringer, reguleringer, avgifter mv., i farste omgang i forhold til NTP.
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Omforente strategier kan gi bedre lgsninger innad og sterre gjennomslag utad

Osloregionen er en frivillig sammenslutning basert pa interessefellesskap. Alliansen har ingen
formell myndighet, og den ma sgke & oppna resultater gjennom meningsdannelse, pavirkning og
samordning. Utarbeiding av regionale strategier innenfor samarbeidsalliansens satsingsomrader
er én mate a drive meningsdannelse pa: gjennom brede, demokratiske prosesser meisler sam-
arbeidsalliansen ut omforente mal og vegvalg som grunnlag for bedre Igsninger innad og starre
gjennomslag utad.

2.3 Styring av godstransporten

Godstransport og logistikkvirksomhet er i utgangspunktet privat naeringsvirksomhet som benytter
seg av offentlig infrastruktur som veg, jernbane, havner og farleder og som betaler sine skatter
og spesielle kjgrevegsavgifter for dette. Det kan reises spgrsmal om hvorfor offentlige myn-
digheter sentralt eller lokalt skal engasjere seg i denne sektoren. Til det kan det svares at bade
naeringsliv og forbrukere har interesse av at godset handteres pa en effektiv og rasjonell mate og
med minst mulige negative virkninger for miljg og samfunn. | tillegg er gods og logistikk en viktig
naering med mange arbeidsplasser.

Nar det gjelder styring av godstransporten er dette ikke enkelt. Offentlige myndigheter kan legge
til rette, men de kan i begrenset grad styre hvorvidt godstransportarene vil benytte seg av tilret-
teleggingen. Akterene velger lgsninger som er mest hensiktmessige ut fra gkonomiske, bedrifts-
messige, organisatoriske og lovmessige rammebetingelser for lokaliseringer av sine virksomheter,
transportveger, bruk av terminaler med mer. Slike betingelser er ogsa under stadig endring. Som
det gjerne heter i logistikknaeringen: “Godset finner alltid sin vei — den billigste”.

Konkurranselovgivningen og EQS avtalen legger betydelige begrensninger for hvilke tiltak som
kan gjennomfares for a styre godstransporten, bl.a. for a flytte gods fra lastebil til sjg og bane, for
innfaring av tekniske miljgkrav og for tilrettelegging for samarbeid mellom aktgrene. | stor grad
er det positive og ikke negative virkemidler som velges.

De regionale og lokale myndighetene har to typer virkemidler som kan fattes pa relativt selvsten-
dig grunnlag:

- Tilrettelegging for utvikling av godsknutepunkt péa strategiske steder i regionen og i forhold
til transportnettet

- Prioritering av infrastrukturutvikling som skaper fortrinn for sjg — og banelgsninger

24 Rollen til offentlige myndigheter overfor godstransporten
Kommunen

Kommunenes rolle er farst og fremst som lokal arealmyndighet. Kommunene er ogsa engasjert
i naeringsutvikling og alt som kan bidra til arbeidsplassvekst. Kommunene har en sentral rolle i

Foto: NHO Oslo og Akershus
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forbindelse med planlegging og konsekvensutredning ved utvidelse og nylokalisering av godsknu-
tepunkt.

En del kystkommuner har havn som er kommunalt eid, og havnene har en viktig rolle i godshand-
tering. Havnene konkurrerer seg i mellom om gods.

Fylkeskommunen

Fylkeskommunene og Oslo kommune star i dag som eier av et omfattende hovedvegnett som
skal betjene godstransport pa veg i tillegg til persontrafikken. Fylkeskommunene har ogsa en
viktig rolle som utviklingsakter i sammenheng med naeringsutvikling og i den sammenheng ogsa
gods- og logistikknaeringen. Fylkeskommunen har en koordinerende rolle som arealplanmyndig-
het, samt har en viktig rolle som innsigelsesmyndighet i alle plansaker etter Plan- og bygnings-
loven.

Staten

Staten er eier av jernbanens kjareveg og eier av riksvegnettet og er derfor en sveert viktig aktar
for den fysiske godstransporten, bade for framkommeligheten pa jernbane og riksvegnettet og
for veg- og banetilknyting til godsknutepunkter. Staten er ogsa gjennom Jernbaneverket eier av
hele eller deler av jernbaneterminaler for gods. Staten besitter ogsa skonomiske midler til investe-
ringer og er derfor en svaert viktig akter for godstransporten.

Staten spiller i praksis ogsa en sentral rolle som arealmyndighet dels nar det gjelder jordvern og
naturvern og dels gjennom innsigelsesinstituttet og statlig regulering i plan- og bygningsloven.

Det er derfor viktig at alle tre myndighetsomradene samarbeider for & utvikle godstransportsyste-
met i Osloregionen.

2.5 Rollen til Osloregionen i forhold til godstransporten

Nar samarbeidsalliansen Osloregionen tar opp spgrsmalet om utviklingen av en felles gods- og
logistikkstrategi har dette sin bakgrunn i flere forhold:

Utviklingen gar i feil retning

Osloregionen statter de nasjonale malsettingene om mest mulig gods pa sjg og pa bane. Men ut-
viklingen gar i feil retning for Osloregionens vedkommende. Selv om det siste aret har vaert en viss
vekst i godstransport pa jernbane, er veksten i godstransport pa veg sa mye sterkere. Det skjer
liten eller ingen overfaring til sjg og bane og utslipp av klimagasser gker. Lokale miljgvirkninger i
form av stay og forurensing fra lastebiltransporten er gkende og tett befolkede omrader i Oslo-
regionen far merke disse virkningene sterkt. Det overordnede spgrsmalet er om utviklingen fort-
satt skal skje i samme retning eller om nye tanker og lgsninger skal presenteres og utredes videre.
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Vareeierne flytter ut av byen

Produsenter, grossister og store kjgpere av varer (vareeiere) i de starste byene i Norge flytter

i skende grad ut av det sentrale byomradet og til rimeligere og romsligere tomter naer god
transportinfrastruktur i utkanten av byomréadet eller enda lenger ut. Skal veksten i lastebiltrafik-
ken dempes, ma ogsa godsknutepunktene flytte etter og samlokaliseres i stgrst mulig grad med
vareeierne. Slik kan behovet for mellomtransporter dempes. Store godsvolumer som er samlet gir
0gsa grunnlag for gods pa bane og pa sj@.

Samfunnsperspektivet ma fram

| dag har store logistikkbedrifter pa flyttefot ingen samlet plan eller strategi & forholde seg til.
Hver kommune eller hver delregion kan riktignok ha planer, men det er ingen overordnet plan for
lokalisering av gods- og logistikkvirksomhet i forhold til kommunikasjonsarer, byutvikling og gvrig
arealbruk i Osloregionen.

Aktarene forhandler gjerne direkte med enkeltkommuner om etablering av virksomhet. Men det
som kan vaere bedriftsgkonomisk optimalt (pa kort sikt) for den enkelte akter eller hensiktsmessig
for den enkelte kommune vil ngdvendigvis ikke vaere samfunnsgkonomisk optimalt med mange
aktarer og flere kommuner sett under ett (og pa lengre sikt). En felles regional strategi kan bidra
til at samfunnsperspektivet kommer bedre fram og at usikkerheten reduseres.

Bidrag til regional naeringsutvikling

Regionale myndigheter kan @nske at godsknutepunkt skal veere noe mer enn upopulzere trafikk-
terminaler som skaper konflikt med omgivelsene i form av lastebiltrafikk og stay. Sysselsettings-
effekten er ogsa relativt beskjeden med rene trafikkterminaler mens starre logistikknutepunkt
med en rekke tilleggstjenester kan gi god effekt samt bidra til & gjgre regionens naeringsliv mer
konkurransedyktig.

Usikkerhet om Oslos rolle

Det har over lengre tid pagatt en diskusjon hvorvidt framtidens godsterminaler skal bli liggende

i sentralt i Oslos bybebyggelse, flyttes ut eller begge deler. Planer om byutvikling i Groruddalen
skapte usikkerhet bade om framtiden for Alnabruterminalen og om godsvirksomheter vil bli relo-
kalisert i stor skala pa Romerike og i Follo. Plan- og bygningsetaten har registrert at 550.000 m2
gulvareal til logistikk i Groruddalen er "under press” fra byutviklingsinteresser.

Liknende usikkerhet har vaert knyttet til framtiden for Oslo Havn og til hvorvidt andre havner i
Oslofjorden skulle eller burde ta over mye av godsstrgmmene over Oslo Havn. Oslo kommunes
fjorbyvedtak satte ekstra fart i denne diskusjonen.

Det er etter hvert blitt avklart, bade fra Oslo kommune og fra staten, at virksomheten pa Alna-
bruterminalen og i Oslo Havn skal fortsette. Men det hersker likevel usikkerhet om hvor “taket”





ligger, dvs. hvor store disse godsknutepunktene kan bli og hvor mye av veksten i godsvirksomhet
som vil matte skje ellers i Osloregionen. En felles regional strategi kan skape den ngdvendige sik-
kerhet og forutsigbarhet for aktarene — bade for offentlige myndigheter og private aktarer.

Desentralisert konsentrasjon

Flere av kommunene i de tre transportkorridorene i Osloregionen har lagt til rette for lokalisering
av virksomheter med godshandtering, lagerfunksjoner og varedistribusjon. | punkt 4.4 er det
redegjort kort for logistikkvirksomhet i dag og planer for framtiden i de ulike delregionene. Denne
rapporten med forslag til mal og strategier statter dels opp under denne utvikling og dels utfor-
drer en videre spredning av logistikkfunksjonene.

All logistikkvirksomhet i Osloregionen i framtiden ma nadvendigvis ikke samles i et fatall store
godsknutepunkt. Det ma fortsatt vaere rom for mangfold og for at eksisterende terminaler kan
besta og utvikle seg videre. Men hovedtyngden av veksten i gods og logistikkvirksomhet ma
konsentreres til et begrenset antall knutepunkter dersom Osloregionens mal om baerekraft og
konkurransedyktighet skal kunne oppfylles. Dette krever et regionalt samarbeid med deltaking av
kommuner, regionale organer og staten.

2.6 Gods i Nasjonal transportplan 2010 - 2019

Selv om det er en uttrykt nasjonal malsetting om mest mulig gods pa sjg og bane, er ikke NTP
2010 - 2019 videre ambisigs nar det gjelder tilrettelegging for dette og for godstransporten i sin
alminnelighet. Godstransport behandles riktignok ganske grundig i flere rapporter i utredningsfa-
sen for NTP-arbeidet, men sa langt har dette i liten grad materialisert seqg tiltak og prioriteringer
av gods pa sjg og pa bane.

Av de 16 delmalene for NTP er det bare ett om gods hvor det heter: “Reduserte avstandskost-
nader for tunge kjgretayer pa veg”. Regjeringen begrunner prioriteringen av riksvegutbyg-
gingen med at det er relativt begrenset konkurranseflate mellom transportmidlene. Satsing pa
sjgtransport utgjer en marginal del av de statlige investeringene og pa jernbanen prioriteres dob-
beltspor pa IC-nettet av hensyn til persontransporten.

Gods og logistikk er naeringsvirksomhet som staten kanskje i begrenset grad ensker & ville enga-
sjere seq i. Satt pa spissen kan tiltakene i NTP karakteriseres som “utbedring av flaskehalser s&
langt det er midler igjen til det etter at persontransporten har fatt sitt"”.
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2.7 Utdyping av oppgaven

Hvorfor en langsiktig strategi?

- Forventet gkende press pa transport- og logistikkinfrastrukturen i Osloregionen pga. kraftig
vekst i godstransporten, spesielt pa lastebil, som skyldes befolkningsvekst og gkt materielt
forbruk. Dette ma mates med en helhetlig strategi for utviklingen.

En ukoordinert utflytting av gods- og logistikkvirksomhet er lite arealeffektiv og reduserer
mulighetene for framtidig bruk av jernbanen. Samles virksomhetene til et begrenset antall
godsknutepunkt gker muligheten for horisontal integrasjon i forsyningskjeden, dvs. at flere
logistikkbedrifter kan benytte samme transportmiddel og derved reduserer belastningen pa
transportnettet.

Godsknutepunkter ma lokaliseres ved jernbane og hovedveg og der vareeierne er. Om vare-
eiere og transportgrer av gods kan lokaliseres sammen med godsknutepunktet, kan man fa
en styrt utvikling som gker mulighetene for mer gods pa bane og pa sjg og mindre mellom-
transporter med lastebil. Det kan ogsa utvikles naeringsklynger av logistikkbedrifter med et
betydelig antall arbeidsplasser.

Arealer for framtiden til slike store godsknutepunkt ma bestemmes og reserveres i tide far
de blir belagt med annen virksomhet i for stor grad.

Fore-var og helhetlig

Pa bakgrunn av det som er sagt over om behandlingen av gods i NTP, bgr mandatet kunne fortol-
kes dit hen at det ma innebaere noe mer “fare-var” og helhet enn det som kommer til uttrykk i
NTP.

Samfunnsutviklingen ma danne premiss for samferdselsinvesteringene i en slik strategi. Pa den
ene side ma transporttilbudet forbedres. P4 denne side méa gods og logistikk ta mindre plass,
vaere mer miljgvennlig og tilpasses endringer i samfunnet. Det krever en strategisk og langsiktig
tilngerming.

Statlig politikk og statlige rammebetingelser kan ikke tas for gitt. Det ma andre og sterkere
virkemidler til for & dempe godsveksten, spesielt pa lastebil. Et godstransportsystem som skal
ta hensyn til byutvikling, miljg og arealbruk krever virkemidler som gar lenger enn navaerende
samferdselspolitikk.

Strategien ma vaere langsiktig, robust og gjennomfgrbar og malene kan deles i fire delmal jf.
mandatet (punkt 2.1 og 2.2):

- Konkurransedyktig neeringsliv

Baerekraftig infrastruktur

Hoy arealeffektivitet

Tilpasset behovet for byutvikling
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3.1 Utviklingen i godstransporten i Norge fram til i dag

Veksten i transporterte tonn gods har gkt med ca 20 % de siste 25 ar. Men godstransportarbeidet
(tonnkilometer) innenlands i Norge har doblet seg i samme periode fordi mer gods fraktes over
lengre avstander. Det betyr stadig mer gods underveis i transport langs kysten og pa jernbanenet-
tet, men farst og fremst stadig flere lastebiler i trafikken degnet rundt pa vegnettet. Veksten i
transportarbeid er langt sterkere enn for privat konsum og bruttonasjonalproduktet (BNP). Dette
er vist i figur 3.1.

Lastebiltrafikken har derfor gkt dramatisk, med 250 % siden 1985. Importen med lastebil gjen-
nom Sverige til Osloregionen er den lastebiltrafikken som aker mest, med 52 % volumvekst bare i
perioden 2003-2008.
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Norge har veert usedvanlig heldige med det internasjonale varebyttet, med stor ettersparsel etter
bearbeidede ravarer som olje, metaller, sjgmat etc., mens forbruksvarer som importeres har blitt
stadig rimeligere som fglge av produksjon i lavkostland. Vart haye velstandsniva har gjort landet
meget attraktivt & bo og jobbe i, og ikke minst & selge varer til. Stadig flere internasjonale han-
delskjeder etablerer seg i Norge, og mange av disse transporterer til butikkene og kundene med
lastebil fra distribusjonssentra i Sverige og andre land.
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3.2 Godsstremmer i Osloregionen

Godsstrommer inn- og ut av Osloregionen

Det kommer noe mer gods inn til Osloregionen enn det gar ut (sum innenriks- og utenrikshan-
del). Arlig gar det 17,9 mill. tonn inn og 16,8 mill. tonn ut. Unntatt fra dette er massevarer som
jord, sand og stein som transporteres over korte avstander. Drgyt 70 % av godset er pa lastebil,
18 % pa bat og 10 % pa jernbane. Ca. 40 % av varestrgmmene gar til/fra industribedriftene
(primaert treforedling og byggevarer) og ca. 60 % er ferdigvarer (stykkgods).

Lastebil 12,2 12,7
Skip 3,9 2,3
Jernbane 1,8 1,8
Alle 17,9 16,8

Tabell 3.1 Inn- og utgaende varestrammer (bulk ikke medtatt) til Osloregionen fordelt pé& transportmid-
del, kilde: Sitma

Godsstrommer internt i Osloregionen

For Osloregionen er den totale godstransporten til/fra utlandet starre enn godstransporten til/
fra andre landsdeler. Nar det gjelder lastebiltransporten er det gods internt i Osloregionen som er
starst.

De interne godsstrammene er vesentlig kortere enn de eksterne. Lastebilen dominerer totalt.
Innenriks i Norge transporterte i 2008 toget 3 %, skip 8 % og lastebil 89 % av alle tonn (Hovi og
Grgnland). SSBs lastebilundersgkelse fra 2009 viser at 85 prosent av alt godset pa bil malt i tonn,
transporteres kortere enn 100 km.

Mest godstrafikk internt i delregionene er det i Oslo, @stfold, Romerike og Drammensregionen,
malt i tonn. | de minst transportintensive delregionene preges godstrafikken av transport av
stykkgods. For de mest trafikkintensive delregionene er omkring halvparten av trafikken relatert
til andre vareslag. Bulkprodukter utgjer et betydelig innslag i @stfold ser som falge av industri-
sammensetningen i denne delregionen. Temmer, papir og trelast pavirker transportbildet i Oslo,
@stfold og Drammen. Distribusjon av petroleumsprodukter har betydning for godstrafikken i Oslo
og i Vestfold nord. Sammensetningen av godstrafikken pa veg fremkommer av figur 3.2.

Figur 3.2 viser gjennomgangstrafikken innen hver av delregionene. Mye av dette vil imidlertid
vaere interntrafikk i Osloregionen som helhet. Vi har forelgpig ikke tilgang til data som viser gods-
trafikken som gar gjennom hele Osloregionen.





33 Stykkgods er utgangspunkt for strategien
Godset kan deles inn i falgende kategorier:

- Stykkgods — ferdigvarer og annen type gods som transporteres i containere eller andre
standardiserte lastbaerere

Temperert gods - fisk og andre kjglevarer

- Bulk - sement, stein, jord, ravarer, avfall og industrigods i bulk
- Kjemikalier — petroleum, olje og kjemikalier

- Trelast — tammer, annen trelast og papir

De farste kategoriene er lagt til grunn for strategiene. Begrunnelse for dette er at de tre siste
kategoriene — bulk, kjemikalier og trelast — transporteres i stor grad direkte mellom leverander
og mottaker i skip eller vognlaster/systemtog, for eksempel med tammer. Slike transporter er
sjelden innom godsknutepunkt for omlasting. De to farste kategoriene derimot — temperert gods
og stykkgods — er ofte innom for omlasting. Disse to kategoriene utnytter hele godstransport-
systemet i Osloregionen og er derfor fokus i denne rapporten og utgangspunkt for utforming av
strategien.

3.4 Godstransportsystemet
Godsstreammer av ulikt slag og pa ulike nivaer

Godstransportsystemet bidrar til at varene flyttes fra der de produseres til der befolkning og nae-
ringsliv etterspar varene. Godstransport foregar i samspill mellom:

- Engroshandelsbedrifter
- Transportarer

- Virksomheter ved godsknutepunkt (mottak, omlasting og distribusjon av gods)

Godsinfrastrukturen bestar av transportarer (veg, bane, sjg, luft) og godsknutepunkt (samlastter-
minaler, jernbaneterminaler og havner)

Godsstrgmmene i transportsystemet kan deles i tre nivaer med ulik transportlengder og sammen-
setning av aktuelle transportmidler for godstransporten:

Til / fra utlandet og Norge ellers Lastebil / godstog / skip / fly
Mellom fylker / delregioner Lastebil
Internt i fylker / delregioner Lastebil / varebil

Tabell 3.2 Nivaer for godstransport i Osloregionen med aktuelle transportmidler
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Figur 3.3 Forenklet bilde av gods-

Rotterdam ' g o stremmer ut og inn av Norge

Felles strategi med fokus pa de to gverste nivaene

En felles strategi vil ha fokus pa det gverste nivaet med godsstremmer ut, inn og gjennom Oslo-
regionen med alle transportmidlene involvert og hvor sparsmalet om overfering fra veg til bat og
bane er viktig.

Samtidig er det slik at kostnadene ved den interne transporten i Osloregionen utgjer en betyde-
lig del av de totale transportkostnadene for importen og eksporten til utlandet og for gods til

og fra Norge ellers. Derfor ma strategiene ogsa ta hensyn til det midterste nivdet som i stor grad
omhandler distribusjon av gods til lokale mottakere i Osloregionen. Her vil det bl.a. vaere viktig
med lokalisering av godsknutepunkter som gir kort avstand til lokale produsenter, leverandgrer og
kunder.

Det nederste nivaet dreier seg i stor grad om varedistribusjon til lokale butikker og kjgpesentre.
Her vil samordnet varetransport vaere et viktig spgrsmal, men dette er ikke foreslatt tatt med i
strategien denne gang fordi det i stor grad skjer innenfor den enkelte kommune eller delregion
og "“faller gjennom maskestarrelsen” og er Osloregionalt i mindre grad enn de to gverste nivaene.

3.5 Osloregionen er Norges import- og eksportsenter

Pa Vestlandet domineres utenrikshandelen av eksport av ravarer og halvfabrikata, mens det pa
@stlandet er importen som er starst. | Osloregionen er det relativ sett mer vareeksport fra de ytre
deler av Oslofjorden enn fra de indre deler, dvs. Oslo.

Osloregionen er Norges eksport- og importsenter for stykkgods. 80 % av all import av stykkgods
mottas her. De stgrste havnene og godsknutepunktene i landet ligger i Osloregionen. Oslo utgjer
i navet for veg- og jernbanenettet for landtransport i Norge. Import av ferdigvarer (stykkgodsva-
rer) fra utlandet medfarer derfor mye godstransport innen Osloregionen, spesielt i selve Oslo.

Av godset som skal til andre deler av landet utgjer lastebil om lag 3,5 mill tonn og bane 0,7 mill
tonn. Det siste er i hovedsak samlastgods fra jernbaneterminalen pa Alnabru. Av lastebiltranspor-
ten over Svinesund skal 60 % av varene til Osloregionen og 40 % videre til andre deler av landet.

Mange importgrer har sitt sentrallager i regionen og leverer varer ikke bare til Osloregionen, men
til hele landet. Osloregionen er et naturlig valg for lokalisering av sentrallagre fordi det ogsa gir
naerhet til det starste forbruksmarkedet i landet.

Gods- og logistikkstrategien er ikke bare viktig for Osloregionen, men viktig for hele landet.
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Figur 3.4 Import av stykkgods
til Osloregionen (tonn) 2009
(Kilde: TQI)
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3.6 Import av stykkgods til Osloregionen

Til Osloregionen kommer godset sjgveien til Oslo havn eller andre havner i regionen, pa bane eller
pa veg for videre distribusjon lokalt og nasjonalt. Kommer varene til kai, fraktes de derfra gjerne i
containere til et varelager der containeren eller annen lastbaerer dpnes, for varene viderefordeles
pa rute innen Osloregion eller til andre deler av landet.

Varer fra Kina kommer sjgveien. Drayt halvparten av godset inn til Norge ved Svinesund kommer
fra Sverige, mens den andre halvparten har Sverige som transittland. Varer fra de nye EU-landene
i @st-Europa kommer pa lastebil gjennom Sverige.

NTPs hovedrapport fra utredningsfasen (NTP 2011) peker pa at de siste arene har det vaert en
kraftig gkning i vogntog og semitrailere ved Svinesund og at det er sma muligheter for a flytte
dette godset over pa sjgtransport. Grunnen til dette er at godset i stor grad kommer fra Sverige
og i gkende del fra Jst-Europa. Retningsbalansen er meget skjev. | 2004 gikk 44 % av lastebilene
tomme over Svinesund (Vagverket konsult). Lannsomhetsmarginene for de utenlandske trans-
porterene er sa sma at de ma hente returgods fra distrikter langt utenfor Osloregionen. Et typisk
eksempel er polske sjaferer som leverer varer til IKEAs kjgpesentre i Osloregionen fra fabrikker i
@st-Europa, tar aluminiumsprofiler i retur fra Norsk Hydros fabrikk i Ardalstangen pa Vestlandet.

Hovedrapporten fra NTP peker ogsa pa at godsbiler med transport mellom sgr og nord pa Vest-
landet legger kjgringen om Osloregionen for & spare utgifter til ferger, bruer og tunneler langs
Kysttamveien (E39).
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3.7 Fordeling pa transportmidler

Vegtransporten dominer i godstransporten i Norge og i szerlig grad i Osloregionen (se ogsa tabell
4.3). Lastebilen star meget sterkt pa avstander under 250 km og den har nesten ingen konkur-
ranse med andre transportmidler pa avstander under 50 km.

Slik situasjonen er i dag kan verken sja eller bane uten betydelig offentlig stette, konkurrere med
en lastebil for levering av gods der-til-der i lepet av én arbeidsdag. Dette vil i praksis si mellom
Osloregionen og 400 km i alle retninger og under forutsetning av at lastevolumet passer for
vegtransport og transportmidlene ellers konkurrerer pa like vilkar. Jernbanen er mest konkur-
ransedyktig ved over natta transporter mellom landsdelssentrene. Sjgtransport ma ogsa ha en
avstandsfordel langs kysten eller til utlandet.

Jernbanetransport pa distanser lengre enn 400 km er dominert av conteinertog mellom de store
byene med Oslo som nav. Vognlast av nye biler til de store byene benytter Drammen som nav.
Jernbanen har store markedsandeler for endepunktstransport. Fra Oslo til henholdsvis Stavanger,
Bergen, Kristiansand og Trondheim har toget markedsandeler pa 50-70 prosent for stykkgods,
mens lastebilen har omtrent all stykkgodstransport pa destinasjonene mellom endepunktene.

NTPs hovedrapport fra utredningsfasen (NTP 201 1) peker pa at helt korte transporter med jern-
bane (under 50 km) er industrilaster for eksempel frakt av flydrivstoff fra Sjursgya til Gardermoen.
Sjetransport over svaert korte distanser er i hovedsak frakt av ulike massevarer, men kan ogsa
veere feedertransport mellom ulike havneavsnitt innen samme havnedistrikt, som for eksempel
temmer fraktet fra tammerterminalen pa Lierstranda (Drammen) til cellulosefabrikken pa Hurum.





3.8 Transportarene
Konkurranse mellom gods- og persontrafikk

Gods og persontransporten konkurrerer om kapasiteten bade pa veg og jernbane. Jernbanenettet
generelt og den pagdende jernbaneutbygging spesielt kan synes a vaere prioritert for passasjer-
transporten. Godstransport pa veg forsinkes mest av persontransporten i rushtidene.

Vegtransporten

Godstrafikken pé veg gker mot Oslo. Trafikktellinger i 2003 og 2008 pa E6 viser at antall tunge
kjeretayer pa E6 er doblet ved Storebaug far Moss og tredoblet pa fylkesgrensa mellom Oslo og
Akershus. Mest trafikk har E6 ved Furuset, med 10.800 tunge kjaretgyer som passerer hvert dggn
(ADT). Dette er likevel “bare” 12 % av antall kjgretgyer pa vegen, men andelen er gkende. Antall
tunge kjareteyer har gkt med ca. 23 % pa E6 nord og ser og nord for Oslo i lgpet av de siste fem
arene. Med samme utvikling videre vil lastebiltrafikken vaere 50 % hayere om 10 &r og dobbelt sa
hey i 2030.

Kgene i vegsystemet er overkommelige sammenlignet med europeiske storbyer, men dette kan
endre seg etter hvert som transportbehovet overstiger kapasitetsgrensene i rushtidene. Veksten i
vegtrafikken vil i gkende grad kunne fare til at trafikken "flyter over” pa sidevegene nar kapasi-
tetsgrensen er nadd pa hovedvegene.

Jernbane

Den sterke veksten i persontrafikken pa bane bekymrer operatgrene for gods. Kapasiteten i
linjenettet vil kunne bli en solid bremsekloss for flere operatarer pa sporet og for tilgangen til flere
godsterminaler samt for overfgring av gods fra veg til bane

Jernbaneverkets godstrategi fra 2007 er ferst og fremst opprusting av banene mellom landsde-
lene. INTP 2010-2019 er det planer for om flere krysningsspor. At prioritering av banene mellom
landsdelsentrene gar foran banene til Sverige og kontinentet kan bli et problem for Osloregionen.
For at jernbanen skal kunne konkurrere mest mulig effektivt mot den gkende biltransporten fra
Sverige, bar det investeres i banene fram mot grenseovergangene pa hhv. Kornsjg og Charlotten-
berg (stfold- og Kongsvingerbanen). | Sverige bygges banen mellom Ggteborg og Trollhattan ut
til dobbeltspor og maksimalhastighet pa 250 km/t.
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4.1 Funksjoner og interesser

Funksjonene i et godsknutepunkt er et samspill mellom terminalen, transportarene og vareeiere.
De fleste godsknutepunkt er lokalisert og tilrettelagt med falgende forhold for gye:

- Kortest mulige avstander til det lokale kundeomlandet

Samlokalisering med transportarer og samlastere for kortest mulig mellomtransporter ved
omlasting

Samlokalisering med jernbane for fjerndistribusjon (mellom landsdessentrene) slik at varer
kan hentes sa sent som mulig hos vareeierne og likevel komme fram innen begynnelsen av
neste arbeidsdag

Stordriftsfordeler ved konsentrert og stort godsvolum

Basisaktiviteten i et godsknutepunkt er omlasting fra ett transportmiddel til et annet. | tillegg er
det behov for areal til annen ngdvendig aktivitet for brukere av knutepunktet. Dette kan vaere
oppstillingsplasser for konteinere eller mangvreringsareal, men ogsé areal for samlastere (sam-
menstilling av gods for & sendes andre steder) og utvidete tredje part logistikktjenester (transport
pa vegne av andre) og til serviceareal som er naer knyttet til terminalen.

4.2 Ulike typer godsknutepunkt og verdiskaping

Rene trafikkterminaler der det bare foregar omlasting av containere uten at disse dpnes og varene
omfordeles er lite populaere i kommunene. Men med ulike former for tilleggstjenester gker antall
arbeidsplasser og verdiskapingen, noe de fleste kommuner likevel vil kunne veere interessert i.

Pa grunn av de mange interesser involvert har gjerne godsknutepunktene komplekse eierforhold
med langsiktige kontrakter i en blanding av private, kommunale og statlige instanser.

Eksempler i 3 baneterminaler 17 samlastere Dagligvaregrossister, Vestby Neaeringspark
Osloregionen 5 havneterminaler (Bring, Posten, DHL, produksjon av nae- Ski naeringspark
1 flyteterminal Schenker) samt for min-  rings- og nytelsesmidler. ~ Gardermoen naerings-
dre aktgrer og spesielle Byggevare- og mgbel- park
bransjer grossister

Tabell 4.1.Fire kategorier godsknutepunkt og eksempler i Osloregionen
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Figur 4.1 Prinsippskisse for ulike
kategorier av godsknutepunkt
med okende verdiskaping og
okende antall arbeidsplasser etter
hvert som andre tjenester leges til
09 samlokaliseres

LOGISTIKKSENTER

DISTRIBUSJONSSENTER

TRAFIKKTERMINAL

43 Mange havner, fa jernbaneterminaler

By- og tettstedshierarkiet i Osloregionen er Oslodominert, men ogsa flerkjernet. Det samme gjel-
der for godssystemet. Alnabru godsknutepunkt og Oslo havn er de klart stgrste knutepunktene
for veg, bane og sjg mens det er flere mellomstore godsknutepunkt og havner ellers i regionen.

Pa sj@ er valg av havn relativt fleksibelt fordi skip kan endre hvilke havner de anlgper uten at det
knytter seg store kostnader til investeringer i leden. | og med at jernbanen er avhengig av spor og
det er langt faerre godsterminaler for jernbane enn det er havner, blir de enkelte terminalene mer
direkte avhengige av hverandre. Mengde containergods i de ulike terminalene er for eksempel
avhengig av at Alnabru fungerer effektivt, og vice versa er nytten av Alnabru avhengig av at de
ovrige terminalene fungerer effektivt.

94 % av alle containere pa jernbane i Osloregionen handteres pa Alnabru. Drammen havn er sen-
ter for vognlast og billogistikk. Fra terminaler i @stfold gar det eksport med industritog. Mange av
havnene betjener et lokalt godsgrunnlag.

Flyfrakt til og fra Gardermoen, som er den viktigste flyfraktterminalen i Norge, utgjgr mindre
godsmengder, men med svaert hgy verdi per tonn. Ingen av de andre to flyplassene har flyfrakt
forelgpig.

Regionen har 11 havnedistrikter, derav 6 offentlige havner med containertrafikk. En container-
terminal pa bane (Alnabru), en fleksitogterminal (Drammen) og tre industriterminaler (Hgnefoss,
Rolfsgy, Berg.) Vareproduserende industri i regionen er primeert foredling av skogsvirke.





Figur 4.2 Alnabru godsterminal.
Terminalomrade, samlaster-
omrade og samlastere

4.4 Godsknutepunkter i de enkelte delregionene

Samlastterminaler

Hovedtyngden av samlastterminaler ligger i umiddelbar naerhet av jernbaneterminalen pa Alna-
bru. | tillegg er det flere samlastterminaler i Nedre Glomma og Drammen, dels i tilknytning til
havn og dels i tilknytning til jernbane. Det finnes flere samlastterminaler langs E6 bade sgrover i
Follo og @stfold og nordover pa Romerike.

Oslo - Alnabru

Alnabru er det nasjonale knutepunktet for bade samlast og jernbanetransport i Norge. Den
maten jernbanenettet i Norge er utformet pd medfgrer at Alnabru pa samme mate som Oslo

S er lokalisert i “navet”. For & sikre mest mulig transport pa bane til andre landsdeler er derfor
Alnabru naermest optimalt lokalisert. Det “optimale” skyldes ogsa at de sterste samlastaktgrene
i landet er lokalisert i umiddelbar naerhet. Det gir bade dem og jernbanen en fordel ved bruk av
lasting pa containertog til andre landsdeler

Jernbanen frakter ikke bare gods ut fra terminalen pa Alnabru til resten av landet, men forsyner
ogsa Osloregionen med gods fra andre deler av landet. Det kommer ca 1,3 millioner tonn gods
med jernbane inn til Alnabru, mens det gar ca 1,8 millioner tonn ut fra Alnabru med jernbane

For samlasterne er ogsa Alnabrus sentrale lokalisering i forhold til det store markedet i Oslo og
naermeste omegn, en stor fordel. Alle aktgrene som befinner seg pa Alnabru gnsker & utvide sine
terminaler, mens andre aktgrer har Alnabru gverst pa @nskeliste som lokaliseringssted.

Jernbaneverket gnsker & bygge ut Alnabruterminalen slik at kapasiteten fordobles. Figur 4.2 viser
et kart over terminalen med en del av utbyggingstiltakene markert. Kapasitetsutvidelsen vil med-
fare at ogsa tilknytningsvegene ma utbedres, noe Statens vegvesen na arbeider med. Oppgrade-
ringen av Alnabru med tilknytningsveger er anslatt til & koste i starrelsesorden 5-6 mrd kr. Oslo
kommune har igangsatt kommuneplanarbeid for omradet.
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De andre delregionene

Hadelandsregionen sammen med Glamdalsregionen har fulgt opp stalige vedtak om en om-
klassifisering av Rv2 og deler av Rv35 til europaveg slik at E16 blir forbindelse vest-gst og over til
Sveriges gstkyst samt del av en ytre ringveg rundt Oslo.

Glamdalsregionen vil sgke a utnytte den strategiske beliggenheten som Kongsvinger har med
fem riksveger og tre jernbanestrekninger i begrepet " Skandinaviakrysset”. Norges starste tom-
merterminal ligger pa Norsenga i Kongsvinger og det planlegges a etablere et logistikksenter
med servicefunksjoner pa det tidligere industriomradet SIVA like utenfor byen. Omradet har god
kobling til den nye Rv 2 og med sidespor fra Kongsvingerbanen. En mulighetsstudie underbygger
at det vil vaere gkonomisk og markedsmessig grunnlag for & etablere og utvikle et slikt logistikk-
senter pa Kongsvinger.

Vestregionen har lokalt vedtak om at Drammen havn over tid konsentreres til Holmen slik at
flere av dagens logistikkarealer kan transformeres til byutviklingsomrader. Knyttet til dette har
Jernbaneverket igangsatt arbeidet med KVU for ny jernbaneterminal for gods i Drammensregio-
nen.

Godstrafikken over Drammen havn supplerer Alnabru og Oslo Havn i dag. Drammen er mye billo-
gistikk med klargjering av biler som distribueres over hele landet. Drammen er ogsa det nasjonale
godsnavet for industrigods pa bane. Majoriteten av industrigodset fra utlandet losses her. Men
det totale godsvolumet er forelgpig beskjedent (6 %) sammenlignet med Alnabru (94 %). Dette
kan imidlertid endre seg noe med flere konkurrenter pa sporet.

Romerike (@vre og Nedre) har vedtak om at logistikk- og distribusjonsbedrifter bar lokaliseres
langs E6-korridoren, naermeste bestem til Berger/Steinerud pa Nedre og Gardermoen naeringspark
pa Dvre samt at fraktterminaler bar legges inn til jernbanen. Det er planavklaring for 850 da nye
logistikkarealer pa Romerike.

Figur 4.3 Lokalisering av ulike ty-
per godsterminaler i Osloregionen,

kilde: TAI og Plan- og bygnings-

etaten i Oslo kommune






Folloradet har vedtak om at godsintensive bedrifter bar lokaliseres ved Deli Skog i Vestby hvor
det kan vaere mulig a fa til en jernbanetilknytning. Ellers skal gods lokaliseres langs E6, E18 og
Rv23.

Nedre Glomma regionrdd prioriterer utvikling av Borg havn som stamnetthavn og forbedring av
innseiling. Det siste er tatt opp i det pdgdende NTP-arbeidet. Rolvsgyterminalen (veg og bane) vil
fa okt tilgjengelighet til hovedvegnettet ved ny bro over Glomma like ved. Broa vil veere en del av
Fredrikstadpakka.

Indre @stfold har i regional naeringsplan for Indre @stfold pekt ut tre regionale naeringsomrader
hvor det er forutsatt tilrettelegging for plasskrevende logistikkvirksomheter. De tre omradene lig-
ger i hhv. kommunene Hobgl-Spydeberg, Marker og Rakkestad.

Halden har i dag to godsterminaler. Den ene ligger inntil E6E med veg- og bantilknytning. Den
andre er i havneomradet med sjg-, veg- og banetilknytning. Det pagar arbeid med ny godstermi-
nal i havneomradet som er ment a skulle handtere lokalt, regionalt og nasjonalt gods, bl.a. med
tilknytning til Norske Skogs terminal, for a bidra til & redusere den store lastebiltrafikken gjennom
sentrum. | Halden ser man ogsa for seg at terminalen skal kunne betjene et gkende behov for
godshandtering pa svensk side i Dalsland og Bohuslan. | farleden inn til Halden havn, der det er
behov for fierning av terskel, er arbeid med KU iverksatt.

Regionradet for Moss har vedtatt strategiplan for Moss Havn KF med planer om effektiv vegfor-
bindelse, jernbanetilknytning og samvirke med Rygge flyplass.

4.5 Havner i Oslofjorden
Containergods

Oslofjorden dominerer som anlgpsted i Norge for stykkgods med skip. | avsnittene under omtales
bare containergods, og statistikken gir derfor ikke et helhetlig bilde av de totale godsmengdene
over havnene i Oslofjorden.

Oslo er stgrste havn med om lag 120.000 TEU (twenty foot equvalent unit, dvs 20 fot container)
med last sum import og eksport mens de andre havnene i Oslofjorden til sammen har ca 100.000
TEU med last. Skjevhet i retningsbalansen med mer gjer at mange av containerne er tomme

Oslo havn har konsentrert sin virksomhet til Sydhavna med containertrafikken pa Sjursgya. Det er
planer om en utbyggingmed bl.a. utfylling som kan doble kapasiteten i et farste byggetrinn og
flerdoble kapasiteten i eventuelle senere utbyggingstrinn.

Moss havn har hatt en kraftig vekst mellom 2006 og 2008, mens Oslo havn ikke har hatt vekst.
Figur 4.4 viser at ved siden Oslo er havnene i Moss, Larvik og Borg blant de starre i landet, mens
Drammen og Halden er sma pa containertransport. Begge disse har betydelig industri med store
mengder gods over private kaier.

Havnene i @stfold og indre Oslofjord merker en gkende konkurranse fra Gateborg.

FELLES STRATEGI FOR
GODS 06 LOGISTIKK |
OSLOREGIONEN





Samvirke mellom havner i Oslofjorden

Nar det gjelder samvirke mellom havnene har det skjedd relativt lite de siste ti arene. @stmoe-
utvalget foreslo i 1999 tre interkommunale hovedhavner, men dette er ikke blitt realisert.

| takt med at skipene blir stadig st@rre og lastebilen vinner markedsandeler, er det et gnske blant
de ledende rederiene om bedre samarbeider mellom havnene og ulike former for spesialisering
framfor betjening av alle transportbehov i sine respektiv geografiske omrade. Man kan for eksem-
pel tenke seg at Moss konsentrerer seg om stykkgods, Borg om industrigods og bulketransport
mens Halden betjener skogindustrien.

| forhold til @nsket om minst mulig lokal vegtransport til/fra havna kan navaerende havnestruktur
med mange havner vaere gunstig. Den er ogsa utmerket nar det gjelder a gi plass til et mangfold
av konkurrerende transportgrer. Det vanskelige og uavklarte spgrsmalet er om ytterligere gods-
konsentrasjon kan fare til s& mye besparelse at mer gods fra utlandet overferes til sjgtransport.

Nar det gjelder samarbeid og spesialisering er havnene i ferd med & ta disse utfordringene pa al-
vor. Moss havn, Horten havn og Borg havn har nylig innledet et samarbeid for & styrke felles drift,
i forste rekke pa det tekniske og det gkonomiske omradet. lkke minst innen fagomrader som
krever spisskompetanse er det viktig at havnene samarbeider, bade ndr det gjelder forvaltning og
forretningsdrift. Havnene er bl.a. sarbare nar det gjelder drift av kraner, med fa ansatte. Samar-
beid vil styrke fleksibiliteten og bidra til stordriftsfordeler pa viktige omrader. Havnesamarbeidet i
@stfold (inkl. Horten) oppmuntres bade av naeringslivet og av de fylkeskommunale myndighetene.
Halden er invitert til & delta i samarbeidet.

Utvidelse av arealer

Viktigste tiltak for havnene er kanskje at de far mulighet til & ekspandere arealmessig. Arealer er
viktig for a tiltrekke seg nye samarbeidsparter. Inntekter fra utleie av arealene er viktigste inn-
tektskilde og sentralt for at havna skal kunne ivareta sine gjgremal og realisere ambisjoner. | dag
utvides arealene mest ved utfylling i sjgen.

Utvikling av “Dry ports” eller “Rail ports” kan vaere et alternativ til utfylling i sjgen. Konseptet
innebaerer havnerelaterte aktiviteter pa land et stykke fra sjgen og mellomtransport og videre med
jernbane. Konseptet krever store godsvolumer og er til na ikke pravd i Norge, men flere havner i
Oslofjorden har potensial til & utvikles til “Rail ports”.

" Avstandene mellom havnene i Oslofjorden er omtrent som avstanden mellom utkantene i
Rotterdam by. Grenlandsomradet bgr ga sammen om en containerhavn, og Moss og Borg bar
samarbeide mer. Oslo havn har riktig beliggenhet. Det ikke er ngdvendig med en ny storhavn
i Oslofjorden. Den ekstra seilingstiden pa tre timer kan forsvares ved at Oslo havn betjener det
starste markedet.”

Fredrik Kampermann, daglig leder for Team Lines i Norge og Sjursgya Containerterminal
(oversatt fra engelsk)

Foto: NHO Oslo og Akershus
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4.6 Engroshandelsbedrifter

Spredning mot nord og serest

Konsentrasjonen av bedrifter i Osloregionen innen industri og engroshandel fremgar av kartet i
figur 4.6. Engroshandelslagrene i Osloregionen ligger i dag spredt rundt i varierende avstand fra
Oslo, men med Oslo som tyngdepunkt. Det er starre lagerkapasitet i sgrest og nordest enn pa
vestsiden av Oslofjorden. Dette framgar av kart i figur 4.5 b.

De store vareeiernes terminaler flytter seg gradvis ut av Oslo med Follo (Ski/Vestby) og Mosse-
regionen som det viktigste lokaliseringsomradet for grossister. En del vareeiere med overveiende
nasjonal virksomhet har lokalisert seg nordest for Groruddalen og videre opp til Gardermoen.
Dette framgar av kart i figur 4.5 a.

Veksten i engrosbedrifter 2000 til 2010 har veert stor bade i Oslo og utenfor (se figur 4.5 a).
Karakteristisk for de nye anleggene utenfor Oslo er at de er mye starre i areal enn de mange eldre
anleggene som ligger igjen i Oslo. Likevel har Oslo i sum fortsatt et volum per 2010 som er starre
enn summen av anleggene utenfor Oslo kommune.

Aksen nord for Oslo er Norges nye “ferskvaresentrum” mens aksen sgr for Oslo mot @stfold mer
lokaliserer bedrifter som har en hgy andel import fra og via Sverige. Mange bedrifter er ogsa lo-
kalisert i dette omradet fordi kommunene Ski og Vestby var tidlig ut med a tilrettelegge naerings-
parker for transport- og logistikkorientert virksomhet.

Stadig storre sentrallagre

Stordriftsfordeler i lagerhold har bidratt til at sterre og flere sentrallager som betjener hele landet
lokaliseres i @stlandsomradet og til dels i Sverige. @kende befolkningstyngdepunkt pa @stlandet
og raskere og mer paliteligere godstransport pa lange avstander vil forsterke sentraliseringen av
slike logistikkbedrifter. Hele Sar-Norge nds innen 24 timer (tur-retur) med lastebil fra Osloregio-
nen, eventuelt i kombinasjon med bane mellom landsdelene. Det blir stadig faerre og mindre
regionale lagre og distribusjonssentra (sentralisering til byregionene).

Den daglige vareproduksjonen leveres til samlastterminalen pa ettermiddagen/kvelden, for lokal
distribusjon neste morgen med lastebil. Volumkrevende last (som byggevarer) konsolideres ikke i
terminaler, men distribueres direkte til mottakerne.

| takt med gkende internasjonal konkurranse har spesialisering og stordriftsfordeler kommet
tydeligere fram. Osloregionen er en liten region i europeisk sammenheng, der stordrift hos oss

er smaskala i utlandet. Forskjellene ma derfor utlignes gjennom samarbeid mellom bedriftene og
mellom naeringslivet og myndighetene. Dette er ikke bare viktig for eksportrelatert virksomhet,
men ogsa for import. For de store importgrene er det et alternativ a ha et hovedlager i Sverige el-
ler Danmark framfor & ha det i Osloregionen. Det finnes mange eksempler pa direkte distribusjon
fra utenlandske importars sentrallagre utenfor Norge (Elkjgp, lkea, Clas Ohlsson, Bauhaus). Men
det finnes sveert fa eksempler pa norske eksportarer som forsyner svenske eller danske butikker
med varer fra sentrallagre i Norge.
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Figur4.5 a Figur 4.5 b
Vekst i engroshandelsbedrifter i perioden 2000 - 2010 i Osloregionen, Engroshandelsbedrifter i Osloregionen, totalt i 2010,
kilde: Plan- og bygningsetaten Oslo kommune, matrikkelen kilde: Plan- og bygningsetaten Oslo kommune, matrikkelen
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Faksimile fra
Lokalavisen Groruddalen
21. august 2011

Flyttingen av bedriften
Ontime Logistics betyr
at rundt halvparten av
trailerne ikke lenger ma
kjore gjiennom Oslo for
a komme til Grorud og
Lillestrem. Det er store
miljegevinster og eko-
nomiske gevinster som
venter nar alt kommer
pa ett sted. Bedriften
omsetter for ca 1 mrd
kroner i aret, og har
120 ansatte i Norge

Konsekvenser av storre enheter og utflytting

For at jernbanetransport skal vaere et konkurransedyktig alternativ til lastebiltransport, er det vik-
tig at ikke tilbringertransporten med lastebil blir for lang. Desto lenger unna jernbaneterminalen
engrossbedriftene er lokalisert, desto mindre er sannsynligheten for at disse benytter jernbane-
transport for de varene som skal til andre deler av landet. Lokalisering av bade jernbaneterminaler
og engroshandelsbedrifter er av sentral betydning for godstransport pa jernbane. Nettopp derfor
har Alnabru en sa gunstig lokalisering.

Starre geografiske distribusjonsomrader og forventet sterk befolkningsvekst vil bringe mange
areal- og transportintensive bedrifter pa flyttefot i regionen. Ferst har industrien flyttet ut, og na
falger engrosbedriftene etter. For samfunnets muligheter til & styre areal- og transportutviklingen
er det viktig at myndighetene har en aktiv rolle i tilretteleggingen av logistikknaeringsens lokalise-
ring. Samtidig er det slik at denne tilretteleggingen ikke kan ga pa tvers av naeringslivets gnsker,
men ma bygge opp under felles interesser.
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5.1 Utenriks

NTPs hovedrapport fra utredningsfasen (NTP 2014-2023):

Globaliseringen, den forventede gkonomiske veksten og inntektsutviklingen vil bidra til fortsatt
vekst i Norges handel med omverden. Importen vil gke mest, men eksporten vil veere starre
enn importen ogsa i 2040. Sjgtransporten vil dominere utenrikshandelen kraftig, men gkt
import gir ogsa mer lastebiltransport over grensen. Denne vil gke relativt sett mer enn sjgtran-
sporten, blant annet pa grunn av gkt import fra de gstlige europeiske land der sjgtransport
ikke er et reelt alternativ. Dette blir farst og fremst en utfordring for vegsystemet pa @stlandet,
der det allerede er tidvis trengsel.

En tenkelig utvikling er gkt jernbanetransport til og fra Geteborg havn, men kapasiteten pa
jernbanen mellom Oslo og Ggteborg er lav og det er svaert mye raskere a transportere godset
pa lastebil pa E6. Det vil imidlertid kunne bli bedre muligheter til & flytte mer transport fra veg
til bane i framtiden.

| Grunnprognosene for godstransport til NTP 2014-2023 drgftes utviklingen i et sveert langsiktig
perspektiv (50 ar). Der sies at den starste usikkerheten vil vaere knyttet til hvordan naeringsstruk-
turen i Norge og Europa vil bli i forhold til Asia. Vil det bli gkt utvikling av tjenester i Europa og
fortsatt vareproduksjon i Asia eller vil utviklingen svinge tilbake til Europa i stor grad?

5.2 Innenriks

NTPs hovedrapport fra utredningsfasen (NTP 2014-2023):

@kt handel og produksjon i Norge gir ogsa vekst i innenlands godstransport. Jernbanen forven-
tes a gke relativt sett mest, men lastebil og skip vil fortsatt dominere kraftig totalt sett. Jernba-
nen vil imidlertid fortsatt kunne ha store markedsandeler pa visse strekninger. Utfordringen er
a bygge ut kapasiteten i spor og terminaler. For vegtransporten ventes gkningen i godstran-
sporten & utfordre kapasiteten pa @stlandet og i de starste byregionene. Det er en utfordring a
ivareta behovene for pdlitelig og forutsigbar godstransport pa hele vegnettet, inklusive ferjene.

| Grunnprognosene drgftes ogsa muligheten for overfaring av gods mellom transportmidlene,

for eksempel fra veg til bane. Dette vil i stor grad vaere avhengig av effektive lgsninger lasthand-
tering, lasting/lossing og leveranser til mottakere. Nye teknologiske styringssystemer, farerlgse
robotsystemer etc. vil kunne bidra til dette. Men det er ukjente faktorer, og prognosene som i
figur 5.1 er derfor bare trendforlengelser av de siste ars utvikling. Her har bl.a. jernbanen framvist
en relativt sett sterk vekst de siste ar som avspeiler seg i framskivingene.
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5.3 Osloregionen
Trender av stor betydning for Osloregionen forventes & vaere

- Hay befolkningsvekst. SSBs framskriving midlere alternativ sier 40 % befolkningsvekst innen
2040. Flere mennesker vil etterspgrre mer varer og varetransport. Godsveksten forventes &
bli det dobbelte av befolkningsveksten.

- Importen med lastebil fra Sverige og via Sverige til Osloregionen og landet for gvrig vil fort-
sette & gke kraftig. Modulvogntog (lengde opp til 25 m og 60 tonn) vil dominere godstran-
sportene fra utlandet pa veg.

Samfunnet kan bli mer miljgbevisst og staten kan gnske & legge forholdene til rette for
heyere godsvekst med sjg og bane enn med lastebil. Det er uklart om virkemidlene vil vaere
kraftige nok.

Utbygging av jernbanen i IC-nettet vil bli forsert og vil kunne vaere bygget ut med dobbelt-
spor fram til Lillehammer, Halden og Porsgrunn innen 2030.

Sterk befolkningsvekst farer til sterk byvekst og konkurranse om arealer i byomradene. Dette
i kombinasjon med stadig starre kundeomland farer til fortsatt utflytting fra Oslo av daglig-
varegrossister og andre store handelsbedrifter, dels mot nordgst og dels mot sgrgst fortrinns-
vis naer stamnettene for veg og jernbane.

- Det er mer usikkert hva som vil skje pa vestsiden av Oslofjorden. Omradet har en gunstig
beliggenhet i forhold til samferdselsnettet i Sar-Norge. Drammen har en del logistikkbedrif-
ter i dag mens for Vestfolds vedkommende er det sa langt registrert fa signaler om at man
gnsker gods- og logistikkbedrifter lokalisert dit.

SJOTRANSPORT VEGTRANSPORT JERNBANETRANSPORT
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5.4 Mangel pa areal vil bli den storste utfordringen

| byene er det generelt mangel pa areal. Areal til logistikkformal er den viktigste flaskehalsen for
utvikling av effektive godsknutepunkter.

Mangel pa areal er et starre problem for utvikling av jernbaneterminalene enn for godstransport
pa sjg. Naerhet til jernbaneknutepunktene er avgjerende for at samlastere skal velge jernbane
mellom byene i Sar-Norge. Hensynet til minst mulig kjerelengde i lokal distribusjon tilsier at jern-
baneknutepunkt bar ligge naer befolkningstyngdepunkter.

Jernbaneterminaler er i seg selv arealkrevende. Investeringene er haye og langsiktige, og for &
kunne utvikle store og effektive terminaler med diverse tilleggsfunksjoner ma det reserveres areal
til formalet. Dette er vanskelig a lgse innenfor planapparatet til den enkelte kommune og vil kreve
regionalt plansamarbeid, og statlig vilje til eventuelt a frigjere landbruks-, natur- og friarealer
(LNF). Slikt plansamarbeid kan bli motivert av at de store knutepunktene vil kunne bli effektive
midtpunkt i naeringsklynger som tiltrekker seg andre arbeidsplasser og hay kompetanse, noe som
bidrar til & styrke regionene.

| Europa skjer det en utvikling mot faerre og starre naeringsklynger innen gods og logistikk, nett-
opp for & gke kapasitetsutnyttelsen i arealer og i bruken av transportmidlene. Godsknutepunkte-
ne far flere tilleggstjenester av ulikt slag, bl.a. plasser for hvile og service for sjafgrer og biler som
det store omfanget av lastebiltransport fgrer med seg.

5.5 Utfordringer fra veksten i godsstremmene

Den sterke veksten i godstransport generelt og lastebiltransporten spesielt, stiller Norge og
Osloregionen overfor store utfordringer og vanskelige valg. Mer direkte import og eksport av
stykkgods til og fra andre deler av landet med bat eller ferge synes ikke & kunne redusere presset
vesentlig. ,Mest patrengende er den sterke veksten i lastebiltransport fra Sverige og via Sverige fra
kontinentet.
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Staten prioriterer tiltak for gods pa jernbanen mellom landsdelsentrene mens det for Oslore-
gionen er viktigst med jernbaneforbindelsene til utlandet via Sverige som bidrag til & fa mer av
godset fra veg over pa bane. Trafikkpresset pa E6 og E18 av den gkende godstrafikken samt pa
hovedvegnettet i og naer Oslo, gjer at dette vegnettet ma fa okt oppmerksomhet i framtiden.

Dersom staten tar i bruk avgiftssystemet i stgrre grad for a f& mer gods over pa sjg og bane i
framtiden, er det viktig at disse transportformene har tilstrekkelig kapasitet til raskt 4 takle bety-
delige endringer i godsstrgmmene fordi selv sma endringer i priser kan pavirke konkurransefla-
tene for stykkgods over lange avstander.

Jernbanens konkurransedyktighet i godstransport er et spgrsmal om frekvens og volum. Kan
godstransport pa jernbane pa IC-strekningene bli aktuelt slik det i dag er mellom landsdelssentre-
ne? Kan de store investeringer for persontransporten pa IC-strekningene ogsa komme godstran-
sport pa jernbane til nytte?

5.6 Kapasitetsutfordringer pa lang sikt

Grunnprognosene for godstransport til NTP 2014-2023

Ut fra dagens infrastruktur vil terminal- og tunnelkapasitet (jernbane) kunne bli flaskehalser,
spesielt ut fra kombinasjonen gkt godstransport og gkt persontrafikk. For vegsystemet rundt
Oslo vil ogsa gkningen i godstrafikk kreve en starre del av kapasiteten enn i dag, og det antas
at det i liten grad er en gnskelig lzsning a lede godstrafikk pa veg gjennom selve Oslo, slik at
“korridorer” rundt Oslo med tilstrekkelig kapasitet bar utvikles videre. | den forbindelse er det
0gsa vesentlig at videre utvikling av nasjonale distribusjonssentra og lokalisering av disse sees i
sammenheng med fremtidig transportmenster og infrastruktur rundt Oslo.

En videre utvikling basert pa at Osloregionen fortsatt skal veere sentral for videredistribusjon til
landet for avrig vil ke behovet for areal og kapasitet til logistikkvirksomhet. Dette vil sann-
synligvis, som vi har sett for starre byer enn Oslo i andre land, medfare en ytterligere gkning i
logistikkomrader utenfor i form av “fraktlandsbyer” og integrerte terminaler. Rent praktisk vil
det ikke veere tilstrekkelig store arealer til slike lgsninger innenfor ndveerende byomrade, uten
at vesentlige rivninger/ombygninger eventuelt finner sted. For en slik “fraktlandsby” vil det
veere viktig at den konsentrasjon av gods som vi vil fa der ogsa vil kunne kobles mot jernbane
og/eller sjg.

Attraktiviteten for jernbane og eventuell sjgtransport vil i stor grad avhenge av at man oppnar
integrasjon og intermodalitet ved tilknytning til infrastruktur som jernbanespor inn pa distribu-
sjonsomradet, eventuell havnetilknytning direkte eller indirekte via “dry-port” lasning og bruk
av bane terminalhavn. Det siste konseptet innebaerer en viss grad av kapasitetsforskyvning fra
havn og over til godsbehandling i “dry-port” omradet som ligger et stykke fra havna. Lasnin-
gen forutsetter en effektiv transportl@sning mellom dry-port og havn, for eksempel basert pa
lette, sma pendeltog, og et relativt hayt volum.





6.1

Behov for en langsiktig strategi

Utbygging av samfunnets transportinfrastruktur er komplisert og kostnadskrevende. Tidshorison-
ten ma bli lang. En godsstrategi for Osloregionen ber derfor minst ha et 30-drs perspektiv, dvs.
fram til 2040. | mange sammenhenger er det behov for a se enna lengre fram.

I analysegrunnlaget og tidligere i dette dokumentet er det argumentert for at statens godstran-
sportpolitikk, som spissformulert er kalt “utbedring av flaskehalser” ikke er tilstrekkelig for & mate
de utfordringer som Osloregionen star overfor pa dette omradet. Utviklingstendenser og foresta-
ende kapasitetsbrister tilsier at det kan vaere ngdvendig med sterre endringer eller suppleringer
av gods- og logistikkstrukturen i Osloregionen. Det ma etableres en langsiktig strategi som kan gi
aktarene klare og stabile rammebetingelser.

6.2

Strategiske valg ved utvikling av godsknutepunkter

Nar det gjelder godsknutepunkter vil regionale organer kunne spille en viktig rolle. | et overordnet
perspektiv kan de strategiske utfordringene sammenfattes i noen fa sentrale emner:

Skal det fortsatt vaere konsentrasjon av godsveksten til navene i hovedstaden (Alnabru og
Oslo havn), eller skal det veere en villet utvikling av desentraliserte knutepunkter som sup-
plerer og avlaster de offentlige terminalene i Oslo?

Skal det vaere et “fritt marked” innen etablering av transport- og logistikkterminaler for den
enkelte aktgrer og vareeier, eller skal det legges tydelige fgringer for at godset i starre grad
skal konsentreres i naeringsklynger?

Skal arealmyndighetene se an og falge etter utviklingen, eller vaere i forkant av utviklingen
med a sikre arealer pa strategisk riktige steder ved stamnettene og godsknutepunktene?

Hvilke tiltak pa veg, bane og havn er ngdvendig for en aktiv tilrettelegging for overfaring av
gods fra veg til sjg og bane i forhold til utenrikshandel, spesielt gkning i lastebiltransport fra
Sverige og gjennom Sverige fra @st-Europa? Det samme gjelder for transporter innenlands
mellom landsdelene.

| forhold til utfordringene i punktet over — hva kan og i tilfelle bar regionale myndigheter
bidra med?

De offentlige godsknutepunktene for sjg og bane i Osloregionen er i dag lokalisert i eller
naer bykjernene, som i Oslo, Moss og Drammen. Den nasjonale transportstrategien (NTP)
innebaerer at terminaler for omlasting og handtering av gods fortsatt skal konsentreres i da-
gens knutepunkter. Er dette forenlig med Osloregionens interesser i et langsiktig perspektiv?
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Foto: Moss Havn KF

6.3 Prinsipper bak en langsiktig strategi

- Godsknutepunktene bgr tilrettelegges der annen transportinfrastruktur er bygd ut(eller plan-
legges bygget ut) for a spare arealer og redusere tilknytningskostnader

- Transport- og logistikkindustrien, inklusive de offentlige trafikkterminalene, bar samles sa
naer vareeierne som mulig

- Godsknutepunktene lokaliseres og organiseres slik at det ogsa er hensiktsmessig a lokalisere
bilterminaler for regional distribusjon i Osloomradet i en eller flere av satellittene

- Naeringsklyngene for gods og logistikk bar legge forholdene til rette for samlokalisering av
bedrifter innenfor samme bransje dersom skip eller tog kan anvendes

- Neeringsklynger tilpasses regionale behov og konkurransefortrinn, innenfor rammen av en
forventet utvikling av by- og tettsteder i en flerkjernestruktur

6.4 Alnabrus rolle i framtiden

Kapasiteten pa Alnabru er i dag fullt utnyttet i “rushtiden”, morgen og kveld. Dette gjelder bade
sporkapasitet og produksjonskapasitet hos samlasterne. Med flere operatgrer i gods pa bane i
stedet for én som i dag (Cargo Net), vil trengselen kunne bli enda sterre.

Jernbaneverket gnsker & bygge ut Alnabruterminalen, fra dagens 0,5 mill. TEU (20-fots containe-
renheter) til 1,0-1,3 mill. TEU, dvs. en fordobling. En utvidelse av kapasiteten i denne starrelsesor-
den vil ogsa medfere betydelige behov for tiltak i terminalens naeromrade.

Alnabru vil i overskuelig framtid fortsette & vaere det viktigste godsknutepunktet i Norge og selve
"navet” i godstransportsystemet i Osloregionen. Staten ma bevilge tilstrekkelig med midler til at

Alnabruterminalen blir et enda mer effektivt knutepunkt for godstransporten og samtidig oppfyl-
ler EUs krav til standard for jernbaneterminaler.

Alnabrus begrensensede kapasitet krever at det ma planlegges for supplerende godsknutepunkt
andre steder i Osloregionen.

6.5 Fortsatt sentralisering eller spesialisering og satellitter?

Alnabruterminalen har dannet grunnlaget for konkurransedyktig godstransport av forbruksva-
rer mellom landsdelene, i konkurranse med biltransport. En viktig arsak er samlokalisering med
de stgrste transportarene for samlastet gods, samtidig som det er relativt kort avstand til store
logistikksentra i regionen. Den sentrale plasseringen i hovedstaden er imidlertid lite forenlig med
satsingen pa jernbane som et moderne og fremtidsrettet transportmiddel, med tredoblet vekst
innen 2040. Investeringsbehovet er svaert hayt for & oppgradere terminalen og Alnabruomradet
til et moderne og effektivt godsknutepunkt som kan mate forventet ettersparsel om 30 ar. Trans-
portarene til/fra terminalen ma oppgraderes, bade for tog og lastebiler. Samtidig forventes gkt
press pa samferdselsinfrastrukturen i Groruddalen gjennom kraftig vekst i sysselsetting og befolk-





ning. Alnabruterminalen behandlet ca. 530.000 containerenheter (TEU) i 2010. Det er vanskelig &
tenke seg at godsomslaget gker til 1,6 mill. enheter i samme terminalomrade i 2060, tilsvarende
6.400 containere per arbeidsdag.

Det forventes at areal- og transportintensivt naeringsliv fortsetter utflyttingen fra de sentrale
delene av Groruddalen, og fortrinnsvis mot Gardermoen i nord og mot Mosseregionen i sgr-gst.
Lengre transportavstander til terminalen svekker jernbanens konkurranseevne med dgr-til-der
transporter med lastebil.

Alternativene til videre ekspansjon pa Alnabru for & ta hand om den sterke gkningen i godstran-
sporten og virkningene av at vareeierne flytter ut, er et spredt mgnster av mindre godsterminaler
eller tre supplerende terminaler som foreslatt i “nav-satellitt” strategien. Pa bakgrunn av be-
grensningene i utbyggingen av Alnabru, er det derfor egentlig bare spredning eller satellitter som
i praksis er aktuelle utviklingsalternativer. Ingen utbygging overhodet vil fare til at den kraftige
veksten i transportarbeidet med lastebil videreferes.

6.6 Nye godsknutepunkter i Osloregionen

Starrelse pa terminalen, arealer og vegnett rundt setter imidlertid begrensninger pa Alnabrus
totale kapasitet. Dette leder naturlig til spgrsmalet om man i Osloregionen bgr utvikle kom-
plementaere, store godsknutepunkter i en “satellittstrategi” for & handtere den prognostiserte
godsveksten i regionen.

Arealmessige vil slike store godsknutepunkt trolig vaere i stgrrelsesorden 500 da eller mer. Det vil
omfatte selve terminalen med sporomrader og tilfarselsveger samt arealer for handtering av con-
tainere og en rekke tilleggsfunksjoner for lagring, kvalitetskontroll, distribusjon etc. og samlokali-
sering med samlastere og vareeiere.

Utgangspunktet for nye, store godsknutepunkt er den pagaende utflytting av logistikkvirksom-
het — mot Gardermoen, mot Moss/Rygge og Vestfold nord. Dersom man samtidig skal ta pa alvor
at veksten i biltrafikken for bade gods- og persontransport skal dempes, sa ma samferdselsinfra-
strukturen utvikles i takt med disse endringene. Det ma etableres et distribusjonsnett som bade
reduserer veksten i godstrafikken gjennom regionen, til/fra regionen og internt i regionen

Etter det som er sagt far i denne rapporten er det enkelte forhold som vil vaere spesielt viktige
i en vurdering av den strategiske plasseringen for eventuelle nye gods- og logistikknutepunkter
(terminaler, naeringsklynger, etc.):

- Hvor flytter vareeierne seg?
- Hvor er det ledige arealer naer stamnettet for veg, sjg og bane?

- Hvor er det ledige arealer innenfor ABS-omradet for Oslo og hvor det store markedet for
neerdistribusjon ligger, mao. innenfor timesregionen med bil fra Oslo?
Tre avlastnings- og/eller suppleringsknutepunkter for en sentral kjerne er ikke et nytt tema i Os-
loregionen. Vi har en hovedflyplass og to sekundaere lufthavner i regionen. De sterste rederiene
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Foto: Oslo Lufthavn

for containertrafikk fra Europa gnsker seg tre havner i Oslofjorden; Oslo havn og én havn pa hver
side av fjorden. Stor-Oslo vokser primaert i tre retninger, langs de mest trafikkerte korridorene, og
hele Osloregionen tar sikte pa en flerkjernet utvikling.

6.7 Eksempler pa tre "satellitter” og aktuelle lokaliseringer

Ut fra det som vi dag vet om utviklingen kan man tenke seg en strategisk utvikling av tre gods-
og logistikklynger i hvert sitt hjgrne av et tenkt triangel med Oslo havn og Alnabru i sentrum av
triangelet:

e Et gods- og logistikknutepunkt ved Gardermoen (fly, bil, bane) med fokus pa temperert gods
(kjole- og frysevarer). Andre funksjoner kan veere:
- Som alternativ til biltransport for bedrifter i den ekspanderende Gardermoregionen
- Avlasting av Alnabru mht skifte og parkering av tog for gods
- Samarbeidslgsninger fly-bane

- Kobling mot E16 Bergen-Gavle i neste fase

e Et gods- og logistikknutepunkt i Follo eller @stfold med tilleggsfunksjon rettet mot import og
avlastning av Alnabru for containerisert gods. God lokalisering for distribusjon i @stlandsom-
radet, basert pa import til Norge via Sverige eller med skip. En nzeringsklynge med baneter-
minal der har flere muligheter:

- Banetransport av gods til/fra industrien i @stfold som i dag gar til/fra Alnabru og
Ggteborg.

- Betjening av de store varedistribunalene som lokaliseres i omradet.

- Redusere lastebiltrafikken fra Sverige gjennom Osloregionen med tilbud om overfgring
av trailere til bane jf tanken om pendeltog (se punkt 6.7).

¢ Et gods- og logistikknutepunkt i sgrvest (f eks i Nordre Vestfold) eller lenger sgr, med tilknyt-
ning til sjg, veg og bane og med fokus pa tredjepartslogistikk (handtering av gods pa vegne
av sender og mottaker). Ambisjonene for et slikt godsknutepunkt bgr vaere mer enn utflyt-
ting av godsfunksjoner fra det sentrale byomradet i Drammen:

- Videre utvikling av det nasjonale godsnavet for industrigods og styrke mulighetene for
mer gods pa bane sgrover langs Oslofjorden

Felles lokalisering av samlasterne i regionen som i dag ligger i Larvik, Sandefjord og
Drammen

Kopling til kai slik at Lierstranda kan frigjgres for transport av skogsvirke med bat,
enten til Tofte eller bedriftene pa andre siden av fjorden

- Avlaste og supplere Alnabru bade i utbyggingsperioden for Alnabru og senere
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| farste omgang er det gnskelig med en kartlegging av aktuelle arealer. Aktuelle lokaliseringene vil
0gsa matte ses i forhold til andre og forelgpig usikre faktorer, som for eksempel en eventuell fast

forbindelse over Oslofjorden ved Moss-Horten, alternativt Drgbak-Svelvik-Sande eller gkt baneka-
pasitet for godstransport gjennom Oslo, se 0gsa kapittel 7.

Strategisk tilrettelegging av godsknutepunktene i Osloregionen er ingen enkel sak. Et knutepunkt
ber vaere 500-600 daa for & kunne samlokalisere offentlige trafikkterminaler, samtransportarer
og vareeiere med store transportbehov. Konkurranse er gkende om ikke utbygde omrader langs
motorvegene. Sannsynligheten er derfor hgy for at de attraktive arealene i naerheten av stamnet-
tet for veg, sjg og bane vil vaere disponert til andre formal hvis aktuelle lokaliseringer ikke sikres
pa et tidlig tidspunkt.

6.8 Pendeltog med gods mellom nav og satellitter?

En "nav-satellitt” strategi vil vaere ngdvendig, men ikke tilstrekkelig for & dempe veksten i lastebil-
trafikken i gnsket grad og overfgre gods fra veg til bane.

Godstransport pa bane er normalt ikke konkurransedyktig med lastebil pa avstander under

400 km. Men langt kortere avstander er aktuelt for tog hvis volumene er store nok og start- og
endepunkt for godset er tilstrekkelig konsentrert. Hvis godsknutepunktene er samlokalisert med
effektive lokal distribusjon vil dette kunne konkurrere med lastebiltransport internt i Osloregionen.

Kan det derfor tenkes pendeltog mellom satellittene og navet som kan utnytte de store inves-
teringene som skal gjgres i intercity-triangelet pa @stlandet? Kan det for eksempel tenkes en
togpendel som starter med gods fra Moss havn, fortsetter via en baneterminal i omradet Moss-
Vestby, videre gjennom en Bryndiagonal (godsspor mellom Follobanen og Bryn og utenom Oslo S)
til Alnabru og sa til omradet ved Jessheim-Gardermoen?

Kan det tilsvarende tenkes en togpendel som starter i Larvik med gods fra fergene fra Danmark
via jernbaneterminal i Nordre Vestfold-Drammen til Alnabru og Jessheim-Gardermoen? Kan det
videre tenkes at slik tilrettelegging for godstog internt i Osloregionen kombineres med restriksjo-
ner pa lastebiltrafikken, dels tidmessig i rushtid og dels omrddemessig i byomradene.
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Figur 6.1 “Nav - satellitt” strategi






7.1 Energi- og miljgvirkninger
Energi- og miljggevinstene ved en “nav-satellitt” strategi slik den skissert i punkt 6.6 og 6.7 foran

kan inndeles i tre hovedgrupper:

- Redusert vegtransport for gods til og fra Osloregionen
- Kortere vegtransport fra vareeierne til jernbaneterminalene

- Redusert lastebiltrafikk mellom satellittene

Ved vart anslag pa transportarbeidet som grunnlag for energiforbruk og klimagassutslipp, er

det bare tilrettelegging av arealer og infrastruktur som er trukket inn. Spesielt forutsetter strate-
gien en betydelig oppgradering av jernbanen for & dempe veksten i gods pa lastebil. Virkninger
av andre tiltak for & overfgre mer gods fra veg til bane, som bruk av gkonomiske virkemidler,
kapasitetsbegrensinger i vegnettet, miljgkrav til transportmidler og begrensninger i kjereruter og
kjgretidspunkt, er ikke anslatt og vil ytterligere bidra til fremgang for de kollektive godstransport-
midlene.

Forutsetninger og beregninger som ligger til grunn for anslagene er redegjort for i Analysegrunn-
laget. Konklusjonene er ca 30 mill. arlige sparte kjeretaykilometer med lastebil i 2040 i "nav-
satellitt”strategien sammenlignet med en teoretisk viderefaring av dagens situasjon. Ca 1/3 av
virkningene kommer fra hver av de tre hovedgruppene nevnt over. Sparte kjaretaykilometer gir
ca 20.000 tonn mindre CO2 — utslipp per ar, i Osloregionen alene. Disse direkte og langsiktige
reduksjonene av energiforbruk og klimautslipp ved sammenligning av en «nav-satellitt»strategi
opp mot en «ett-navrstrategi utgjer 3-4 % i forhold til all lastebiltransport i Osloregionen.

| tillegg kommer reduserte lokale miljavirkninger av redusert godstrafikk pa veg og indirekte
effekter av at sentrale byomrader kan frigjares til konsentrert byutvikling i et omrade med godt
kollektivtilbud i stedet for spredt lokalisering. Potensialet for redusert klimagassutslipp er sterre
for persontransport enn for godstransport. Sammenlignet med en spredt lokalisering av gods- og
logistikk, som ikke er styrt mot funksjonelle satellitter, vil de beregnede virkningene vaere vesentlig
stgrre, men a ansla starrelsen av dette vil kreve forutsetninger om den spredte lokaliseringen som
er vanskelig a foreta innenfor rammene av denne utredningen.

7.2 Sysselsettings- og regionale virkninger

Investeringer i samferdsel gir vekstimpulser til en region, vanligvis sterkere jo mer sentralt regio-
nen ligger. | Osloregionen er derfor forutsetningene til stede for betydelige virkninger. Godster-
minaler alene gir noen direkte virkninger, men mest effekt oppstar gjennom indirekte virkninger
ved at omkringliggende arealer gjares tilgjengelig for transport og logistikkintensiv industri og
underleverandagrer til disse, samt behov for boliger for ansatte og handel og service for a betjene
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den gkte befolkningen. Slike ringvirkninger er bl.a. grundig studert i forbindelse med hovedfly-
plassen pa Gardermoen.

Sysselsettingen skapt av et stort godsknutepunkt er direkte relatert til tilgjengelige arealer for nze-
ringsutvikling i samme omrade. Forutsetninger og beregninger som ligger til grunn for anslagene
om sysselsettingsvirkninger er redegjort for i Analysegrunnlaget. De viser til svenske tall som sier
én arbeidsplass per dekar (godsterminal i Umed) i lapet av 10 ar etter etablering og norske tall
(Asplan Viak om Drammen havneomrade) som sier 2,8 arbeidsplasser per dekar nar omradet er
vel etablert. Dette kan innebaere at satellitter av en sterrelse pa 500 dekar kan gi sysselsetting i
godsknutepunktet pd 1.400 arbeidsplasser pa lang sikt.

Regionale virkninger som kommer i tillegg er ferst og fremst at sentralt beliggende og verdifulle
arealer kan nyttes til byutvikling. | Osloregionen hvor befolkningen vokser sterkt er dette virknin-
ger av sveert stor betydning.

Drammen havn,
foto: Ingar Holm, Godt Sagt as
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7.3 Virkninger pa samtransporterene

Logistikk- og transportindustriens landsforening (LTL) har vist stor interesse og forstaelse for be-
hovet for en overordnet strategi for gods og logistikk i Osloregionen. Investeringer i nye godster-
minaler har et 30-ars perspektiv. Stabile rammebetingelser ma til for at samtransporterene utvider
eller relokaliserer sine terminalanlegg.

Samlokalisering med kundene er en avgjerende suksessfaktor fordi mellomtransporter mellom
ulike terminaler er kostbart og tidkrevende. De intermodale godsformene (overfgring mellom
ulike transportmidler) er mest konkurransedyktig nar bilterminalene for regional distribusjon er
samlokalisert med baneterminalen eller havneterminalen.

Mye tyder pa at samtransportgrene vil sgke a8 samlokalisere seg med nye baneterminalener sgr
for Oslo og utvide distribusjonsomradet tilsvarende. En samlastterminal i omradet ved Garder-
moen kan vaere mindre aktuell til & ta over for Alnabru fordi denne fortsatt vil vaere mer sentralt
lokalisert for det aktuelle distribusjonsomradet Oslo og Akershus. Terminalene i Innlandet (Hamar/
Rudshggda) er riktig lokalisert i forhold til betjening av Hedmark og Oppland, og det regionale
distribusjonsmansteret i Oslo/Akershus og i Innlandet synes a forbli stabilt i arene som kommer.
Se for gvrig Analysegrunnlaget.

Fra bil til bane, foto: JBV
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7.4 Knutepunktenes rolle - virkninger for varedistribusjon
Utfordringer for godslogistikken i Osloomradet er pa tre nivaer:

- Rollen som nasjonalt logistikknutepunkt i form av & ha mange sentrallagere, importhavner,
jernbanenav for omlasting av gods til og fra utlandet og andre landsdeler

- Fordeling av gods mellom delregioner internt pa @stlandet, for eksempel mellom Follo og
Drammen

- Distribusjon av gods i delregionene, for eksempel Osloomradet

Nav-satellittstrategien tar primaert for seg de to @verste punktene. Den har likevel konsekvenser
for distribusjon og trafikkarbeidet som fglger av & betjene de lokale og regionale markedene.
Utflyttingen av vareeiere fra Oslo og de andre byene gker trafikkarbeidet som skal til for & betjene
regionen. Ndr godsknutepunktene sentraliseres, gker ogsa de samlede distribusjonsavstandene.
Dette betyr at strategien bar felges av strategier og tiltak for & redusere ulempene ved gkt laste-
biltrafikk i distribusjon.

Eksempler pa tiltak som kan vaere aktuelle: Utvikle Alnabru som et distribusjonssenter for city-
logistikk for Oslo, basert pa mating med tog fra de andre knutepunktene. Gjennomfgre tiltak i
vegnettet for 4 unnga at distribusjonsbilene star fast i morgentrafikken inn til byen, f.eks tungtra-
fikkfelt. @ke omfanget av nattleveranser. Gjare tiltak for & redusere lossetidene ved varemottak.
Legge til rette for parkeringsplasser for hengere i utkanten av byen, slik at hver bil kan fa med

to- tre hengere inn til byen i stedet for ett skap. Etablere felles varemottak i handlegater slik at
leveranser til smabutikker gar raskere. Etablere betjente mottak i kjgpesenter. Slike tiltak er ogsa
aktuelle for andre byregioner og bysentra.





8.1 Plansamarbeidet for Oslo og Akershus viser til Osloregionen

| planstrategi og planprogram for areal- og transport i Oslo og Akershus (hgringsutkast
16.3.2011) heter det at resultatet av Felles regional strategi for gods- og logistikkvirksomhet i
Osloregionen vil vaere et viktig innspill i forbindelse med areal- og transportplanen for Oslo og
Akershus, og at den vil gi et strategisk grunnlag for samordnet utvikling av logistikkarealer og
de tunge transportstrukturene i en starre regional sammenheng. Felles strategi kan mao. legge
viktige faringer for det videre planarbeidet i Oslo og Akershus.

Plansamarbeidet har studert transportsystemets kapasitet og konstaterer at med de planlagte
infrastrukturprosjektene vil det bli sviktende kapasitet i veg- og jernbanesystemet i Oslo og
Akershus fram mot 2030. Dette kan skape et betydelig problem med tanke pa a fa til et effektivt
godstransportsystem i Osloregionen.

8.2 Ostlandssamarbeidet stotter “nav-satellitt” strategien

| revidert @stlandspakke - innspill til NTP 2014-2023 (juni 2011) peker @stlandssamarbeidet pa

at en "nav-satellitt”-strategi kan vaere en aktuell Igsning for & mate den sterke veksten i gods-
transporten og framtidige behov. @stlandssamarbeidet tar pa navaerende tidspunkt ikke stilling til
starrelse og omfang av hver satellitt, rekkefelgen de eventuelt tenkes utviklet i eller den eksakte
geografiske plasseringen, men peker i farste rekke pa at staten i NTP 2014-2023 ma ta opp den
utfordringen og pabegynne arbeidet med en Igsning som kan mate de framtidige behov. Det
sies videre at er viktig & gjere de ngdvendige strategiske lokaliseringsvalgene innen rimelig tid, da
aktuelle arealer med ngdvendig sterrelse raskt vil kunne bli disponert til andre formal. | s& mate
likner denne situasjonen et stykke pa vei situasjonen med hovedflyplassen for @stlandet i annen
halvdel av forrige arhundre.

@stlandssamarbeidets gvrige prioriteringer av riksvegutbyggingen er i stor grad sammenfallende
med prioriteringer angitt av Osloregionen i samordnet ATP-strategi fra 2008. Det satses pa de fem
nasjonale transportkorridorene gjennom @stlandet samt vegprosjektene i Oslopakke 3. Priorite-
ring av gode transportarer utenom Oslo, spesielt tverrforbindelse vest og nord for Oslo, dvs. Rv35
(framtidig E16) og ser for Oslo Rv23 med Oslofjordforbindelsen og tilfgrselsveger til Moss-Horten.
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8.3 COINCO: Oslo — Géteborg

COINCO (Corridor of Innovation and Cooperation) er et EU-prosjekt. Korridoren Oslo-G&teborg-
Malmo utgjer det vestlige benet i Det Nordiske Triangel. Formalet med arbeidet er & styrke baere-
kraftig vekst knyttet til gods og persontransport (“Grgnn godskorridor”).

Grgnn godskorridor innebaerer fast jernbaneforbindelse mellom Danmark og Tyskland over Fehr-
man Belt. Dette internasjonale arbeidet om bedre jernbaneforbindelse til det europeiske konti-
nentet trekker i samme retning som felles strategi for Osloregionen generelt og spesielt vedrg-
rende bedre jernbaneforbindelse til Sverige og godsknutepunkt i @stfold/Follo.

8.4 KVU for alternative kryssinger av ytre Oslofjord

Samferdselsdepartementet ga hasten 2010 Statens vegvesen i oppgave a starte en konseptvalgu-
tredning (KVU) for en fast forbindelse over Ytre Oslofjord. Begrunnelsen ligger i at fergeforbindel-
sen Moss-Horten er den mest trafikkerte i landet (1,5 mill kjeretay i aret) og at en fast forbindelse
vil kunne gi store besparelser i reisetid. Videre vil en slik forbindelse styrke kontakten og lette
transporten mellom Vestfold; Telemark og Agder pa den ene siden og Follo, @stfold og utlandet
pa den andre siden. Oslofjordforbindelsen over Drabak ligger for langt nord og betjener i liten
grad disse transportmarkedene.

Prosjektplanen som Statens vegvesen leverte i juni 2011 til Samferdselsdepartementet inneholder
ulike konsepter, hvorav de mest ambisigse er:

1. Knytte Rv23 (Oslofjordtunnelen) via bro ved Svelvik og ny veg til Sande og E18.

2. Ulike varianter av veg- og/eller jernbaneforbindelse pa bro eller i tunnel mellom Moss og
Horten. Et slikt prosjekt vil bli omfattende og kan bli svaert kostbart.

KVU ventes ferdig i slutten av 2013. Med tanke pa forbindelse mellom to satellittene pa hver side
av Oslofjorden naer bade Moss og Horten, byr denne utredningen pa sveert interessante perspek-
tiver. Dersom det bade blir en fast vegforbindelse og en fast jernbaneforbindelse pa tvers av ytre
Oslofjord kan det tenkes & vaere tilstrekkelig med ett godsknutepunkt sgr for Oslo og ikke ett pa
hver side av fjorden.





9.1 Videre utredningsarbeid

| et videre utredningsarbeid vil en viktig oppgave veaere a avklare hvilke lokaliseringer som kan
veere aktuelle med hensyn til arealtilgang for de ulike terminalkonseptene, og som vil vaere gun-
stigst i forhold til mal om effektiv godstransport, dempet transportarbeid og lokale miljgvirkninger.

Mye tyder pa at en desentralisert konsentrasjon av godsknutepunkter vil skape mindre arealkon-
flikter enn en fortsatt konsentrasjon sentralt i byomrader eller enn spredning av mange mindre
godsknutepunkter i regionen. Spesialisering og konsentrasjon er samtidig viktig for mest mulig
effektiv arealutnyttelse. Dessuten oppnas det stordriftsfordeler som falge av gkende tjeneste- og
oppgavedeling mellom aktgrene.

Videre tyder mye pa at gods konsentrert i naeringsklynger, med kortest mulig vei mellom termi-
nalene og til de store vareeierne vil gjare transportgrene pa sjg og bane mer konkurransedyktige
med lastebiltransport. Malet om en transportmiddelfordeling med gkt andel for jernbane og sj@-
transport forutsetter naerhet mellom havneterminaler og jernbane-/ samlastterminaler, og bidrar
til reduserte overfaringskostnader ved at lange mellomtransporter unngas.

9.2 Fylkeskommunene og staten ma ta oppfelgingsansvaret

Malet med oppfalgingsarbeidet vil vaere d konkretisere og fastlegge lokalisering, arealbehov og
framgangsmate for a sikre arealer for framtiden, avklarer hvilke offentlig terminalinvesteringer og
jernbane- og veginvesteringer dette konseptet forutsetter, og finansiering av disse.

Oppfelgingsarbeidet forutsetter et samarbeid mellom staten, de mest bergrte kommuner og
fylkeskommuner samt gods- og logistikknaeringene. Det er viktig at arbeidet kommer i gang raskt
slik at det kan bli mulig a gjgre de negdvendige strategiske lokaliseringsvalgene for satellittene
innen rimelig tid, fordi utflytting av logistikkvirksomhet skjer sé raskt og fordi aktuelle arealer med
ngdvendig starrelse vil kunne bli disponert til andre formal. For ikke & tape tid, ber det arbeides
parallelt med et helhetsgrep for hele regionen (hvor staten har et hovedansvar) og lasninger for
hver av satellittene (hvor fylkeskommune har hovedansvar).

- Osloregionen ber de statlige transportetatene om 4 inkludere en langsiktig gods- og lo-
gistikkstruktur i Osloregionen som saerskilt tema i NTP 2014-23. Siktemalet er & fa Stortinget
til & bestille igangsatt en samordnet planprosess frem mot neste rullering av NTP hvor veg,
bane, sjg og terminaler utredes i sammenheng, i naer dialog med logistikknaeringen og
berarte fylkeskommuner.

- Osloregionen ber fylkeskommunene vurdere hvordan arbeidet med & konkretisere lgsninger
for de ulike satellittene best kan organiseres; som et samlet prosjekt eller som delprosjekter
for hver av de tre satellittene, for eksempel at @stfold og Akershus tar ansvar for satellitt 1,
Akershus tar ansvar for satellitt 2, og Buskerud i samarbeid med Vestfold tar ansvar for satel-
litt 3. Oslo kommune tar ansvar for samspillet mellom nav og satellitter.
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EVERGREEN

9.3 Aktuell utbyggingsrekkefalge av satellitter

Nar det gjelder rekkefalge i utbygging synes det som det er mest behov for & gke kapasiteten

i jernbaneterminalene, dvs. Alnabru og i Drammensregionen. Det skal igangsettes en KVU for
Alnabru og det pagar en konseptvalgutredning (KVU) i regi av Jernbaneverket for lokalisering av
ny godsterminal i Drammensregionen.

Det neste er en satellitt i omradet Moss/Vestby. Sgrkorridoren er inngangsporten for gods fra
utlandet i retning Oslo og der bgr tilrettelegges for mer import av gods pa bane.

Til sist bar det investeres i en jernbaneterminal i omradet ved Gardermoen hovedflyplass og
knyttet til et kryss mellom dagens veg- og jernbanekorridor nord-sgr og en tilsvarende, framtidig
korridor gst-vest.

9.4 Alliansebygging

Fylkeskommunene er sentrale aktarer i dialogen med transportetatene i NTP-arbeidet og over-
for stortingskomiteen ved behandlingen av stortingsmeldingen om NTP. @stlandssamarbeidet,
som omfatter sju fylkeskommuner og Oslo kommune, stgtter ogsa “nav — satellitt” strategien.
@stlandssamarbeidet kan som fellesorgan for fylkeskommunene bli en viktig alliansepartner i det
videre oppfelgingsarbeidet.

Logistikk- og Transportindustriens Landsforening (LTL) og Neeringslivets hovedorganisasjon (NHO)
har vist interesse for “nav-satellitt” — strategien. Disse organene, sammen med Landsorganisasjo-
nen (LO) vil vaere viktige alliansepartnere i oppfalgingsarbeidet.

Kommunene som eventuelle vertskap for satellitter vil vaere viktigste aktarer i alliansebyggingen.
Med positiv holdning fra aktuelle kommuner vil det bli lettere 3 realisere strategien. | Follo/@stfold
er det allerede betydelig interesse for & utvikle en satellitt. Vestby kommuneplan 2007-2019 har
planer om jernbanespor til logistikkterminalen Deli skog. Mosseregionens Neeringsutvikling AS i
samarbeid med Mosseregionens maritime nettverk, logistikknettverket i Mosseregionen/Vestby og
Vestby Naeringsselskap AS sgker Innovasjon Norge om midler til & utrede en mulitimodal gods- og
logistikkterminal der Moss Havn KF og Vestby godsterminal inngar.

Osloregionen kan oppfordre til lignende initiativ i vest og i nord. Borre kommune med Horten by
er medlem i Osloregionen. Sammen med nabokommunen Re kan potensialet for en satellitt ved
for eksempel Kopstadomradet utredes. @vre Romerike Utvikling (@RU) er et samarbeidsorgan for
kommunene pa @vre Romerike som kan vurdere potensialet for en satellitt med fokus pa flyplass-
relaterte varestrgmmer i kombinasjon med ny E16 Bergen-Gardermoen-Gavle og der jernbane-
trasé inkluderes.

Foto: Anniken Sandvig
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Bulk — gods i store mengder som ikke er pakket
Distribusjon — innsamling og spredning av gods fra terminal i et avgrenset geografisk omrade
Gods- og varestremmer — sum av varer i transport fra leverander til sluttbruker

Godsknutepunkter — de geografiske omradene/lokasjonene hvor gods mgtes, omlastes eller
behandles

Grossister — funksjoner som ivaretar vareflyten mellom produsent og detaljist (engross)
Intermodalt — overfgring av gods mellom ulike transportmidler

Lastbaerere — de enhetene (modulene) som varene lastes pa eller inn i for transport, for eksempel
en containere

Logistikk — betraktningsmatene og prinsippene som man legger til grunn for a planlegge, utvikle,
organisere, samordne, styre og kontrollere materialstrammen fra leverander til sluttbruker

Logistikklynger — samling av logistikkutevere eller transporttilbydere, med lagre og terminaler,
innenfor et avgrenset geografisk omrade (speditarer, samlastere, transportagrer mv.)

Logistikksenter — samling av produsenter og grossister

LO-LO - lift on - lift off (containere og andre lastbaerere)

Mellomtransporter — transport mellom terminaler eller innen terminaler (ikke distribusjon)
Modulvogntog — ekstra lange og tunge vogntog opp til 25 m og 60 tonn.

Naeringsklynger — geografisk naerhet mellom samme type naeringer som dels samarbeider i nett-
verk og dels konkurrerer og som utnytter i fellesskap areal, infrastruktur og supplerende tjenester

Operatorer — de som utfgrer den fysiske forflytningen av gods eller den fysisk star for handterin-
gen av gods pa en terminal

Partigods — transport av sterre partier til en og samme mottaker, uten terminalbehandling
RO-RO - roll on - roll off (trailere)

Samlast — sammenstille gods fra forskjellige enheter til en enhet, som igjen sendes til (forskjellige
mottakere pa) annet sted

Stykkgods — last som fraktes i containere eller andre lastbaerer og kan handteres med kraner

Terminalbehandling - alle aktiviteter som utfgres i en godsterminal (lasting, lossing, sortering,
samling og splitting, lagring, ekspedisjon, etc)

TEU - Twenty-foot equivalent unit. Statistisk enhet som har basis en 20 fots ISO container (sjacon-
tainer). Det vil si at en 40 fots ISO container regnes som 2 enheter i statistikken

Trafikkterminal — havn eller jernbane der det skjer omlasting mellom ulike transportmidler
Tredjeparts logistikk — betegnelse pa akter som styrer typiske logistikkaktiviteter for andre firmaer

Vareeiere — produsenter, grossister og kjgpere av varene

FELLES STRATEGI FOR
GODS 06 LOGISTIKK |
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