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Forord

Forslag til Oslopakke 2 Forsert kollektivtrafikk-
utbygging i Oslo og Akershus, er utarbeidet i
samarbeid mellom statlige og lokale myndig-
heter i Oslo og Akershus. Arbeidet er en oppfol-
ging av Stortingets forespersel om en slik plan
ved behandlingen av St.meld 32 (1995-96) «Om
grunnlaget for samferdselspolitikken». Oslo-
pakke 2 kan ogsa sees som en oppfolging av
St.meld 46 (1985-86) «Om hovedvegene i Oslo-
omradet», hvor behovet for en samtidig utvik-
ling av kollektivtrafikksystemet ble papekt som
en betingelse for & oppna full nytte av hoved-
vegutbyggingen. Forslaget til Oslopakke 2 er ut-
arbeidet av en administrativ styringsgruppe
hvor folgende har deltatt:

Vegsjet Ole Christian Torpp,
Statens vegvesen Oslo (leder)
Vegsjel Stein Fyksen,
Statens vegvesen Akershus
Plandirektor Tor Saghaug,
Jernbaneverket
Samferdselssjef Ivar Sorlie,
Oslo kommune
Avdelingsdirektor Knut Gabestad,
Oslo kommune, Samferdselsetaten
Samferdselssjef Tom Granquist,
Akershus fylkeskommune
Administrerende direktor Trond Bjorgan,
AS Oslo Sporveier
Administrerende direktor Torstein Teigland,
Stor-Oslo Lokaltrafikk a.s.
Sjefsinspektor @yvind Rorslett,
NSB BA, Persontrafikk

Som stotte for arbeidet er det oppnevnt en
radgivende, politisk referansegruppe:

Leder av miljo- og samferdselskomitéen,
Svenn E Kristiansen, Oslo kommune

Nestleder av miljo- og samferdselskomitéen,
Shahbaz Tariq, Oslo kommune

Byradsleder Fritz Huitfeldt,
Oslo kommune

Byrad for miljo og samferdsel, Kari E. Eliassen,
Oslo kommune

Leder av samferdselsstyret Jan M. Vevatne,
Akershus fylkeskommune

Medlem av samferdselsstyret Rikke Lind,
Akershus fylkeskommune

Medlem av samferdselsstyret Nils Aasheim,
Akershus fylkeskommune

Foreliggende forslag til Oslopakke 2 har som
formal & bidra til en avklaring av ambisjonsniva
og finansieringsprinsipper for en forsert kollek-
tivtrafikkutbygging i regionen. Planen er basert
pa vedtatte mal og eksisterende planer for de
prioriterte tiltak. Alle tiltak skal gijennom en or-
dinzer planprosess for de realiseres. Dette kan
bade pavirke utforming og prioritering av tiltak
innenfor den foreslitte finansielle ramme.

Planforslaget sendes na pa lokal hering.
Deretter oversendes forslaget sammen med re-
sultatet av horingen til Samferdselsdeparte-
mentet, som grunnlag for videre behandling
overfor Stortinget.

Oslo, november 1997
Ole Christian Torpp

(sign)
Leder av administrativ styringsgruppe
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krone-for-krone

motytelse

Finansieringsfordeling

Statlig

i Lokalt

— 24 % EKSTRADRDINAER Statlig motytelse

—— 15 % Norsk veg- og veqtrafikkplan (NVVP)

ekskl, bompenger

— 28 % Morsk jernbaneplan (NJP)

— 2 % EKSTRAORDIN&ER Prosjektfinansiering

— 22 % EKSTRAORDINER Trafikantbetaling Oslopakke 2
— 4 % Bompenger Oslopakke 1

. 5% Ordinre lokale budsjetter

Figur 1.2
Finansiering inkl. ordinaere budsjetter: 2/3 pa stat, 1/3
lokalt

Total investering:
15,6 milliarder kroner

Oslopakke 2 omfatter tiltak innenfor en anslatt
kostnadsramme pa 15,6 milliarder kroner. Av
dette er 8,8 milliarder (56 prosent) knyttet til
infrastruktur for jernbane, 5,3 milliarder (34
prosent) til ovrig infrastruktur og 1,5 milliarder
kroner (10 prosent) til materiell. Ordineere bud-
sjetter forutsettes d dekke halvparten av de fo-
reslatte investeringer i perioden 1998-2010.
Resten mé dekkes ekstraordinaert.

Ekstraordinzert finansieringsbehov:
7,8 milliarder kroner

For & dekke finansieringsbehov ut over ordinze-
re rammer, foreslas en felles dugnad med del-
takelse fra bade lokale og sentrale myndigheter.
Den ekstraordinere innsatsen baseres pa at
staten stiller opp med en krone-for-krone gjen-
vtelse tilsvarende de midler som samles inn
ekstraordineert lokalt. Dette prinsippet er kjent
blant annet fra Oslopakke 1. Lokalt foreslds det
innhentet ekstraordinaere midler via:

e Ekstraordinzr trafikantbetaling: Det fore-
slis et gjennomsnittlig ekstra paslag pa 75
ore for samtlige kollektivtrafikkreiser i regio-
nen og 2 kroner pr bomringpassering. Begge
paslag foreslas innfert 1. januar 1999. Pasla-
get for kollektivreisende gjelder hele perio-
den til og med 2010, mens pdslaget pa bom-

ringen kun gjelder til bomringen avvikles 31.
desember 2007.

¢ Prosjektfinansiering: Store utbyggingspro-
sjekter, som framtidig utbygging pa Forne-
bu, palegges a finansiere deler av den kollek-
tivtrafikkutbygging som er nedvendig for a
realisere prosjektet.

Med en ekstraordinr krone-for-krone gjen-
vtelse fra staten gir dette forslaget nesten en
fullfinansiering av Oslopakke 2. Gjenstdende
udekket finansieringsbehov er knyttet til den
foreslitte jernbaneutbygging. Total fordeling pa
finansieringskilder av ordinzere og ekstraordi-
neere midler er vist i figur 1.2.

Organisering og gjennomfering:
Bygge videre pa dagens ansvarsdeling

Samferdselsdepartementet har foreslatt at det
etter monster av Oslopakke 1 opprettes et sam-
ordningsutvalg for Oslopakke 2. Utvalget skal
ikke overta ansvar eller myndighet fra dagens
organisasjoner. Ogsa andre hensyn tilsier at
deltakende parter tar direkte ansvar for plan-
legging og gjennomforing av tiltak innenfor
eget ansvarsomrade. Finansiering bor sa langt
som mulig skje via dagens budsjettsystemer.
Trafikkselskapene foreslas tillagt ansvar for
innkreving og bruk av ekstraordinzr betaling
fra de kollektivreisende. Disse midlene skal i
henhold til finansieringsforslaget ga til ekstror-
dinzere materiellinvesteringer. Eneste tiltak
som krever videre avklaring i forhold til ansvar
for utbygging og drift er kombibaner. Alle an-
dre tiltak kan forankres innenfor eksisterende
organisasjoner.

Figur 1.3
Oversikt over tiltakene i Oslopakke 2
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2
Rammer for arbeidet

2.1
Forsert kollektivtrafikkutbygging:
Bred enighet om behovet

Opprusting av kollektivtrafikksystemet ble al-
lerede i St.meld 46 (1985-86), «Om hovedvege-
ne i Oslo-omradet», vurdert som en forutset-
ning for en vellykket hovedvegutbygging. Sam-
tidig satsing pa kollektivtrafikksystemet skulle
motvirke at okt vegkapasitet ble fylt opp ved at
dagens kollektivreisende skiftet fra kollektiv-
transport til bil. Oslo kommune og Akershus
fylkeskommune tok i brev til Stortingets sam-
ferdselskomité den 30. september 1996 initiativ
for & sette en forsert kollektivtrafikkutbygging
pa dagsorden. Ved behandlingen av St.meld 32
(1995-96) «Om grunnlaget for samferdselspoli-
tikken», vedtok Stortinget folgende:

«Stortinget vil be Regjeringa i samrad med
lokale styresmakter om ein samla plan for
forsert kollektivtrafikkutbygging i Oslo- og
Akershusregionen. Dette slik at méalet om
auka kollektivtrafikkandel og berekraftig
transport kan bli nadd. Planen ma bade om-
fatte infrastruktur og materiellsatsing for
ulike kollektive transportformer. Liknande
er og aktuelt i andre storre byomrade der ein
lokalt tek slike initiativ.» (Innst. S. nr. 21
(1996-97), kap. 8, vedtakspunkt I)

Forslaget til plan for forsert kollektivtrafikkut-
bygging (Oslopakke 2) tar utgangspunkt i Stor-
tingets vedtak. Forslaget er utarbeidet og fram-
legges av en administrativ styringsgruppe un-
der ledelse av Statens vegvesen Oslo. Som stat-
te for arbeidet er det oppnevnt en radgivende
politisk referansegruppe. Bade administrativ
styringsgruppe og politisk referansegruppe har
hatt bred, lokal deltakelse slik figur 2.1 viser.

Oslopakke 2 inneberer en forsterket satsing
pa kollektivtransport, parallelt med at hoved-
vegutbyggingen i Oslopakke 1 fullfores. Oslo-
pakke 2 tar ikke stilling til evtentuelt utvidet fi-
nansieringsbehov knyttet til Oslopakke 1. For
slike vurderinger henvises det til den lepende
oppfelging av Oslopakke 1.

22
Intensjon:
Opprusting innen 2010

En hovedidé med Oslopakke 2 er d forsere fram
en utbygging av kollektivtrafikksystemet som
ellers ville ha tatt ca. 25 ar. Innen utlopet av
2010 foreslas det en utbygging som skal gi:

s Et mer attraktivt kollektivtrafikktilbud med
kortere reisetider og heyere standard

¢ Reduserte koproblemer pa hovedvegnettet;
oppdemming mot ekt biltrafikk

¢ En storre mulighet til a legge om transport-
politikken i mer beaerekraftig retning

Det er valgt a4 samle all infrastrukturutbyg-
ging for kollektivtrafikk i regionen fra og med
1998 til og med 2010 under ett i Oslopakke 2.
Oslopakke 2 omfatter sdledes:

+ Bade: Tiltak innenfor rammen av ordineere
budsjetter i perioden, herunder alle kollek-
tivtrafikktiltak i Oslopakke 1 (til og med
2007).

¢ QOg: Tiltak ut over dette for a styrke kollektiv-
trafikkens rolle i transportsystemet.

Arbeidet med a identifisere innholdet i Oslo-
pakke 2 tar utgangspunkt i ulike forslag til tiltak
fra de deltakende parter. Tiltakene har deretter



Politisk referansegruppe
gir rad om innhold

Deltagere oppnevnt av Oslo kommune
Leder for samferdselskomitéen
Nestleder for samferdselskomitéen
Byradsleder

Byrad for milje og samferdsel

Deltagere oppnevnt av Akerhus fylke
Leder for samferdselsstyret og
to representanter fra samferdselsstyret

veert gjennom en felles prioritering hvor helhe-
ten i kollektivtrafikknettet er tillagt vekt, og
hvor omfanget er sett i sammenheng med og
balansert i forhold til foreslitt finansiering.
Flere av prosjektene i Oslopakke 2 har kom-
met langt i planprosessen, for eksempel nye
dobbeltspor Asker—Ski. Andre tiltak i pakken
har kommet vesentlig kortere i prosessen, for
eksempel planleggingen av kombibaner. Utfor-
mingen av det enkelte tiltak skal gjennom en
ordinaer behandlingsprosess for de realiseres. |
likhet med hva som var tilfelle i tilknytning til
Oslopakke 1 (hovedvegpakken), kan videre
planlegging medfore andre lesninger enn de

1 M@ Rammer for arbeidet

Stortinget
ber Regjeringen igangsette arbeidet

Regjeringen
gir ansvaret til Samferdselsdepartementet

Samferdselsdep
gir oppdraget til underliggende etater

Statens vegvesen og Jernbaneverket
som i fellesskap organiserer arbeidet slik:

Administrativ styringsgruppe
styrer arbeidet og har
sekretariat i Statens vegvesen Oslo

Administrativ arbeidsgruppe
utforer arbeidet
under ledelse av styringsgruppen

Begge gruppene har deltagelse fra

Oslo | iministrasj

Akershus fylkesk ferdselssjefen
Stor-Oslo lokaltrafikk a.s

AS Oslo Sporveier

NSB BA

Jernbaneverket

Statens vegvesen Akershus

Statens vegvesen Oslo

v )

Figur 2.1
Organiseringen av arbeidet:
Tett samarbeid mellom Oslo og Akershus

som forelopig er vist, som grunnlag for a vurde-
re totalt investeringsbehov. Dette gjelder sarlig
tiltak som forutsettes realisert sent i utbyg-
gingsperioden, for eksempel kombibane til nye
utbvggingsomrader i Oslo sor.

on
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30.cktober 1996 Stortinget ber om planen

november 1997 Forslag til plan pa lokal hering

februar 1998 Grunnlag for stortingsmelding oversendes Samferdselsdepartementet

varen 1998 Stortingsmelding behandles av Stortinget

hesten 1998 Grunnlag for stortingsproposisjon oversendes Samferdselsdepartementet

varen 1999 Stortingsproposisjon behandles av Stortinget

Figur 2.2
Forslag til framdrift: Stortingsmelding varen 1998

2.3
Oslopakke 2:
Ma felges opp med et bedre rutetilbud

Oslopakke 2 skal i henhold til Stortingets ved-
tak omfatte investeringer i infrastruktur og ma-
teriell. Dersom kollektivtrafikken skal spille en
vesentlig viktigere rolle i transportsystemet enn
i dag, ma investeringene i Oslopakke 2 folges
opp med et okt rutetilbud. Dette kan vaere mu-
lig innenfor dagens rammer for offentlig kjop
av transporttjenester ved at:

* Infrastrukturtiltak i Oslopakke 2 vil gi redu-
serte kjoretider og feerre forsinkelser, dvs.
grunnlag for en mer effektiv utnvttelse av
materiell og driftspersonell

e Innkjop av nytt materiell i Oslopakke 2 gir
grunnlag for & oke rutetilbudet

* Et mer attraktivt kollektivtrafikktilbud vil gi
flere kunder og dermed okte inntekter

* Generell effektivitetsvekst i selskapene, uav-
hengig av Oslopakke 2, kan utnyttes som fi-
nansielt grunnlag for ekt rutevolum

Dette betyr at storst nytte av Oslopakke 2 opp-
nar man dersom man lar framtidige effektivi-
tetsgevinster forbli i kollektivtrafikksystemet.
Bade statlige og lokale transportpolitiske tiltak
kan bidra til ytterligere styrking av kollektivtra-
fikken, for eksempel:

* Mer langsiktige rammeavtaler for offentlig
kjop av transporttjenester

¢ En arealbruksutvikling som tilrettelegger for

okt kollektivtransport

Ny organisering av det regionale kollektiv-

trafikktilbud (under utredning)

* En mer restriktivt anlagt parkerings- og bil-
brukspolitikk

24
Framdrift for planarbeidet:
Stortingsmelding varen 1998

Den administrative styringsgruppes forslag til
forsert kollektivtrafikkutbygging skal pé lokal
hoering for forslaget oversendes Samferdselsde-
partementet tidlig 1998. Forelapig ansees det
som sannsynlig at det ma sokes avklaring i
Stortinget i to trinn: Forst en Stortingsmelding
for & avklare ambisjonsniva og finansierings-
prinsipper, deretter en proposisjon for a utdy-
pe og avklare naermere gjenstaende sporsmal.
Dette er samme framgangsmite som ved be-
handlingen av Oslopakke 1. I figur 2.2 er det
vist en framdrift med melding varen 1998, og
proposisjon varen 1999.
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Utfordringer

3.1
Dagens situasjon:
Trafikk- og miljgproblemene vokser

Biltrafikk over bygrensen gkt 40 prosent
siden 1984

Planleggingen av Oslopakke 1 (hovedvegutbyg-
gingen) tok utgangspunkt i en vekst i biltrafik-
ken pa 40 prosent fra 1984 til 2000. Over by-
grensen ble denne veksten nadd ved utgangen
av 1996. Antall kollektivtrafikkreiser til, fra og
innenfor Oslo ligger pd omtrent samme niva i
dag som tidlig pa 1980-tallet. Dette betyr at
veksten i motorisert transport (bil og kollektiv)
nar perioden sees under ett, har kommet med
bil, slik figur 3.1 viser. Malsettinger om okt kol-
lektivtrafikkandel innebaerer derfor en ambi-
sjon om a snu en trend.

Store miljeproblemer knyttet til biltrafikk
Biltrafikken skaper betydelige miljoproblemer
langs hovedvegene og i de sentrale deler av
Oslo. Mer enn halvparten av innbyggerne i
Oslo oppgir at de enten er plaget av stoy eller
luftforurensning. Luftforurensning er det vik-
tigste problemet for denne gruppen. Probleme-
ne er betydelig storre i sentrum og indre by enn
iresten av Oslo (kilde: MiTO, «Milje og trafikk i
Oslo», Oslo kommune/Miljoeverdepartemen-
tet/Transportekonomisk institutt). Biltrafikken
er den storste kilden til darlig luftkvalitet i Oslo.
Anslagsvis er 270.000 personer i Oslo og
30-40.000 personer i Akershus utsatt for kon-
sentrasjoner av nitrogendioksid (NO,) eller
svevestov (PM,,) som overskrider anbefalte
luftkvalitetskriterier utarbeidet av Statens foru-

Utvikling i bosatte, biltrafikk og kollektivtransport 1980-96

Indeks (1980 = 100)

160

/ Biltrafikk over bygrensen

140

120

B i Akershus

Bosatte i Oslo

100

Kollektivreiser til, fra og i Oslo

80 [———

60

40

80 8 82 83 B84 85 86 87 88 8 90 91 92 93 94 95 96

Figur 3.1
Utvikling: Sterk vekst i biltrafikken de siste 15 ar
(Kilde: offisiell statistikk)
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Antall personer eksponert for luftforurensning og stey
over miljemyndighetenes kriterier og grenseverdier

Nitrogendioksid _ 270,000 Oslo
30.000 i Akershus
Svevestav — 2700001 Oslo
425001 Akershus
Vegtrafikkstoy P 127.000i Oslo
35.000 i Akershus

Figur 3.2
Antall bosatte sterkt plaget av luftforurensning og
stoy (Kilde: Statens forurensningstilsyn)

rensningstilsyn/Folkehelsa (kilde: MiTO og fyl-
kesdelplan for miljevern i Oslo og Akershus).

Figur 3.2 viser antall personer bosatt i Oslo
og Akershus som er eksponert for lokal luftfor-
urensning over Statens forurensningstilsyns
luftkvalitetskriterier, samt Miljoverndeparte-
mentets grenseverdier for utendors stoy etter
Plan- og bygningsloven.

Oslopakke 2 skal bidra til 8 demme opp for
videre biltrafikkvekst i regionen. Dette gir
grunnlag for en malrettet og kostnadseffektiv
opprydding i eksisterende problemer langs
vegnettet.

3.2
Utvikling de neste 15 ar:
Fortsatt sterk transportvekst

Sterk biltrafikkvekst om trenden ikke endres
Analyser utfort av Oslo kommune i forbindelse
med Fylkesdelplan for transportsystemet i Sor-
korridoren, viser en sterk vekst i motorisert
transportbehov over bygrensen totalt. [ figur
3.3 er det vist tre ulike scenarier for biltrafikkut-
viklingen: All vekst med bil, opprettholdelse av
dagens kollektivtrafikkandel og all vekst kollek-
tivt. Utviklingen uten en Oslopakke 2 vil sann-
synligvis ligge et sted mellom «All vekst med
bil» og «Dagens kollektivtrafikkandel», det vil si
en biltrafikkvekst pd ca. 40 prosent over by-
grensen de kommende 15 ar.

Prognosen for trafikkvekst gir i gjennomsnitt
2,5 prosent vekst i biltrafikken pr. ar i perioden.
Dette er en relativt moderat vekst i forhold til
hva som er registrert biltrafikkvekst i Oslo og
Akershus det siste aret. Fra august 1996 til au-
gust 1997 okte biltrafikken med 4,3 prosent i
Oslo og 5,8 prosent i Akershus (kilde: Statens
vegvesen).

Prognosen gjengitt i figur 3.3 viser behov for
en offensiv holdning med hensyn til 4 demme
opp for fortsatt biltrafikkvekst, bade ut fra mil-
johensyn og for & beholde en akseptabel fram-
kommelighet pa vegnettet.

33
Oslopakke 2:
Forsterker virkningene av Oslopakke 1

Hovedvegutbyggingen, Oslopakke 1, skal i hen-
hold til St.prp 96 (1986-87) «Om hovedvegnet-
tet i Oslo», gi 30-50 prosent hoyere kapasitet pa
hovedvegene i Oslo-omradet enn for utbyg-
gingen startet. Hovedvegutbyggingen avlaster
viktige sentrumsomrader (for eksempel bilfri
Radhusplass), og omfordeler trafikk fra bolig-
gater til hovedveger (for eksempel Ekeberg/
Svartdalstunnelen). Registrert utvikling tyder
pé at biltrafikken nd er i ferd med a fylle opp
den okte vegkapasiteten. Man star sédledes i
fare for pa nv a oppleve okte koer og at biltra-
fikk igjen soker alternative ruter utenom ho-



Alternativ utvikling av biltrafikk over bygrensen

i tusen kjereteyer pr arsdegn
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Figur 3.3

Veksten i biltrafikk truer bade milje og framkommelig-

het i regionen

vedvegnettet. Forsert kollektivtrafikkutbygging
skal bidra til et mer funksjonelt og palitelig al-
ternativ til bilbruk, slik at ekte problemer knyt-
tet til trafikkavvikling, ulykker og milje kan
unngds. Oslopakke 2 sokes innrettet slik at:

* Kollektivtrafikkbrukerne far et hurtigere,
mer punktlig og kapasitetssterkt tilbud

* Bilbrukerne far reduserte koer og ekt fram-
kommelighet

* Neringslivet far bedre flyt av arbeidskraft,
kunder, varer og gods

* Omgivelsene far mindre luftforurensning,
stoy og ulykker

* Det offentlige far et mer ressurseffektivt kol-
lektivtrafikksystem

Oslopakke 2 skal altsé bidra til & sikre at de po-
sitive virkningene av Oslopakke 1 blir varige,
samt bidra til et mer robust og framtidsrettet
transportsystem i omradet.

Et mer attraktivt kollektivtrafikktilbud
Kollektivtrafikken sliter i dag med en infra-
struktur og en vognpark som til tider gir et ru-
tetilbud med unedig lange reisetider, for darlig
kapasitet og for darlig punktlighet. Tilbudet er

ikke tilstrekkelig attraktivt i konkurranse med
bilen, selv pa tunge reiserelasjoner som ligger
til rette for kollektive transportlasninger.

Tiltakene i Oslopakke 2 vil gi de kollektivtra-
fikkreisende et mer attraktivt tilbud som har
kortere reisetid, bedre punktlighet og hoyere
kapasitet enn i dagens situasjon. Hvor stor til-
budsforbedringen blir, vil veere avhengig av det
framtidige rutetilbud. Dette fastlegges ikke i
Oslopakke 2, men gjennom de ordinzre, arlige
rutervisjoner.

Utfordringer
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Biltrafikk til Oslo over bygrensen i sor, nordest og vest

Andel av degntrafikk pr time
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Figur 3.4
Sammenligning av biltrafikkens tidsvariasjon over
bygrensen i ser, nordest og vest

God framkommelighet pa vegnettet

Fortsatt vekst i biltrafikken vil gi en gradvis for-
verring av kesituasjonen pa vegnettet. | alle tre
transportkorridorer ligger i dag biltrafikken
over vegnettets kapasitet i de mest belastede
periodene. Okt biltrafikk vil medfere at kopro-
blemene sprer seg ut over en storre tidsperio-
de. En indikasjon pa dette kan man fa ved
sammenligne kosituasjonen over bygrensen i
vest med kosituasjonen over bygrensen i nord-
ost og sor, jfr. figur 3.4.

[ vest, hvor trafikkbelastningen over bygren-
sen er storst i forhold til vegnettets kapasitet, er
andelen av degntrafikken som avvikles i mor-
genmakstimen (kl 07-08) lavere enn over by-
grensen i nordest og ser (8,5 prosent i vest mot
12,1 prosent i nordest og 12,3 prosent i sor). En
konsekvens av dette er at rushperioden (perio-
den med store koproblemer) er lengre i vest
enn i nordest og sar. Dersom all vekst i person-
transportarbeidet kommer pa bil, kan det for-
ventes en tilsvarende utvikling som i vest i
nordest og ser, med forlengede rushperioder
som resultat. I vest risikerer man et sammen-
brudd i vegsystemet pa grunn av sma mulighe-

ter for ytterligere spredning av rushtoppene.
Resultatet kan bli permanent ke det meste av
dagen.

God flyt av arbeidskraft, kunder og varer
Neeringslivet i de sentrale deler av Oslo er av-
hengig av god tilgang til et regionalt arbeids-
marked. Kollektivtrafikk er den viktigste trans-
portformen for arbeidsplassene i Oslo sen-
trum. Et bedre kollektivtrafikktilbud vil veere av
stor betydning for videre neeringsutvikling i
sentrum.

Reduserte koer for naeringslivets transporter
var et av hovedargumentene for Oslopakke 1
Opprettholdelse av neeringslivets gevinster av
Oslopakke 1 er et viktig argument for gjennom-
foring av Oslopakke 2.

Mindre luftforurensning, stoy og ulykker
Foran er det redegjort for dagens forurens-
nings- og steyproblemer. En biltrafikkvekst pa
40 prosent innen 2010 vil uvegerlig medfore at
de som i dag er berort av disse problemene, vil
bli enda hardere belastet, samtidig som proble-
met vil spre seg ogsa i andre omrader. En kol-



lektivtrafikkutbygging som demmer opp for
biltrafikkveksten vil bade motvirke spredning
av problemene, og det vil bli enklere & rydde
opp i eksisterende problemer.

Et mer ressurseffektivt kollektivtrafikksystem
En oppgradert infrastruktur for kollektivtrafik-
ken vil bade gi okt kjorehastighet og bedre
punktlighet i tilbudet.

Okt kjorehastighet betyr kortere omlopstid
pr. rute. Dette vil redusere vogn- og mann-
skapsbehovet. I forbindelse med Oslo Sporvei-
ers «KomFramp-studie (bedret framkommelig-
het for trikk og buss i Oslo, juni 1993), ble det
pavist et potensiale for 30-40 prosent kortere
reisetid gjennom sentrum og indre by for den
kollektive overflatetrafikken. Det ble videre an-
slatt at 20 prosent redusert kjoretid for Oslo
Sporveiers busser og trikker kunne bety en
driftsbesparelse pa ca. 100 millioner kr for Oslo
Sporveier totalt.

Bedre punktlighet for kollektivtrafikken vil
bade bety sikrere korrespondansemuligheter
og mindre behov for reguleringstid mellom
hver avgang. Pa flere av Oslo Sporveiers ruter er
det i dag normalt a legge inn 10-20 prosent av
rutetiden som reguleringstid. Redusert regule-
ringstid vil, pa samme méte som okt kjorehas-
tighet, bidra til & redusere vogn- og mann-
skapsbehovet pr. avgang i dagens ruteopplegg.

3 N

3.4
Bedret kollektivtrafikktilbud:
Bade i sterke og svake markeder

For kollektivtrafikken er det en utfordring bade
a holde pa dagens kunder og vinne nye kunder
i et ekspanderende transportmarked. For d

oppna dette er det nodvendig med en malrettet

satsing for a:

a Opprettholde og styrke konkurransekraften i

markeder hvor kollektivtrafikken i dag star
sterkt:

- Tunge trafikkstrommer

— Sentrumsrettede reiser

— Reiserirush

— Lange reiser

b Okt konkurransekraft i markeder hvor kol-
lektivtrafikken i dag star svakt, og hvor det
forventes betydelig vekst:

-~ Motstromstrafikk i rush

— Trafikk som gir pa tvers av dagens radielle
kollektivtrafikktilbud

— Reiser utenom rush, spesielt til sentrum og
indre by

— Interntrafikk pa hovedrelasjoner i ytterom-
radene

Utfordringer
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Tiltak i Oslopakke 2

4.1
Strategi:
Oppna allerede vedtatte mal

Et vesentlig bedre kollektivtilbud enn i dag
Dersom kollektivsystemet skal spille en viktige-
re rolle i transportsystemet enn i dag, ma tilbu-
det oppgraderes. Det arbeides med a legge til
rette for et tilbud som har vesentlig bedre kapa-
sitet, punktlighet og hastighet enn i dag. I til-

legg ma den generelle standard pa holdeplasser

og materiell heves, slik at tilbudet framstar
med samme «status» som privatbilen.

Eksisterende planer legges til grunn

Forsert kollektivutbygging tar utgangspunkt i
de prinsipper for videreutvikling av kollektiv-
trafikktilbudet som er trukket opp gjennom
kommunale og fylkeskommunale planer for
areal- og transportutvikling, og i driftsselskape-
nes strategiske planer. Oslopakke 2 er basert pa
at banene danner ryggraden i regionens kollek-
tivtrafikksystem, og at denne rollen skal videre-
utvikles. For a fa til dette, er det nedvendig &
forbedre jernbanens kapasitet og palitelighet.
For & na vedtatte mal om okt kollektivtrafikkan-
del er det ogsa nedvendig a styrke og bygge ut
kollektivtrafikktilbudet til omrader som ligger
utenfor banenes neeromrade, det vil si buss- og
battilbudet. Fortsatt utvikling av de kollektive
knutepunktene er en sentral del av Oslopakke
2. Det understrekes at alle tiltak skal gjennom
en ordinaer planprosess for realisering. Dette
gjor at foreslatte tiltak kan bli justert, eventuelt
erstattet med andre tiltak i lopet av prosessen
slik som i Oslopakke 1.

Helhetlig opprusting av nettet er ngdvendig
Folgende er lagt til grunn for utvelgelse og vur-
dering av tiltak i Oslopakke 2:

a Gjensidig nytte av et oppgradert kollektiv-
trafikktilbud. Kollektivtrafikktilbudet ma
bedres bade i de sentrale deler av Oslo og i
ytteromradene. De bosatte i Akershus vil ha
nytte av et kollektivtrafikksystem som har
bedre punktlighet og omradedekning i Oslo.
Pa samme mate vil Oslo ha nytte av tiltak i
Akershus som bedrer hovedstadens regiona-
le tilgjengelighet og bidrar til & oke andelen
kollektivreisende inn til byen

b Tiltak i de sentrale delene av regionen for
tiltak lengre ute i korridorene som hovedre-
gel. Fullfore

¢ Nye dobbeltspor for jernbane i vest og ser
er en forutsetning for ensket utvikling av
kollektivtrafikksystemet med vekt pa 4 vide-
reutvikle banene som ryggrad i systemet

d Mindre tiltak kompletterer de store investe-
ringen. Dette er nodvendig bade for a fa full
nytte av de store, enkeltstaende prosjektene,
men ogsa for 4 oppna en ensket heving av
kollektivtrafikktilbudets totale standard

e Utbyggingen baseres pa funksjonelle etap-
per der utbygging og finansiering sees i sam-
menheng, slik at nytten kan hentes ut fortle-
pende



4.2
Tiltak:
Tre hovedgrupper

Oslopakke 2 inneholder tiltak inndelt i tre ulike
hovedgrupper:

¢ Jernbaneutbygging
* Qvrige infrastrukturtiltak
¢ Materiell

Jernbaneutbygging:

Nye dobbeltspor og kombibaner

Oslopakke 2 omfatter ferdigstillelse av nye dob-
beltspor pa strekningen Asker—Ski. I tillegg inn-
gar fullforing av igangsatt utbygging av nye Na-
tionaltheatret og Skoyen stasjoner, opprusting
av eksisterende spor for kombibanetrafikk,
samt en standardhevning pa eksisterende sta-
sjoner. Kombibaner betyr at banemateriell be-
nytter et opprustet trikkenett gjennom sen-
trum, eksisterende jernbanetraséer ut i korri-
dorene, deretter eksisterende eller nye for-
stadsbaner, for eksempel som vist i planene for
etterbruk av Fornebu.,

@vrige infrastrukturtiltak:

Opprusting og utvikling av infrastrukturen
Gruppen pvrige infrastrukturtiltak omfatter til-
tak fordelt pa fire undergrupper:

a Videreutvikling av T-banenettet. Inkluderte
tiltak omfatter bade nye linjer, nye stasjoner
og tiltak for okt hastighet pa eksisterende
nett

b Videreutvikling av bybanenettet. Med byba-
ne menes en moderne sporvogn som gar
med hoy framforingshastighet pa egen trasé
utenom sentrum, og i bygatene med priori-
tert framkommelighet og hoy grad av miljo-

4 B Tiltak i Oslopakke 2

tilpassing. Tiltak omfatter bade opprusting
av traséene i sentrum, forlengelse og opp-
rusting av eksisterende forstadsbaner, samt
etablering av nye banetraséer for kombi-
drift, jfr. Oslo Sporveiers, Jernbaneverkets og
NSBs utforte forstudie av kombibaner (fe-
bruar 1997)

¢ Tiltak for busstrafikken. Denne hovedgrup-
pen omfatter bedre tilrettelegging av traséer
for busstrafikken i Oslo sentrum, tiltak for
okt framkommelighet pa hovedtraséene i
korridorene inn mot byen, samt tilretteleg-
ging for et bedre lokalt busstilbud ute i kor-
ridorene

d Knutepunkter og stoppesteder. Tiltakene
omfatter planlagte utbedringer av regionale
knutepunkter, herunder batterminaler. 1 til-
legg inngar okt standard pa lokale knute-
punkter og alle viktige stoppesteder i kollek-
tivtrafikknettet

Materiell:

@kt kapasitet og mer miljevennlige vogner
Materiellsatsingen omfatter innkjop av nytt
materiell for @ kunne ta i bruk ny infrastruktur,
materiell for & oke sitteplasstilbudet, og inn-
kjop av mer miljovennlig buss- og batmateriell.

170
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Tiltak for a videreutvikle infrastrukturen:

Nybygging og opprusting

Nedenfor gjennomgas foreslatte infrastruktur-
tiltak fordelt pi fire omrader: De sentrale deler
av Oslo, Vestkorridoren, Nordestkorridoren og
Serkorridoren. Avslutningsvis gjennomgas hvil-
ke mindre opprustingstiltak som er nodvendi-
ge for & komplettere de tunge utbyggingstilta-
kene som er presentert omridevis, samt en
oppsummerende vurdering av virkningene av
den foreslatte tiltakspakke.

Sentrum og indre by

Knutepunkter Jernbanetorget og
Nationaltheatret

Knutepunkter kollektivring 2
Mationaltheatret, Skoyen okt kapasitet
T-baneringen

Homansbyen stasjon/knutepunkt

0000 ©

Hastighetsekning T-banen
Kombibane Skeyen-Oslo S
Trikk/bybane til Blindern/Gaustad
Bedre framkommelighet trikk/buss
Kollektivring 2 Skeyen-Bryn

Ring 1 busstrasé

800¢

Skeyen-Filipstad busstrase

Hovedveger
Jernbane
T-bane

- Trikk/kombitrikk

0 1 2 3Ikm

Figur 4.1
Foreslatte tiltak i de sentrale deler av Oslo

Sentrale Oslo:
Hoy kollektivandel, faerre driftsforstyrrelser
Det er i dag en hoy kollektivtrafikkandel for
rushreiser rettet mot sentrum (75 prosent) og
indre by (56 prosent) (Kilde: Oslo kommune,
Plan og bygningsetaten). Kollektivtrafikken er
viktig bade for sentrumsomradets tilgjengelig-
het og for a skjerme sentrum og indre by mot
okt biltrafikk. De storste problemene for kollek-
tivtrafikken i de sentrale deler av Oslo er darlig
framkommelighet og punktlighet, samt en for
darlig kollektivtrafikkdekning av sentrums
randsone og indre by. Veksten i aktivitet i omra-
det vil fortsatt oke presset pa Oslo sentrum.
Samtidig er det et mal a legge til rette for okt
boligandel i sentrumsomradet.
Kollektivtrafikktraséer med god framkom-
melighet og punktlighet, god rutemessig omra-
dedekning og gode knutepunkter er nadvendig
for & opprettholde og styrke kollektivtrafikkens



Reisetider for og etter tiltak
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Figur 4.2

Reisetider for og etter tiltak pa utvalgte relasjoner i
sentrale Oslo.Ved omstigning er det regnet med 5 mi-
nutters ventetid som er gjennomsnittet for dagens
reisende i Oslo

konkurranseevne i sentrum og indre by. God
punktlighet i sentrum er viktig for hele kollek-
tivtrafikksystemets okonomi, og en forutset-
ning for god korrespondanse mellom sen-
trumsrettede ruter og det lokale rutetilbud i
Akershus.

Folgende tiltak foreslas gjennomfort i de
sentrale deler av Oslo:

* Fullfore kapasitetsutbygging pa Nationalthe-
atret og Skoyen stasjoner

* T-baneringen

* Homansbyen stasjon/knutepunkt

« Bytrikk/bybane til Blindern/Gaustad

« Kombibanetrasé giennom sentrum (Skoy-
en-0Oslo S)

* Kollektivring 2 (buss- eller banelosning pa
strekningen Skeyen-Bryn)

* Ny busstrasé Ring 1

* Fullfering av Jernbanetorget, Nationalthea-
tret og Skeyen knutepunkter

* Knutepunkt Skeyen, Majorstuen, Sinsen og

Helsfyr/Bryn

Listen omfatter bade tiltak for & utvide banenes
rolle i kollektivtrafikksystemet, tiltak for a lette
omstigningen mellom ulike ruter i sentrum, og
styrking av det tverrgdende tilbudet i sen-
trumsranden og indre by.

I figur 4.2 er det vist eksempler pa hvordan
tiltakene i Oslo sentrum vil pavirke kollektivrei-
setiden pa to utvalgte relasjoner:

Nydalen-Nationaltheatret, hvor tilbudet en-
dres som folge av T-baneringen, og Nebbejor-
det i Sondre Nordstrand-Tinghuset, hvor ny
kombibanetrasé gijennom sentrum vil gi korte-
re kjoretid og fjerne behovet for omstigning.

[ tillegg til redusert reisetid vil okt frekvens gi
kortere ventetid pa holdeplassene. Pa relasjo-
nen Nydalen—Nationaltheatret vil for eksempel
T-bane med 3-minutters frekvens erstatte buss
med 15 minutters frekvens.

190



20

o00e

o

@0 e

Vestkorridoren

Kolsasbanen opprustes og forlenges
Kombibane Fornebu

Kombibane Jar-Lysaker
Hastighetsekning Lilleakerbanen
Lysaker bussfremkommelighet
Asker og Baerum internt bussnett

Lysaker knutepunkt
Nytt dobbeltspor Skeyen-Asker

Hovedveger
lermbane
T-bane
Trikk/kombitrikk

Vestkorridoren:
Det vesentligste av trafikkveksten kollektivt
Akershus fylkeskommunes forslag til tylkesdel-
plan for transportsystemet i Vestkorridoren
(juni 1997) drefter forventet trafikkutvikling,
med saerlig vekt pa bygrensesnittet. Pd grunn
av sterk vekst i bade boliger og arbeidsplasser,
herunder etterbruk av Fornebu, vil trafikkvek-
sten i vest bli starre enn i de andre korridorene.
Opprusting av kollektivtrafikksystemet for a ta
det vesentligste av trafikkveksten kollektivt
framsettes i fylkesdelplanen som et ambisiost,
men nedvendig hovedmal.
Kollektivtrafikkandelen over bygrensen i vest
er 23 prosent pa degnbasis i henhold til Stor-
Oslo Lokaltrafikks bygrensetelling hosten 1996.
Dette er lavere enn i ser, men heyere enn over
bygrensen i nordest. Motstrems i rushet er kol-

10 km

Figur4.3
Foreslatte tiltak i Vestkorridoren

lektivtrafikkandelen 32 prosent over bygrensen
i vest. Dette er vesentlig hoyere enn i de to an-
dre korridorene. Internt i vestomradet er kol-
lektivtrafikkandelen kun 13 prosent i rush (kil-
de: Oslo kommune, Plan og bygningsetaten).
Dette er vesentlig lavere enn i de to andre kor-
ridorene.

Forventet utvikling i aksen Fornebu-Lysa-
ker-Skoyen representerer en utfordring. Bade
fordi forholdene her kan ligge til rette for d
oppnd en hoy kollektivtrafikkandel i nye utbyg-
gingsomrader, men ogsa fordi en lav kollektiv-
trafikkandel kan gi forverrede miljo- og fram-
kommelighetsproblemer.,



Reisetider for og etter tiltak
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ETTER 14 min

Figur 4.4
Reisetider for og etter tiltak pa to utvalgte relasjoner i
Vestkorridoren

Folgende tiltak er aktuelle & gjennomfore i
Vestkorridoren:

¢ Nytt dobbeltspor for jernbane Skeyen-Sand-
vika-Asker

« Tilrettelegging av eksisterende dobbeltspor
for kombibanedrift

¢ Kombibane til Fornebu

* Opprusting og forlengelse av Kolsdsbanen

¢ Ny bybaneforbindelse Jar-Lysaker

e Bedret framkommelighet for buss gjennom
Lysaker og langs E18

* Utbygging av knutepunkt Lysaker

« Bedret infrastruktur for lokale bussruter i
Asker og Beerum

Listen omfatter tiltak bade for a styrke og utvi-
de banetrafikken, tiltak for & bedre busstilbudet
til og fra omrader utenfor banenes neeromrade,

samt tiltak for a styrke kollektivtrafikken in-
ternt i Vestregionen.

| figur 4.4 er det vist eksempler pa hvordan
tiltakene vil pavirke kollektivreisetiden pi to
utvalgte relasjoner:

Asker-Nationaltheatret, hvor kjoretiden re-
duseres som folge av nye dobbeltspor, og Bek-
kestua—-Aker brygge, hvor bedre tilrettelegging
for buss inn mot og gjennom sentrum gir kor-
tere kjoretid.

Nye dobbeltspor vil i tillegg til bedret kjore-
tid gi en mindre overbelastet infrastruktur enn
i dag. Dette vil gi okt punktlighet og muligheter
for flere togavganger pr. time. [ Konsekvensut-
redning fase 2 for bane i Vestkorridoren er ge-
vinsten pa grunn av ekt punktlighet vurdert
som sterre enn gevinsten som folge av redusert
reisetid og okt frekvens.
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Nordestkorridoren

@ Grorud, Lerenskog, Stremmen,
Lillestrem knutepunkter

Kombibane Skarer og Lillestram

Figur 4.5
Foreslatte tiltak i Nordestkorridoren

m22

€ Bussfremkommelighet E6/ Rvd/ Rv22

) Groruddalen bydel bussnett

@ Romerike internt bussnett
Hovedveger
Jernbane

> T-bane
e Trikk/kombitrikk
- ————: Bit
10km
Nordostkorridoren:

Utnytte Gardermo-rettede investeringer
Flytting av hovedflyplassen til Gardermoen gir
okt aktivitet og okt trafikk internt i Nordestkor-
ridoren. Sterst trafikkvekst forventes pa relasjo-
ner hvor kollektivtrafikken i dag star svakt; in-
ternt pa Romerike og motstroms hovedretning-
en i rush.

Gardermobanen gir potensiale okt for kol-
lektivtrafikk i korridoren, bade ved kortere rei-
setider og ved frigjort kapasitet pa eksisterende
spor.

Kollektivtrafikkandelen for reiser over by-
grensen i nordest er 18 prosent pa degnbasis i
henhold til Stor-Oslo Lokaltrafikks bygrensetel-
ling hasten 1996. Dette er lavere enn i sar og
vest. Kollektivtrafikkandelen for interne reiser i
rush er 23 prosent i Akershus Nordest og 28
prosent internt i Groruddalen (kilde: Oslo kom-
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Figur 4.6

Reisetider for og etter tiltak pa to utvalgte relasjoner i
Nordest-korridoren. Ved omstigning er det regnet
med 5 minutters ventetid som er gjennomsnittet for
dagens reisende i Oslo

mune, Plan og bygningsetaten). Dette er hoye-
re enn i vest, men lavere enn i ser.

Folgende tiltak er aktuelle & gilennomfore i
Nordestkorridoren:

» Tilrettelegging av eksisterende dobbeltspor
for kombibane Oslo-Lillestrom

« Kombibanetrasé Lorenskog/Skarer/Strom-
men

¢ Okt framkommelighet for buss inn mot Oslo
(E6, riksveg 4, riksveg 22)

¢ Bedre infrastruktur for lokale bussnett i
Groruddalen og pa Romerike

* Opprusting av Grorud, Lerenskog, Strom-
men og Lillestrom knutepunkter

Foreslitte tiltak rettes mot en videreutvikling
av banenes rolle i kollektivtrafikksystemet néar
Gardermobanen apner og kapasitet frigjores pa

eksisterende spor. Videre vil busstraséene til og
fra omrader utenfor banenes neeromrade bli
opprustet.

I figur 4.6 er det vist eksempler pa hvordan
tiltakene vil pavirke kollektivreisetiden pa to
utvalgte relasjoner:

Skarer-Aker brygge, hvor kombibane som
erstatter buss gir en direkte, hurtig forbindelse,
og Skjetten-Nationaltheatret, hvor en opprus-
tet Ring 1 vil gi god framkommelighet og mu-
lighet for nye pendelruter giennom Oslo sen-
trum.

Gardermobanen vil redusere reisetiden mel-
lom Lillestrom og Oslo S med ca 10 minutter.
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Serkorridoren:

Opprettholde en hey kollektivtrafikkandel
God banedekning i Serkorridoren og en hoy
andel regionale pendlere med arbeidssted i
Oslo bidrar til en heoyere kollektivtrafikkandel
over bygrensen i sor enn i de andre korridore-
ne. Videre arealutvikling i ser forventes bade a
skje i knutepunktene og i omrader som i dag
ikke ligger innenfor jernbanens neeromrade,
for eksempel i Gjersrud/Stensrud-omradet.
Med utgangspunkt i at en vesentlig del av area-
lutviklingen i sar forventes 8 komme utenfor
jernbanens neromrade, er det en utfordring &

Serkorridoren

Hauketo, Kolbotn, Ski knutepunkt

o

© Nesoddtangen knutepunkt

@ Strakstiltak jernbane Serkorridoren

€) Nytt dobbeltspor Oslo-Ski

£} Kombibane Kolbotn-Oslo §

£} Kombibane Gjersrud / Stensrud

3 Ljabrutrikken til Hauketo

& Hastighetsekning Ekebergbanen
Follo internt bussnett

Hovedveger
Jernbane
T-bane
Trikk/kombitrikk

Figur4.7
Foreslatte tiltak i Serkorridoren

videreutvikle kollektivtrafikktilbudet bade for &
opprettholde en hoy kollektivtrafikkandel og
for & opprettholde en hoyest mulig baneandel.

Kollektivtrafikkandel over bygrensen i sor er
31 prosent pa degnbasis i henhold til Stor-Oslo
Lokaltrafikks bygrensetelling hasten 1996. Det-
te er vesentlig hoyere enn over bygrensen bide
i vest og nordost. Internt i Follo er kollektivtra-
fikkandelen 24 prosent i rush (kilde: Oslo kom-
mune, Plan og bygningsetaten). Dette er om-
trent det samme niva som pa Romerike, og alt-
sa vesentlig hoyere enn i vest.



Reisetider for og etter tiltak

o o

4 W Tiltak i Oslopakke 2

F@R 22 min

ETTER 15 min

ETTER

Figur4.8
Reisetid for og etter tiltak pé to utvalgte relasjoner i
Serkorridoren

Andelen som benytter tog over bygrensen er
hoyere i sor enn i de ovrige korridorene. Battil-
budet til Nesodden bidrar sterkt til den hoye
kollektivtrafikkandelen.

Folgende tiltak er aktuelle & gjiennomfore i
Sorkorridoren:

 Strakstiltak for 4 bedre jernbanetilbudets
standard

* Nytt dobbeltspor for jernbane Oslo-Kol-
botn-Ski

* Tilrettelegging for kombibane Kolbotn-
Oslo S

» Forlengelse av Ljabrutrikken til Hauketo

* Baner til nye, tunge utbyggingsomrader
(Gjersrud/Stensrud)

* Okt framkommelighet for buss langs Mosse-
veien

* Opprusting av busstraséene internt i Follo-
regionen

* Utvikling av knutepunkt Nesoddtangen og
batruter i indre Oslofjord

¢ Utvikling av knutepunktene Hauketo, Kol-
botn og Ski

De foreslatte tiltak i sor innebeerer en videreut-
vikling av banene, bade ved nybygging av jern-
bane, tilrettelegging av eksisterende bane for
kombibanedrift og bygging av nye banetraséer
for & knytte sammen eksisterende baner, og for
4 na nye utbyggingsomrader med bane. Samti-
dig foreslds en oppgradering av busstraséene
bade internt i Folloregionen og inn mot Oslo.
Videre inngar knutepunktsutvikling bade pa
Nesoddtangen og i knutepunktsstasjonene pa
de nye dobbeltsporene.

[ figur 4.8 er det vist eksempler pa hvordan
tiltakene vil pavirke kollektivreisetiden pa to
utvalgte relasjoner:

Ski-Oslo S, hvor nye dobbeltspor vil gi redu-
sert reisetid, og Drobak-Oslo sentrum hvor nye
veglenker og oppgraderte busstraséer bade inn
mot Oslo og i sentrum vil gi kortere reisetid.

55 min
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Mindre opprustingstiltak:
Stor nytte, viktig for helheten
De store investeringene i ny infrastruktur vil
fjerne kostnadskrevende flaskehalser og gi nye
rammebetingelser for utforming av et bedre
kollektivtrafikktilbud i regionen. I tillegg er det
behov for en rekke mindre, enkeltstaende tiltak
for @ ruste opp eksisterende infrastruktur, bade
for & fjerne eksisterende flaskehalser, og for a
lofte standarden til et niva som gir full nytte av
de store, enkeltstdende utbyggingstiltakene.
Erfaring tilsier at de sma tiltakene gjerne vil
ha et hoyere malbart nytte/kostnadsforhold
enn de store, strukturelle tiltakene. Det har ikke
veert hensiktsmessig eller mulig med en kom-
plett opplisting av samtlige opprustingstiltak,
bade fordi dette blir for omfattende pa navae-
rende stadium i arbeidet, og fordi en del av dis-
se tiltakene ma finne sin form og prioritet et-
terhvert som utbyggingen skrider fram.
Oslopakke 1 inneholder i dag arlig ca. 100
millioner kr til slike tiltak. Disse midlene bakes
na inn i Oslopakke 2, og innsatsen trappes noe
opp. Mindre infrastrukturtiltak omfatter:

a Opprusting av eksisterende banetraséer

I tillegg til storre tiltak for & bygge ut og oppgra-
dere det lokale banenettet, settes det av midler
for 4 oke kjorehastigheten pa estlige T-baner
(opprusting av signalanlegg), samt punktut-
bedringer pa bybanenettet utenfor Oslo sen-
trum (utbedring av planoverganger, fjerning av
flaskehalser). Utbedring av bybanenettet sees
ogsd i sammenheng med behov knyttet til
framtidig kombibanedrift.

b Supplerende framkommelighetstiltak

[ tillegg til de korridorvise tiltakene for a gi bus-
sene okt framkommelighet pa hovedtraséene
inn mot Oslo, settes det av midler for & bedre

driftsforholdene for lokale busser internt i kor-
ridoren. Eksisterende og nye traséer tilretteleg-
ges i forhold til et utvidet, lokalt bussnett. Det
settes ogsa av midler for a kunne gjennomfore
strakstiltak for @ oke bussenes framkommelig-
het etterhvert som endringer i hovedvegnettet
og biltrafikken gir behov for dette.

¢ Opprusting av lokale knutepunkter

[ tillegg til en utbygging av viktige, regionale
knutepunkter, settes det ogsa av midler til en
opprusting av mer lokalt pregede knutepunk-
ter. Opprustingstiltak vil omfatte adkomstfor-
hold for ulike trafikantgrupper, samt trafikk- og
oppholdsarealer i knutepunktet, inludert tilret-
telegging for omstigning. Behovet for innsats
ma sees i sammenheng med framtidig knute-
punktsopplegg og med definerte standardkrav
for knutepunkter pa ulike niva i kollektivtra-
fikksystemet.

d Hoyere standard pa stoppesteder
Kundeundersokelser blant reisende i regionen
viser en misnoye med dagens standard pa hol-
deplassen. Ogsd i andre utforte undersekelser
understrekes viktigheten av a ha en god stan-
dard pé holdeplass, bade for a styrke kollektiv-
trafikkens status og for & oke kollektivtrafikksy-
stemets synlighet. Det settes av midler for en
oppgradering av ventearealer, informasjon og
visuelle standard pa holdeplassene i hele Oslo
og Akershus. Oppgraderingen forutsettes d skje
i henhold til definerte standardkrav for ulike
kategorier holdeplasser, for eksempel etter an-
tall av- og pdstigninger pr. holdeplass.
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Materiell:
Flere og mer miljgvennlige vogner

Stortinget har bedt om at planen for forsert
kollektivtrafikkutbygging omfatter bade infra-
struktur og materiell for ulike kollektive trans-
portformer.

I dagens situasjon skal materiellinvestering-
er i prinsippet finansieres over den lopence
drift. Stor-Oslo Lokaltrafikk finansierer pa den-
ne maten fortloepende en utskifting av bussene
etter 12 dr. Pa bat- og banesiden sliter man fo-
relopig med et etterslep i forhold til en ensket,
lopende fornyelse over driften. Trafikkselskape-
ne arbeider for & komme over i en situasjon
hvor lepende fornyelse ivaretas over driften.
Dette gir onsket forutsigbarhet i ekonomien,
samt en kontinuerlig modernisering av vogn-
parken. Lopende fornyelse av dagens vognpark
i forseringsperioden (1998-2010) er anslatt a ha
et omfang pd ca. 9,5 milliarder kroner,~ ca. 740
millioner kroner pr ar. Dette er midler som
fortsatt forutsettes dekket over den ordinzer
drift, og som ikke trekkes inn i de videre vurde-
ringer av materiell Oslopakke 2.

Forsert kollektivtrafikkutbygging gir behov
for en utvider vognpark for a kunne utvide ru-
tetilbudet i henhold til ambisjonen om a ta
storstedelen av framtidig trafikkvekst kollektivt.
En del av trafikkveksten kan tas ved a utnytte
eksisterende ledig kapasitet, eller frigjort kapa-
sitet som folge av bedrede driftsforhold med
kortere omlopstider. Ut over dette vil det imid-
lertid vaere et behov for nytt materiell for & dek-
ke behovet knyttet til videre utbygging av tilbu-
det pa linjer som allerede i dag er overbelastet
(okt sitteplassandel), og for 4 kunne ta i bruk ny
infrastruktur pa en tilfredsstillende mate.

4 M Tiltak i Oslopakke 2

Det er vurdert innforing av ny teknologi i
form av kombimateriell, mindre forurensende
busser og bater, eventuelt ny hurtigbatteknolo-
gi som en del av Oslopakke 2.

I det videre arbeid er det forutsatt at:

¢ Materiellinvesteringer skal som hovedprin-
sipp fortsatt veere et lokalt anliggende og tas
over den lepende drift

* Det settes av midler i Oslopakke 2 for a initi-
ere videre utbygging av rutetilbudet; utvidet
rutenett, okte frekvenser, okt sitteplasstilbud

* 2/3 av forutsatt materiellinvestering skjer i
etappe 1

* Den ekstraordinare materiellinnsatsen ba-
lanseres i forhold til ekte inntekter — pri-
mert okt ettersporsel, eventuelt okt offentlig
kjop, — slik at man pa sikt kan opprettholde
lopende fornyelse giennom okte inntekter
og bedre ressursutnyttelse

Ekstraordiner materiellinnsats ut over lopende
fornyelse, men inkludert etterslep som i dag
ikke dekkes via ordinare budsjetter er anslétt
til ca. 5 milliarder kroner. Det foreslds satt av
1,5 milliarder kroner i Oslopakke 2, som et bi-
drag til a fa fortgang i materiellfornyelsen.
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Tiltak fordelt pa utbyggingsetapper 1998-2004

Jernbane

T-bane

Bybane

Buss

Knutepunkter

Materiell

Nytt dobbeltspor Skeyen-Sandvika

Nytt dobbeltspor Sandvika-Asker
Strakstiltak ser

Nytt dobbeltspor Oslo S-Kolbotn/Rosenholm
Nytt dobbeltspor Kolbotn/Rosenholm-Ski
Tilrettelegging kombibane Skeyen-Lysaker
Tilrettelegging kombibane Oslo S-Kolbotn
Tilrettelegging kombibane Oslo S-Lillestram
Fullfering Nye Nationaltheatret/Skeyen

2005-2010

Opprusting av andre stasjoner

Ny Homansbyen stasjon
T-baneringen

Hastighetsekende tiltak til Bekkestua
@kt hastighet pa estlige T-baner

Kombibanetrasé Skeyen-Oslo S
Kombibane Lysaker-Fornebu
Kombibane Lerenskog-Skarer-Stremmen
Opprusting Bekkestua-Kolsas
Baneforlengelse Kolsas-Rykkinn
Bybane Jar-Lysaker

Sporvogn/bybane Blindern/Gaustad
Bybane Ljabru-Hauketo

Kombibane Gjersrud/Stensrud

Bedret framkommelighet Oslo sentrum
@kt hastighet bybaner utenfor sentrum

Ny busstrasé Ring 1 —_—
Heystandard busstrasé kollektivring 2 —
Kompletterende bussfelt Skeyen-Filipstad

Bydelsnett Groruddalen

@kt hastighet evrige busstraséer Oslo

@kt hastighet @vrige busstraséer Akershus

Oslo (Nationaltheatret/Jernbanetorget/Skayen/

Bryn/Helsfyr/Sinsen/Grorud/Hauketo)

Akershus (Lysaker/Lerenskog/Kolbotn/Ski/Lillestrem/Stremmen)
Batterminaler (Nesoddtangen/Aker brygge/Fornebu/Bjervika)

@kt standard evrige knutepunkter/stoppesteder Oslo
@kt standard evrige knutepunkter/stoppesteder Akershus

Tilbudsoppbygging + ny teknologi



4.5
Utbygging i to etapper:
1998-2004 og 2005-2010

Utbyggingen av et forbedret kollektivtrafikknett
foreslas basert pi folgende prinsipper:

* Riktig utbyggingsrekkefolge: Det tas hensyn
til bindinger mellom prosjekter

* Funksjonelle etapper: Det tilstrebes tidligst
mulig samlet nytte av investeringene

* Balanse i forhold til finansiering: Etappene
utformes under hensyntagen til finansie-
ring, bade totalt volum pr. ar og fordeling pa
tiltaksomrader

Det er vurdert en utbygging i to etapper:
1998-2004 og 2005-2010. Prioritering av tiltak
baseres pi at:

* Nye dobbeltspor er en viktig premiss for a
videreutvikle hele kollektivtrafikksystemet,
De nye dobbeltsporene er blant annet en
forutsetning for kombibanedrift

« Tiltak for a forbedre dagens kollektivtrafikk-
system i de sentrale delene av regionen prio-
riteres hovedsaklig foran tiltak ute i korrido-
rene, bade fordi dette gir okt konkurranse-
kraft i flere delmarkeder, og fordi dette kan
bidra til ekt nytte av foreslatte investeringer
i ytteromradene

¢ Vestomradet prioriteres hoyest, bade ut fra
dagens problemer og ut fra forventet trafikk-
utvikling

Tabell 4.9
Foreslatt etappeinndeling av tiltakene

4 B Tiltak i Oslopakke 2

Forste etappe:

Oslo sentrum, Vestkorridoren og opprusting
Forslag til inndeling av tiltak i etapper er vist i
tabell 4.9.

[ etappe 1 prioriteres en hurtig utbygging av
kollektivtrafikktilbudet i Vestkorridoren, samt
en videreutvikling og opprusting av tilbudet i
de sentrale deler av Oslo. Fullforing av igang-
satt kapasitetsutbygging pa Nationaltheatret og
Skeyen jernbanestasjoner inngar her.

[ etappe 2 prioriteres utbygging av dobbelt-
spor i Serkorridoren, samt fullfering av ned-
vendige oppgraderinger av kollektivtrafikksy-
stemets standard. | pavente av utbygging av
nye dobbeltspor i sor settes det av midler for a
giennomfore strakstiltak for & bedre togtilbu-
det, — bedre standard pa stasjonene og okt sit-
teplasstilbud.

2918
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5
Finansiering

5.1
Totalt finansieringsbehov:
15,6 milliarder kroner

Administrativ styringsgruppe foreslar at Oslo-
pakke 2 omfatter investeringer for kollektivtra-
fikken pa totalt 15,6 milliarder kr i perioden
1998-2010. Droyt halvparten av investeringene
gar til jernbane. Tabell 5.1 viser investeringer
fordelt pa ulike hovedgrupper av tiltak og pa to
etapper som beskrevet i punkt 4.5.

Av i alt 8,8 milliarder kroner til jernbane skal
7,7 milliarder gd til utbygging av nye dobbelt-
spor. De resterende 1,1 milliarder skal ga til
fullfering av nye Nationaltheatret og Skeyen
stasjoner, samt til opprusting av eksisterende
spor og tilrettelegging for kombibanedrift.

Tabell 5.1
Finansieringsbehov fordelt pa hovedgrupper og
etapper (millioner kr)

Etappe 1 Etappe 2
Totalt 1998-2004 2005-2010

Jernbane 8.800 4.800 4.000
T-bane 1.050 1.050 0
Bybane 2.250 850 1.400
Buss 650 350 300
Knutepunkter 1.350 750 600
Materiell 1.500 1.000 500
Totalt 15.600 8.800 6.800

5.2
Ekstraorineert finansieringsbehov:
7.8 milliarder kroner

Den foreslatte ramme pa 15,6 milliarder kroner
omfatter bade tiltak som skal finansieres over
ordinzere budsjetter, inkludert kollektivtrafikk-
tiltak i Oslopakke 1, og prosjekter som forst
kunne ha vaert realisert etter 2010 uten Oslo-
pakke 2. I den videre gjennomgang skilles det
mellom ordinzere finansieringsrammer og eks-
traordineer finansiering som kommer i tillegg
til de ordinaere rammene. | ordinaere rammer
inngar finansiering via Norsk jernbaneplan
(NJP), Norsk veg- og vegtrafikkplan (NVVP) in-
klusive Oslopakke 1, samt lokale budsjetter.

Ordinzere budsjetter dekker halve behovet
Stortingsmeldingene om NJP, om NVVP og
«Om avveininger, prioriteringer og planram-
mer for transportsektoren 1998-2007», gir for-
slag til finansielle rammer for utbygging av kol-
lektivtrafikksystemet i Oslo og Akershus de
kommende ar. Det er i arbeidet med Oslopakke
2 tatt utgangspunkt i Samferdselsdepartemen-
tets forslag til rammer for perioden 1998-2007,
og at angitte rammer for perioden 2002-2007
forlenges ut perioden 2008-2010.

I tillegg til statlige budsjetter, har Oslo kom-
mune, Akershus fylkeskommune og kommu-
nene i Akershus de siste ar investert anslagsvis
55 millioner kroner pr. ar i infrastruktur for kol-
lektivtrafikken. Ogsa disse rammene forutset-
tes viderefort i perioden 1998-2010. Dette gir
en total, ordinzere ramme pa 7,8 milliarder kro-
ner, med en fordeling pa statlige og lokale bud-
sjetter som angitt i tabell 5.2.



Ekstraordinzaere investeringsbehov

5 M Finansiering

i millioner kroner

Jernbane

Ekstraordinaert
Ordinasre rammer finansieringsbehoy

4.300 4.500

@vrig infrastruktur

8.800
Totalt nvesteringsbehov
Ekstraordinaert

Ordinzere ammer finansieringsbehov

3.500 1.800

5.300

Totalt Investeringsbehov

Ekstraordinaert
finansieringsbehov

1.500
Materlell —

1.500
Totalt
investeringsbehaov

Oslopakke 1 fullferes som vedtatt

I perioden 1998-2007 forutsettes det investert
totalt 7,7 milliarder kroner i Oslopakke 1. Av
dette forutsettes 2,2 milliarder (29 prosent) be-
nyttet til tiltak for kollektivtrafikken. Midlene
som gar til investeringer for kollektivtrafikken i
Oslopakke 1 er inkludert som en del av den or-
dineere rammen i Oslopakke 2. Oslopakke 2
forutsetter ingen endringer i den planlagte ho-
vedvegutbyggingen. Kollektivtrafikktiltakene i
Oslopakke 1 har i hovedsak veert rettet mot
bedre framkommelighet for kollektivtrafikken
pa vegnettet, terminaler og knutepunkter. [ til-
legg er det investert i opprusting og forlengelse

Tabell 5.2

Figur 5.3
Ordinaer statlig og lokal finansiering
dekker ca. halve behovet

avT-banen. | Oslopakke 2 legges storre vekt pa
baneinvesteringer og innkjop av materiell.

Behov for ekstraordinaer finansiering:
7,8 milliarder kroner
Med utgangspunkt i ovenstaende er det i figur
5.3 vist hvilket finansieringsbehov ut over ordi-
nare rammer som skal dekkes i Oslopakke 2.
Nar ordineere finansieringsrammer trekkes
fra, ligger ekstraordineert finansieringsbehov
(restbehovet) pa 7,8 milliarder kroner, fordelt
med 4,5 milliarder pa jernbane, 1,8 milliarder
pd ovrige infrastrukturtiltak og 1,5 milliarder
kroner pa materiell.

Ordinzere rammer for kollektivtrafikkutbygging Oslo og Akershus 1998-2010 (millioner kr)

1998-2001

Perioden Pr.ar

NJP-ramme 1.320 330
NVVP-ramme 1) 853 213
Sum NJP/NVVP 2173 543
Lokale budsjetter 220 55
Totalt 2.393 598

2002-2007 Forlenget periode
Perioden  Pr.ar 1998-2010
1.980 330 4.290
1.367 228 2.795
3.347 558 7.085
330 55 715
3.677 613 7.800

1) Inkl. bompenger med 359 millioner kr i perioden 1998-2001 og 218 millioner kr i perioden 2002-2007

ITm



=32

53

Finansieringslasning:

Felles ekstraordinaer innsats
krone-for-krone

Den administrative styringsgruppen har ved
vurderingene av ekstraordinzer finansiering tatt
utgangspunkt i en felles «dugnad» med delta-
kelse fra bade lokale og sentrale myndigheter.
Dugnaden baseres pa et krone-for-krone-prin-
sipp der det for hver lokalt innsamlede krone
gis en tilsvarende gjenytelse fra staten. Tilsva-
rende prinsipp er kjent blant annet fra Oslo-
pakke 1. Den administrative styringsgruppen
legger videre til grunn at en finansieringsavta-
len md bygge pa gjensidig tillit. Dette er nod-
vednig for 4 ha nedvendig fleksibilitet i forhold
til eventuelle svingninger i offentlig okonomi,
og for & sikre en fullfinansiering av tiltak som
man pr. dato kun har grove kostnadsoverslag
for.

3,9 milliarder kroner sgkes framskaffet lokalt
Det er ovenfor vist at ordinaere budsjetter dek-
ker 7,8 milliarder kroner av et totalt finansie-
ringsbehov pd 15,6 milliarder. Med utgangs-
punkt i krone-for-krone-prinsippet innebaerer
dette at oppgaven for lokale myndigheter er &
framskaffe 3,9 milliarder kroner som bidrag til
ekstraordineer finansiering av Oslopakke 2.

Lokale finansieringskilder:

Trafikantbetaling og prosjektfinansiering
Ulike lokale finansieringskilder kan veere aktu-
elle. Den adminsitrative styringsgruppen har
valgt 4 ta utgangspunkt i folgende lokale finan-
sieringsbidrag:

a Trafikantbetaling kollektivtrafikkreisende:
Alle kollektivtrafikkreisende i Oslo og Akers-

hus far et gjennomsnittlig takstpaslag pa 75
ore pr. reise fra 1. januar 1999. For perioden
1999-2010 gir dette et finansieringsbidrag til
Oslopakke 2 pa 1,65 milliarder kroner

b Trafikantbetaling bilreisende: Biltrafikken
som passerer bomringen far fra 1. januar
1999 et gjennomsnittlig pdslag pa 2 kroner
pr. passering. For perioden 1999-2007 tilsva-
rer dette et finansieringsbidrag til Oslopakke
2 pa 1,55 milliarder kroner

¢ Prosjektfinansiering: Baneutbygging pa
Fornebu (200 millioner kroner) dekkes inn
som en del av infrastrukturkostnadene ved
utbyggingen. I tillegg forutsettes finansie-
ringen av baneutbyggingen til Gaustad/Blin-
dern (70 millioner kroner) lost giennom
igangsatte forhandlinger

Totalt gir den foreslatte ekstraordinzaere lokale
finansieringen et bidrag til Oslopakke 2 pa 3,45
milliarder kroner. I tillegg genererer det lokale
bidraget forutsetningsvis et tilsvarende finansi-
elt bidrag fra staten (3,45 milliarder). Totalt gir
den foreslatt lesning 6,9 milliarder kroner,
mens behovet er 7,8 milliarder. Det vil si at det
totalt sett mangler 0,9 milliarder kroner pé en
fullfinansiering av droftet behov.



Investeringsbehov og finansiering fordelt pa formal og ettapper

i millioner kroner pr etappe
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Figur 5.4

Jernbane krever finansiering ut over foreslatt finansie-
ringslesning

Finansiering av ulike formal og etapper:
Manglende finansiering av jernbane
Nedenfor er det vist hvorledes den skisserte fi-
nansieringslosning vil fungere nar den fordeles
pa ulike utbyggingsformal. Det er da tatt ut-
gangspunkt i at:

* Nye dobbeltspor finansieres over NJP-bud-
sjettet og av statlig motytelse for den lokale
ekstrainnsats i form av trafikantbetaling og
utbyggerfinansiering

¢ Fornebubane finansieres med i alt 200 milli-
oner kroner av utbyggere. Finansiering av
Gaustadtrikken (70 millioner kroner) forut-
settes lost gjennom igangveerende forhand-
linger

* Materiell finansieres via betaling fra kollek-
tivtrafikantene

* Qvrige infrastrukturtiltak finansieres over
NVVP-budsjettet, ordinzere lokale budsjet-
ter, samt trafikantbetaling fra de bilreisende.

Dette gir et forhold mellom investeringsbehov
og finansieringslosning som vist i figur 5.4,

Ovenfor er det konstatert at det totalt sett
mangler 0,9 milliarder kroner pa en fullfinansi-
ering av Oslopakke 2 i forhold til foreslatt fi-
nansieringslosning. Figur 5.4 viser at nar finan-
siering fordeles pa ulike formal som skissert
ovenfor vil:

« Jernbaneutbyggingen mangler ca. 1,1 milli-
arder kroner pa fullfinansiering

¢ (vrige infrastrukturtiltak kan fullfinansieres
ved en justering av etapper

¢ Finansieringsgrunnlaget for materiell ligger
totalt sett noe over skissert behov med en
underdekning i 1. etappe

Den administrative styringsgruppen foreslar at
manglende total finansiering tas opp til ny vur-
dering etter at utbyggingen har kommet i gang,
for eksempel nar 1. etappe er fullfort.

Finansiering
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krone-for-krone
motytelse

Finansieringsfordeling

— 2% EKSTRAORDINAR Prosjektfinansiering
— 22 % EKSTRAORDINZER Trafikantbetaling Oslopakke 2

: — 24 % EKSTRAORDINAER Statlig motytelse
Statlig — 15 % Norsk veg- og vegtrafikkplan (NVVP)
ekskl. bompenger
— 28 % Norsk jernbaneplan (NJP)
i Lokalt
— 4% Bompenger Oslopakke 1
R 5% Ordinaere lokale budsjetter
Figur 5.5

Total finansiering: 2/3 pa staten, 1/3 lokalt

Total finansieringsfordeling:
Staten 2/3, lokale myndigheter 1/3
Figur 5.5 viser den totale finansiering pa 14,7
milliarder kroner fordelt pa bidragsytere. Bom-
penger som i framstillingen foran inngar i
Norsk veg- og vegtraftikkplan er trukket ut og
vist separat (bompenger Oslopakke 1).
Ekstraordineer finansiering er 50/50 fordelt
staten/lokalt. Det lokale, ekstraordinaere bidrag
er trafikantbetalingen i Oslopakke 2 og den for-
utsatte lokale prosjektfinansiering, mens statlig
bidrag er krone-for-krone motytelse til dette.
Nar ogsa ordinare budsjetter inkludert Os-
lopakke 1 trekkes inn, blir fordelingen 2/3 pa
staten og 1/3 pa lokale bidrag.
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Ekstraordinzer finansiering:
Betydelig potensiale i kjente ordninger

Ulike finansieringskilder kan vaere aktuelle
Ulike ekstraordinzere finansieringskilder er
vurdert:

« Okte bevilgninger over eksisterende budsjet-
ter

s Ulike former for ny, lokal beskatning; ore-
merket del av bensinavgifter, oremerket ar-
beidsgiveravgift, eremerket eiendomsavgift

¢ Andre typer avgifter, jfr. delfinansieringen av
Gardermobanen via en trafikeringsavgift pa
den nye banestrekningen

¢ Eiendomsutvikling; kollektivtrafikkselskape-
ne (seerlig jernbanen) eier eiendommer og
bygninger som har et potensiale for eien-
domsutvikling

« Storre utbyggingsprosjekter; bade forskutte-
ring og dekning av anleggskostnader fra ut-
bygger og brukere kan vare aktuelt (jfr. For-
nebu)

« Inntekter fra parkering; oremerke midler fra
kommunale parkeringsfond (bruk av en
storre andel av kommunalt overskudd fra
parkering enn i dag), ekte parkeringsavgifter



* Lanefinansiering; jfr. Gardermobanen og la-
nefinansiert forsering av dobbeltsporutbyg-
gingen i vest som Stortinget har skissert

¢ Reklameinntekter; jfr. forslag om reklamefi-
nansiering av léskur, samt dagens reklame
pd stasjoner og kollektive transportmidler

+ Trafikantbetaling fra kollektivtrafikkreisen-
de; flatt eller prosentvis tillegg pr. reise, eks-
tra paslag pa reiser med hoy betalingsvillig-
het, evt. en kombinasjon

¢ ‘Trafikantbetaling fra bilister; paslag pa da-
gens bomavgifter (flatt eller i rush), okt an-
del av bompengene til kollektivtrafikk, for-
lenget bompengeperiode eller vegprising

Lokale myndigheter sgker lesninger

som overfladiggjor laneopptak

Ovenstdaende anviser en mate a finansiere Os-
lopakke 2 pa uten at det tas opp lan for a finan-
siere utbyggingen. Laneopptak er imidlertid
vurdert som en mulighet, blant annet ut fra
Stortingets skisse til finansiering av utbygging
av nye dobbeltspor i vest innen 2004. Lokalt
finner man det riktig @ g inn for en finansie-
ring der lanefinansiering som hovedregel sokes
unngatt da:

* Rentebelastning gir et okt finansieringsbe-
hov som vanskelig kan dekkes uten at dette
gdr ut over onsket investeringsomfang. Ren-
tebelastningen ved lanefinansiert dobbelt-
sporutbygging i vest er for eksempel anslatt
til 1,4 milliarder kroner (utgangspunkt: 7
prosent rente, realisering innen 2004, ned-
betaling via ordinaere midler fra og med
2005)

» Laneopptak kan gi en lang nedbetalingspe-
riode hvor midlene er bundet opp slik at nye
utfordringer ikke kan loses

Lokale myndigheter har derfor valgt & anbefale
en finansieringslesning og et utbyggingstempo
som ikke gjor det nodvendig med laneopptak.

5 N

Konklusjon: Satse pa kjente og aksepterte
finansieringsordninger i en dugnad

Den administrative styringsgruppen mener
med utgangspunkt i den forelopige gjennom-
gangen av aktuelle finansieringskilder at det
primeart bor satses pa kjente [inansieringsord-
ninger. Finansiering av Oslopakke 2 ber ut fra
dette primzert settes sammen som en

pakke/dugnad hvor folgende elementer inngar:

e Trafikantbetaling bade fra kollektivtrafikan-
ter og bilister

» Supplerende finansiering, for eksempel i til-
knytning til sterre utbyggingsprosjekter

* @kt statlig innsats som motytelse for lokalt
innkrevde midler

Betaling fra kollektivreisende mi sees i sam-
menheng med den totale takstpolitkk og even-
tuell fare for trafikkbortfall og konkurransevrid-
ning i forhold til bil. Bidrag fra bilreisende ma
sees i sammenheng med at bomringen forut-
settes avviklet 31. desember 2007.

Nedenfor gijennomgds potensialet for eks-
traordinzer lokal finansiering knyttet til:

* (kte ordinzere lokale budsjetter

« Seerskilt utbyggerfinansiering

» Ekstraordineer trafikantbetaling (kollektiv-
tralikanter og biltrafikanter)

Lokale budsjetter:

Prioritering av okt driftsvolum

I perioden 1994-97 er det arlig investert ca. 55
millioner kroner i infrastrukturtiltak for kollek-
tivtrafikk over kommunale og fylkeskommuna-
le budsjetter. I tillegg til investeringer i infra-
struktur kommer offentlig kjop av transporttje-
nester. Grovt sett utgjor offentlig kjop ca. 1/3 av
kollektivtrafikkselskapenes driftsinntekter,
mens trafikantene dekker de resterende 2/3.
Offentlig kjop utgjor i dag ca. 1,1 milliarder kro-
ner pr. ar, fordelt med 800 millioner pa lokale
myndigheter og 300 millioner pd staten.

Finansiering
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Organisering og gjennomfgring

Samferdselsdepartementet:
Eget samordningsutvalg for arbeidet

Samferdselsdepartementet har i brev til Oslo
kommune, Akershus fylkeskommune, Vegdi-
rektoratet og Jernbaneverket datert 18. juni
1997 kommet med forslag til retningslinjer for
arbeidet med Oslopakke 2. Hovedpunkter i for-
slaget er:

* Det bor etableres et samordningsutvalg for
Oslopakke 2 etter monster fra hovedvegut-
byggingen (Oslopakke 1). Det kan senere bli
aktuelt 4 sld sammen de to utvalgene.

* Utvalgets oppgave er d samordne utredning-
er, planlegging og beslutningsunderlag. Ut-
valget skal ikke overta myndighet eller an-
svar fra andre

* Deltakere i samordningsutvalget bor vaere
Oslo kommune, Akershus fylkeskommune,
Statens vegvesen og Jernbaneverket, som
ivaretar henholdsvis politisk og administra-
tiv ledelse. Videre bor trafikkselskapene AS
Oslo Sporveier, Stor-Oslo Lokaltrafikk a.s og
NSB BA delta fordi planen ogsa skal omfatte
materiell. I tillegg ber det vurderes om AS
Fjellinjen bor delta av hensyn til finansie-
ringslosning. Samferdselsdepartementet bor
ha en observator

* Vegdirektoren, som i dag leder Samord-
ningsutvalget for hovedvegutbyggingen, ber
lede utvalget

Adressatene har i hovedtrekk sluttet seg til for-
slaget. Akershus fylkeskommune har imidlertid
bedt departementet vurdere a la Samferdsels-
departementet pa statssekreteerniva lede utval-
get.

Planlegging og utbygging av infrastruktur:
Utnytte eksisterende organisasjoner

Samferdselsdepartementet har i sitt brev av 18.
juni 1997 understreket at de deltakende parter i
arbeidet selv ma ta det formelle ansvar for
planlegging og gjennomforing av konkrete til-
tak innenfor sine ansvarsomrader og budsjet-
ter, og innenfor de rammer som matte bli stilt
til radighet gjennom ekstraordinare finansie-
ringsordninger.

En forsert kollektivtrafikkutbygging ma gjen-
nomfores slik at en lopende klarer a ta ut gevin-
ster sa snart prosjekter er fullfort. Dette krever
et helhetlig perspektiv i giennomfoeringsfasen.
Samtidig ma den finansielle siden vaere under
god kontroll. Tiltakene i Oslopakke 2 er av ulik
karakter og av varierende kompleksitet. Dette
gir behov for tilgang pa ulike former for spiss-
kompetanse som de etablerte organisasjoner
besitter. Videre er det behov for i sikre lesning-
er som fungerer bra ogsa i driftsfasen. Ekstraor-
dinzere midler bor spkes kanalisert gjennom
dagens budsjettsystemer og stilles til disposi-
sjon for utbygger i takt med avtalt framdrift.

Ut fra ovenstaende anbefales oppgaven lost
via eksisterende linjeorganisasjoner. Utnyttelse
av eksisterende systemer vil vaere en garanti for
at de juridiske sider ved oppgaven ivaretas,
samtidig som en ikke mister tid ved 4 matte de-
finere nye spilleregler og bygge opp en helt ny
organisasjon. Forankring i eksisterende organi-
sasjoner vil ogsd sikre nodvendig kontinuitet i
gjennomfoeringen av en sdvidt langvarig og
uensartet utbyggingsoppgave. Prosjektorgani-
sering kan imidlertid veere en losning innenfor
det enkelte ansvarsomrade, hvis oppgavens
storrelse og kompleksitet tilsier det.



Finansiering og innkjep av materiell:
Via selskapene

Finansieringen av ekstraordinert innkjop av
materiell er forutsatt 4 skje med utgangspunkt i
ekstraordineer betaling fra de kollektivreisende.
Forelopig er kun niva pd et giennomsnittlig pa-
slag for alle kollektivreiser i regionen dreftet.
Videre detaljering av ordningen gjenstar.

En mate d folge opp ovenstdaende forslag om
d kanalisere midler via eksisterende budsjetter
kan vere at:

e Det avtales en finansieringsramme for hvert
driftsselskap som folger opp den avtalte to-
talramme (gjennomsnittlig paslag).

* Modeller for 4 giennomfoere ekstraordineere
takstpaslag innenfor rammen av et helhetlig
takstsystem ma utarbeides.

* Huvert selskap beholder innkrevde midler.
Dette innebaerer bade ansvar for innkreving
av de ekstraordinare midler, og at de ekstra-
ordinare midlene synliggjores i de lopende
regnskaper (bade innhentede midler og dis-
poneringen av disse).

Utbygging og drift av kombibaner:
Vil bli avklart naermere

Kombibanekonseptet forutsetter nytt materiell
som kjores bade pa jernbanen og pa trikkelin-
jer/bybaner. Det er satt i gang et arbeid for
nermere vurdering av kombibanebetjening av
Fornebu. Det forutsettes at dette arbeidet ogsa
vil kunne avklare naermere hvorledes ansvaret
for utbygging og drift av kombibanesystemet
best kan forankres.
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