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Dette vedlegget gir fgrst en Kkortfattet
beskrivelse av utbyggingsalternativene,
og oppsummering av konsekvens-
beskrivelsene. Videre gir det en beskrivelse
av planer og utvikling i nabofylker og
-regioner, beskriver 9 mulige perspektiver
for hvordan Osloregionen kan utvikle seg
mot 2050, og vurderer hvordan de ulike
perspektivene kan bidra til a fremme malet
om en konkurransedyktig region.

Alternativ 1 - Viderefore dagens kommuneplaner

Alternativ 2 - Konsentrert utvikling av byer
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1 Kortversjon alternativer 2030

Det fglgende er en kortversion av de tre
utviklingsmodellene eller alternativene som er lagt
til grunn for Mer om
framgangsmaten, forutsetningene som er lagt til grunn
og alternativene i vedlagte notat «Konkretisering av
alternativene», som ble vedtatt lagt til grunn i politisk
styringsgruppe 29.11.2012.

konsekvensbeskrivelsene.

De tre utviklingsmodellene som er utredet er:
Alternativ 1 - Viderefgre gjeldende kommuneplaner
Alternativ 2 - Konsentrert utvikling av byer
Alternativ 3 - Fortetting i mange knutepunkt

| tillegg er det sett pa mulige lokaliseringer av nye byer:
Alternativ 2b) med forsterket vekst i Lillestrgm-omradet
Alternativ 3b-e) med fire alternative lokaliseringer av en
ny by i Akershus: | Heggedal, Ranasfoss, Minnesund/
Langset og Kolbotn/Rosenholm.

Alternativene ma ikke sees pa som alternative
planforslag, men er eksemplifiseringer av ulike
prinsipper for utvikling. For & fa fram hvordan ulike
utbyggingsmeanster gir ulike konsekvenser, har det
veert ngdvendig & forsgke & gjere alternativene sa
forskjellige som mulig. For hvert alternativ er det
avklart hvilke steder som skal inngéd, og veksten av
arbeidsplasser og innbyggere er fordelt forskjellig. |
tillegg er hovedtrekkene i transportsystemet i de ulike
alternativene beskrevet.

Vekstfordeling Akershus

Saylediagrammet hvordan vi har fordelt
befolkningsveksten i Akershus forskjellig i de tre
alternativene for & gjgre dem sa forskjellige som mulig.
Det er laget et knutepunkthierarki med tre nivaer:
Regionale by- og naeringskjerner, starre knutepunkt og
mindre knutepunkt. Diagrammet viser at Alternativ 1 og
3 har relativt lik vekst i de regionale kjernene. Samtidig
skjer en stor andel av veksten i alternativ 1 utenfor det
som er definert som knutepunkter i alternativ 2 og 3. |
alternativ 3 skjer denne veksten i stgrre knutepunkt. |
alternativ 2 skjer en stor andel av veksten i regionale
kjerner og i «bybandet» mot Oslo.
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Figur 1: Fordeling av befolkningsvekst i Akershus i de tre
alternativene.

Vekstfordeling Oslo

Sgylediagrammet viser fordelingen innad i Oslo for de
ulike alternativene. Indre by tilsvarer sentrum og de
fire bydelene Frogner, Sagene, Griinerlgkka og Gamle
Oslo. Nord-vest tilsvarer bydelene Ullern, Vestre Aker
og Nordre Aker. Nord-gst tilsvarer bydelene Bjerke,
Grorud, Stovner og Alna. Ser tilsvarer bydelene
Jstensjo, og Segndre Nordstrand.
Faringene for vekstfordelingen i Oslo i alternativ 1
er gjeldene kommuneplan, Kommuneplan 2008. |
dette alternativet er det en relativt jevn fortetting i hele
byggesonen, men med seerlig hgy fortetting i indre
by. Alternativ 2 har en enda hgyere fortetting i indre
by, men med starre fokus pa ytre deler av indre by.
| dette alternativet er det lagt til grunn hgy utnyttelse
i Hovinbyen (omradet rundt Bryn/Breivold/@kern/
Ensjg). Alternativ 3 legger opp til lavere utnytting i indre
by og heyere utnytting av omrader i ytre by. Saerlig
gjelder dette sentrale deler av Groruddalen, men det
legges ogsa opp til fortetting og boligbygging i vest og
pa Gjersrud-Stensrud i ser.
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Figur 2: Fordeling av vekst i befolkning og arbeidsplasser i Oslo
i de tre alternativene. Tall for bosatte er vekst mellom 2012-
2030, tall for ansatte er vekst mellom 2009 og 2030.




1.1 Alternativ 1 — Viderefering av dagens kommuneplaner

Hensikten med dette alternativet er a se pa hva som er
konsekvensene av dagens areal- og transportpolitikk
mot2030. Hverenkeltkommunelgserfremskrevetvekst
innen sine kommunegrenser, giennom en viderefgring
av dagens kommuneplaner. Det fglgende er en
kortversjon av alternativbeskrivelsen slik det ble lagt
frem som utgangspunkt for konsekvensbeskrivelsene.

Utbyggingsmenster og transportsystem

Kartet og vekstfordelingsdiagrammet viser at en
slik utvikling vil fgre til tettere arealbruk i Oslo og
de regionale kjernene i Akershus, men at nye
utbyggingsarealer utenfor knutepunktene fortsatt tas
i bruk, seerlig i ytteromradene. | Oslo kommer mye av
veksten sentralt, i Hovinbyen og i Groruddalen.

Mer spredt utbygging tilsier mindre effektiv
kollektivbetjening og fortsatt vekst i biltrafikken.
Jernbane og T-bane, med et bussbasert
tilbringersystem, vil i sterst mulig grad betjene de
Oslorettede reisestreammene. Samtidig vil buss
fortsatt spille en viktig rolle for & betjene den spredte
veksten. Transportressursene ma spres i stgrre grad
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enn i de andre alternativene. Det kan innebeere faerre
store systemutviklende transporttiitak som krever et
stort befolkningsgrunnlag, og flere mindre tiltak for a
opprettholde akseptabel framkommelighet pa veinettet
og kollektivbetjening av den spredte veksten.

Naerings- og tjenestestruktur

De regionale kjernene og noen andre tettsteder i
Akershus vil fa et forsterket befolkningsgrunnlag, og
med god stedsutvikling vil disse kunne tilby et bedre
lokalt tjeneste- og servicetilbud enn i dag, som kan
betjiene de daglige gjeremalene til befolkningen i
stedene og omlandet. Med denne tjenestestrukturen
folger ogsa en del arbeidsplasser med lokal tilknytning.

Noen av de regionale by- og neeringskjernene har i
dag mye spesialisert naering som henvender seg til et
regionalt arbeidsmarked. Disse naeringsklyngene vil
kunne utvikle seg uavhengig av befolkningsveksten
i kiernene. Det er likevel grunn til & tro at de delene
av det regionale neringslivet som sgker seg il
urbane omgivelser, i mindre grad vil etablere seg i
de regionale kjernene i Akershus i alternativ 1 og
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3 enn i alternativ 2. Det gjelder seerlig de kjernene
som i liten grad har spesialisert neering i dag. |
sum fremmer g@konomiske mekanismer sterkere
sentralisering og tettere arealbruk i Oslo kommune
med nabokommuner, samtidig som nye arealer blir
tatt i bruk i ytteromradene. Denne utviklingen bidrar til
opprettholdelse av den funksjonelle ubalansen ved at
flere naeringsetableringer skjer i vest, mens en starre
andel av boligbyggingen skjer i gst.
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Kommune 3 4 a8
Vestby 15143 19 607 4 464
Ski 28 970 35532 6 562
As 17 284 26 191 8 907
Frogn 15 154 18 623 3469
Nesodden 17 809 21 497 3688
Oppegard 25 520 29 889 4 369
Bzerum 114 489 136 803 22 314
Asker 56 447 68 849 12 402
Aurskog-Hgland 14 905 19 838 4 933
Sgrum 16 091 25159 9068
Fet 10 626 13 245 2619
Reelingen 16 170 20618 4448
Enebakk 10 487 13 199 2712
Lagrenskog 33709 41 853 8 144
Skedsmo 49 698 70 347 20 649
Nittedal 21454 26 980 5526
Gjerdrum 6 152 8 578 2 426
Ullensaker 31044 48 674 17 630
Nes 19 462 23 090 3628
Eidsvoll 21 621 28 954 7 333
Nannestad 11 362 14 183 2 821
Hurdal 2 657 2 667 10
Akershus 556 254 714 376 158 122
Oslo 613285 786027 172742
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Vekstfordeling

Vekstfordelingen i alternativ. 1 fglger SSBs
framskrivning av vekst for hver kommune fram til
2030. Oslo vokser med 173 000 innbyggere, og
Akershus med til sammen 158 000. Tabellen nedenfor
viser hvordan vekstframskrivningen er for hver
kommune, og hvordan veksten i arbeidsplasser er
fordelt pd kommune i alternativet (se beskrivelse av
framgangsmate for vekstfordeling s. 10-11).
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1,4 % 3680 7 271 3591 3,3%
11% 11477 14636 3159 1,2 %
2,3% 6 709 9 537 2828 1,7%
1,2 % 3486 4533 1047 1,3%
11% 3287 4 381 1094 1,4 %
0,9 % 8564 10052 1488 0,8 %
10% 63839 85638 21799 1,4 %
11% 22814 28281 5 467 1,0 %
1,6 % 2018 5 684 3 666 51 %
2,5% 2747 5190 2443 3,1 %
1,2 % 2165 2 624 459 0,9 %
1,4 % 2219 2615 396 0,8 %
1,3% 2 050 2 584 534 11%
12% 15894 19955 4061 11%
19% 23117 30892 7775 1,4 %
1,3% 6 583 8 028 1 445 0,9 %
1,9 % 335 1688 1353 8,0 %
25% 14051 30634 16583 3,8 %
1,0 % 2 704 5415 2711 3,4 %
1,6 % 3696 7 612 3916 3,5 %
1,2 % 1359 2736 1377 3,4 %
0,0 % 420 847 427 3,4 %
14% 203214 290833 87619 1,7 %
1,4% 395090 544772 149682 1,5 %

Tabell 1: Vekstfordeling befolkning og arbeidsplasser alternativ 1.




1.2 Alternativ 2 — Konsentrert utvikling av byer

Hensikten med dette alternativet er a se pa hva som er
konsekvensene av et sterkt regionalt grep, der veksten
Igses gjennom konsentrasjon i Oslo og noen fa byer
i Akershus. Ideen om a redusere transportbehovene
gjennom konsentrasjon, og utnytte eksisterende
infrastruktur i Oslo og regionen, rendyrkes. Det
folgende er en kortversjon av alternativbeskrivelsen
slik det ble lagt frem som utgangspunkt for
konsekvensbeskrivelsene.

Utbyggingsmegnster og transportsystem

| alternativ 2 styrkes et lite utvalg steder som far viktige
regionale roller. Utbyggingsstrukturen underbygger
et regionalt kollektivtransportsystem med gode
forbindelser mellom kjernene, og lokale nettverk inn
mot og i kjernene. Hensikten er a utnytte veksten
malrettet for & bygge opp noen livskraftige bysentra,
som kan bidra til & balansere Oslos dominans i
regionen nar det gjelder neering, tjenestetilbud og
reisestrammer. En slik prioritering innebaerer vekst
«innenfra og ut» i de regionale kjernene sa vel som
i Oslo, og en helhetlig areal- og transporttenkning
for «bybandet» mellom Oslo og de indre delene av
Akershus.
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Jessheim og Gardermoen er et vekstkraftig
tyngdepunkt regionalt og nasjonalt, med potensiale
for & videreutvikle naering knyttet til hovedflyplassen.
Lillestram har gode forutsetninger i transportsystemet,
arealreserver og neeringsutvikling. | ser vil ny
Follobane medfgre et enormt kapasitetslgft. Ski som
regionsenter og handelssted, og As som universitetsby,
utgjer et potensielt dobbelt tyngdepunkt. Den etablerte
knutepunktstrukturen i vestkorridoren med Asker,
Sandvika og Lysaker/Fornebu, er viktig i dagens
regionale arbeidsmarked. Gkt befolkningsvekstivest vil
veere positivt for gst-vest-balansen i jernbanesystemet.

| alternativ 2 er de indre bykjernene i Akershus er
en integrert del av Oslos bysystem. Veksten skjer
«innenfra og ut» i kjernene bade i Akershus og Oslo. |
Oslo vil det si en styrking og utvidelse av indre by med
blant annet utvikling av Hovinbyen. Samtidig skjer det
en utvikling i hele «bybandet», med sikte pa & utnytte
forbedret kapasiteten og frekvens pa lokaltog og
T-bane, gi grunnlag for tverrforbindelser, og eventuelle
nye baneforbindelser som binder kjernene sammen og
muliggj@r motstremstrafikk.
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Nzrings- og tjenestestruktur

Med et kraftig forsterket befolkningsgrunnlag i de
regionale kjernene og bedre lokale transporttilbud,
vil disse stedene kunne spille en starre rolle i sitt
omland enn i dag med tanke pa tjenestetilbud og
samfunnsfunksjoner. De blir mer urbane, med hgyere
tetthet og bedre blanding av boligmiljger, kontorbedrifter
og handelstilbud, og kan fa tilbud som i dag kun finnes
i Oslo. Gkt befolkning og dermed sentralitet en viktig
premiss for at spesialisert/kunnskapsbasert naeringsliv
som sgker seg til urbane omgivelser, vil gnske a
lokalisere seg i de regionale kjernene. Dkt befolkning
oker dermed muligheten for at de regionale kjernene
kan utvikle seg som komplementeere sentra til Oslo.

Vekstfordeling
Vekstfordeling i alternativet er vist i figuren nedenfor.
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Ny by

Innenfor alternativ 2 er det sett pa konsekvensene av
at én eller flere av de regionale kjernene far en kraftig
forsterket vekst, pa bekostning av de andre. Lillestram
med Stremmen og Kjeller («LSK-triangelet») ble
vurdert til & veere mest aktuell for videre analyser.

LSK-triangelet har et stort fortettings- og
transformasjonspotensiale, og har et potensielt
betydelig utviklingsomrade pa Kjeller flyplass. Kraftig
vekst pa Lillestram er meget aktuelt for & utnytte
eksisterende infrastruktur og kapasitet pa Hovedbanen
og Gardermobanen. Med sin naeringsstruktur,
strategiske plassering og tilgjengelighet til Oslo
sentrum, Groruddalen/Lgrenskog og Gardermoen, kan
Lillestream ha en reell mulighet til & bli et tyngdepunkt i
regionen, som en motvekt til Oslo og vestkorridorens

Det meste av veksten i Akershus konsentreres til dominans i kunnskapsbaserte tjenesteytende
de regionale by- og neeringskjernene. Veksten i det naeringer.
sentrale Oslo vil fortsette med vekt pa forsterking og
utvidelse av indre by. | tillegg kommer mye vekst til
«bybandet» mellom indre Oslo og byene i Akershus. Bofolknings. " oes.
De 22 mindre knutepunktene/tettstedene far lav, men vekst vekst
konsentrert vekst. Byband Oppegard 5530 2010
Byband Lerenskog 8184 2975
Byband Asker 2212 804
Byband Baerum 6194 2252
Fagerstrand 249 91
Hurdal 249 91
Son 249 91
Fiqur 3: 160000 - Ask 549 200
gur-. _ Yire Enebakk 549 200
Fordeling av vekst i Bjarkelangen 549 200
befolkning og arbeids- 140 000 - Flateby 549 200
plasser i Akershus i Mindre knutepunkter / tettsteder Nannestad 549 200
It tiv 2 Befolkningsvekst: 17 380 Eidsvoll verk 849 309
aternatly 2. 120000 Arbeidsplassvekst: 6 318 Fetsund 849 309
Saylen til venstre Fjerdingby 849 309
viser hvordan veksten SLERIL IS 843 309
. Arnes 1049 381
er fordelt pa de ulike 100000 - Nesoddtangen 1049 381
knutepunktkategoriene, Sgrumsand 1049 381
mens tabellen til hayre Nittedal 1049 381
viser hvordan hvordan 80000 1 Heggedal 1049 381
ser hvordan hvorda Drobak 1049 381
veksten i kategoriene Klafta 1049 381
er fordelt til hvert enkelt Frogner 1049 381
60 000 - .
omréde/knutepunkt. Tall \E/'dst‘éo" 1 828 ggl
€es
for bosatte er vekst mel- v
lom 2012-2030, tall for 40000 As 9095 3690
ansatte er vekst mellom Ski 14721 5973
Jessheim/Gardermobyen 16 665 18 761
2009 og 2030. 20000 | Asker 17720 7189
Sandvika 17 947 7 281
Fornebu/Lysaker 17 947 15 281
Lillestrgm/LSK 24 405 9901




1.3 Alternativ 3 — Fortetting i mange knutepunkter

Hensikten med dette alternativet er & vise
konsekvensene av et regionalt grep, der veksten Igses
gjennom konsentrasjon i flere knutepunkter i Oslo og
hver korridor. Gjennom desentralisert konsentrasjon
far flere steder befolkningsgrunnlag nok til & ha et godt
lokalt tjenestetilbud, godt kollektivtilbud og heye gang-
og sykkelandeler. Det fglgende er en Kkortversjon
av alternativbeskrivelsen slik det ble lagt frem som
utgangspunkt for konsekvensbeskrivelsene.

Utbyggingsmegnster og transportsystem

| alternativ 3 styrkes et utvalg steder i tillegg til de
regionale kjernene, som blir viktige i sitt omland.
Utvalget av steder underbygger et transportsystem
der de tunge Oslo-rettede reisestremmer tas med
jernbane og T-bane, samtidig som det bygges
opp sterkere tverrforbindelser ute i
Tanken er a utnytte veksten til & bygge opp flere
storre tettsteder og knutepunkter i hele regionen,
som har befolkningsgrunnlag nok til & utvikle et
godt lokalt tjenestetilbbud og fa en god regional
kollektivtilknytning, samtidig som de er konsentrerte
nok til at kollektivtransport og daglige gjgremal kan
nas innenfor gang- og sykkelavstand.

regionen.
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| nordgstkorridoren kommer hovedvekten av veksten
i byer og tettsteder langs Hovedbanen, som den
viktigste transport-d&ren med best mulighet for
kapasitetsgkning. Forsterket vekst i Arnes og Nittedal,
pa Kongsvingerbanen og Gjgvikbanen, styrker
andre deler av regionen og underbygger strategiske
tverrforbindelser. | sgrkorridoren bygges det videre pa
dagens knutepunktstruktur langs @stfoldbanen. Bade
Drgbak og Nesoddtangen er med sine beliggenheter
meget attraktive bosteder, og forsterket vekst her
underbygger viktige forbindelser mot As og Ski, og
direkte til Oslo sentrum. Den delen av vestkorridoren
som ligger innenfor planomradet er i hovedsak en del
av det sammenhengende byomradet. Banestrukturen
er i stor grad pa plass, og veksten i knutepunktene
bidrar til & underbygge denne.

| Oslo fordeles veksten til flere knutepunkt og
utviklingsomrader i ytre deler, i tillegg til vekst sentralt.
Sammenlignet med alternativ 2 vektlegges her en
«utenfra og inn»-vekst i Oslo. Knutepunktene betjenes
av et linjebasert kollektivsystem som i stor grad fortsatt
er Oslorettet.
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Nzrings- og tjenestestruktur

Med et forsterket befolkningsgrunnlag i flere
knutepunkter i regionen, vil flere steder kunne
tilby et godt lokalt tjeneste- og servicetilbud, som
kan betjene de daglige gjgremalene til bosatte pa
stedet og i omlandet. Med denne tjenestestrukturen
folger arbeidsplasser med lokal tilknytning. Noen
av de regionale by- og neeringskjernene har i dag
mye spesialisert naering som henvender seg til et
regionalt arbeidsmarked. Disse naeringsklyngene
vil kunne utvikle seg videre. Det er likevel grunn til
a tro at de delene av neeringslivet som sgker seg til
urbane omgivelser, i mindre grad vil etablere seg i de
regionale kjernene i Akershus i alternativ 1 og 3 enn i
alternativ 2. En stor andel av den regionalt orienterte
naeringsveksten vil derfor fortsatt komme i Oslo.

Vekstfordeling

Vekstfordeling i alternativet er vist i figuren nedenfor.
Sammenlignet med alternativ 2 skjer en mindre andel
av veksten i de regionale by- og naeringskjernene og
bybandet, og en starre andel i stgrre knutepunkter/
tettsteder langs kollektivnettet. | Oslo skjer en mindre
andel av veksten gjennom styrking/utvidelse av indre
by, og en starre andel i utviklingsomrader i ytre by.
De mindre knutepunktene/tettstedene far lav, men
konsentrert vekst ogsa i dette alternativet.

. 160 000
Figur 4:

Fordeling av vekst i
befolkning og arbeids-
plasser i Akershus i
alternativ 3. 120 000
Saylen til venstre

viser hvordan veksten
er fordelt pa de ulike
knutepunktkategoriene,
mens tabellen til hayre
viser hvordan hvordan
veksten i kategoriene 60000
er fordelt til hvert enkelt
omrade/knutepunkt. Tall 40000
for bosatte er vekst mel-
lom 2012-2030, tall for
ansatte er vekst mellom
2009 og 2030.

140 000

100 000

80 000

20000
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Nye byer

Innenfor alternativ 3 er det sett pa konsekvensene
av a plassere en ny by pa ulike steder i bysystemet.
Fire steder er vurdert: Heggedal, Rosenholm/Kolbotn,
Minnesund/Langset og Ranasfoss.

Heggedal ligger i vestkorridoren pa eksisterende
infrastruktur, og er interessant med tanke pa a bedre
gst-vest-balansen i banesystemet. Rosenholm/Kolbotn
ligger i bybandet i sarkorridoren, pa eksisterende
infrastruktur som vil f& mulighet for kraftig ekt kapasitet
med ny Follobane. Omradet har et stort utbyggings- og
fortettingspotensial. Minnesund/Langset ligger langt
ute i nordgstkorridoren. Lite utbygging i dag muliggjer
helt ny bystruktur. Ligger pa Hovedbanen, men krever
ny stasjon og utvidelse av lokaltogomradet. Ranasfoss
ligger pa Kongsvingerbanen i nordgstkorridoren. Ny by
her kan bidra til & bygge opp under trafikkgrunnlaget til
banen og muliggjere gkt frekvens.

Arbeids-

Navn Berol et o

Hurdal 330 120

Fagerstrand 630 229

Ask 630 229

Ytre Enebakk 630 229

Bjerkelangen 630 229

Flateby 630 229

o Son 630 229

(\&Q%\&é Nannestad 630 229
;ﬁ&é Eidsvoll verk 1264 459

‘\gf Fetsund 1264 459
@ Serumsand 1264 459
Belggen  Fierdingby 1264 459
pybandet Skedsmokorset 1264 459
Stremmen 1580 574

Beligenge j Holmen 1580 574
oYt oo bekk 1580 574
Kolsas 1580 574

Billingstad 1580 574

As 5693 2 069

Ski 7 961 2894
Sandvika 9778 3554
Fornebu/Lysaker 9778 11 554
Asker 9 895 3597
Jessheim/Gardermobyen 12 266 16 459

Lillestrom 14 149 5144




1.4 Fremgangsmate for detaljert vekstfordeling

Notatet = Konkretisering av  alternativene  (av
29.11.2012) beskriver det innledende arbeidet
med a fordele vekst til geografiske omrader i de
ulike alternativene. Den konkrete vekstfordelingen
av arbeidsplasser og befolkning skal gjenspeile
intensjonene i de tre utbyggingsalternativene som er
skissert i planprogrammet.

For & gjennomfgre gode konsekvensbeskrivelser er
det nedvendig med en detaljert beskrivelse av den
geografiske fordelingen av den framtidige befolkningen
og de framtidige arbeidsplassene. En transportanalyse,
gjennomfart ved bruk av en transportmodell, har klare
og detaljerte krav til inngangsdata. Dette behovet
ble derfor benyttet som mal for gjennomfaringen av
den detaljerte vekstfordelingen. Transportmodellen
benytter befolknings- og arbeidsplassdata pa
grunnkretsniva (grunnkretser pr. 2005), fordelt pa
kjgnn, alder og ni naeringsgrupper. Det er derfor
utarbeidet slike datasett for de tre hovedalternativene,
samt underalternativene som omfatter nye byer. Disse
datasettene er benyttet i konsekvensbeskrivelsene
boligmarked, = kommunegkonomi og transport.
Konsekvensbeskrivelsen om arealverdier har et
hgyere krav til geografisk detaljering og det har
derfor veert ngdvendig & benytte andre datauttak i
tillegg. Alle alternativene tar utgangspunkt i SSBs
befolkningsfremskrivning MMMM fra 2011, pa
kommuneniva for alternativ 1, og pa fylkesniva for
alternativene 2 og 3.

| konsekvensbeskrivelsen knyttet til transport er
det i tillegg lagt inn til sammen 10 000 personer
i aldersgruppen 20-30 ar for & kompensere for
studenter som ikke registreres i studiekommunen.
Antallet er basert pa registrerte studentboliger, og hver
grunnkrets har fatt det antallet som tilsvarer registrerte
studentboliger i grunnkretsen.

Vekstfordeling i alternativ 1

Et arbeid utfgrt av PROSAM i 2011 har veert
utgangspunktet for alternativ 1. | dette arbeidet ble
det laget en 2030-situasjon pa grunnkretsniva, basert
pa gjeldene kommuneplaner og SSBs MMMM-
framskrivning. Metoden som baserer seg pa antatt
bolig- og neeringsutbygging pr. grunnkrets fram
mot 2030. Opplysninger ble hentet ut fra gjeldene
kommuneplaner, og kvalitetssikret av kommunene
hgsten 2011 med bistand fra Asplan Viak. Hensikten
med kvalitetssikringen var a ta ut utbyggingsomrader
som ble ansett som urealistiske & bygge ut fgr 2030.

Metoden fradette arbeidetervidere benyttetforafordele
vekst i Oslo i samtlige alternativer, ved at det er lagtinn
varierende bolig- og neeringsvekst i ulike deler av byen
i trad med intensjonene i utbyggingsalternativene. Den
detaljerte vekstfordelingen for alternativ 1 for Akershus
og for samtlige alternativer for Oslo, har dermed
grunnkretsen som mest detaljerte niva.

Metodenlegger SSBs framskrevne befolkningsmengde
til grunn for hver kommune. Videre benyttes
detaljerte opplysninger om antall personer pr.
eksisterende bolig, og gjennomsnittlige verdier for
antall personer i planlagte boliger for & fordele den
framskrevne befolkningsmengden innad i kommunen.
Tilsvarende metode benyttes for naeringsutbygging og
arbeidsplassfordeling innad i kommunen.

Ettersom det ikke finnes offentlige framskrivninger av
arbeidsplassertilsvarende detsomfinnesforbefolkning,
er arbeidsplassveksten basert pa befolkningsveksten. |
2011 var ca. 70 % av befolkningen i aldersgruppen 16-
74 i arbeid. Dette forholdet er satt som en forutsetning
ogsa for 2030. Ogsa fordelingen pa nzeringsgrupper
er holdt fast. Fordeling av arbeidsplasser til hver
kommune baseres pa to faktorer:
e Antall arbeidstakere som bor og jobber i samme
kommune. Faktor hentet fra dagens situasjon.
Nar befolkningen i kommunen vokser, vokser
antall arbeidsplasser basert pa dette forholdet.
¢ Innpendlingsfaktor: Kommunens attraktivitet for
pendlere. Hvor stor andel av regionens pendlere
arbeider i kommunen i dag. Nar befolkningen i
regionen gker, gker kommunens antall ansatte
basert pa denne faktoren. | denne beregningen
inneholder regionen ogsa enkeltkommuner i
Jstfold, Hedmark, Oppland og Buskerud.
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Fordeling av befolkningsvekst i Akershus i
alternativ 2 og 3

For utbyggingsalternativ 2 og 3 er det benyttet
en noe annen innfallsvinkel enn alternativ 1. Her
ble det gjennom en medvirkningsprosess valgt
ut 38 knutepunkt i Akershus. For alternativ 3 er
all befolkningsvekst i Akershus fordelt til 1- og 2
kilometersoner rundt disse knutepunktene. For
alternativ 2 er det i tillegg forutsatt en generell vekst i
bybandet mellom Oslo og de indre byene. For & falge
intensjonene for utbyggingsalternativene ble det farst
avgjort hvor stor andel av veksten som skulle komme
til de ulike kategoriene (by- og naeringskjerner, starre
og mindre knutepunkt, byband). Resultatet av denne
fordelingen kan sees i figur 1.

Den videre fordelingen innad i kategoriene er foretatt
gjennom en faglig vurdering som har fulgt felgende
prinsipper:

e Kobling til eksisterende kollektivtransport.

e Framskrevet vekst ifglge SSB. Hvilke knutepunkt
vokser mest, og forventes & vokse mest?

o Total vekst i kommunen. Noen kommuner har
flere prioriterte knutepunkter. Den samlede
prosentvise veksten i hver enkelt kommune
er forutsatt ikke & overstige 2,5 % arlig
gjennomsnittlig vekst fram mot 2030 (for
underalternativene nye byer er det sett bort fra
denne forutsetningen).

e Transporttiltak og annet som tilsier/muliggjer stor
vekst

e Lokalt utbyggingspotensial

¢ Regional vekstavstemming mellom korridorene

= PLANSAMARBEIDET

Fordeling av arbeidsplassvekst Akershus i
alternativ 2 og 3

| alternativ 2 og 3 er all befolkningsvekst lagt il
de utvalgte knutepunktene. Ved vekstfordelingen
av arbeidsplasser, er dette moderert noe. Noen
nzeringsgrupper er det ikke hensiktsmessig a fordele
til knutepunkt. Disse neaeringsgrupper er derfor holdt
utenfor, og felger vekstfordelingen fra alternativ 1.
Dette gjelder jordbruk, skogbruk, fiske, oljeutvinning,
bergverksdrift, industri, kraft- og vannforsyning og
bygg og anlegg. Veksten i resterende neeringsgrupper
i Akershus er pa totalt 57 000, og disse er fordelt til
de prioriterte knutepunktene etter samme faktor som
befolkningsveksten.

[ tillegg til denne vekstfordelingen av arbeidsplasser har
enkelteomraderfattettilleggiantallarbeidsplasseriulike
alternativ. Dette gjgr at den totale arbeidsplassveksten
er ulik for de ulike alternativene. Arbeidsplassveksten
som omtales her er imidlertid kun brukt i utredningen
knyttet til transport, og transportmodellen som er
benyttet bruker arbeidsplassene pa en mate som gjgr
at dette ikke skaper skjevheter i resultatene.

Pa Fornebu/Lysaker og i Gardermoenomradet er
det lagt til totalt 20 000 arbeidsplasser (hhv. 8 000
og 12 000) i alternativ 2 og 3 fordi dette er omrader
som forventes & fa stor arbeidsplassvekst, men som
ikke far denne veksten gjennom den opprinnelige
framgangsmaten. | alternativ 2 er det forutsatt at de
regionale by- og naeringskjernene vil fa et ngdvendig
befolkningsgrunnlag til & kunne tiltrekke seg en stgrre
andel kontorarbeidsplasser. | dette alternativet er
det derfor lagt inn til sammen 6 000 arbeidsplasser
i de regionale by- og neeringskjernene, fordelt etter
befolkningsveksten.
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2 Oppsummering konsekvensbeskrivelser

2.1 Naeringsutvikling

Formal

Formalet med utredningen er a avdekke hvor
attraktivt det vil veere for naeringslivet a etablere seg
i Oslo og Akershus etter de ulike alternativene for
utbyggingsmenster fram mot 2030. En overordnet
malsetting for planarbeidet er & tilrettelegge for et
utbyggingsmenster som gjgr at Osloregionen blir en
konkurransedyktig og baerekraftig region i Europa. Det
knytter seg to hovedutfordringer til oppgaven. Den ene
er hvordan redusere den arealmessige spredningen
av neeringsvirksomhet utenfor Oslo. Den andre
utfordringen er & trekke kontorarbeidsplasser inn i
sentrum.

Funn

64 % av arbeidsplassene i Oslo/Akershus er i Oslo,
som ogsé har 71 % av kompetansearbeidsplassene.
Neeringsstrukturen i Akershus er differensiert,
regionalisert og ulikt fordelt i delregionene. Bedriftene
ligger mange steder spredt i randsonen rundt byer
og tettsteder i Akershus. Dette gjelder for bade
kompetansearbeidsplasser, offentlig tjenesteyting,
produksjon og arealkrevende handel og service.

Sentralisering, gkonomisk vekst, globalisering og
politikk er viktige drivkrefter for naeringsutvikling.
Politiske enkeltfgringer pa nasjonalt niva har
betydning for neeringsutvikling i store regioner, som
eksempel at hovedflyplassen er lagt til Gardermoen
og at universitet og veterinaerhgyskole er lagt til As.
Oljesektoren er en viktig pilar i landets gkonomi.
Bedrifter som er knyttet til denne sektoren trekker
vestover ut av Oslo. Det utvikles en teknologi-akse fra
Skeyen, via Lysaker/Fornebu og Asker til Kongsberg.
Lokaliseringen er blant annet forarsaket av hvor den
aktuelle arbeidskraften bor.

Utvikling rundt Gardermoen har veert begrenset til
flyplassrelatert virksomhet. Ullensaker er for langt unna
Oslo og der hgykompetansens bor, til at Gardermoen
er blitt et neeringssenter for kompetansearbeidsplasser
slik vi ser ved flyplasser i andre byer. Gardermoen
forventes & vokse i takt med globalisering og akonomisk
vekst. Med kompetansebedriftenes sterke preferanse
mot vestkorridoren, forventes Gardermoens potensial
a4 knytte seg til videre vekst innen distribusjon,
transport, logistikk sammen med kurs/konferanse og
flyplasshandel.

Lgrenskogog Skedsmohartilrettelagtforarealkrevende
virksomhet som trekker ut av Oslo, eller ikke har funnet
areal i Oslo. Store offentlige virksomheter/etater
(Posten, A-Hus) ligger i Lerenskog, men har ikke
bidratt til bydannelsen. Med naer beliggenhet til Oslo og
god tilrettelegging for neeringsliv, vil Larenskog kunne
ha potensial for neeringsvekst fremover sammen med
Stremmen og Lillestrem.

Desto lenger unna man kommer Oslo, desto
svakere kan en forvente at naeringsveksten innen
kompetansearbeidsplasser vil veere. Det blir viktig
a avsette sentrumsareal til kontorbygg, selv om det
ikke er etterspersel i dagens marked, slik at ikke
sentrum utvikles for boliger alene. Byene ma bygges
med neering som langsiktig mal. Etter gjennomgang
av neeringsstrukturen i ulike avstandssoner fra
knutepunktene, finner vi at en stor andel av bedriftene
ikke ligger i selve sentrumsomradet, men i en ring
rundt. Det er viktig at kontorarbeidsplasser ligger i
bykjernen. Med utgangspunkt i UMB péa As, bgr det
her legges til rette for utvikling innen life science og
biovitenskap. | planleggingen vil det vaere fruktbart
a trekke synergier av forskningsinstitusjonen mot
privat sektor. Denne tilretteleggingen ber skje mellom
Campus og As sentrum for & styrke en bydannelse
med kompetanseprofil. Ski har administrativ
virksomhet i sentrum (administrasjon, personal og
produksjon), men har for gvrig stor naeringsaktivitet
innen produksjon og distribusjon langs EG6.

Vurdering

Alternativ 1 - Viderefaring av dagens kommuneplaner
tar utgangspunkt i en utvikling i trdd med gjeldende
kommuneplaner. Dette alternativet ligger tett opp til
referansealternativet som viser framskrivninger av
antall arbeidsplasser gitt at dagens politikk viderefares.
Oppsummert vil alternativ 1 bidra til en forsterking av
eksisterende naeringsstruktur med tydelig geografisk
differensiering mellom de sentrale og mer spredtbygde
omradene. Det kan forventes ytterligere konsentrasjon
av kompetansearbeidsplasser i Oslo og langs
vestkorridoren. Videre kan det forventes gkt trykk pa
arealer tett opp mot Oslo og langs hovedtransportarene
E6 og E18. De byer og tettsteder som i dag har svakt
neeringsliv, vil fortsatt sta overfor utfordringer i forhold
til urbanisering med naeringsvekst.
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Alternativ 2- Konsentrert utvikling av byerleggertilgrunn
sterk byvekst, der 80 prosent av befolkningsveksten
konsentreres i 7 byer. @kt tilflytting mot byene bidrar
til boligrelatert vekst i handel, service og tjenesteyting
sammen med okt aktivitet i offentlig administrasjon/
tienesteyting. Det ma utvikles gode arealmessige
rammebetingelser for naeringslivet, slik at ikke boliger
opptar alt areal i sentrum. Alle deler av neeringsliv
og offentlig sektor vil vurdere de lavere kostnadene
knyttet til arealer i byenes randsone opp mot fordeler
ved & etablere seg i sentrum. Omradene naermest
Oslo vil vaere de mest attraktive for naeringslivet.

Alt 3 — Fortetting i mange knutepunkt. Uansett
starrelse pa by/tettsted/kjerne vil det vaere attraktiv
for neeringslivet & etablere seg i randsonen pa grunn
av tilgjengelighet til hovedvei og lavere arealpriser.
@nsker en & stimulere neeringslivsetablering og
offentlig administrasjon i sentrum, ma det tilrettelegges
for naeringsarealer i sentrum i arealplanene. Dette
inkluderer ogsé offentlig virksomhet, som utgjer en
sterre andel av kontorarealene i mindre tettsteder. De
kommunene som har tettsteder som grenser tett opp
mot Oslo, har et fortrinn ved at de har god tilgang til ulike
typer arbeidsplasser innenfor korte reiseavstander.
Desto lenger ut fra Oslo man kommer, desto sterre
andel av sysselsettingen er offentlig sektor og handel,
og desto lavere er etterspgrselen etter kontorlokaler.

Etablering av arbeidsplassene er en viktig forutsetning
for utvikling av mindre tettsteder. Mest aktuelt er
kommunal drift og handel og service. Med gkt forbruk
oker ettersparselen etter varer og tjenester. Faktorene
pris og utvalg styres av kundegrunnlaget. Det ligger
en kritisk grense i et kundegrunnlag pa 8-10.000
innbyggere for at tilbudet kan dekke behov i hverdagen.
En mindre by begr derfor ha minimum 10.000
innbyggere og samtidig veere et kommunesenter, for at
det skal vaere grunnlag for etablering av et levedyktig
boligrelatert tilbud.

Nye byer

Alternativ 2 B — Utbygging av ny by i Lillestrom
med Streammen og Kjeller (LSK) er mindre viktig for
nzeringslivet enn at naeringsmiljgene her far utvikle
seg innenfor bybandet. Lillestram kan utlgse flere
kompetansearbeidsplasser sammen med Kijeller,
dersom dette fagmiljget blir styrket. Stremmens

= PLANSAMARBEIDET

handelsvirksomhet representerer en annen
naeringsprofil. Ved en utvikling av bybandet LSK blir
det viktig & kunne prioritere spesifikke omrader til ulike
naeringsmiljger. Neeringslivet flokker seg sammen med
konkurrenter i felles naeringsmiljger. Dette ma skje

uavhengig om det utvikles et byband eller ikke.

Alt 3b-e med Heggedal, Rosenholm/Kolbotn,
Ranasfoss, Minnesund/Langset. Heggedal planlegges
utviklet for et relativt bredt sammensatt naeringsliv.
Kolbotn er mateplass for Oppegard. Begge disse
kan fungere som sentre. Ranasfoss og Langset er i
planene foreslatt utviklet til 25.000 innbyggere. Begge
omradene ligger sa langt fra Oslo at utvikling av annet
naeringsliv enn det boligrelaterte, vil veere utfordrende.
25.000 innbyggere er imidlertid tilstrekkelig til & utvikle
et godt boligrelatert tilbud.

Konklusjon

Alternativ 2 vil veere mest attraktivt for naeringslivet i
nordgst- og sarkorridoren, dersom det arbeides aktivt
for & regulere areal til kontorbygg i sentrum (til bruk
pa lang sikt). Det kan ikke forventes stor etterspegrsel
etter kontorareal med det farste, men areal ma likevel
avsettes. Offentlig sektor ma ga foran med et godt
eksempel og ikke trekke seg ut i randsonen. Dersom
alternativ 2 bidrar til at det blir s& mange boliger i
sentrum at naeringslivet presses ut, er det bedre at
boligveksten ogsa skjer i mindre tettsteder, slik man
har i alternativ 3.

Hovedfokus for neeringsutvikingen de neste
10-15 arene ma i alle kommunene veere pa de
fortrinn hvert tettsted har. Attraktive boliger for
kompetansearbeidsplasser er seerlig viktig.

Alternativ 3 synes mest aktuelt i vestkorridoren der
presset pa sentrumsareal er stort og ettersparsel etter
kontorlokaler vil fortsette & gke. Det sterke presset pa
sentrum vil derfor antas & komme i konflikt med boliger.
Den arealkrevende virksomheten bgr samlokaliseres i
naeringsomrader med en spesifikk profil. Dette for &
utnytte de samlokaliseringsfortrinn disse neeringene
har og kan utvikle videre.
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2.2 Boligmarked

Om oppgaven

Formalet med utredningen har veert & avdekke i hvilken
grad de ulike alternativene til utbyggingsmenster
vil bidra til & imgtekomme de boligbehovene ulike
befolkningsgrupper vil ha i Oslo og Akershus fram mot
2030.

Konsekvensanalysen av boligmarkedet er gjiennomfgart
i to faser. | fgrste del er det gjennomfgrt en analyse
av dagens boligmarked i Oslo og Akershus. | denne
delen gis det en oversikt over dagens boligmasse og
husholdningsstruktur fordelt pa regioner, kommuner
og bydeler. | tillegg beskrives boligpreferansene
til ulike befolkningsgrupper. | andre del er det
gjennomfgrt analyse av de tre hovedalternativene
til utbyggingsmeanster, samt etablering av ny by i
Akershus.

Funn

Det er en betydelig overvekt av sma husholdninger i
Oslo og Akershus i dag. 74 % av boligmassen i Oslo
er leiligheter, mens 78 % av boligmassen i Akershus

Husholdningene i Oslo og Akershus
180 000

160 000
140 000
120 000

100 000

40 000
o i o
. -

Par uten
hjemmeboende
barn

Mor/far med barn Flerfamiliehushold

Par med barn
(eneforsorger) ninger

Aleneboende

o Oslo 167 412 69897 46 656 21278 11180
W Akershus 78203 71632 42176 32482 8189

er eneboliger/smahus. | falge Prognosesenteret er
boligmassen i Oslo tilpasset husholdningsstrukturen
med en stor andel leiligheter. Forholdet mellom
boligmassen og husholdningsstrukturen i Akershus
tyder derimot pa en ubalanse mellom tilbuds-
og etterspgrselssiden. En lav andel leiligheter i
kombinasjon med en stor andel sma husholdninger
tyder pa en underdekning av leiligheter i Akershus.

Boligmassen 2011 Oslo Akershus O+A

Boligtyper:

Enebolig [l 10% I oy
Smahus Flies B v E 121%
Leilighet B k%
Eierform:

Selveier B 36%
Borettslag % [| 10 % l:|24%
Leier % [l B 5%
Areal:

<50 199 [ 6% [ 1a%
50-99 m? B o By |
100-139 m? Fluze | 2w F 7%
140-199 m? [l 8% [ 21% [ 1%
200 m? + [l 6% [ o [ 12%
Ukjent [ 1% [ 3% | 2%
Antallrom:

1rom 10% 3% 7%
2rom 26% 13% 21%
3rom 28% 18 % 24%
4rom 19% 25% 21%
S5rom 9% 18 % 13%
6rom+ 6% 19 % 12 %
Ukjent 2% 4% 3%

Tabellene viser boligmassen i Oslo og Akershus fordelt
pa boligtyper. Boligmassen i Oslo er rimelig godt tilpas-
set husholdningsstrukturen, mens det er ubalanse i
Akershus.

Aleneboende Paru. hjb.Barn Parm.barn Mor/farm.barn Flerfamilie  Total
Vest-regionen 35% 30% 18 % 15 % 3% 100 %
Follo-regionen 32% 32% 18 % 14 % 4% 100 %
Nedre Romerike 34 % 31% 18 % 14 % 4% 100 %
@vre Romerike 33% 31% 18 % 13% 4% 100 %
Akershus 34% 31% 18 % 14 % 4% 100%

Aleneboende Paru.hjb.Barn Parm.barn Mor/farm.barn Flerfamilie Total
Oslo Sentralt 66 % 17 % 10 % 4% 3% 100 %
Oslo Vest 52 % 24 % 17 % 4% 3% 100 %
Oslo Sor @st 41 % 26 % 23% 6 % 4% 100 %
Oslo Nord 45 % 24 % 21% 6 % 5% 100 %
Marka+uoppgitt 38 % 30 % 23% 4% 6 % 100 %
Oslo 53% 22% 17 % 5% 4% 100%

Tabellene og saylediagrammet viser en betydelig overvekt av smé husholdninger i Oslo og Akershus.
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REGIONAL FLAN FOR AREAL 05 THANSRORT | D510 06 ACERSHLS

_ Forstegangsetablerere Smabarnsfamillier Storbarnsfamilier Dessertgenerasjonen

Alder 20-29 ar 30-39 ar

Fra «compactness til family

Bosituasjon -
living»

«Fra kollektiv til singel-livy»

Boligen - na Hybel-/leilighet Fra leilighet/rekkehus
Boligvalget ... «Valus;ifgfrc-)alluosney» - «Value-fot;l::;;zi» - pris &
Boomrade Urban living! Fra urbanister til naturister?
Flyttekriterier Starre bolig! Enda sterre bolig!
Kjopekraft 85 % 97 %
Valgkriterier «Value-for-Money» «Value-for-Money»
Boligdremmen Noe starre! Enebolig
Eierpreferanser Leier, men vil eie Eier
Stilpreferanser Koselig ... Moderne & koselig

Aktive & moderne, Moter & Hjemmesittere -

Livsstil trender Tidsklemma

Hvem er de? «Hyper-generasjonen» IKEA generasjonen

Enebolig - enebolig

«Quality & Design» ->

Sterre & enda bedre bolig

«Quality & Design»

Design, trender foran moter

40-54 ar 55-64 ar 65 ar+

«Big & beautiful» Ingen forpliktelser! Stort og upraktisk

Fra storrelse XXL til M? Det enkle er det beste!

«Quality & Design» ->
omrade & funksjon

«Quality & Function» ->

omradefokus funksjonsfokus

SemiUrban SemiUrban Mer sentralt ...

Mer lettstelt bolig Mer lettstelt bolig

108 % 109 % 105 %

«Quality & Design» «Quality & Function»

Bedre enebolig NY leilighet Enkel boform

Eier My home is my castle! 1:eiel 2: ... leie ...

Design inn i evigheten! Bruker det man har!

Aktivt EGET liv - Har mye av alt! Tid - § -
Tidsklemma plass

De bemidlede

Ngkternt og generast!

De engasjerte! De ngkterne

Tabellen viser en oppsummering av hovedfunnene fra Prognosesenterets boligpreferanseundersokelse Future living,
der de har kartlagt hvordan ulike befolkningsgrupper bor og deres preferanser for kjgp av neste bolig.

Prognosesenteret gjennomfgrer hvert ar en bolig-
preferanseundersgkelse (Future living) og denne
undersgkelsen viser bl. a:

v" Andelen som foretrekker enebolig/smahus er
hgyest blant de yngre aldersgruppene, mens
andelen som foretrekker leilighet er hayest blant
de eldre aldersgruppene.

v' De yngre flytter fordi de gnsker stgrre bolig,
mens de eldre flytter fordi de gnsker mindre og
mer lettstelt bolig uten hage.

v' @nske om naerhet til offentlig kommunikasjon
0g gangavstand til butikker og annet service- og
tjenestetilbudet gker med gkende alder.

v' Eldre som vil flytte ut av sin enebolig gnsker & bli
boende i tilkknytning til dagens boomréadet.

Vurdering av alternativene

Alternativ 1 (viderefgring av dagens kommuneplaner)
vil i minst grad tilrettelegge for & imatekomme
boligbehovet i 2030. Alternativet vil bidra til en fortsatt
utbygging av en betydelig andel eneboliger/smahus,
ogsa i omrader der det ikke er et reelt behov for slike
boliger. Alternativet vil fare til starre prisforskjeller/
prisbarrierer mellom brukt-boliger og nye leiligheter,
noe som igjen vil bidra til mindre sirkulasjon i
boligmassen. Alternativet vil i minst grad tilrettelegge

for en urbanisert boligutvikling.

Alternativ 2 (konsentrert utvikling av byer) vil i stor grad
tilrettelegge for & imgtekomme boligbehovet i 2030

og vil bidra til en markedsmessig riktig boligutvikling,
dvs. en hgy andel leiligheter. Alternativet kan fgre til
markedsmessige barrierer ved for store prisforskjeller
pa nye og brukte boliger. Dette vil vaere en seerlig
utfordring i de omradene der bruktboligprisene er
relativt lave. Flere vil velge & bli boende i eneboligen
hvis prisen pa ny leilighet blir for hgy sammenliknet
med eneboligprisen. Alternativ 2 meter i liten grad
befolkningens gnske om & bli boende i tilknytning fil
dagens boomréde.

Alternativ 3 (fortetting i mange knutepunkter) vil i stor
grad tilrettelegge for & imegtekomme boligbehovet
i 2030. Alternativet vil minimere markedsmessige
barrierer ved prisforskjeller pa nye og brukte boliger og
imgtekommer befolkningens gnske om & bli boende i
tilknytning til dagens boomrade. Alternativet stimulerer

til en god sirkulasjon av boligmassen.

Anbefalinger

Med basis i den gjennomferte analysen konkluderer
Prognosesenteret med a anbefale alternativ 3a,
fortetting i mange knutepunkter, som det beste
utbyggingsalternativet. Dette utbyggingsalternativet
vil dels bidra til betydelig tilfersel av nye leiligheter,
samtidig som man ivaretar boligkjgpernes lokale
forankring i sitt naveerende boomrade. Ved a satse
pa fortetting i knutepunktene vil boligsirkulasjonen
stimuleres, og man vil forsyne de med lavere kjgpekraft
brukte og rimeligere boliger.

15



2.3 Kommunegkonomi

Om oppgaven

Formalet med utredningen har veert & avdekke hvilke

kommunalgkonomiske utfordringer som falger med

de tre alternativene til utbyggingsmgnstre i Oslo og

Akershus, samt etablering av en ny by i Akershus fram

mot 2030. Oppgaven har bl. a. omfattet felgende:

° Oppsummere kunnskap om
kommunalgkonomiske problemstillinger knyttet
til vekst.

. Gjere konkrete beregninger av driftsresultatene
i kommunene i Oslo og Akershus de neste
20 arene med utgangspunkt i gjeldende
kommuneplaner.

. Gjere betraktninger om hvordan driftsresultatene
vil bli dersom alternative utbyggingsmgnstre til
gjeldende kommuneplaner forutsettes.

Funn

Kommuner med langvarig befolkningsvekst har
ikke like gode rammeforutsetninger som andre
kommuner. Inntektssystemet kompenserer ikke for
de gkte investeringene veksten farer med seg fullt ut.
Beregninger viser at en kommune med en vekst pa 2
% ma drive ca 2,1 % mer effektivt enn kommuner som
ligger pa gjennomsnittsveksten i Norge (1,3 %) for &
holde kommunen pa samme gjeldsniva. Kommuner
med befolkningsvekst pa 3 % og 4 % ma drive
henholdsvis 4,3 % og 6,2 % mer effektivt.

Beregninger av kommuneregnskapene i alternativ
1 (Viderefgre gjeldende kommuneplaner) viser at et
flertall av kommunene i Oslo og Akershus vil gad med
underskudd i 2030, dersom dagens kostnadsniva i
de enkelte tjenestene viderefgres. Heoyt kostnads-
niva i dag er like viktig som veksten for & forklare de
gkonomiske resultatene.

Agenda Kaupang har vurdert kommunens talegrense
for vekst og denne viser at en vekst pa mellom 0,5 og
2 % er gunstig for kommunene i Oslo og Akershus.
Det gir styringsfart og mulighet til & utnytte de
stordriftsfordelene veksten gir. Langvarig vekst mellom
2 % og 3 % gir utfordringer, men kan handteres.
Vekst over 3 % medferer sveert store utfordringer for
kommunegkonomien.

Vekst under 0,5 % vurderes som uheldig i Oslo/
Akershus. Arsaken er at de fleste kommunene i

Akershus har hatt en relativt hgy vekst og har planlagt
og investert for en relativt hgy vekst i tiden framover.
Hvis kommunene ikke far utnyttet den investerte
kapasiteten i teknisk og sosial infrastruktur vil dette
gi utfordringer. Dette vil i fglge Agenda Kaupang kun
gi kommunalgkonomiske konsekvenser av moderat
omfang.

Mer vekst et annet sted enn planlagt vil kunne fare
til darligere utnyttelse av grunnskolekapasiteten,
da elever har rett til @ gad pa neermeste skole. Mer
sentralisert utbygging, som i alternativ 2 og 3, kan
derfor fgre til behov for noe hgyere grunnskole-
investeringer enn alternativ 1. Dette problemet er
mindre nar det gjelder annen infrastruktur med stor
betydning for kommunens gkonomi, som barnehage,
sykehjem mv. Disse tjenestene har ikke samme krav
til lokalisering.

Vurdering av alternativene

Tabellen  under viser den  gjennomsnittlige
befolkningsveksten pr ar fra 2012 — 2030, gitt de
ulike alternativene til utbyggingsmegnster. Dette er
gjennomsnittsbetraktninger. Veksten vil imidlertid
med stor sannsynlighet variere gjennom perioden.
Kommunene vil kunne oppleve bade hgyere vekst
og lavere vekst enn det gjennomsnittstallene
viser.  Derfor  kan
utfordrende enn det som framkommer i tabellen.

realitetene vaere mer

Alternativ 1 vil gi en utfordrende vekst i tre kommuner
(2-3 %), men den kan handteres med sterk styring.
De andre kommunene far gunstig vekst (0,5-2 %). En
kommune far uheldig lav vekst.

Alternativ 2a vil fgre til at antall kommuner med
utfordrende hgy vekst gker fra tre til fire kommuner,
mens antall kommuner med uheldig lav vekst gker fra
en til atte kommuner i forhold til alternativ 1. Heller ikke
i dette alternativet far noen kommuner vekst ut over
det som kan handteres.

Alternativ 3a gir ingen overbelastning i kommune-
gkonomien i noen kommuner. | dette alternativet vil
antall kommuner med utfordrende hay vekst reduseres
fra tre til to kommuner, mens antall kommuner med
uheldig lav vekst gker fra en til tre kommuner i forhold
til alternativ 1.
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Arlig giennomsnittlig vekst ulike alternativ fra 2012 - til 2030
Hovedalternativene Fortetting mange knytepunkt, ulik ok ny by Alt2b
Altl Alt2a Kons utvikl
: (e Alt3b  Alt3c Alt3d Alt3e i
Viderfar Kons utvikl Fortetting nye byer
. Heggedal Langset Ranasfoss  Kolbotn .
gj kom plan nye byer mange kn pu for ve Li strom

2,0%

Ba=rum

Asker

Ullensaker

Ski
As
Skedsmo
Oppegard

Lsrenskog

Serum
Nesodden
Nittedal
Nes
Frogn
Eidsvoll

Vesthy

Rzlingen L

Fet

Enebakk

Hurdal

Gjerdrum

Aurskog-Hdland

Nannestad

Oslo

Konklusjonene er oppsummert i figuren over. Gunstig vekst (0,5-2 %) er markert med mark graont. Uheldig lav vekst (un-
der 0,5 %) er markert med gult. Utfordrende hay vekst (2-3 %) er markert med oransje. Sveert utfordrende hoy vekst er

markert med rgdt (over 3 %).

Alternativene 3b-e farer til sveert utfordrende vekst
i Eidsvoll (ny by pa Langset) og Serum (ny by
pa Ranasfoss). Bade Asker og Oppegard vil iht.
Agenda Kaupang sine beregninger, klare & handtere
en ny by. De nye byene er ikke seerlig store (vekst
pa 25 000 innbyggere), og endringene i de @vrige
akershuskommunenes planer blir sma. De nye byene
pavirker derfor veksten lite i de @vrige kommunene.
Det trengs imidlertid statlig medvirkning til a finansiere
infrastruktur i nye byer.

Alternativ 2b med forsterket vekst i Lillestram/
Kjeller/Strammen med 50 000 innbyggere gir sveert
utfordrende vekst i Skedsmo kommune. Som en
konsekvens av at mer vekst kanaliseres til Skedsmo
vil 12 akershuskommuner fa uheldig lav vekst.

Anbefaling
Det er ikke rimelig at innbyggere i kommuner med

utfordrende hey vekst (2-3%) eller sveert utfordrende
hoy vekst (over 3%) skal fa et darligere tjenestetilbud
enn innbyggere i andre kommuner. Agenda Kaupang
sin anbefaling er derfor at staten oker nivaet pa
veksttilskuddet til kommuner med langvarig vekst over
2% og at de kommunene med langvarig vekst over 3%
far direkte statte.

Alternativ 3a ser ut til & vaere det utbyggingsalternativet
som fgrer til minst gkonomiske vekstsmerter blant
kommunene i Akershus de neste 20 arene. Alternativ
3a er marginalt bedre enn alternativ 1.

Alternativ. 2a-b og 3b-e ferer il storre
kommunalgkonomiske utgifter totalt enn for alternativ
1 og 3a. Dette skyldes blant annet at kommunene alt
i alt ma investere mer, siden en del av kapasiteten for
eksempel innenfor grunnskolen blir stdende ubenyttet
i kommuner med uheldig lav vekst.
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2.4 Nedbygging av arealverdier

Formal

Formalet med utredningen har vaert & avdekke i hvilke
omfang alternativene bergrer LNF-omradene, spesielt
dyrka mark og omrader med store naturverdier.

Forutsetninger som er lagt til grunn

Den metodiske tilneermingen i prosjektet kan deles i
to faser. | fase 1 verdisettes og sammenstilles ulike
geografiske tema av nasjonal og regional verdi i
Oslo og Akershus. | fase 2 blir det gjort uttrekk av
denne arealverdikartleggingen, for & avgjere i hvor
stor grad de kartlagte verdiene disse vil pavirkes de
ulike utbyggingsalternativene som ligger til grunn for
plansamarbeidets konsekvensbeskrivelser.

Kartleggingen er delt inn i fire temaomrader:
- Jordvern

- Friluftsliv

- Biologisk mangfold

- Kulturminner og kulturmiljg

Utvalg av geografiske registreringer som inngar i hvert
enkelt temaomrade, og verdisettingen av disse er utfart
hos Fylkesmannen i Oslo og Akershus for jordvern,
friluftsliv og biologisk mangfold, og av Akershus
fylkeskommune for kulturminner og kulturmiljg.

For & avgjere hvorvidt de ulike utbyggingsalternativene
vil kunne fere til en nedbygging av de kartlagte
arealverdiene, er arealbruken knyttet til
utbyggingsalternativene  konkretisert pa et sa
detaljert nivd som mulig. For samtlige alternativ
er det utelukkende arealer knyttet til bolig og
nzeringsformal som er kartlagt. For alternativ 1 er
gjeldene kommuneplaner for samtlige kommuner
i Akershus lagt til grunn. For alternativene 2 og 3 er
den framtidige arealbruken i beregnet pa bakgrunn
av en kartlegging av dagens arealbruk i 2 km radius
fra knutepunktet i de regionale kjernene, og i 1 km
radius i de resterende knutepunktene. Kartleggingen
er delvis utfart av Asplan-Viak i 2012 pa oppdrag fra
plansekretariatet, og delvis av Rambegll i 2010 pa
oppdrag fra Akershus fylkeskommune. Pa bakgrunn av
denne kartleggingen er det gjort beregninger av hvilke
befolknings- og arbeidsplasstettheter som ma legges
til grunn for & oppna den befolkningsveksten som
folger av alternativet, og hvilke jordbruksarealer som
ma nedbygges for & oppna den gnskede veksten. Det

er lagt til grunn hgy befolknings- og arbeidsplasstetthet
i sentrale deler av knutepunktene og avtagende i
mindre sentrale deler.

Kommuneplanene som er lagt til grunn for alternativ 1
har ulike tidshorisonter, og enkelte utbyggingsarealer
som er tatt med i denne analysen kan veaere uaktuelle
for utbygging innen 2030. Det har imidlertid ikke veert
mulig & foreta en god utvelgelse av arealer som burde
tas ut av alternativet, og det vi har derfor valgt & la
alternativet inneholde alle arealer avsatt til bolig og
nzeringsformal, bade eksisterende og framtidige.
Resultatene ma tolkes pa denne bakgrunnen.

Vurdering av i hvilke omfang alternativene bergrer
LNF-omrader generelt og spesielt dyrka og
dyrkbar mark og omrader med store naturverdier
Alternativ 1

Samlet sett peker alternativ 1 seg ut som alternativet
som i desidert stgrst grad legger beslag pa de kartlagte
arealverdiene. Innenfor bade jordvern, friluftsliv og
biologisk mangfold og kulturminner og kulturmiljg er
dette en tydelig tendens. Ogsa dersom vi ser kun pa
de hgyest vurderte arealene, er det alternativ 1 som vil
fare til storst nedbygging.

Alternativ 2

Forskjellene mellom alternativ 2 og 3 er marginale,
men samlet sett legger alternativ 2 beslag pa en noe
lavere andel verdisatt areal. Trekker vi linjene langt
fram i tid, kan det argumenteres for at alternativ 2 vil
fare til et noe lavere konfliktniva, ettersom det i dette
alternativet fortettes mye i noen fa omrader, mens
andre vil f& en moderat til lav vekst. Denne virkningen
er imidlertid ikke tallfestet.

Alternativ 3

Forskjellene mellom alternativ 2 og 3 er marginale,
men samlet sett legger alternativ 3 beslag pa noe mer
verdisatt areal. | alternativ 3 fortettes det moderat i
mange knutepunkt, noe som i et langt tidsperspektiv
kan fare til at sterre omrader settes under press, enn
tilsvarende for alternativ 2.

Nye byer
Alternativ 2 m/ny by Lillestram. Samlet sett er det grunn
til & anta at en forsterket vekst pa Lillestrem vil forsterke
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den svake tendensen vi ser i hovedalternativene, der
alternativ 2 anses & gi et lavere konflikiniva en de to
andre alternativene.

Alternativ 3 m/ny by Heggedal, Rosenholm/Kolbotn,
Rénasfoss eller Minnesund/Langset. Selv om det er
klart at en etablering av en ny by av moderat stgrrelse
vil gi lavere press pa arealer i andre knutepunkt, har
vi ingen grunnlag for a si hvor dette vil skje. | tillegg vil
etablering av en ny by gi nedbygging av arealer knyttet
til blant annet samferdsel. Samlet sett har vi ikke
grunnlag for a si at etablering av en ny by i alternativ 3
vil utgjere en betydelig forskjell pa nedbygging av de
registrerte arealverdiene.

Dekar

30000

25000

20000

15000

10000

5000

1 2 3
Utbyggingsaltemativ
Jordvern
. -
I «
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Anbefalinger

Generelt settes storre andel verdifulle arealer under
press ved en ekstensiv arealbruk. En mer intensiv
arealbruk vil kunne fgre til lavere press. Intensiv
arealbruk fordelt pa et fatall omrader, kan tenkes a fare
til et lavere konfliktniva pa lang sikt.

lllustrasjon: Kartlagte arealverdier innefor jordvern, samt andelen av disse som blir nedbygd innefor utbyg-

gingsalternativene.
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2.5 Transportkonsekvenser av ulike utbyggingsalternativer

Formal

Formalet med utredningen har veert a avdekke
sammenhenger mellom areal- og transportutviklingen
i de ulike alternativene for utbyggingsmegnster fram
mot 2030, og hvilken effekt det vil ha pa planens
maloppnaelse.

Plansamarbeidet har som et hovedmdl at
transportsystemet skal veere effektivt, miljgvennlig,
tilgjengelig for alle og med lavest mulig behov for
biltransport. | tillegg har klimaforliket klimamal som
tilsier at veksten i persontransport ma tas med kollektiv,
gange og sykling.

Bakgrunn

Transportkonsekvenser kan uttrykkes ved omfanget
av transport som genereres. Dette kan blant annet
beskrives ved antall reiser, reisenes samlede lengde
og transportmiddelvalg.

Transportgkonomisk institutt (T@I) har benyttet tre ulike
mater a vurdere transportkonsekvensene av de ulike
utbyggingsalternativene. Transportkonsekvensene er
blitt malt ved hjelp av indikatorer, ved hjelp av en enkel
modell som T@I har utviklet selv (T1) og ved hjelp av
transportmodellen RTM 23+ (T2).

Hvilke transportkonsekvenser har en arealplan?
Transportkonsekvensene av en arealplan avhenger
av planens lokalisering og utforming. For eksempel
vil en plan for lokalisering av et boligomrade i
utkanten av et stgrre tettsted forventes & gi flere
og lengre daglige bilturer enn om boligomradet
lokaliseres neer tettstedssentrum. Dette kommer av
at det normalt er lengre avstand til funksjoner som;
arbeidsplasser, kommersielle tilbud, servicetilbud av
ulike slag, offentlige institusjoner og

at kollektivtilbbudet vanligvis er best

tilrettelagtide sentrumsnaere omradene. Fylke

Delregion

De ulike utbyggingsalternativene varierer bade nar
det gjelder lokalisering og tetthet, og dette vil pavirke
transportkonsekvensene.

Funn

Generelt viser undersgkelsen at jo lengre fra
sentrum folk bor, desto mer brukes bil for de daglige
reisene. Jo stgrre tetthet og neerhet til service og
arbeidsplasser, desto mindre brukes bilen. | tillegg
har kvaliteten pa kollektivtiibudet (for eksempel
frekvens og flatedekning) og regulering av bilbruk
(for eksempel parkeringsrestriksjoner) betydning for
transportmiddelbruken.

Konsentrert utvikling av byer forventes a gi minst
@kning i biltrafikken

Av figur S.1 og tabell S.1 kan vi se at alternativ 2 har
det klart mest sentraliserte utbyggingsmgnsteret.
Alternativ 2 har ogsa lavest gjennomsnittlig avstand
til Oslo sentrum av de tre alternativene for sa vel
arbeidsplasser som for befolkningen, slik det framgar
av tabell S.1. Den forsterkede konsentrasjonen som
resultatene for disse indikatorene viser, tilsier at det er
grunn til & forvente at alternativ 2 vil generere mindre
biltrafikk enn de to andre alternativene.

Analysen viser at det er alternativ 2 - med variantene
2a og 2b - skiller seg ut hva gjelder vekst i antall
bilreiser til /fra bolig i perioden 2010-2030 (se tabell
nedenfor).

Konsentrert utvikling gir flere gang- og sykkelreiser

For Oslo estimerer transportmodellen at antall gang- og
sykkelreiser ligger om lag 9 prosent hgyere i alternativ
2 enn alternativ 1, mens antallet gang- og sykkelreiser
er 3 prosent lavere i alternativ 3 sammenlignet med

Alternativ 1 Alternativ 2a Alternativ 3a

Befolkning Bilreiser Befolkning Bilreiser Befolkning Bilreiser

| t|||egg er det péwst Sammenhenger Akershus Follo 30% 25% 30 % 22% 34 % 26%
. Vestregionen 23 % 14 % 40 % 26% 30% 22%

mellom tetthet og romlige strukturer og Nedre
) . ) 37%  29% 6%  17% 27%  19%
folks valg av reisemater i stgrre byer. Romerike 0 0 ’ 0 0 ’
Sammenhengen mellom bystruktur o @vre Romerike 41 % 36% 27 % 20% 37% 30%
9 y 9 Akershus i alt 32% 25% 31% 21% 31% 24 %
transporterogsa pavistgjennomdatafra Oslo Ytre by 26%  15% 8% 1% 33%  20%
de norske reisevaneundersgkelsene, Indre by 46% 8% 75%  -22% 33% 5%
. i Osloialt 33% 11% 33% 3% 33%  16%
kombinert med data som beskriver i ihucogosioialt 2% 20% 2% 12% 2%  20%

bystrukturen.

Tabell: Vekst i antall bilreiser til/fra bolig 2012-2030 etter delregion.
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alternativ 1. For Akershus sett er antall gang og
sykkelreiser hgyere bade i alternativene 2 og 3 enn
i alternativ 1. Samlet sett betyr dette at konsentrert
utvikling gir kortere reiser, noe som gir potensiale for
okt andel gang- og sykkelreiser.

Kollektivtransportsystemet
Transportmodellberegningene viser at utfordring-
ene i kollektivtransportsystemet fgrst og fremst er
dominert av det transport- og befolkningsmeansteret
som allerede er pa plass, og i mindre grad
varierer med utbyggingsalternativene. Transport-
modellberegningene indikerer  kapasitetsmangler
i kollektivtransportsystemet men viser de samme
tendensene i alle alternativene. Dette gjelder forst og
fremst deler av stambuss- og trikkenettet i Oslo indre
by, samt flere av lokaltogrutene til Oslo.

De signifikante endringene i belastningen for
kollektivtransportsystemet er tydeligst i alternativene
med forsterket vekst i avgrensede byomrader (alt 2b
og 3b-e). Blant disse fem byomradene fremstar alt 2b
(LSK byen) som mest interessant. Med forutsatt vekst
vil LSK-byen bli et byomradde pa& nsermere 95 000
innbyggere og dette befolkningsgrunnlaget vil muligens
skape markedsgrunnlag for mer kapasitetssterke
transportformer.

Transportarbeid og klimaeffekter

Beregning av transportarbeid sier noe om transport-
belastning som de enkelte utbyggingsalternativene
resulterer i. Trafikkarbeidet gjenspeiler bade antall
reiser og kjgrelengde. | figur 1 er endringen i det totale
trafikkarbeidet for Oslo og Akershus for alternativen2a,
2b og 3a sammenlignet med alternativ 1.

Akerutars

Figur 1: Endring i transportarbeid (kjgretoykilometer /
dagn) ved alternativ 2a, 2b og 3a, sammenlignet med
alternativ 1.

Alternativ 2 er totalt sett gunstigs med hensyn til
trafikkbelastning fra biltrafikk og ligger 6 % lavere i
Oslo og 5 % lavere i Akershus enn alternativ 1.

= PLANSAMAR
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Klimaeffekter er vurdert ved & gjennomfgre et grovt
anslag pa klimaeffekter i form av utslipp av CO2 som
folge av noen forenklete forutsetninger. Metodikken
bygger pa de samme forutsetningene og utslippstallene
som ble brukt i forbindelse med Klimakurberegningene
som TQI utfarte for KLIF i 2009. Beregnet trafikkarbeid
er den en viktig faktor i utslippsberegningene.

- WAk 1a

Figur 2: Endring i utslipp av CO2 ved alternativ 2a, 2b
og 3a, sammenlignet med alternativ 1.

Beregningene vist i figur 2 viser at utslippet av CO2 er
nesten 6 prosent lavere i Oslo og litt over 4 prosent
lavere i Akershus sammenlignet med alternativ 1, mens
alternativ 3 bidrar til en gkning pa nesten 2 prosent i
Oslo og en reduksjon pa ca 1 prosent i Akershus.

Anbefaling

Det er alternativene med konsentrert utvikling av
byer (2a og 2b) som gir de minste transportmessige
konsekvensene. Andelen og antall bilreiser er her
minst, og det samme er transportarbeidet og det
medfglgende utslippet av CO2.

Alternativ 1 og 3 fremstar som ganske like med
hensyn til transportkonsekvenser. De to alternativene
er imidlertid forskjellige om vi ser pa effektene i Oslo,
mens de er omtrent like i Akershus. | Oslo gir alternativ
1 med konsentrert vekst i indre by en lavere bilvekst
enn alternativ 3 (som har en vekst fordelt pa knutepunkt
i hele Oslo). | Akershus er alternativ 3 marginalt
bedre enn alternativ 1 pa grunn av konsentrert vekst
i kommunene.

Ved utvikling av Oslo og Akershus vil det veere
ngdvendig med sterkt konsentrert utvikling hvis en
skal nd hovedmalet om at transportsystemet skal
veere effektivt, miljgvennlig, tilgjengelig for alle og med
lavest mulig behov for biltransport.

BEIDET
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3 Planlegging og utvikling i naboregionene til Oslo og

Akershus

Planomradets grenser er ikke sammenfallende med
den funksjonelle bolig- og arbeidsmarkedsregionen
rundt Oslo. Naboregionene i alle de tre korridorene
henvender seg i sterre og mindre grad mot Oslo
og Akershus, og som gnsker a ta del i veksten i
hovedstadsregionen. Den delen av Vestkorridoren star
i en seerstilling, der Akershus-delen av korridoren er
spesielt «kort». Hurumlandet er her en naturlig del av
Ruter-omradet selv om det ligger i Buskerud.

Det har veert gjennomfert faglige mgter med
nabofylkene- og regionene til Oslo og Akershus.
Hensikten har blant annet veert & diskutere utvikling
og planlegging i tilgrensende omrader, slik at vi kan
se planomradet i en stgrre regional sammenheng.
lllustrasjonen til hgyre viser en oppsummering av
overordnet utvikling og planlegging i naboregionene
som kan veere relevant for Plansamarbeidet.

Vekstframskrivninger

Statistisk sentralbyras vekstframskrivninger varierer
kraftig innenfor regionen i dag. Hovedtrekk er at
veksten er stgrre jo naermere Oslo og Akershus man
kommer, og at veksten i de mest folkerike omradene
vest og s@r for planomradet er stgrre enn i nord og
gst. Buskerudbyen er den regionen med hgyest
framskrevet vekst pa 1,5 % per ar, Glamdalsregionen
har lavest med 0,5 % per ar.

Forventninger om vekst som folge av
jernbaneutbygging

Byene som ligger langs de tre InterCity-korridorene
forventer en styrket vekst som falge av nytt dobbeltspor.
Samtidigrapporteresdetide andre jernbanekorridorene
(seerlig Ringerike, Kongsbergbanen, Gjgvikbanen og
Kongsvingerbanen) om stort vekstpotensial dersom
man far jernbanetiltak som kan gke frekvensen inn
mot Oslo.

Planlegging og innvirkning pa planomradet

| de fleste naboregionene satses det pa tettere
byer og knutepunkter, saerlig langs jernbanen, i trad
med Osloregionens areal- og transportstrategi.
Flere har laget regionale planer som oppmuntrer il
knutepunktutvikling og begrenser spredt utbygging i
ulik grad.
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Oppland

Fylkesdelplan for lokal

. () Regionale handelssentra
@ Kommunale handelssentra
®  Lokale handelssentra

Gjevikregionen

ing av varehandel i Oppland (2004)

Framskrivninger SSB: 69 000 innb. i 2012, vekst 10 000 2012-2030,

tilsier 0,8 % arlig.

Har ambisjon om & ta del i veksten | Oslo/Akershusomradet. Gjevik/
Raufoss tyngdepunkt for nzering (teknologi) og utdanning. Hegsko-
len | Gjevik ambisjoner om Innlandsuniversitet. Satses pa byutikling i
Gjovik og studentpolitikk. Kommuneplan pa hering: 33 333 innb.

innen 2025, Tilsier 1,1 % arlig vekst, mot 55Bs 1,0 %. Aksen mot

Minnesund/E6/Gardermoen viktig for pendling og neeringsetablering.

Hadeland

Framskrivninger SSB: 29 000 innb. i 2012, vekst 6 000 2012-2030,

tilsier 1,1 % arlig.

Hoy pendlingsandel til Oslo, men egendekningen oker. Attraktiv for
naering pga. Gardermoen. Satses pa Gran og Harestua som sentre
med tett utvikling. Regional plan for Hadeland under arbeid,

| legger forelapig-opp til 1,5% arlig vekst.

Stor-Oslo Nord: Kommunesamarbeid langs Gjevikbanen og rv. 4.
Utvikling av Gjevikbanen apner for vekst uten store arealkonflikter.

e
Buskerud

Ringeriksregionen
Framskrivninger SSB: 36 000 innb. 1 2012,
vekst & 000 2012-2030, tilsier 1,1% arlig.

Potensielt vekstomrade med ny Ringeriksbane,
del av bolig- og arbeidsmarked i Osloomradet.

Buskerudbyen
Framskrivninger SSB: 155 000 innb. i 2012,
vekst 46 000 2012-2030, tilsier 1,6 % arlig.

Neeringsvekst og ekt innpendling bla. fra Oslo-

omradet til heyteknologiklynge pa Kongsberg.
Areal- og transportplan 2013-23

Det meste av veksten skal skje i prioriterte.
utviklingsomrader. Forutsetter dobbeltspor til
Hokksund i 2017 og Kongsberg i 2021,

. Prioriterte utviklingsomrader

Reyken og Hurum
Framskrivninger SSB: 29 000 innb. 1 2012,
vekst 7 000 2012-2030, tilsier 1,2 % arlig.

Del av Ruteromradet og bysystemet Asker-
Drammen. 4 feitj Oslofjordtunnelen vil bedre
forbindelsen ogsa astover.

ymrader Ray kommuneplan
Framtidige boligarealer Strategisk
naeringsplan Hurum

i
i
i
i
e

pngskerg w

Vestfold

-~ | Framskrivninger SSB: 236 000 innb. i 2012
Y| vekst 49 000 2012-2030, tilsier 1,1.% arlig.

Byene langs jernbanen et samménhengende
bysystem. @nsker & vaere integrert del av
Osloregionen; og samtidig styrke eget
selvstendig arbeidsmarked.

Viekst kan ske med utbygging av Vestfoldbane

og E18. Naeringsvekst ved Torp antas a cke
hvis jernbane og terminal samlokaliseres.

Regional plan for baerekraflig arealpolitikk
(RPBA): Legger kommunenes vekstprognoser
til grunn: vekst 106 000 2012-2040, tilsier 1,3
% arlig. Bygger pa eksisterende senterstruktur.
25% av utbyggingen kan skje utenfor langsiktig
utbyggingsarense.

% Langsiktige utbyé gingsgrenser

. Senterstruktur Vestfold:
Regionsentre og omradesentre

N A

Jingeriksreqg 1

Torp

Sandefjord

F ]

Nedre Glomma
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Hedmark

HamarfStange, Elverum og Kongsvinger
viktigste omrader | planstrategi. Visjon om 27
000 nye innb. i 2020. Tilsier 1,7 % arlig vekst,
mot SSBs 0,7 %.

Hamarregionen
Framskrivninger SSB: 83 000 innb. i 2012, vekst
15 000 2012-2030, tilsier 0,8 % arlig.

Veksten skjer mye i aksen Hamar by/Stange.
@nsker a avlaste Osloomradet og Romerike,
med pendling mot Oslo. IC viktig for utviklingen.

Fylkesdelplan for samordnet mifjo-, areal- og
transportutvikiing 2009-2030 (SMAT)

O Plangrense SMAT

Glamdalsregionen
Framskrivninger SSB: 53 000 innb. i 2012, vekst
5000 2012-2030, tilsier 0,5 % arlig.

Henvendt mot Oslo/Akershus og Gardermoen.
@nsker a bidra til Hedmarks vekstvisjon. | sum
nedgang i befolkning 2000-2010, med unntak av
kommunene langs Kengsvingerbanen. Utvikling
av banen viktig for pendling og neeringsetabler-
ing. Vekstpotensial langs banen. Kongsvinger er
regionsenter og “motor”, har fokus pa fortetting.

'. vekst 37 000 2012-2030, ‘tilsier 1,9 % arlig.
{ L AL 1.9 %, alt2 1,2%, 511316%arllg5paka

e Glamdalsregionen

Kongsvingg

Oslo og Akershus

Oslo
Framskrivninger SSB: 613 000 |rmp 2012,
vekst 172 000 2012-2030, tilsier 1 t}% arlig.

Vest 4
Framskrivninger SSB: 171 000 |nnb i2012,
vekst 27 000 2012-2030, tilsier 0 \8 % arlig.
Alt.1:0,8 %, alt.2 1,8%, alt.3 1.4‘13‘,&rlig vekst.

Follo i
Framskrivninger SSB: 130 000 |nr|p i201
vekst 36 000 2012-2030, tilsier 1,4:% arl
Alt1: 1,4 %, alt.2 1,3%, alt.3 1,5% érlngekst

Nedre Romerike

Framskrivninger SSB: 163 000 innb. .204,2
vekst 52 000 2012-2030, tilsier 1,6 % arllg‘
Alt.1: 1,6 %, alt.2 1,2%, alt.3 1 2% a‘rhg#ekht

@vre Romerike e '
Framskrivninger SSB: 92‘000 innb. i 2012,

", s
. !
- ey
Ny oy

@stfold

Fylkesplan for @stfold ‘Gls'ffo.rd mot 2050”
Legger SSBs vekstprognoser til grunn.
Sterkere befolkningsvekst jo nasrmere
Oslo/Akershus man komrr‘lgr. bade langs @stre
og Vestre linje. Bygger oppiunder eksisterende
senterstruktur. Langsiktige Utbyggingsg

mot 2050 basert pa samlet arealbehov i
delregionene. Utbygging utenfor skal
begrenses til vedlikehuldsuﬂ:yﬁging fora
opprettholde lokalsamfunn. H

% Langsiktige utbyggingsgrerlg;er
Mosseregionen [

Framskrivninger SSB: 57 000 |nnb i2012,
vekst 14 000 2012-2030, tilsier 1 2\% arlig.

Indre @stfold i
Framskrivninger SSB; §9 000 innb. i 2012
vekst 12 000 2012-2030, tilsier 1,1 % arllg_

Nedre Glomma
Framskrivninger SSB: 133 000 innb. I2012
vekst 27 000 2012-2030, tilsier 1,0 % arhg

Halden +
Framskrivninger SSB: 30 000 mnhu 2012,
vekst 6 000 2012-2030, tilsier 1,0 ‘& arlig.

Halden

o
[
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4 Oppdaterte 2050-perspektiv for hele regionen

4.1 Innledning og avgrensing

Ulike strategier for areal og transport gir ulike
muligheter for regionens utvikling pa lang sikt. |
2050-perspektivene vises noen av disse mulighetene,
der overordnede prioriteringer for transportsystemet
i regionen er sett i sammenheng med overordnede
utviklingsretninger i utbyggingsmensteret. Det er
utarbeidet ni perspektiver. Tre er direkte viderefgringer
av 2030-alternativene, men man kan tenke seg flere
mulige sammenhenger. Ogsa andre perspektiver
kunne veert vist, men vi tror disse ni til sammen er
interessante som bakgrunn bade for plandiskusjonen
og som oppspill nar Osloregionen eventuelt skal

Nzeringsaksen s - Skandinavisk link

i,

[ ] - 1} [ ]

tunge korridorer

Ytre regionale kjerner - n
&

Kjerner og knutepunkter " Stasjonssamfunnet,

Indre regionale kjerner

e

videreutvikle sin areal- og transportstrategi. Hensikten
er ikke a utfordre flerkjerne-strategien, men & vise
ulike konkretiseringer av den som henger sammen
med ulike strategier for utvikling av transportsystemet.

Omradet omfatter det som vil veere innen 1 times
rekkevidde etter Jernbaneverkets planlagte InterCity-
utbygging, med noen tillegg. Samarbeidsalliansen
for Osloregionens nedslagsomrade, som i hovedsak
er sammenfallende, vil i falge SSBs middelalternativ
kunne fa en vekst pa omkring 800 000 personer fram
mot 2050.

- Ytre regionale kjerner

Ringbanebyen

-

Kommunal mosaikk,
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| tillegg til areal- og transportstrategier er det til
hvert av perspektivene beskrevet hvilke drivkrefter
utviklingsstrategiene spiller pa, og som dermed far
veere styrende for utviklingen. Drivkrefter pa et generelt
niva er omtalt pa neste side.

Areal- og transportstrategiene er overdrevet for a fa
fram prinsippene. De er beskrevet hver for seg pa de
neste sidene. De rgde feltene i perspektiv-kartene
indikerer hvilke omrader som far hovedvekten av
befolknings- og neeringsveksten. Starre felt betyr stgrre
vekst. Pilene indikerer hvilke transportforbindelser
som prioriteres.

Det er gjort enkel vurdering av hver av
2050-perspektivene med utgangspunktimaloppnéelse.
Det er tatt utgangspunkt i konsekvensbeskrivelsene av
2030-alternativene, og annen foreliggende kunnskap.

Drivkrefter som pavirker utvikling av
utbyggingsmensteret

De drivkrefter som pavirker utviklingen av utbyggings-
mgnsteret vil grovt sett vaere bade boligbaserte, dvs.
drevet av boliglokalisering, og neeringsbaserte, dvs.
drevet av bedrifters valg av lokalisering for ulike typer
virksomheter. Utbygging av infrastruktur er en tredje
drivkraft som pavirker utbyggingsmensteret, bl.a.
gjennom trasévalg og endring av reisetid/frekvens
mellom byene. Hver av disse drivkreftene kan bidra
bade til spredning og konsentrasjon av boliger og
naeringsvirksomhet pa det regionale nivaet.

Utviklingen i regionen vil i arene fremover veere
gjenstand for bade boligbaserte og naeringsbaserte
drivkrefter. Lokal, regional og statlig areal- og
transportpolitikk kan hver for seg pavirke disse
drivkreftene. Gjennom regional planlegging soker
en & finne felles Igsninger pa overordnet niva gjgr at
summen blir et mest mulig beerekraftig bysystem.

Drivkrefter som gir spredning

Bedre tilgjengelighet og gkende bilhold kan fare til en
spredning av utbyggingsmgnsteret gjennom
suburbanisering. | dag bor over 35 % av befolkningen
i Osloregionen utenfor tettsted. Det er mange i disse
omradene som har fatt en rimeligere bolig med bedre
bostandard enn de ville ha fatt ved a bo i byen.
Dette er en form for utspredt byvekst som fglger av

= PLANSAMARBEIDET

gkte pendlingsmuligheter, men ogsa som felge av
omstruktureringer i neeringslivet.

Bedrifter og arbeidsplasser flyttes ofte til mindre
sentrale steder for & redusere driftskostnader. Dette
har fert til at befolkningen som bor i distriktene
etter hvert arbeider i neeringsvirksomheter som er
storbyrelatert og dermed blir integrert i en stadig
voksende funksjonell region. En slik utvikling farer
til suburbanisering som bl.a. gir darligere muligheter
for ressurseffektive Igsninger for kollektivtrafikk,
samfunnsservice og tettstedsutvikling pa regionalt
niva. Det gar an & motvirke suburbanisering, ved bl.a.
a utvikle de ytre bykjernene i pendlingsregionen. Disse
byene kan tiltrekke seg bedrifter ved & tilby lavere
kostnader for lokaler og arbeidskraft enn i de store
byene.

Drivkrefter som gir konsentrasjon
Befolkningens
outsourcing av deler av sin virksomhet, pavirker
den regionale utviklingen mot et mer utflytende og
spredt utbyggingsmanster, men samtidig skjer det
en sentralisering innenfor mange bransjer. Manges
boligpreferanser gar ogsa i retning av mer urbane
boformer. Det ettersparres tilgang pa et mer variert
naeringsliv, et starre og mer variert boligtilbud og bedre
tilbud av service og tjenester. Deler av neeringslivet
sgker neerhet til andre bedrifter for varer og tjenester,
og muligheter for hgyere produktivitet gjennom synergi
med andre bedrifter. Dette forsterker utviklingen mot
mer sentral beliggenhet.

boligpreferanser og bedriftenes

Kunnskapsbedrifter sgker ogsa neerhet il boligomrader
med stor andel personer med hgyere utdanning og
spesialkunnskap. Asker/Baerum-omradet i Akershus
er i dag en gkonomisk motor i regionen med en sterk
tienestesektor med hgyutdannet arbeidskraft og
hgye produksjonsverdier. Omradet har hgye andeler
spesialiserte tjenester rettet mot bl.a. olje-, it-sektoren
og annen kvalifisert neeringsvirksomhet. Bedriftene og
offentlig virksomhet i dette omradet omfatter i dag hele
45 % av alle ansatte i fylket. Nedre Romerike har en
andel pa 25 %, Follo 19 % og @vre Romerike 10 %.
Bynaere kunnskaps- og servicebaserte virksomheter
vil antagelig gke sin andel av sysselsettingen fremover
bl.a. fordi dette er naeringer med hgyere vekst enn i
mange andre bransjer.
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Areal- og transportstrategier

Prioriteringer i transportsystemet har sammenheng
med utbyggingsmenster i perspektivene, og omvendt.
| det fglgende er strategiene brutt ned i deler for a
forklare prinsipper og sammenhenger.

| de fleste tilfeller er det vanskelig a spesifisere hvilke
konkrete transporttiitak som vil veaere ngdvendig
innenfor ulike strategier mot 2050. | beskrivelsen
av perspektivene er det lagt mer vekt pa hvordan
systemene fungerer enn hvilke tiltak de innebeerer.
Full utbygging av IC-triangelet er en forutsetning i alle
perspektivene, og det er sannsynlig at det er behov for
kapasitetsutvidende tiltak gjennom sentrum for t-bane
og jernbane i perioden. Tilrettelegging for hayere gang-
og sykkelandeler omtales ikke spesielt, men dette
har naer sammenheng med tetthet og andre urbane
kvaliteter i byer og tettsteder. Perspektivene med mer
spredt vekst ma man derfor anta vil ha lavere gang- og
sykkelandeler. Disse perspektivene vil samtidig veere
vanskeligere & betjene kollektivt, de vil ha hgyere
bilandeler, og dermed fgre til hgyere prioritering av
veitiltak.

Nye byer som del av fremtidige plangrep

| hvert av perspektivene er det sett pa hvordan
eventuelle nye byer kan lokaliseres for a bygge opp
under prinsippene i de ulike perspektivene, samtidig
som arealkonflikter og @kt transportarbeid skal bli
minst mulig.
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Rendyrke IC-korridorer

Fullt utbygd IC-triangel er forut-
satt i 2050. En mulig transport-
strategi er a prioritere rendyrking
av IC-triangelet framfor & utvikle
flere korridorer.

Fa tunge korridorer gjgr det mu-
lig & fa et godt regionalt kolle-
ktivsystem med hgy frekvens
selv med regionens relativt be-
grensede befolkningsgrunnlag.

Videreutvikle grenbaner
Bygge videre pa IC-triangelet
gjennom dobbeltspor pa en eller
flere grenbaner, og derigiennom
muliggjere tung utvikling i flere
korridorer.

Ringeriksbane og Hurumbane
helt ny, Gjgvikbanen ny trasé.

Grenbaner i vest kan veaere en
strategi for & bedre gst-vest-ba-
lansen i banesystemet.

Forbindelser til Europa
Tettere tilknytning til en sterre
Skandinavisk byregion og videre
til Europa gjennom hurtigtog-
forbindelser.

Géteborg og Oresund via Follo-
banen og Ystfoldbanen, og/eller
Stockholm via Kongsvinger-
banen/Aurskog-Hgland eller Fol-
lobanen/@stre Linje. Strategisk
plassering av stopp kan mulig-
gjere ny byutvikling.

Nye forbindelser mellom kor-
ridorene

Nye jernbanekoblinger mellom
viktige by- og naeringskjerner
med tanke pa tettere integrasjon
i regionen og ny byutvikling.




Omkjering/avlastning

Nye veg- og jernbanekoblinger
med tanke pa trafikal avlastning
av Oslo-navet, saerlig med tanke
pa gods. Muliggjer nedbygging
av trafikksystemet i indre byo-
mrader og bedre byutvikling
pa grunn av reduserte lokale
miljgulemper.

Kan innebaere bade fjordkrys-
sing (pagadende KVU i regi av
SVR@), og ulike varianter av
omkjering pa vei vest/nord/gst
for Oslo (sakalt ring 4).

Sterke tverrforbindelser
Strategiske tverrforbindelser
som er strukturerende for ar-
ealutviklingen.

Stive tverrgaende busslinjer
med hgy frekvens som mater il
tog og betjener lokale arbeids-
og fritidsreiser. Forutsetter ster-
kt befolkningsgrunnlag langs
forbindelsene.

Sterke lokale forbindelser
Sterke kollektivstrenger som
binder sammen befolknings- og
arbeidsplasskonsentrasjoner lo-
kalt.

Muliggjer tett byutvikling langs
strengene/ved holdeplassene.
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Styrke noen byer

Utnytte veksten til & bygge opp
noen fa sterke byer som far
egentyngde nok til a utvikle spe-
sialiserte arbeidsmarkeder og
avlaste Oslo.

Korte reiseavstander

Satse pa byer som ligger i kort
reiseavstand til Oslo og hveran-
dre. Muliggjer flere forbindelser,
synergier og bo- og arbeidskon-
stellasjoner.

Mer selvstendige byer lenger ut
Satse pa byer som ligger lenger
ut og dermed er mer selvsten-
dige bolig- og arbeidsmarkeder
i dag. Gjennom IC-satsningen
kan disse byene styrke naering-
slivet pga. tettere forbindelse
til andre naeringsklynger og
omrédder med hgyere utdan-
ningsniva. Akseptabel pendling-
savstand gker folks mulighet til
a bo i distriktet og jobbe sentralt.

Fordele pa flere steder

Utnytte veksten til & styrke
mange byer og tettsteder, slik at
de far befolkningsgrunnlag nok
til & f& gode lokal tjeneste- og
servicetilbud, og haye kollektiv-
gang- og sykkelandeler.

Sterke byer + spredt utbyg-
ging
Dagens utvikling. Markedsk-
refter og boligpreferanser fgrer
til bade konsentrasjon og spred-
ning.

Sammenhengende byomrader
Utvikle kjerneomradene som
sammenhengende, helhetlig
bystruktur som muliggjer gang-
og sykkelandeler vi i dag kun
har sentralt i Oslo. Innebeerer
nedbygging av barrierer og “in-
genmannsland” mellom kjerner
og knutepunkt.
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Arealtstrategier: / & \
Styrke noen byer i kort reiseavstand \'.
Sammenhengende byomrader \ \

f y
Transportstrategier: /
Videreutvikle grenbane :-" [
Sterke lokale forbindelser

4.2 Naeringsaksen

Strategi for & mgte den internasjonale konkurransen
ved a videreutvikle og forsterke aksen som i dag har
hovedtyngden av spesialisert neering i regionen. Oslo
er motor i en neeringsutvikling med tyngdepunkter i
Kongsberg, Asker, Lysaker/Fornebu, Lillestram/Kjeller
og Gardermoen.

A o

Drivkrefter: Perspektivet imgtekommer
lokaliseringskrav for et stadig voksende
kompetansebasert neeringsliv, med kort reisetid og
sentralt beliggende boliger. «Naeringsaksen» har i
dag langt den stgrste andel av arbeidsreiser i landet,
og ogsa flest kunnskapsbedrifter, hovedkontorer og

offentlige administrasjonsvirksomheter.

Areal- og transportstrategier: Boliger, neeringsliv og
offentlig virksomhet med mange kontorarbeidsplasser
lokaliseres langs aksen, med sterk grad av
fortetting rundt de regionale kollektivknutepunktene.
Virksomheter med f& ansatte og stort arealbehov
lokaliseres utenfor sentrum i denne aksen.

Utbygging av offentlige kommunikasjoner skjer med
tanke pa a fa flest mulig reisemuligheter og forbindelser
langs aksen, ikke bare inn mot Oslo. Hgyfrekvent
tilbud pa region-, lokaltog og T-bane er ryggraden som
knytter regionale malpunkt sammen. Transporttilbud
som mater inn mot neeringsaksen videreutvikles.
Bedre balanse i transportsystemet tilstrebes gjennom
utbyggingen av boliger og arbeidsplasser.

Ny by: | dette perspektivet bgr eventuelle nye
bydannelser lokaliseres langs kollektivsystemet
i nezeringsaksen. Eksempler kan veere Heggedal,
bymessig utvikling mellom Asker og Sandvika,
Lillestram, etc.
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4.3 Skandinavisk link

Strategi for & magte den internasjonale konkurransen
ved & knytte Osloregionen til en stgrre Skandinavisk
byregion. En ny forbindelse kan tenkes pa flere
mater, men perspektivet viser en forsterket vekst
i serkorridoren som en fglge av forbedringer i
transportsystemet i aksen Oslo — Ostfoldbyene —
Goteborg — @resund.

Drivkrefter: Perspektivet imgtekommer krav om kort
reisetid for et stadig voksende kompetansebasert
naeringsliv og behovet for sentrale boliger. Samtidig
imgtekommesbehovetforenspredningavvirksomheter
for & avlaste det sentrale Oslo. Sgrkorridoren har i dag
ikke like hgyt veksttempo som de to andre korridorene,
men viktige drivkrefter kan endre dette.

Arealtstrategier: A o

Styrke noen byer lenger ut '\.I
Transportstrategier: \,
Forbindelser til Europa / / b |
Sterke lokale forbindelser!" (

= PLANSAMARBEIDET

Ny Follobane forkorter reisetid og gker kapasiteten
til Oslo sentrum, ogsa for bysystemet sgr for Ski.
Dette kan bli en viktig driver for utvikling av boliger og
arbeidsplasser i sgrkorridoren, p4 samme mate som
Gardermobanen er det i nordgst. En kraftig okt vekst i
Jstfoldbyene kan gjgre regionsenteret Ski til ett av flere
tyngdepunkt i bolig- og arbeidsmarkedene i korridoren,
bidra til at mer spesialiserte arbeidsmarkeder
utvikles, og bedre ubalansen som fglge av Oslos
dominans. Omradene videre ogstover er i dag et
viktig etableringssted for plasskrevende naeringer og
logistikkneeringer pa forbindelsen Oslo-Gateborg-
Jresund. Ostfoldbyene med sin beliggenhet ved
Oslofjorden har kvaliteter som er etterspurt. Sverige
er en betydelig arbeidskraftleverandaer for Norge, og
kan tilsi naermere tilknytning mellom landene ogséa pa
samferdselssiden. En forlengelse av Oslos s@rkorridor
kan i et slikt perspektiv vaere et omrade med betydelig
vekstpotensial.

Areal- og transportstrategier: Boliger, nzeringsliv og
offentlig virksomhet med mange kontorarbeidsplasser
konsentreres i hovedsak i viktige knutepunkter i
serkorridoren. | dette perspektivet er det viktig & fa en
rask utbygging av Follobanen og IC-triangelet, i tillegg
til at gode kollektivsystem rettes inn mot byene. Videre
prioriteres en hgyhastighets togforbindelse Oslo —
Geateborg — Dresund for & integrere Osloomradet og
sentrale Jstfold i en stgrre skandinavisk byregion. En
ny fjordkryssing (som Statens vegvesen er i ferd med
a utrede, omtalt under Ringbanebyen) kan vaere en
del av en slik strategi, for & bedre den skandinaviske
forbindelsen ogsa for den delen av Osloregionen som
ligger pa vestsiden av fjorden. Et sammenhengende
skandinavisk hgyhastighetstognettverk kobles pa
det fremvoksende europeiske nettverket. Man kan
tenke seg en tilsvarende utvikling ved en eventuell
hgyhastighetsbane til Stockholm, via Ski/Askim
eller Lillestram/Bjagrkelangen. Denne muligheten
er indikert med stiplete piler, og vil medfgre andre
arealutviklingsstrategier.

Ny by: | dette perspektivet bgr eventuelle nye
bydannelser bygge pa en eksisterende ytre by med
vekstpotensial som kan bidra til & styrke de regionale
transportforbindelsene i sagrkorridoren.
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Arealtstrategier:
Styrke noen byer lenger ut

Transportstrategier:

Rendyrke IC-korridorer
Sterke lokale forbindelse}‘

Tyngste vekstomrader

4.4 Ytre regionale kjerner - rendyrke IC-korridorer

Strategi for & bedre Osloregionens konkurranseevne
gjennom a styrke noen fa byer i ytre deler av regionen.
Byene har pga. en viss egentyngde potensiale for &
utvikle sterke spesialiserte arbeidsmarkeder, og far
gjennom IC-satsningen pendlingsavstand til Oslo. De
indre delene av regionen avlastes for noe vekst.
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Vekst i bosatte og ans ake

(mengde og omréade) &

Drivkrefter: Perspektivet imgtekommer krav om kort
reisetid for et stadig voksende kompetansebasert
og sentralt beliggende boliger.
Samtidig imetekommes behovet for en spredning
av virksomheter for & avlaste det sentrale Oslo.
Dette perspektivet er videre basert pa at byene og
delregionene ma integreres bedre med hverandre for
at de samlede ressurser av arbeidskraft, neeringsliv,
utdanning og forskning skal kunne utnyttes effektivt.
Erfaringer fra andre storbyregioner i Europa tilsier at
byene og tettstedene innen en region bar komplettere
hverandre heller enn & konkurrere seg i mellom.

naeringsliv,

Areal- og transportstrategier: | Osloregionen utenfor
hovedstaden, er det flere byer og tettsteder som er
store nok til & gi vesentlige bidrag til Osloregionens
konkurransekraft. De ytre byene er mer selvstendige
enn de som ligger naermest Oslo, men Oslo vil likevel
veere dominerende i Osloregionen. For a bedre denne
balansen, og for at de ytre byene skal bli store nok
til & utvikle egne spesialiserte arbeidsmarkeder, far
de i dette perspektivet en stgrre andel av veksten.
Det legges opp til moderat til lav vekst i gvrige
tettsteder og sentra i regionen. Noe utvikling i
mindre byer og i tettsteder tilknyttet det regionale
kollektivtransportsystemet ivaretas, og spredning av
utbyggingsmeansteret motvirkes.

| dette perspektivet er det viktig & fa en rask utbygging
av IC-triangelet. Bade med tanke pa naeringsutvikling
og kollektivtransport er det n@dvendig & fa et best mulig
befolkningsgrunnlag i de stedene man ansker & satse
pa. | den sammenhengen kan en egen strategi veere a
prioritere vekst og baneressurseride tre IC-korridorene
som har stgrst befolkningsgrunnlag i dag, framfor
a utvikle flere. Slik far man befolkningsgrunnlag og
ressurser til & optimalisere et kollektivtransportsystem
med hgy frekvens mellom, i og inn mot byene. De
tre korridorene har ulik karakter. For eksempel utgjar
byene langs Vestfoldbanen i stgrre grad enn i de andre
korridorene et sammenhengende bysystem.

Ny by: | dette perspektivet bgr eventuelle nye
bydannelser bygge pa en eksisterende ytre by med
vekstpotensial, som kan bidra til a utvikle de regionale
transportforbindelsene.

"El’rioritert transportsyste
== Hovedforbindelsgf
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4.5 Ytre regionale kjerner — nye tunge korridorer

Strategi for & bedre Osloregionens konkurranseevne
gjennom a styrke noen fa byer i ytre deler av regionen,
som ytre regionale kjerner. Viser i tillegg mulige nye
tunge jernbanebaserte korridorer i regionen, enten
gjennom videreutvikling eller nyetablering. Styrking av
forbindelsene apner for potensielle nye ytre regionale
kjerner.

e
Arealtstrategier: A
Styrke noen byer lenger ut ‘
Transportstrategier:
Videreutvikle grenbaner
Sterke lokale forbindelser ;

v
4

i

Drivkrefter: Som ytre regionale kjerner, men ny
infrastruktur vil veere en viktig driver for bolig- og
naeringsetablering og vekst i nye korridorer.

Areal- og transportstrategier: Som ytre regionale
kjerner, men uten & begrense seg til de tre IC-
korridorene. En eller flere nye jernbanekorridorer
utvikles med tanke pa& a etablere nye tunge

vekstkorridorer  for

bolig- og neaeringsutvikling.

«Grenbanene» er mer sentrale i pendlingsomlandet
til Oslo enn de ytre strekningene av IC-triangelet,
selv om de fleste av dem i dag ikke har det samme

befolkningsgrunnlaget som

IC-korridorene. Mulige

nye korridorer er vist med stiplete piler. De har ulike
fortrinn og utfordringer, bade med tanke pa hvor tunge
infrastrukturtiltak som skal til og hvilke forutsetninger
de har for a utvikle seg som balanserte bolig- og
arbeidsomréader.

Utvikling av grenbaner i vest er positivt med tanke pa
a fa balanse i banesystemet og best mulig utnyttelse
av kapasiteten gjennom Oslo.

Nye Ringeriksbanen er med i regjeringens
forslag til NTP med midler til start sent i perioden.
Banen er strategisk viktig for & bedre den
nasjonale forbindelsen mot Bergen, og apner for
forsterket vekst i og mot Hgnefoss. Trasé er ikke
fastlagt.

Sgrlandsbanen mellom Drammen og
Kongsberg kan videreutvikles trinnvis farst
med halvtimesruter til Hokksund, og sa tyngre
investeringer for halvtimesruter og kortere
reisetid til Kongsberg. Investeringen vil bygge opp
under utviklingen i Buskerudbyen, som har stort
befolkningsgrunnlag i dag og er den delregionen
med hgyest vekstrate i IC-omradet. | tillegg vil
banen vaere viktig for & betjene naeringsveksten
pa Kongsberg, som er en viktig hgyteknologisk
naeringsklynge i Osloregionsammenheng.
Spikkestadbanen er i dag en lokalbane med
halvtimesruter som er lokalstoppende mellom
Asker og Lillestram. Videreutvikling bar evt.
ses i sammenheng med mulig ny Hurumbane.
En Hurumbane kan utlgse attraktive nye
utviklingsomrader langs fjorden, og eventuelt
knyttes til en framtidig fjordkryssende bane som
kobler sammen kjerner og knutepunkter i vest- og
sgrkorridoren som omtalt under Ringbanebyen.
Ny Hurumbane er ikke tidligere utredet.
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I nordest er det to eksisterende baner som er viktig for
godstransporten i tillegg til -, naer- og regiontransport
for person.

- Gjevikbanen kan videreutvikles til et visst punkt
med kryssingsspor, men halvtimestrafikk og
kortere reisetid krever nytt dobbeltspor, og mest
sannsynlig omlegging av traseen ut fra Oslo,
som i dag gar gjennom Nordmarka. Omlegging
gjennom Oslo og Nittedal kan spille en strategisk
rolle i byutvikling sentralt, i tillegg til at korridoren
mot Gjavik har vekstpotensial uten store
arealkonflikter. Gjevik/Raufoss har et potensiale
for videre naeringsutvikling. Det har veert
utredet mulige forlengelser av Gjgvikbanen mot
Dovrebanen, bade med tanke pa hgyhastighet
mot Trondheim og robusthet for godstransporten.

- Videreutvikling av Kongsvingerbanen kan
ogsa skje trinnvis ved hjelp av kryssingsspor
for halvtimesruter til Serumsand, og sa
dobbeltspor og kryssingsspor for halvtimesruter
til Arnes. | tillegg er det ngdvendig med faerre
stopp for a gi bedre tilbud til regiontrafikken.
Korridoren langs jernbanen mot Kongsvinger
har stort vekstpotensial. Eventuell langsiktig
videreutvikling av Kongsvingerbanen ber sees
i sammenheng med en mulig forbindelse mot
Sverige, omtalt under Skandinavisk link.

| ser er det Ostfoldbanens Qstre linje som i dag er
eneste grenlinje til 1C-korridoren, og har i dag stor
lokaltrafikk pa strekningen Ski-Mysen. Banen skal
moderniseres noe, blant annet i forbindelse med &
prave ut et nytt felles europeisk signalsystem. Eventuell
langsiktig videreutvikling ber ses i sammenheng
med en mulig forbindelse mot Sverige, omtalt under
Skandinavisk link.

| regjeringens forslag til NTP sies det at kapasiteten
og togtilbudet pa Serlandsbanen til Kongsberg,
Kongsvingerbanen, Hovedbane og Spikkestadbanen,
stfoldbanens Jstre linje og Gjgvikbanen skal utvides
i takt med etterspgrselen. (...) Det vil bli satt i gang
utredninger som fram mot rullering av NTP

2018 — 2027 vil gi bedre grunnlag for a prioritere tiltak
pa disse strekningene.

Ny by: | dette perspektivet bgr eventuelle nye
bydannelser bygge pa en eksisterende ytre by med
vekstpotensial, som kan bidra til & bygge opp under
de nye jernbanekorridorene. Ny Ringeriksbane kan
apne Hgnefoss som vekstomrade. Nye traseer kan
ogsa tenkes a apne for helt nye byer i omrader med
fa arealkonflikter.
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Arealtstrategier:
Styrke noen byer i kort reiseavstand )
Sammenhengende byomrager \

4.6 Indre regionale kjerner

Strategi for a bedre Osloregionens konkurranseevne
gjennom a styrke noen fa byeriindre deler av regionen,
i et tett integrert bysystem med korte reiseavstander.
For & kunne utvikle egentyngde nok til & utvikle
spesialiserte arbeidsmarkeder, ma byene fa en stor
andel av veksten i regionen. Perspektivet er en direkte
viderefgring av alternativ 2 for 2030 — Konsentrert
utvikling av byer.

/ =X

Transportstrategier: / \
Rendyrke IC-korridorer | \
Sterke lokale forbindelsef |
Omkjgring/avlastning

= PLANSAMARBEIDET

Drivkrefter: Perspektivet imgtekommer krav om kort
reisetid for et stadig voksende kompetansebasert
naeringsliv, og sentralt beliggende boliger. Oslo med
sine naere kjerner forsterkes som det dominerende
bysystemet i Osloregionen.

Areal- og transportstrategier: Veksten i befolkning
og arbeidsplasser konsentreres i Oslo og noen
fa byer i Akershus, i tillegg til at «bybandet»
mellom kjernene videreutvikles som tett, urban
bebyggelsesstruktur ~ med  tyngdepunkt  rundt
kollektivknutepunkt. Transportbehovene sokes
redusert gjennom konsentrasjon. Malet er & skape
flere attraktive lokaliseringer nzer Oslo for et stadig
mer kunnskapsintensivt naeringsliv, bymiljger med
hgye gang- og sykkelandeler, og et hayfrekvent
kollektivnettverk som gjgr det enkelt & bytte og reise.
Hensynet til desentralisering pa regionalt niva er
nedtonet.

Regional kollektiviransport som knytter kjernene
sammen prioriteres, samtidig som at kapasitet og
frekvens i kollektivsystemet i byene bedres innenfra
og ut. Dkt kapasitet pa T-banenettet og lokaltoget
som en fglge av kraftig @kt frekvens, utnyttes. For
a styrke byenes forutsetninger for a bli regionale
neeringstyngdepunkt, utvikles over tid robuste
«kollektivstrenger» som knytter byene til viktige
bolig- og neeringskonsentrasjoner og regionale
transportknutepunkt i omlandet. Mating mot byene
statter opp om disse forbindelsene og gir bedre lokale
nettverk og flere reisemuligheter ogsa for de som bor i
andre sentra og knutepunkt.

For & kunne utnytte indre omrader til byutvikling
i s& stor grad, ber man i dette perspektivet vurdere
strategier for avlastning/omkjgring for & se pa om
lokale miljgulemper kan reduseres.

Ny by: Perspektivet apner for tung byutvikling langs
de nye kollektivstrengene i de regionale kjernene.
Flytting av flyplassen pa Kjeller kan apne for storstilt
byutvikling i LSK-triangelet, bade Asker og Jessheim/
Gardermoen har gode utvidelsesmuligheter, og man
kan tenke seg en utvikling av «tvillingbyen» Ski-As. |
tillegg kan tunge bydannelser tenkes utviklet innenfor
«bybandet». Alle lokaltogstasjonene vil fa radikalt
bedre tilbud og vil derfor ha stort potensiale for ny
byutvikling.
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Arealtstrategier:
Styrke noen byer i kort reiseavstand

4.7 Ringbanebyen

Strategi for & bedre Osloregionens konkurranseevne
gjennom a styrke noen fa byeriindre deler av regionen,
som indre regionale byer. En ny sterk forbindelse
mellom viktige by- og neeringskjerner i regionen gir et
tettere integrert bysystem. Nye forbindelser kan tenkes
pa flere mater. Perspektivet viser en ny Hurumbane
krysser fiorden og binder sammen kjerner i s@r- og
vestkorridoren, og apner for ny byutvikling pa begge
sider av Oslofjorden.

Sammenhengende byomrader "._

f \ 8 _.\\.

Transportstrategier: / \
Nye forbindelser mellom Korridorene ] )

Sterke lokale forbindelsef \
Omkjgring/avlastning
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'F.frioritert transportsystefh \.
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Vekst i bosatte og ans4tte
(mengde og omréder‘-) -

Drivkrefter: Indre
regionale kjerner, som ogsa imgtekommer krav om
kort reisetid for et stadig voksende kompetansebasert
neeringsliv. Samtidig imatekommes behovet for en
spredning av virksomheter til nye utviklingsomrader
for & avlaste det sentrale Oslo, og sentralt beliggende
boliger i byer ved fjorden. Veksten i dette alternativet
illustrerer hvordan en konsentrasjon av veksten i
kombinasjon med nye utviklingsomrader i Akershus
og Buskerud kan gi mulighet til & ivareta malene om
miljgvennlig transport og arealgkonomisering.

Slektskap med perspektivet

Areal- og transportstrategier: Transportsystemet
bygges ut for a skape flere og tettere regionale
sammenhenger og apne for nye utviklingsomrader.
Nettverket mellom kjernene @st og vest for Oslofjorden
styrkes. Dette muliggjer interaksjon mellom flere
naeringsmiljiger og en mer integrert bolig- og
arbeidsregion. Infrastrukturen kan utvikles over tid
med bedre bussforbindelser, ny Hurumbane og pa sikt
ny baneforbindelse over fiorden. Man kan ogsé tenke
seg at nye utviklingsomrader i en tidsperiode betjenes
med bat, men det forutsetter at det farst kommer
teknologi som endrer bildet med tanke pa kostnader,
utslipp og vinterdrift for hurtigbater.

Nye forbindelser Oslofjorden  reduserer
sarbarheten systemet har i dag ved at all regionens
transport pad bane, og nesten all pad vei, ma
gjennom Oslo. Statens vegvesen er i gang med en
konseptvalgutredning der de ser pa fjordkryssing farst
og fremst ut fra et mal om «& redusere ulempene
knyttet til Oslofjorden som trafikal barriere, spesielt for
gods- og naeringstransport», men ogsa «a knytte bolig-
og arbeidsmarkedene pa hver side av Oslofjorden
tettere sammen». Med det hovedmalet kan det tenkes
at kryssinger lenger sgr pa Hurumlandet, ved Horten/
Moss eller enda lenger sgr, har starre effekt. Det ses pa
Igsninger i ulike korridorer, med bru eller tunnel, og med
ulike transportmidler (ferje, veg og veg og jernbane).
Andre aktuelle grep i en avlastnings-strategi kan veere
omkjgring pa vei vest-nord-gst i ulike varianter, sakalt
ring 4. Alle de omtalte transportstrategiene medfgrer
tunge infrastrukturtiltak.

over

Ny by: Pa Hurumlandet er det fa arealkonflikter og
muligheter for en ny bydannelse som understgtter en
evt. ny Hurumbane. Ved en ny baneforbindelse over
fiorden pa sikt kan man tenke seg en ny bydannelse
neer fjorden i Follo.
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4.8 Kjerner og knutepunkt

Strategi for en jevnere regional fordeling av veksten,
slik at flere byer og tettsteder far befolkningsgrunnlag
nok til a f& gode lokal tjeneste- og servicetilbud, og
haye kollektiv- gang- og sykkelandeler. Perspektivet er
en direkte viderefgring av alternativ 3 — Vekst i mange
knutepunkter.

Arealtstrategier: y
Fordele pa flere steder ¢ &

Transportstrategier: ! b ™ .
Rendyrke IC-korridorer  / / \
Sterke tverrforbindelser | )
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Drivkrefter: Perspektivet  imgtekommer  den
spredningen av byveksten som fglger av gkte
pendlingsmuligheter, og de omstruktureringer som
skjer i naeringslivet, som gjer at hele eller deler av
bedrifter flytter til mindre sentrale steder for & redusere
sine driftskostnader. De regionale kjernene vil ikke
fa en like stor egentyngde som i mer konsentrerte
perspektiver. En starre andel av den regionalt orienterte
naeringsveksten, saerlig den delen som sgker urbanitet,
vil derfor fortsatt komme i Oslo. Pendlingsmgnsteret
vil fortsatt veere Oslo-orientert og knutepunktene blir i
mindre grad egne arbeidsmarkeder enn i Ytre og Indre
regionale kjerner.

Areal- og transportstrategier: Veksten fordeles
jevnere regionalt, men konsentreres lokalt. Det
vil si at en noe mindre andel av veksten skjer i de
regionale kjernene, og en noe stagrre andel i et
antall lokale knutepunkter som bygger opp under et
prioritert kollektivnett. Steder utenfor det prioriterte
kollektivnettet vil fa lavere eller moderat vekst. En slik
utvikling kan illustrere hvordan en mer desentralisert
vekst i regionen kan gi mulighet til & ivareta malene om
miljgvennlig transport og arealgkonomisering.

Jernbanen vil veere ryggraden i det regionale
transportsystemet, med vekt pa forbedret kapasitet i
de ytre delene av regionen. Knutepunktene i regionen
ma f4 en viss befolkningskonsentrasjon for & gi
grunnlag et bedret tverrgaende busstilbud som knytter
knutepunktene ute i regionen til de regionale kjernene
og til jernbanen. De tverrgaende kollektivforbindelsene
utvikles som «stive ruter» som er strukturerende for
arealutviklingen. Befolkningsgrunnlag og en viss
tetthet er ogsa avgjgrende for & oppna hgye gang- og
sykkelandeler i knutepunktene. Man kan ogsa tenke
seg at veksten i enkelte knutepunkt betjenes av bat,
men det forutsetter at det farst kommer ny teknologi
som endrer bildet med tanke pa kostnader, utslipp og
vinterdrift for hurtigbater.

Ny by: | dette perspektivet bgr en ny bydannelse
enten ligge pa jernbanen eller tilknyttet en prioritert
tverrforbindelse for & underbygge okt kapasitet
og frekvens i dette systemet. Slike steder, som
ogsa har fa arealkonflikter, kan veere Sgrumsand,
Ranasfoss, Eidsvoll verk, Nittedal/Rotnes, Heggedal,
Nesoddtangen, Rosenholm/Kolbotn og Minnesund/
Langset.
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4.9 Stasjonssamfunnet

Strategi for a fordele veksten jevnt over hele regionen,
men samtidig styrt inn mot eksisterende eller nye
jernbanestasjoner. Viser i likhet med Ytre regionale
kjerner — nye tunge korridorer mulige videreutviklinger
av jernbanebaserte korridorer i regionen.

Arealtstrategier:
Fordele pa flere steder 4

Transportstrategier: 7
Videreutvikle grenbaner

Tyngste vekstomrader

Vekst i bosatte og ansatt
(mengde og omrade)y _i

Ii‘fioritert transportsyste
=P fovedforbindelser/

—' Sekundzerbinde

Drivkrefter: Perspektivet imgtekommer behov i
viktige bransjer i neeringslivet for utlokalisering eller
desentralisering av sin virksomhet, og boligpreferanser
som bidrar til spredning. Mange hushold far ved a flytte
ut fra sentrum rad til boliger i mindre, familievennlige
stasjonssamfunn. Bedrifter reduserer sine kostnader
ved & ut-lokalisere filialer til mer spredtbygde omrader.
Som i Kommunal mosaikk, vil IKT-, spesialisert service
og andre neeringer som sgker samlokaliseringsfordeler,
fortsatt etableres i mer sentrale deler av Oslo og
Vestkorridoren. Utbyggingsstrategien representerer
derfor et press pa Oslo fordi mange regionale og

nasjonale funksjoner vil lokaliseres til regionkjernen.

Areal- og transportstrategier: Tanken bak strategien
om a konsentrere veksten til jernbanen er & skape sma
lokalsamfunn der viktige lokale funksjoner kan nas
innenforgangavstand, ogman enkeltkanreise kollektivt
til Oslo og regionale knutepunkt. Kollektivsystemet
er i hgy grad Oslo-sentrert. Mating fra eksisterende
tettsteder utenfor jernbanen videreutvikles, men det er
ikke befolkningsgrunnlag nok til & utvikle hgyfrekvente
tverrforbindelser.

Nye byer: | dette perspektivet trenger ikke nye byer
a veere sa store, og kan i prinsippet plasseres hvor
som helst langs jernbanenettet, der det er begrensede

arealkonflikter. Eksempler kan veere Minnesund/
Langset, Ranasfoss, Heggedal og Rosenholm/
Kolbotn.
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4.10 Kommunal mosaikk

Det legges ingen felles, fgrende regionale strategier
for utbyggingsmegnster, neeringslokalisering og
transportsystem. Perspektivet er en direkte viderefagring
av alternativ 1 for 2030 — Viderefaring av kommunale
planer. Medferer sentralisering og tettere arealbruk i
Oslo og nabokommunene, samtidig som stadig nye
utbyggingsarealer blitt tatt i bruk i ytteromradene.

i A
» L e b

Arealtstrategier: : K - \
Sterke byer + spredt utbygging & \

{ : l!. II ™~
Transportstrategier: / A =)

Rendyrke IC-korridorer | / \
Tverrforbindelser | f |

= PLANSAMARBEIDET

Drivkrefter: Uten felles grep om utbyggingsmanster
og neeringsutvikling vil markedet i sterre grad
sette premissene. Dagens utvikling bidrar il
opprettholdelse av en funksjonell ubalanse ved at
flere neeringsetableringer skjer i vest, mens en starre
andel av boligbyggingen skjer i gst. Drivkrefter bak
en spredning av veksten er deler av naeringslivets
behov for utlokalisering, men ogsd mer spredte
boligpreferanser. Samtidig vil drivkrefter som
fremmer sentralisering til byene bidra til gkt press
pa boliger og priser, som igjen bidrar til gkt press pa
rimeligere boliger i regionen rundt. | utkantkommuner
gir tilgang pa eneboliger disse kommunene et visst
konkurransefortrinn. Konkurranse om befolknings- og
naeringsvekst fremmes av disse drivkreftene mot et
spredt utbyggingsmenster. Press pa det kommunale
tienestetilbudet kan ogsa veere bestemmende for
arealbruken i kommunen.

Areal- og transportstrategier: Spredt arealbruk er
kostbarta betjene kollektivt, fordi befolkningsgrunnlaget
er lavt. Fordi mottakskapasiteten i Oslo er sprengt,
ma det mates mot regionale knutepunkt og ring 3.
Bussframkommelighet inn mot Oslo og regionale
knutepunkt, og pa ring 3 prioriteres.




4.11 Hvilke av perspektivene bidrar til 8 fremme malet om en konkurransedyktig region?

Perspektivene mot 2050 er vurdert for & belyse i hvilken
grad disse kan bidra til & skape en konkurransedyktig
Osloregion.

Vista Analyse har vurdert i hvilke grad perspektivene
fanger opp dagens sysselsetting i Osloregionen og i
hvilke grad dette er kompetansebaserte arbeidsplasser
som er viktig for Oslo-regionens konkurransedyktighet.
Med dette utgangspunktet har Vista Analyse vurdert
hvordan perspektivene er egnet til & fremme Oslo-
region som en konkurransedyktig region.

Vurderingen er basert pa at det perspektivet som best
fanger opp dagens kompetansebaserte sysselsetting
er det perspektivet som best vil ivareta Oslo-regionen
som kompetanseregion mot 2050. Med en slik
innfallsvinkel er det derfor viktig & kunne oppnéa en
kritisk masse av kompetansearbeidsplasser som kan gi
grunnlag for naeringsklynger og spesialisert naeringsliv.
Det underliggende datagrunnlaget er utarbeidet
av Plansekretariatet som har gitt sysselsettingstall
for 2011 basert p4 SSBs naeringsinndeling. Dette
tallmaterialet har veert underlaget for & fa frem det
relative forholdet mellom de forskjellige alternativene.

Osloregionens konkurranseevne er avhengig av
hvor attraktiv regionen er som lokaliseringssted for
internasjonalt, kunnskapsbasert og konkurranseutsatt
naeringsliv. Osloregionen kan i liten grad konkurrere
pa kostnad og mé konkurrere pa kunnskap, kreativitet
og kapital. Det er flere internasjonalt viktige naeringer
i Osloregionen som er med i vurderingen og som alle
har sin hovedtyngde i Oslo og Akershus:

e Olje og gass

e  Maritim naering

e Finansneeringen

e |T og software-nzeringen

e Fornybar energi og miljg

¢ Kunnskapsbaserte

Det er forutsatt at det er saerlig disse naeringene
som vil utgjgre en vesentlig del av Osloregionens
kunnskapskapital mot 2050. Begrepet
kompetansearbeidsplasser brukes i omtalen nedenfor
som samlebegrep for arbeidsplasser innenfor
neeringsklyngene maritim, IKT, energi, Life science,
finans og forretningsmessig tjenesteyting.

Nzringsaksen

Perspektivet treffer bra med hensyn til regionens sterke
kompetansebelte mellom Kongsberg og Gardermoen.
Perspektivet fanger opp 73 % av dagens sysselsetting
i regionen og 75 % av kompetansearbeidsplassene.
Svakheten med dette perspektivet er at det er andre
steder i regionen som faller utenfor, men som har
potensial for vekst i kompetansearbeidsplasser.

Skandinavisk link

Dette perspektivet vurderes som det darligste.
Perspektivet fanger opp 66 % av dagens sysselsetting
i regionen og 67 % av kompetansearbeidsplassene.
Follo og @stfoldbyene harimidlertid en kunnskapsbase
som gir potensial for utvikling av mer kompetansebasert
naeringsliv i sgrkorridoren. Perspektivet belyser et
spennende langsiktig potensial, mer enn & bygge pa
eksisterende styrker og svakheter.

Ytre regionale kjerner

Perspektivet treffer forholdsvis darlig i forhold
til dagens totale fordeling av arbeidsplasser og
kompetansearbeidsplasser. Perspektivet fanger opp i
alt 68 % av dagens sysselsetting i regionen og 72 % av
kompetansearbeidsplassene. Det viser at en satsing
pa utvikling av ytre regionale kjerner pa bekostning
av satsing pa indre regionale kjerner ikke vil veere
optimalt dersom malet er & fange opp flest mulig
kompetansemiljger. Tallene viser samtidig at det er en
betydelig andel kompetansearbeidsplasser i de fleste
ytre regionale kjerner, noe som peker pa at disse byene
er viktige for & fa ut hele regionens fulle potensial. Det
foreligger ikke datagrunnlag for & vurdere perspektivet
Ytre Regionale Kjerner — Nye Tunge Korridorer.

Indre regionale kjerner

Perspektivet treffer relativt bra og fanger opp 79
% av dagens sysselsetting i regionen og 83 % av
kompetansearbeidsplassene.
at en starre andel kompetansearbeidsplasser i Oslo-
regionen er konsentrert i de indre deler av regionen
og at saerlig Oppegérd - Ski - As bidrar til & supplere
naeringsaksen.

Tallene understreker

Ringbanebyen

Perspektivet treffer forholdsvis darlig i forhold
til dagens totale fordeling av arbeidsplasser og
kompetansearbeidsplasser. Perspektivet fanger opp
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69 % av dagens sysselsetting i regionen og 73 %
av kompetansearbeidsplassene. Isolert sett belyser
dette perspektivet et spennende potensial for et mer
begrenset omrade, enn for hele Osloregionen.

Kjerner og knutepunkter

Dette perspektivet fanger opp klart flest av dagens
arbeidsplasser og dagens kompetansearbeidsplasser.
Perspektivet fanger opp tilnaermet 100 % av dagens
sysselsetting i regionen og tilneermet 100 % av
kompetansearbeidsplassene. Svakheten ved dette
perspektivet er at den forholdsvis spredte fordelingen
av arbeidsplassene antagelig ikke er helt optimal for
utvikling av byer/tettsteder i regionen med en kritisk
masse av kompetanse som kan gi grunnlag for
naeringsklynger og mer spesialisert naeringsliv.

Stasjonssamfunnet

Dette perspektivet fanger opp 92 % av
dagens sysselseting og hele 95 % av
kompetansearbeidsplassene.  Dette  perspektivet
har imidlertid i enda sterre grad enn i Kjerner og
knutepunkter den svakheten at veksten blir for spredt
og fordelingen antagelig ikke blir optimal for utvikling
av byer/tettsteder i regionen med en tilstrekkelig kritisk
masse av kompetanse.

Kommunal mosaikk

Dette perspektivet fanger opp 84 % av dagens
totale fordeling av arbeidsplasser og 85 % av
kompetansearbeidsplasser, men er i
grad enn perspektivene Kjerner og knutepunkter
og Stasjonssamfunnet gunstig for utvikling av
et antall byer/tettsteder med kritisk masse av
kompetansearbeidsplasser.

mindre

Avsluttende vurdering

Med utgangspunkt i dagens
kompetansearbeidsplasser er det perspektivene
Kjerner og knutepunkt og Indre regionale kjerner som
i stgrst grad fanger opp kompetansearbeidsplassene.
Samtidig viser tallene for perspektivet Yire regionale
kjerner at det ogsa er et betydelig potensial i ytterkanten
av regionen som bgr ivaretas.

struktur  for

| vurderingen av hvilket av perspektivene som best
kan ivareta méalet om a skape en konkurransedyktig
Osloregion kan det vaere formalstienlig & se pa

= PLANSAMARBEIDET

hvilke perspektiv som kan gi grunnlag for sterre
naeringsklynger og tilstrekkelig spesialisert neeringsliv.
Perspektivet Kjerner og knutepunkt har det stgrste
potensialet for etablering av naeringsklynger og
spesialisert neeringsliv. Dette perspektivet bidrar
til utvikling av de indre regionale kjernene og andre
kjerner og knutepunkt i Osloregionen.
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