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Forord

Konseptvalgutredningen for Intercity-strekningene (IC-strekningene) er igangsatt etter
mandat fra Samferdselsdepartementet 17.1.2011, og skal danne grunnlag for
regjeringens beslutning om videre planlegging.

Intercity-omradet er definert som banestrekningene Oslo — Halden, Oslo —
Lillehammer og Oslo — Skien. Det skal giennomfgres tre parallelle utredninger for disse
strekningene. | tillegg skal det utarbeides felles overbygningsdokumenter innlednings-
og avslutningsvis for & se utviklingen av togtilbudet pa de tre strekningene i
sammenheng.

Konseptvalgutredningene er bygd opp i fire hoveddeler: Behovsanalyse, Mdl og
kravdokument, Konseptmuligheter og Konseptsanalyse.

Felles innledende overbygningsdokument

@stfoldbanen Dovrebanen Vestfoldbanen

1
Behovsanalyse : Behovsanalyse Behovsanalyse
1

- ——

Mal og krav Mal og krav Mal og krav

Konseptmuligheter Konseptmuligheter Konseptmuligheter

Konseptanalyse Konseptanalyse Konseptanalyse

Konseptvalgutredning Konseptvalgutredning Konseptvalgutredning

Felles avsluttende overbygningsdokument

Dette dokumentet utgjgr behovsanalyse for IC-strekningen pa @stfoldbanen.
Konseptvalgutredningene skal, i regi av Samferdsels- og Finansdepartementet,
kvalitetssikres av eksterne konsulenter (KS1).

Prosjektleder for arbeidet er Anne Siri Haugen. Det strekningsvise arbeidet for
@stfoldbanen er ledet av Elisabeth Nordli. Samarbeidsgruppa er radgivende organ for
prosjektgruppa, og bestar av oppnevnte representanter for fylkeskommunene og
fylkesmannsembetene i de to aktuelle fylkene, Oslo og Akershus, Statens vegvesen,
NSB og ulike avdelinger i Jernbaneverket. | tillegg er det opprettet en ekstern
ressursgruppe bestaende av en politisk og en administrativ representant fra alle
kommunene i influensomradet i @stfold samt representanter fra Statens vegvesen og
interesseorganisasjoner.

Norconsult AS er konsulent for @stfoldbanen og bidrar med fagutredninger og

utarbeidelse av rapport.

Jernbaneverket, februar 2012
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1 Innledning

Dette kapitlet gjgr rede for bakgrunn og hensikt med KVU-arbeidet og hvordan
arbeidet er organisert. Det beskriver utgangspunktet for behovsanalyserapporten,
hvordan den er bygd opp og sammenhengen med andre dokumenter i KVU-prosessen.

11 BAKGRUNN

Intercity-omradet (IC-strekningene) betegner omradet som betjenes av tog pa de tre
banestrekningene Oslo — Halden, Oslo — Lillehammer og Oslo — Skien.

Omradet kjennetegnes av en flerkjernet bystruktur med stort befolkningsgrunnlag og
stedvis tett arealbruk. Dette genererer hgy transportetterspgrsel, preget av pendling
inn til hovedarbeidsmarkedet i Oslo-omradet og reiser mellom byene i omradet. IC-
omradet er kjernen i den raskest voksende landsdelen i Norge. Frem mot 2040 vil
befolkningen innenfor Oslo-omradet alene gke med 450 000.

Trafikksituasjonen er allerede i dag preget av kapasitetsproblemer, szerlig i rush-
periodene. Befolkningsveksten vil forsterke dette. For @ mgte disse utfordringene
kreves en betydelig utvidelse av kapasiteten i transportnettet. @kt kapasitet og kvalitet
pa transporttilbudet er en forutsetning for at IC-omradet skal videreutvikles som en
attraktiv og konkurransedyktig region.

1.2 KONSEPTVALGUTREDNING - KVU

Samferdselsdepartementet har i mandat av 17.1.2011 gitt Jernbaneverket i oppdrag a
utfgre en konseptvalgutredning (KVU) for IC-strekningene. KVU er regjeringens metode
for a analysere store statlige investeringsprosjekter i en tidlig fase. KVU-en skal
etterfglges av en ekstern kvalitetssikring kalt KS1. KVU-en vil ogsa bli sendt ut pa
hgring til lokale og regionale myndigheter. KVU-arbeidet vil danne grunnlaget for et
overordnet prinsippvedtak i regjeringen med retningslinjer for videre planlegging
basert pa konklusjonene i KVU og pafglgende KS1.

KVU-arbeidet skal:
e avklare grunnleggende transportrelaterte behov i omradet
o definere samfunnsmal og mal for hvilke effekter som skal oppnas for brukerne
e avklare hvilke krav som skal danne grunnlag for evaluering av konsepter
e |dentifisere aktuelle konsepter
e vurdere konsekvenser av de ulike konseptene
e anbefale konsept eller premisser for videre planlegging

Det utarbeides separate, men samordnede KVU-rapporter for hver av de tre IC-
strekningene. | tillegg utarbeides et felles overbygningsdokument for strekningene
innledningsvis og et felles dokument avslutningsvis.

Behovsanalyse er fgrste fase i KVU-arbeidet. Den munner ut i det prosjektutlgsende
behovet basert pa en situasjonsbeskrivelse, interessentanalyse samt vurdering av
samfunnsbehov og andre viktige behov. Det prosjektutlgsende behovet er grunnlaget
for neste fase i arbeidet; mal og strategier.

Tidlig i arbeidet med konseptvalgutredningen er det for hver banestrekning arrangert
et verksted med deltagere fra bergrte fylkeskommuner, kommuner, etater og organi-
sasjoner. Verkstedet for @stfoldbanen ble holdt i Ski 7. og 8. april 2011. P4 verkstedet
ble behov, mal og konsepter drgftet. Resultatet fra verkstedet er dokumentert i en
egen verkstedrapport [15].

BEHOVSANALYSE | 5
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13 ORGANISERING

Jernbaneverket har organisert KVU-arbeidet med en strekningsovergripende intern
ledelse for hele prosjektet samt tre regionale prosjektteam; ett for hver strekning.
Disse har hver sin samarbeidsgruppe med bade interne og eksterne deltagere, samt en
intern ressursgruppe og en ekstern ressursgruppe (politisk og administrativt) for hver
strekning.

1.4 TILGRENSENDE PROSJEKTER

Det foreligger en rekke planer og utredninger som har grenseflater mot konseptvalg-
utredningen. Ngdvendig koordinering med disse har skjedd ved at representanter har
deltatt i samarbeidsgruppen, ressursgruppen eller pa KVU-verkstedet. Resultatene av
koordineringen inngdr som grunnlag bade for behovsanalysen og ved formulering av
mal. | tabellen under er det gitt en oversikt over disse med relevans for strekningen
Oslo — Halden.

G

Figur 1-1: Organisering av KVU IC
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Tabell 1.1: Oversikt over planer og utredninger med relevans for KVU for IC-tilbud i
transportkorridoren Oslo — Halden

Hgyhastighetsutredningen: Hgyhastighetstraseer basert

2012 BV o .
korridor @st g ! pa hastighet 250/330 km/t.
Nasjonal transportplan Avinor, Diverse utredninger som
Kystverket grunnlag for etatenes
SVV, JBV, planforslag og forslag til ny
NTP 2014-2023
Planen angir bl.a.
Strekningsvise 2011- JBV Iang5|kt'|ge mal (2'04'10) o
o strategier for utvikling av
utviklingsplaner 2012 . . .
jernbanestrekningene i
region gst
KVU for ERTMS 2011 BV Ny teknisk plattform for

signalsystemer

Analyse av helhetlige

utbyggingskonsepter for
Jan. 2011  JBV @stfoldbanen som et farste

skritt mot revisjon av

Jernbaneverkets IC-strategi

Mulighetsstudie.
Utbyggingskonsepter for
Intercity-strekningen
@stfoldbanen

Plansamarbeidet Oslo — 2011- Oslo Planprogram vedtatt av
Akershus. Felles regional 2013 kommune, politisk styringsgruppe i
plan for areal og transport Akershus mars 2011
i Akershus og Oslo. fylkes-

kommune

Anbefaling om videre
KVU E18 Knapstad T utbygging av E18 sammen
(i @stfold) — E6 i Follo Juni 2008 med kollektivtiltak. KS1

(i Akershus) vegvesen ferdig i 2009. Planarbeidet
er viderefgrt
Oslopakke 3. St.meld. 17 - Statens Diverse planer og
og Handlingsprogram for vegvesen utredninger til oppfglging
2011-2014 og gjennomfgring av
Oslopakke 3
2010— Statens Avklaring .av hovedvei-
KVU Moss 2011 vemRsaT systemet i Moss og Rygge.
Hgring og KS1 hgsten 2011
KVU Nedre Glomma 2010 Statens Avklaring av videre plan for
vegvesen og et samlet transportsystem i
BV Fredrikstad og Sarpsborg.
KS1 ferdig i mai 2011.
1.5 INNHOLDET | BEHOVSANALYSEN

Status, utfordringer og behov

Behovsanalysen bestar av situasjonsbeskrivelse, behovskartlegging og -vurdering samt
formulering av prosjektutlgsende behov. Situasjonsbeskrivelsen inneholder
faktagrunnlag for presentasjon og utvikling av behov, mal, krav og konsepter. Den
beskriver dagens (2011) situasjon for IC-strekningen Oslo — Halden og dens
influensomrade, herunder arealbruk, transportmarkedet og infrastrukturen.
Situasjonsanalysen munner ut i en vurdering av de viktigste transportmessige
utfordringene for strekningen pa lengre sikt (2040).

Behovskartleggingen omfatter normative, etterspgrselsbaserte og interessegruppe-
baserte behov.

BEHOVSANALYSE | 7
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e Normative behov er overordnede mal for transportsektoren slik de
formulert i Nasjonal transportplan og samferdselsetatenes langsikti

er
ge planer.

e Etterspgrselsbaserte behov utledes fra befolknings- og transportprognoser
sett i sammenheng med transportsystemets kapasitet og kvalitet pa

strekningen.

e Interessegruppebaserte behov beskrives ut fra interessene til dem som
direkte og indirekte er brukere av transportsystemet eller blir bergrt av det.
Interessegruppene ble som nevnt innledningsvis invitert til 3 delta pa

verkstedene for a identifisere behov, mal og forslag til Igsninger.
e Regionale og lokale myndigheters behov slik de kommer til uttrykk
vedtak

Hovedfokus er det prosjektutigsende behovet
Ut fra kartleggingen er behovene vurdert og det prosjektutlgsende behovet
strekningene formulert. Det prosjektutlgsende behovet skal identifisere det

i planer og

for IC-
grunn-

leggende behovet for investering i IC-strekningene. | tillegg vil ogsa andre viktige behov

knyttet bade til gnskede og negative ringvirkninger av transportsystemet pa

strekningen fremkomme som et resultat av behovsvurderingen. Disse behovene tas

med som grunnlag for formulering av de krav som benyttes til evaluering av

konseptene. Men hovedresultatet og de viktigste konklusjonene i KVU-ens behovs-

analyse er knyttet til det prosjektutlgsende behovet som samfunnsmal og vi
analyse skal bygge pa.

dere

BEHOV MAL KRAV KONSEPTANALYSE
i Status og , . ; . i. Konsept-
1| situasjon y - - e utvikling
J i 1 i [ i
| Interessent-| | Analyse av | :: | Mal- i | Krav- ¥
i analyse I=*| behov —'—r-* formulering —:—rb formulering i
T {j—m—
: : ‘1 | Samfunnsmal | ! ¥
: !:'rlmaere Prosjekt- 1 | for tiltaket / 'y Absolutte | 11 Krav Forkast
i| interes- | utlosende == prosjektet =+ | krav F—<_ oppylt? konsept
jLsenter behov | Effektmal ¥ ::
— T 1
i ' | Indikatorer ' : 't
{| Andre Viktige ¥ v | Viktige '
i interes- behov i : ' : * | krav :
!| senter ¥ o x Samfunns- An-
{ l ¥ X ¥ i: okonomisk befaling
i X ¥ And ¥ vurdering og
i Andre ¥ . kr?:wre 5 sammen-
| behov ¥ "= |ligning
| | g ¥

Figur 1-2: Oversikt over elementene i en KVU-prosess, der de viktigste sammenhengene er markert som “den
r@de linjen”. Behovsanalysen som presenteres i denne rapporten, er markert med gratt felt.
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2  Situasjonsbeskrivelse

| dette kapitlet gis en bekrivelse av hvilket geografisk omrdde IC-tilbudet direkte og
indirekte vil bergre. Det gis ogsd en gjiennomgang av status og utviklingstrekk som er
relevante for fremtidige transportutfordringer. Situasjonsbeskrivelsen fokuserer pa
forhold som har betydning for det overordnede transporttilbudet. Det innebaerer at
interne forhold i @stfold-byene ikke omtales her. Situasjonsbeskrivelsen skal gi et
bakteppe for behovsanalysen i neste kapittel.

2.1 GEOGRAFISK UTSTREKNING
2.1.1 @STFOLDBANEN SOM DEL AV INTERCITYOMRADET PA @STLANDET

@stfoldbanen er en av tre Intercity-strekninger som knytter det sentrale @stlands-
omradet sammen.

Lillehammer

. Ir“ I
VESTFOLDBANEN ’ % : @STFOLDBANEN

mem h %&& ) Halden

Figur 2-1: Byer og tettsteder pd IC-strekningene. Sirklenes areal er proporsjonalt med
antall innbyggere [13].

I trdad med mandatet for arbeidet med KVU for IC-omradet gjgres det egne KVU-er for
hver at de tre IC-strekningene

e Oslo—Halden

e Oslo - Lillehammer

e  Oslo—Skien
Denne oppdelingen begrunnes med at strekningene har til dels ulike funksjoner og kan
ha ulike utviklingsmal. I tillegg er oppdelingen hensiktsmessig i forhold til
organiseringen av arbeidet. Hovedtyngden av trafikken pa de tre strekningene er rettet
mot sentrale deler av Oslo-omradet. Det er likevel noen som reiser pa tvers. For a se
utviklingen av togtilbudet pa de tre delstrekningene i sammenheng, er det bade
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innledningsvis og avslutningsvis i KVU-arbeidet utarbeidet egne overbygnings-
dokumenter. Denne rapporten konsentrerer seg om strekningen Oslo-Halden.

2.1.2 STUDIEOMRADET FOR @STFOLDBANEN

Studieomrddet omfatter transportkorridoren Oslo — Halden

Tiltaket, eller prosjektideen, som har utlgst krav om KVU, er knyttet til utvikling av IC-
tilbudet, som ogsa er en viktig del av det samlede transporttilbudet i omradet. Dette
gjelder saerlig transporttilbud med innbyrdes avhengigheter, eller hvor de utgjgr
alternative tiloud som kan sta i “konkurranse”-forhold til hverandre.

For @stfoldbanen er avgrensingen satt til IC-strekningen Oslo — Halden (jfr. Figur 2-9).
P3a grunn av vedtatte planer vil aktuelle tiltak vaere begrenset til deler av denne

s

Nesodden
Encbakk

Romskog

Trogstad

Askim
Marker

e 1 INDRE @STFOLD

Skiptvedt

Eidsberg

MOSSEREGIONEN

Rakkestad

Aremarkr
Fredrikstad

NEDRE GLOMMA

Halden HALDENREGIONEN

Hvaler

IC-STREKNINGEN OSLO-HALDEN

Kommuner og regioner i Follo og Ostfold N
16.12.2011 A
0 4 8km

Norconsuit ¢ Kartgrunnlag: Norge Digitalt

Figur 2-2: Regioner og kommuner i studieomrddet
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strekningen. En funksjonell avgrensing vil likevel gjelde for transporttilbudet helt inn til
Oslo ettersom store deler av trafikken nettopp er rettet mot hovedstadsomradet, og
tiltak i sgndre del av omradet vil ha konsekvenser i nordre deler.

Med denne avgrensningen og ved at alle aktuelle transportformer inngar i en samlet
behovsvurdering, vil studieomradet omfatte transportkorridoren Oslo — Halden
geografisk avgrenset til @stfold og Follo'. Dette inkluderer hovedveisystemet og
jernbanelinjene inklusive @stre linje fra Ski via Mysen til Sarpsborg. For godstransport
vil ogsa de stgrste havnene bli inkludert i studieomradet.

2.2 BEFOLKNING OG NARINGSLIV

En raskt gkende befolkning

| studieomradet, som i resten av @stlands-omradet, har det vaert en gkende vekst de
siste arene. Den hgye befolkningsveksten i Follo er ventet a fortsette pa samme hgye
niva ogsa de kommende 20 ar, med opp mot 30 prosents vekst frem til 2030. Veksten i
@stfold er ogsa pkende, men veksttakten er noe lavere enn i Follo. Internt i @stfold vil
veksten veere stgrst i Nedre Glomma. Der er veksten i absolutte tall omtrent pa samme
niva som for hele resten av fylket.

Befolkningsveksten i studieomradet har vaert hgyest i kommunene som ligger naeermest
Oslo, langs hovedveiene og i enkelte kystkommuner. Ifglge SSBs middelprognose vil
@stfold fa 52 000 nye innbyggere de neste 20 arene. | Follo er befolkningsveksten i
samme periode ventet 3 bli 34 000. Samlet for hele studieomradet er det dermed
ventet en befolkningsvekst pa 86 000 over 20 ar.

Det ma understrekes at SSBs prognose er en ren demografisk fremskriving. Dette
fanger ikke opp vekstimpulser som kan komme som fglge av at bedre transportvilkar
kan gjgre omrader mer attraktive som bosteder og for naeringsutvikling.

Den sterke befolkningsveksten innebaerer store utfordringer bade i forhold til
arealutvikling og transportavvikling.

! Mesteparten av Follo-trafikken er rettet mot Oslo og resten av Akershus. Noe trafikk er rettet
mot @stfold-kommunene, men den er liten sammenlignet med gvrige trafikkstremmer. Det
overordnede transportnettet som betjener Follo trafikken, er E6 og E18 mot Oslo og
@stfoldbanen mellom Oslo og Ski. Dette gjelder i hovedsak fire av de syv kommunene i Follo;
Vestby, As, Ski og Oppegard. IC-tilbudet pa @stfoldbanen har stopp bare i Ski mens flere
stasjoner betjenes med lokaltog. Selv om bare deler av Follo er aktuelt i en vurdering av
transportkorridoren Oslo — Halden, behandles Follo under ett av praktiske hensyn ettersom mye
av statistikkgrunnlaget bare finnes pa regionniva. Hovedfokus legges pa @stfold, ettersom det er
mest aktuelt med tiltak her etter at den planlagte utvidelsen av Oslo — Ski er giennomfgrt.

BEHOVSANALYSE | 11
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Follo Indre @stfold Mosse- Nedre Glomma Halden-
regionen regionen

Figur 2-3: Befolkning i delomrdder i 1990 og 2010, og SSBs middelprognose for 2030.
Kilde: SSB 2010.

@stfold — et blandet industri- og servicefylke

@stfold har tradisjonelt vaert et industrifylke. Det er det fortsatt, men i noe mindre
grad enn fgr. @stfold er landets femte stgrste eksportfylke, og har en stgrre andel av
sysselsettingen i industri enn resten av landet. Mens industrien tidligere var den
stgrste naeringssektoren, har privat tjenesteyting blitt stgrst i Ippet av de siste ti—
femten &rene. Naeringsstrukturen i @stfold er dermed blitt mer lik resten av landet.

40 000
B Primaernaeringer
35000 M Bergeverk og industri
30000 M Bygg og anlegg
Handel og priv. tj.yting
25000 -
Off adm og undervisning
20000
15000
10 000
5000 —
0 _
Follo Indre gstfold  Mosse- Nedre Halden-
regionen Glomma regionen

Figur 2-4: Neeringsfordeling blant bosatte i studieomrddet i 2009. Kilde: SSB 2010

Follo et utpreget bostedsomrdde

Follo er attraktivt som bosted og har hatt en vesentlig stgrre befolkningsvekst enn
veksten pa landsbasis. De siste arene har befolkningsveksten gkt pa grunn av stor
innvandring og innenlands tilflytting. Ogsa veksten i arbeidsplasser er stgrre enn pa
landsbasis. Samtidig er Follo blant regionene i landet med hgyest netto utpendling,
spesielt rettet mot Oslo. Nzeringslivet er i stor grad rettet mot lokalt marked, og er i
liten grad eksportrettet. Follo er dermed en utpreget bostedsregion, hvor mye av
bosetningen er basert pa at folk reiser til andre omrader for arbeid. [32]
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@STFOLDBANEN - SITUASJONSBESKRIVELSE

Sysselsettingsvekst — men konjunkturfglsomt nzeringsliv i @stfold

@stfold har vaert igjennom tunge perioder nar det gjelder sysselsetting, men etter en
nedgang sist i 2003 og 2004 har antall arbeidsplasser gkt sterkt. Det siste tiaret har
arbeidsmarkedet i @stfold byene vaert i vekst. @kningen i antall sysselsatte etter 2005
har veert saerlig stor langs @stfoldbanen. Veksten har hovedsakelig kommet i
tjenesteytende nzeringer. Frem til 2008 vokste antall private arbeidsplasser kraftigere
enn i offentlig sektor i @stfold, som ellers i landet. | 2009 skjedde det imidlertid en
nedgang i antall private arbeidsplasser, som fglge av finanskrisen. Denne nedgangen
var sterkere i @stfold enn i noe annet fylke. Dette er et uttrykk for at
naeringsstrukturen i fylket er konjunkturfglsom.

Utdanningsnivaet er noe lavere i @stfold enn i andre omrader. Vekst i naeringer med
behov for spesialisert arbeidskraft vil derfor kreve et stgrre omrade a rekruttere
arbeidskraft fra. For @stfold er derfor god tilgjengelighet til Oslo og Akershus viktig
bade for tilgang til et stgrre arbeidsmarked og for tilgang til et stgrre rekrutterings-
marked for vekstnaringer med behov for hgyt utdannet og spesialisert arbeidskraft.

Follo har et lite og skjermet naeringsliv

Follo har en stor andel av sine arbeidstagere i privat tjenesteyting, og har et naeringsliv
som i stor grad er rettet mot a betjene interne behov i regionen. Follos naeringsliv er i
stgrre grad skjermet enn naeringslivet i @stfold, og er dermed ikke konjunkturfglsomt i
samme grad som @stfold [32]. Samtidig har Follo et lite naeringsliv, og den store
pendlingen gjgr at gode samband inn mot de store arbeidsplasskonsentrasjonene i
Oslo og Akershus er avgjgrende for utviklingen i regionen. En stor del av veksten i Follo
skyldes innflytting, og regionen skarer hgyt pa attraktivitet som bostedsregion for
barnefamilier. Samtidig er det mange unge voksne som flytter ut av regionen. Utvikling
av attraktive, lokale arbeidsplasser og gode lokale og regionale forbindelser vil veere
viktige elementer for at Follo skal fremsta som en attraktiv region bade a bo og arbeide
i for alle aldersgrupper.

Stor utpendling fra @stfold og Follo

@stfold har flere sysselsatte enn arbeidsplasser. Om lag 16 prosent av arbeidsstyrken
har arbeidssted utenfor fylket. Stgrsteparten av disse arbeider i Oslo og Akershus.
Antall pendlere fra @stfold-byene til Oslo og Akershus er gkende, og vokste med
nesten ni prosent i perioden 2000 til 2009. Det er ogsa mange som reiser motsatt vei,
men volumet der er mindre, omtrent 20 prosent sammenlignet med pendlingen mot
Oslo. Ogsa denne pendlingsstrgmmen er voksende, saerlig til Moss og Fredrikstad.

Det er mange grunner til at mange velger arbeid utenfor fylket. Dels er det et uttrykk
for mangel pa relevante jobbtilbud i fylket, men hgyere Ignnsniva i hovedstads-
regionen og lavere bokostnader i @stfold skaper ogsa arbeidspendling mellom disse
regionene. Utbyggingen av samferdselsnettet og et bedre togtilbud gir dessuten stadig
raskere og mer bekvem arbeidsreise.

Som nevnt ovenfor er Follo en utpreget bostedsregion, hvor folk i stor grad arbeider
andre steder. Over 70 prosent av arbeidstagerne i Follo pendler ut av regionen, i all
hovedsak til Oslo.

@kt fylkesintern arbeidspendling langs @stfoldbanen

Ogsa internt i @stfold er pendlingen gkende. | perioden 2000 —2009 har antall
arbeidstagere med bosted og arbeidssted innenfor influensomradene (innen 20 km) til
stasjonene pa strekningen Moss — Halden gkt med fem prosent [35]. | den samme
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perioden har antall pendlere mellom stasjonsbyene gkt med 18 prosent, mens antallet
som bor og arbeider innenfor samme stasjonsby, bare har gkt med vel én prosent. Det
er dermed en gkende intern arbeidspendling langs @stfoldbanen. Et forbedret tilbud
vil styrke denne tendensen og gi et mer robust felles arbeidsmarked i fylket.

Regionforstgrrelse krever godt kollektivtilbud

Transportforholdene mellom @stfold, Follo og Oslo-omradet bidrar til at store deler av
dette omradet er et felles arbeids- og boligmarked. Mulighet for god tilgjengelighet
inn mot Oslo-omradet og mellom @stfold-byene er dermed en viktig forutsetning for
den regionale utviklingen i @stfold og Follo. Dette bidrar ogsa til & ta noe unna for den
store veksten i Oslo-omradet.

Med en sterkt voksende befolkning i @stlands-omradet utgjgr denne “regionfor-
stgrrelsen” en utfordring for transportsystemet. Etterspgrselen etter kapasitet og
effektivitet i transportsystemet vil gke. Bedre samferdselsvilkar stimulerer ogsa i seg
selv til gkt reiseaktivitet. | den grad dette fgrer til gkt trafikk pa veinettet som ikke er i
samsvar med gnsket om dempet vekst i biltrafikken, reduserte utslipp og reduksjon i
andre trafikkskapte miljgproblemer, ma kollektivtransporten fa en stgrre rolle. Veksten
i arbeidspendlingen og den regionale integrasjonen mellom @stfold, Follo og
hovedstadsomradet vil dermed kreve et attraktivt og effektivt kollektivtransporttilbud
hvis trafikale og miljgpolitiske mal skal nas.

2.3 MIU®@ OG SIKKERHET
2.3.1 UTSLIPP AV KLIMAGASSER FRA VEITRAFIKKEN @KER

Utslipp av klimagasser fra veitrafikken i @stfold utgjgr 37 prosent av alle utslipp i fylket,
mens veitrafikkens andel i Follo utgjgr om lag 70 prosent. Dette gjenspeiler ulik
naringsstruktur i de to omradene. Industrien i @stfold er en betydelig bidragsyter til
utslippene, mens den er mer beskjeden i Follo.

2000
1800 /—_
_ 1600 o @stfold, totalt
$ 1400
O 1200
(@]
S 1000
2 800
3
S 600 E— @stfold, veitrafikk
400 Follo, totalt
200 Follo, veitrafikk
0 T T T 1
1990 1995 2000 2005 2010

Figur 2-5: Utslipp av klimagasser i @stfold og Follo 1991-2009. Kilde: SSB 2011

Mens de totale utslippene i @stfold har hatt en svak men jevn nedgang siden 1995, har
utslippene fra veitrafikken derimot gkt med nesten 40 prosent siden 1991. | Follo har
utslippene gkt med 43 prosent siden 1991.
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Utslippene fra veitrafikken pr. person har gkt bade i @stfold og i Follo. @kningen har
veert stgrst i @stfold, bl.a. fordi bilholdet der har ligget lavere enn i Follo, men vokser
raskere. | forhold til mal om reduserte utslipp av klimagasser fra veitransport vil den
voksende folkemengden og prognosene for trafikkvekst utgjgre en betydelig
utfordring.

2.3.2 FARRE TRAFIKKULYKKER

Samlet for alle typer ulykker ligger @stfold blant dem med hgyest antall ulykker sett i
forhold til folketallet. Men for de mer alvorlige ulykkene, som i hovedsak skjer pa
hovedveisystemet og i seerlig grad pa E6, er antall ulykker i forhold til folketallet blant
de fire—fem laveste i landet. De siste ti drene har antall ulykker samlet ligget pa
noenlunde samme niva, mens det har vaert en nedgang i de alvorligste ulykkene. Dette
har skjedd i en periode med sterk trafikkvekst.

0,40
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Figur 2-6: Drepte, meget alvorlig og alvorlig skadde pr. 1000 innbyggere i
@stfold, Akershus, Oslo og gjennomsnittet for landet. Kilde: SSB 2011

Utbyggingen av E6 til firefeltsvei mellom Oslo og Svinesund ble fullfgrt i 2009. Dette
var en viktig milepael for forbedret trafikksikkerhet i @stfold. Utfordringer knyttet til
trafikkveksten for E6 i arene fremover vil fgrst og fremst vaere knyttet til kryssende
trafikk og trafikk pa av- og pakjgringsramper i tilknytning til rushtidsproblematikken for
lokaltrafikk [31]. Selv om ulykkestallene har hatt en positiv utvikling, er det fremdeles
behov for nedgang i antall ulykker bade for a oppna den gnskede nullvisjonen og NTPs
mal om 30 prosent reduksjon i antall drepte og hardt skadde.
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2.4 TRANSPORTTILBUDET

For transport ut over kommune- og lokalomrddene bestdr transporttilbudet av
veitransport, jernbane, bdt og fly. | dette avsnittet beskrives kort disse tilbudene.
Utfordringene knyttet til utviklingstrekk er behandlet i kapittel 3 og seerlig til kapittel
3.2, som tar opp utviklingstrekk innen ulike transportformer.

2.4.1 VEI

To viktige nasjonale riksveier gjennom omrddet

De to nasjonale riksveiene E6 og E18 utgjgr hovedstammen i veinettet i omradet. E6
knytter byene i @stfold sammen, og er hovedaren inn mot Oslo. E6 er ogsa den mest
brukte transportaren for veitrafikk mellom Norge og Sverige. E18 knytter Indre @stfold
sammen og er hovedaren for biltrafikk i indre deler av fylket mot Oslo. E6 og E18 er en
viktig del av “Det nordiske triangel” Oslo — Kgbenhavn — Stockholm, og er den viktigste
landverts utenlandsforbindelsen til Europa for norsk naeringsliv.

osLO

37 000

Halden

Fredrikstad 12 500

Figur 2-7: Trafikken pd det overordnede veinettet, kigretay pr. dggn (ADT) i 2009
Kilde: Statens vegvesen strekningsdata.

E6 ble ferdig utbygd som firefelts motorvei i 2009. E18 er under utbygging til delvis
tofelts og delvis firefelts motorvei pa hele strekningen mellom fylkesgrensen
Akershus/@stfold og riksgrensen ved @rje. Utbyggingen av bade E6 og E18 gjennom
@stfold inngar i @stfoldpakken, et investeringsprogram delvis basert pd bompenger.
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Stor trafikk og sterk vekst i veitrafikken

P4 E6 varierer trafikken fra i overkant av 30 000 kjgretgy pr. dgogn (ADT) ved
fylkesgrensen mellom Akershus og @stfold til ca. 22 500 ADT helt sgr i fylket mot
svenskegrensen. Trafikken pa E18 er vesentlig lavere, fra 12000-13 000 ADT pa
grensen mellom @stfold og Akershus til rundt 6000 ved @rje mot riksgrensen. E6 og
E18 Ipper sammen p& en strekning ved Vinterbro, hvor trafikken er pa 37 000 ADT. De
stgrste forsinkelsene og den darligste fremkommeligheten er pa strekningen mellom
Oslo og Vinterbro. Her det registrert betydelig kg og forsinkelser i veitrafikken [25].

Den generelle trafikkutviklingen i Akershus og @stfold har vaert jevnt stigende pa linje
med landsgjennomsnittet. De siste arene har trafikken i @stfold hatt en sterkere
gkning, mens den i Akershus har flatet noe ut. Statens vegvesens trafikkindeks for
@stfold viser en gkning i biltrafikken pa gjennomsnittlig 2,0 prosent pr. ar i perioden
2002 — 2010, og 1,5 prosent pr. ar i Akershus i samme periode. Veksten pa hovedvei-
nettet har imidlertid vokst mer enn dette, og har hatt en arlig vekst pa det dobbelte av
generell trafikkvekst ellers. Sterkest vekst har det vaert pa E6, hvor det pa sentrale
tellepunkter var 45 prosent mer trafikk i 2010 enn i 2002. Ogsa pa E18 mot riksgrensen
har veksten veert pa samme niva.
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Figur 2-8: Trafikkutviklingen pd E6 og E18, og samlet trafikkutvikling pd veinettet i
Akershus, i @stfold og i hele Norge siden 2002. Kilde: Statens vegvesen trafikktellinger.

2.4.2 JERNBANEN

To banestrekninger, gst og vest
Jernbanenettet gjennom Follo og @stfold bestar av to linjer:
e  Vestre linje fra Oslo via Ski, Moss, Fredrikstad, Sarpsborg til Halden og videre
til Sverige
e  (stre linje fra Ski via Askim og Mysen til Sarpsborg. Mellom Mysen og
Sarpsborg er det ikke reguleer rutetrafikk, men strekningen brukes periodevis
til godstransport.
@stfoldbanens vestre linje har dobbeltspor fra Oslo til Sandbukta nord for Moss. Videre
til Halden er det enkeltspor med kryssingsspor, bortsett fra en seks kilometer parsell
med dobbeltspor mellom Sjastad og Haug. @stre linje er enkeltsporet, med
kryssingsspor.
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Eksisterende og planlagt dobbeltspor innen 2019
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Figur 2-9: Transportnettverket i Follo og @stfold, situasjonen etter vedtatte tiltak i gjeldende NTP frem til 2019.
Kartgrunnlag: Norge Digitalt
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Figur 2-10: Tillatt hastighet pd @stfoldbanens vestre og @gstre linje, normal hastighet og plusshastighet for bestemte
togsett (lys bla strek). Kilde: Jernbaneverket [13]

Mye nedsatt hastighet, lav gjennomsnittsfart og kapasitetsproblemer

Mellom Ski og Moss er maksimal tillatt hastighet 160 km/t, og sgr for Moss er hgyeste
tillatte hastighet 130 km/t. Det er en rekke korte avsnitt med nedsatt hastighet bade
gjennom og utenfor byene. Hastighetsnedsettelser utenfor byene, uten at togene skal
stoppe, reduserer gjennomsnittshastigheten pa hele strekningen og bidrar til gkt
reisetid. Gjennomsnittshastigheten inklusive stopp mellom Oslo og Halden er 68 km/t.

@stre linje har gjennomgaende lavere hastighet, med maksimalt 80 km/t mellom Ski og
Mysen, og dels 100, dels 80 mellom Mysen og Sarpsborg. Ogsa pa @stre linje bidrar
strekninger med nedsatt hastighet til lav giennomsnittshastighet.
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Strekningen mellom Oslo og Ski er delvis overbelastet [13]. Dette fgrer til forsinkelser,
darlig punktlighet og stor sarbarhet for driftsforstyrrelser. Den vedtatte utbyggingen av
Oslo—Ski vil forbedre forholdene ikke bare for denne strekningen, men for hele
@stfoldbanen.

Blant landets mest trafikkerte banestrekninger

@stfoldbanen er blant landets mest trafikkerte banestrekninger. Den spiller en
betydelig rolle for naertrafikken mellom Oslo, Ski og Mysen, og for regiontrafikken
mellom Oslo, Moss, Fredrikstad, Sarpsborg og Halden. Dersom alle tiltak pa @stfold-
banen i NTP 2010-2019 gjennomfgres, er det antatt at det arlig vil reise rundt tre
millioner passasjerer med IC-togene mellom Oslo og Moss. Det er da tatt hensyn til
utbygging av strekningen Oslo—Ski [13].
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Figur 2-11: Strekningsbelastning, passasjerer pr. ar med IC-tog mellom Oslo og Halden i
2008, og prognose for passasjerer med togtilbud etter at tiltak satt opp i NTP 2010.—
2019 er blitt giennomfgrt. Kilde: Jernbaneverket [13] og Vista Analyse [34]

Mye forsinkelse og lav punktlighet pa @stfoldbanen, szerlig i rushperiodene
Punktlighet er en viktig del av trafikantenes opplevde kvalitet ved togtilbudet. Et tog
regnes a vaere i rute, dvs. punktlig, dersom det ankommer endestasjonen innen

4 minutter fra oppsatt rutetid (innen 6 minutter for godstog og fjerntog). Punktlig-
heten for intercitytogene mellom Oslo og Halden har de siste seks arene vaert relativt
stabil rundt malet pa 90 prosent.

IC-tog i rushperiodene (07.00-09.00 og 15.00—17.00) er imidlertid mindre punktlige.
De siste arene har omtrent hvert femte tog veert forsinket i rushtiden. Stgrrelsen pa
forsinkelsene varierer imidlertid mye. Det er ogsa store arstidsvariasjoner. Det er
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betydelig lengre forsinkelser i vinterhalvaret enn i resten av aret. Det er dermed seerlig
pendlertrafikken som blir utsatt for forsinkelser.

En analyse av registrerte forsinkelsestimer viser at en stor del av arsakene til forsink-
elser pa @stfoldbanen trolig blir borte ved en oppgradering. Ved utbedring av
infrastrukturen vil dermed bade de direkte forsinkelsene og fglgeforsinkelsene kunne
reduseres.

Pa strekningen Moss—Halden er kapasiteten i dag vesentlig lavere pa grunn av
enkeltspor. Ved gkt kapasitetsutnyttelse er det dermed fare for store fglgeforsinkelser,
siden enkeltspor i vesentlig stgrre grad enn dobbeltspor fgrer til fglgeforsinkelser for
andre tog nar feil oppstar. En oppgradering til dobbeltspor vil derfor bade redusere
faren for fglgeforsinkelser, samtidig som kapasiteten generelt vil gke [23]
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Figur 2-12: Punktlighet @stfoldbanen 2005-2010. Kilde: Norconsult [23]

Lav andel av godstrafikken pa @stfoldbanen

Godstrafikken pa jernbanen domineres av intermodale godstransporter fra Oslo og
@stfold mot Sverige og Kontinentet, samt nasjonale vognlast- og temmertog.
Sammenlignet med andre banestrekninger er jernbanens markedsandel i denne
korridoren i dag lav. Kun 10 prosent av godstransporten over riksgrensen gar med tog,
mens jernbanens andel av tonn stykkgods mellom flere av de store byene i Norge er
over 50 prosent. Retningsbalansen for godstransport med jernbane over grensen er
skjev, eksportvolumet er under halvparten av importen.

2.4.3 HAVN OG BATTRANSPORT

Tre stamnetthavner

| Nasjonal transportplan er det tre stamnetthavner i nasjonal transportkorridor
nummer 1 Oslo — Ytre Oslofjord. Dette er Oslo havn, Moss havn og Borg havn i
Fredrikstad. Trafikken over havnene er i stor grad markedsbestemt. Status som
stamnetthavn innebaerer at havnen skal gis kontakt med de @vrige transportformer.
Dette gjelder i fgrste rekke pa vei der alle stamnetthavner skal ha riksveitilknytning
[20].
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Oslo havn

Oslo havn bestar av flere terminaler: Hjortnes, Vippetangen og Sydhavna. Kapasiteten i
Sydhavna er utnyttet fullt ut. Planlagt utbygging av Sydhavna (ferdig i 2015) vil mer
enn fordoble kapasiteten. Det er ogsa planlagt en mindre jernbaneterminal i Sydhavna
med to lastespor.[20]

Moss havn

Moss havn er en av Norges stgrste innen containertransport. Havnen handterer ogsa
store mengder bulklaster i tilknytning til industriforetakene i byen. Havnen har nok
areal til mange ar, men pa lang sikt er det behov for a sikre bakareal (dry-port). Det
arbeides for a fgre frem jernbanespor til havnen slik at last til og fra havnen kan
overfgres direkte mellom bat og tog. Dette behandles i en KVU-rapport for veisystemet
i Moss og Rygge som er utarbeidet av Statens vegvesen.
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Figur 2-13: Varestrammene for stykkgods pa bane og vei i de viktigste transportkorri-
dorene til og fra Oslo-regionen i 2009. Figur fra Sitma [27] og med T@I som kilde [9].
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Borg havn i Fredrikstad

Borg havn er felles havn for Fredrikstad og Sarpsborg. Det er stor industriaktivitet i
Nedre Glomma-regionen. Dette fgrer til store godsmengder over havnen. Havnen har
god tilgang pa arealer. Veiforbindelsen mellom E6 og havnen er imidlertid darlig. Deler
av havnen har jernbaneforbindelse.

Disse tre stamnetthavnene har en vesentlig del avimporten av konsumvarer til Norge.
Nedgangen i godsomslaget gjelder alle havnene og alle lastetypene, med unntak for en
mindre gkning i containere over Moss havn og en mindre gkning i vat bulk ved Oslo
havn. Nedgangen gjenspeiler dels at industriaktiviteten i @stfold har vaert avtagende,
dels at sjgtransporten fortsatt taper i konkurransen med veitransporten. [20]

Halden havn

| tillegg til de tre stamnetthavnene handteres det ogsa store godsmengder i Halden
havn. Halden havn betjener i hovedsak lokalt nzeringsliv. Det er betydelige mengder
gods knyttet til industrivirksomhet i Halden. Halden havn er tilknyttet jernbanenettet.
Det er i hovedsak temmertransport som gar med jernbane over havnen.

Samlet tilstrekkelig havnekapasitet

Den samlede havnekapasiteten rundt Oslofjorden, nar vi ogsa inkluderer vestsiden av
fijorden, er tilstrekkelig. Utfordringene ligger i & etablere rasjonell rolledeling mellom
havnene, samt sikre at de har god tilknytning til landverts transport, og at de utvikles
som rasjonelle intermodale knutepunkter. | den grad havnene utenfor Oslo skal avlaste
Oslo havn, vil det kreve gode transportvilkar for godstransportene pa landsiden.
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Figur 2-14: Trafikkutviklingen i de fire stgrste havnene pd @stsiden av Oslofjorden.
Figuren viser kun gods i containere og stykkgods, og ikke fast og flytende bulklaster.
Kilde: SSB
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2.4.4 FLY

Sterk trafikkvekst

Moss lufthavn Rygge dpnet for sivil trafikk i 2007, og hadde i 2009 1,4 millioner
passasjererz. Det tilsvarer syv prosent av trafikken pa Gardermoen. Rygge benyttes av
flyselskapene Ryanair og City Airline, og tilbyr flyvninger pa flere innenlandske ruter og
til utenlandske destinasjoner, med rutetilbud eller charter til 17 land. Norwegian har
avviklet alle sine ruter pa Rygge etter 2011. Flyselskapet Danish Air Transport (DAT)
startet rute mellom Rygge og Stavanger i oktober 2011, og annonserer oppstart av
flere daglige flyvninger mellom Rygge og Trondheim og Bergen fra januar 2012.°

Tilbud hovedsakelig for Follo og @stfold

Etableringen av Rygge lufthavn har gitt et nytt reisetiloud med fly i @stfold, men ogsa
for de s@rlige delene av Oslo og Follo. Rygge betjener fgrst og fremst bosatte og
besgkende til @stfold. Seks av ti reiser over Rygge skal til eller fra @stfold, mens i
underkant av 30 prosent er rettet mot Oslo og Akershus. Om lag 80 prosent av
passasjerene som benyttet Rygge, var utenlandspassasjerer [5].

Fritidsreisene dominerer, men ogsa viktig for forretningsreiser til og fra @stfold
Trafikken over Rygge er for det meste fritidsreiser. Dette gjelder nesten to av tre
reiser. Andelen forretningsreiser er noe hgyere for reiser til og fra @stfold (40 prosent)
enn for andre reiser. Reiser over Rygge til reisemal utenfor fylket er i hovedsak
fritidstrafikk [5].

Tilbringertransport hovedsakelig med bil

Det gar gratis shuttle-buss mellom Rygge stasjon og flyplassen. Det gar ogsa regionale
ekspressbussruter til flyplassen. Den alt overveiende tilbringertrafikken kommer med
privatbil, og kollektivandelen for tilbringertrafikken er lav.

2.5 OPPSUMMERING

| stikkord kan dagens situasjon oppsummeres slik:

e En raskt gpkende befolkning gir store utfordringer bade i forhold til
arealutvikling og transportavvikling

e Stor pendling mot Oslo-omradet

e  (kt fylkesintern arbeidspendling langs @stfoldbanen

e Sysselsettingsvekst, men god tilgjengelighet til Oslo og Akershus er viktig for
den regionale utviklingen

e  (kte klimagassutslipp fra veitrafikken, mens utslipp fra andre kilder
stabiliseres eller gar ned

e Nedgang i trafikkulykker, men fortsatt langt igjen til NTPs mal om 30 prosent
reduksjon i antall drepte og hardt skadde

e Sterk vekst i veitrafikken, sarlig pa hovedveinettet og pa E6, med gkende
avviklingsproblemer pa deler av veinettet

e (stfoldbanen er blant landets mest trafikkerte banestrekninger, med stort
potensial for gkt trafikk ved forbedret kapasitet og tilbud

? Kilde: SSB statistikkbanken
? Kilde: Hjemmesiden til Moss lufthavn Rygge 9.9.2011, http://www.ryg.no/cat/161.aspx/123
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Lav gjennomsnittsfart og kapasitetsproblemer for jernbanen. Punktligheten
for pendlertrafikken er lav, og det er tidvis store forsinkelse.

Det gar store godsvolumer gjennom @stfold, jernbanens markedsandel er
vesentlig lavere her enn pa andre banestrekninger

Stor havnetrafikk med potensial for & ta mer av godstransporten fra vei

Flytrafikken over Moss lufthavn Rygge er i hovedsak lokaltilknyttede reiser.
Tilbringertrafikken kommer hovedsakelig med privatbil, og kollektivandelen er
lav.

BEHOVSANALYSE | 25



@STFOLDBANEN - BEHOVSVURDERING

3 Behovsvurdering

Kartlegging og vurdering av behov er en viktig del av retningslinjene for KS1/KVU.
Vurderingen i dette kapitlet bygger pa kartlegging av dagens situasjon, ulike prognoser
og forventede utviklingstrekk, og lokale innspill og medvirkningsprosesser.

Kapitlet ser pa behovene knyttet til endring og utvikling av transportsystemet mellom
Oslo og Halden. Behovene deles inn i:

e Normative behov, nasjonale interesser

e  Etterspgrselsbaserte behov

e Interessegruppers behov

e Regionale/lokale myndigheters behov

3.1 NORMATIVE BEHOV

Normative behov er knyttet til nasjonale mdl for transportpolitikken slik den er nedfelt i
statlig, nasjonal politikk. | dette kapitlet presenteres nasjonale mal og den politikk som
er mest relevant for transportkorridoren Oslo—Halden, og hvordan dette bgr legge
faringer for utviklingen av transportsystemet.

3.1.1 IVARETA DE VIKTIGSTE NASJONALE MAL

Nasjonale mal er nedfelt i statlige plandokumenter

Areal- og transportpolitikken i IC-omradet skal bidra til 3 sikre at de samlede nasjonale
malene blir ivaretatt. Mye av dette er nedfelt i Nasjonal transportplan 2010-2019.
Men ogsd nasjonale mal knyttet til miljg, som f.eks. "Klimaforliket" og regional
utvikling vil veere viktige grunnlag for vurdering av normative behov. | tillegg er ogsa
hovedstadsomradet viet ekstra oppmerksomhet pa nasjonalt niva, bl.a. giennom
hovedstadsmeldingen som ble lagt frem i 2007. [17]

Mange av malene pa nasjonalt niva er ogsa fanget opp i lokale og regionale
dokumenter og vedtak. Flere av disse vil ogsa delvis veere dekket som interesse-
gruppebaserte behov. | KVU blir disse likevel definert som normative behov der disse
er i trad med helt sentrale nasjonale interesser pa samfunnsniva.

Nasjonale forventninger til lokal og regional planlegging

Regjeringen har ogsa fastsatt nasjonale forventninger til regional og kommunal
planlegging [22]. Hensikten er a gj@re planleggingen mer malrettet og sikre at viktige
nasjonale interesser blir ivaretatt. Forventningene skal vaere retningsgivende for
utarbeidelse av lokale og regionale planstrategier. De nasjonale forventningene er
formulert pa et overordnet og prinsipielt niva.

For planlegging i tidlig fase i transportkorridorene gir de nasjonale forventningene
retningslinjer i forhold til mer klimavennlig transport, prioritering av kollektiv-
transporten og en samordnet areal- og transportplanlegging. | forventningene
understrekes det at transportsystemet skal bidra til en baerekraftig utvikling ved at
transportbehovet reduseres og trafikkveksten baseres pa mer miljgvennlige
transportformer.

Det er et nasjonalt mal at jernbanen og sjgtransporten skal ta mer av godstransporten.
Tilrettelegging for utvikling av jernbane, effektive godsterminaler og havner er
ngdvendig for a fa dette til. Pa veinettet er det viktig a sikre fremkommeligheten for
naeringstransport. Det forventes at fylkeskommunene og kommunene i samarbeid
med statlige fagmyndigheter bidrar til at godsterminaler og havner utvikles som
effektive logistikk-knutepunkter.
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3.1.2 HOVEDSTADSREGIONEN, INKLUSIVE OMRADET OSLO — HALDEN, HAR ET
SPESIELT FOKUS | NASJONAL POLITIKK

En sterk og velfungerende hovedstadsregion er viktig for hele landet. | tillegg har
hovedstadsregionen szrlige utfordringer og muligheter som har direkte innvirkning pa
mulighetene for & na nasjonale mal. Hovedstadsomradet, eller Oslo-regionen,
avgrenses til de 56 kommunene i samarbeidsalliansen Osloregionen. Hele
transportkorridoren Oslo — Halden inngar i dette omradet.

Hovedstadsmeldingen presenterer regjeringens politikk for utviklingen i hovedstads-
regionen. Meldingen har et bredt velferdspolitisk og naeringspolitisk perspektiv.
Transportutfordringene er ett av temaene i meldingen. Kommunene som utgjgr
hovedstadsregionen, er gkonomisk og sosialt tett integrert — med et felles regionalt
bolig- og arbeidsmarked, stor pendlertrafikk og tett samhandling mellom bedrifter i
ulike deler av regionen. Et sterkt belastet transportnett, sterk befolkningsvekst, og
fortsatt vekst i transportetterspgrselen gir sterkt press pa arealer, infrastruktur og
vesentlige miljgverdier i omradet. [17]

Regjeringen har fglgende mal for en miljgvennlig og baerekraftig by- og regionutvikling
i Oslo-regionen:

e Redusere utslipp av klimagasser og lokal forurensning

o Legge til rette for at en stgrre del av befolkningen bruker kollektivtransport til

sine reiser

e Redusere veksten i biltrafikken

e Lokalisere videre byvekst innenfor gjeldende byggesoner

e Stoppe gkningen i bilbasert handel utenfor etablerte byer og tettstedssentra

e Bevare marka og gr@nne lunger og sikre tilgjengelighet i strandsonen

3.1.3 ROBUSTE ARBEIDSMARKEDSREGIONER OG REGIONF@RST@RRELSE SOM DEL
AV REGIONALPOLITIKKEN

Distrikts- og regionalpolitikken fokuserer pa a fremme balansert utvikling mellom by
og land og opprettholde hovedtrekkene i bosetningsmgnsteret [19]. Dette innebaerer
bl.a. styrking av den lokale og regionale vekstkraften i omrader med lav gkonomisk
vekst, lang avstand til stgrre markeder, ensidig naeringsstruktur og stagnasjon eller
nedgang i folketallet. Samtidig skal potensial for verdiskaping ogsa utnyttes i omrader
med vekst i gkonomi og befolkning. Regjeringen legger vekt pa at sma og mellomstore
byer og stgrre byomrader er viktige arenaer og drivkrefter for nasjonal og regional
utvikling.

Meldingen tar ogsa opp Oslo og hovedstadsregionen og peker pa at storbyomradet
spiller en nasjonal hovedrolle i den nye kunnskapsgkonomien og utgjgr et viktig
gkonomisk og kulturelt tyngdepunkt. Hele landet vil tjene pa at hovedstadsregionen
utvikler seg videre som en attraktiv og internasjonalt konkurransedyktig storbyregion.
Men den sterke veksten i hovedstadsregionen fgrer med seg spesielle utfordringer,
bl.a. for infrastruktur, boligmarked, levekar, tjenestetilbud og integrering.

Innenfor og mellom byregioner, slik som i Oslo-omradet som helhet og i Follo og
@stfold, handler den transportpolitiske utfordringen om a styrke regionale sentra og
utvikle stgrre, robuste bolig- og arbeidsmarkedsregioner. En slik regionforstgrrelse kan
gke attraktiviteten for bade lokalisering av bedrifter og for bosetting. Satsing pa
kollektivtransport og god areal- og transportplanlegging blir fremhevet som viktig her,
med vekt pa god fremkommelighet og styrket kollektivtransport for & bedre
forholdene for arbeidsreisende.
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En viktig utfordring er & fa ned reisetiden i og mellom regionsentra for a8 gke omradet
for dagpendling. Der det er jernbane, vil styrking av persontrafikken veaere et viktig
regionalpolitisk virkemiddel.

3.1.4 AREAL- OG TRANSPORTPOLITIKKEN ER EN VIKTIG DEL AV NASJONAL
KLIMAPOLITIKK

Innenfor nasjonal miljgpolitikk legger saerlig klimapolitikken sterke fgringer pa areal- st.meld. nr. 34
og transportpolitikken. Den nasjonale klimapolitikken ble lagt frem i St.meld. 34 Norsk(r;:zwﬁkk
(2006—2007) om norsk klimapolitikk [21]. Under behandlingen av klimameldingen i

januar 2008 ble mal og tiltak skjerpet gjennom et “klimaforlik” mellom et flertall av
partene i Stortinget. [1]

Hovedmalet i klimaforliket er at Norge skal bli karbonngytralt i 2030. En del av dette
skal oppnas gjennom tiltak i utlandet, men klimaforliket slar fast at to tredeler av

utslippsreduksjonene skal skje nasjonalt. Avtalen innebzerer en sterkere satsing pa
flere omrader, blant annet innen transportsektoren. Forliket angir en lang rekke tiltak
innen transportsektoren. Dette gjelder bade tilrettelegging for mer kollektivtransport,
mindre bilkjgring og tiltak rettet mot teknologigevinster og en kjgretgypark med
mindre utslipp.

Pa grunn av stor usikkerhet knyttet til fremtidig teknologiutvikling og effekter av tiltak
gar klimaforliket ikke inn pa fordelingen av utslippsreduksjonene pa ulike sektorer. |
klimameldingen er det imidlertid satt som mal at transportsektoren skal redusere sine
klimagassutslipp med mellom 2,5 og 4 millioner tonn i forhold til uten tiltak.

Klimameldingen understreker at effekten av tiltak vil vaere stgrst dersom flere tiltak
koordineres og gjennomfgres samtidig. Det gjelder f.eks. forbedring av jernbanetilbud
som vil kreve en koordinering av mange statlige virkemidler for a fa full effekt av
jernbaneinvesteringene. Dette gjelder bl.a. tiltak som bedrer tilknyttede
kollektivtilbud, parkerings- og sykkelmuligheter. Arealplanleggingen ma ogsa i stgrre
grad konsentrere boliger og arbeidsplasser til omrader som kan betjenes av jernbane.
Pa den annen side vil langsiktig oppbygging av tunge kollektivlinjer vaere en
forutsetning for at man skal kunne ta ut en stor del av gevinsten ved mer effektiv
arealplanlegging.

Klimameldingen angir at det fra statlig hold vil bli lagt opp til en klarere differensiering i
transportpolitikken mellom by og land. Ettersom bilbruken er stgrst og
befolkningsgkningen er sterkest i omradene rundt de stgrste byene, er det her vi har
de stgrste miljgutfordringene i transportsektoren. Det er imidlertid ogsa her
mulighetene til a redusere utslippene fra transportsektoren er best. Dette er fulgt opp
i Nasjonal transportplan.
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3.1.5 NASJONAL TRANSPORTPLAN 2010-2019

Transportpolitiske hovedmadl

Nasjonal transportplan presenterer statlig transportpolitikk. Planen fanger opp andre
politikkomrader som bergrer transportpolitikken. Dette gjelder szerlig regional-
politikken og miljgpolitikken. Gjeldende plan er for perioden 2010 til 2019. Feil! Fant
kke referansekilden.

Overordnet mal for NTP 2010-2019 er:

A tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem som
dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling.

Dette er videre spesifisert gjennom fire hovedmal 4
e Bedre fremkommelighet og reduserte avstandskostnader for a styrke

konkurransekraften i naeringslivet og bidra til 8 opprettholde hovedtrekkene i
bosetningsmgnsteret

e Transportpolitikken skal bygges pa en visjon om at det ikke skal skje ulykker
med drepte eller hardt skadde i transportsektoren

e Transportsektoren skal bidra til 3 begrense klimagassutslipp, redusere
negative virkninger av transport, samt bidra til 3 oppfylle nasjonale mal og
Norges internasjonale forpliktelser pa miljgomradet.

e Transportsystemet skal veere universelt utformet.

NTP har et sterkt fokus pd jernbane

NTP legger stor vekt pa at transportpolitikken skal bidra til a styrke naeringslivets
konkurranseevne samt bidra til levedyktige lokalsamfunn og konkurransedyktige
regioner. NTP legger opp til en sterkere differensiering mellom by og land for a mgte
ulike behov og utfordringer i de forskjellige deler av landet. | byene og
pendlingsomlandet rundt disse skal det satses sterkere pa gode lokale
kollektivigsninger og et effektivt jernbanetilbud for a avlaste veinettet og gke
fremkommeligheten for naeringstransporter.

NTP foreslar bl.a. et kraftig Igft i jernbaneinvesteringer og utbygging av gang- og
sykkelanlegg for a endre transportmiddelfordelingen og dermed redusere
klimagassutslippene. Forventet vekst i persontrafikken gjgr at regjeringen i
planperioden szerlig vil satse pa opprustning av lokaltogtrafikken i og rundt de store
byene og Intercity-trafikken pd @stlandet. Det er i disse omradene persontransport
med jernbane har sitt stgrste markedsgrunnlag og konkurransefortrinn sammenlignet
med g@vrige transportmidler.

Transportkorridoren Oslo — Halden, som del av Intercity-omradet gis en egen
behandling i NTP. Dette er gjort bade som del av statens satsing i hovedstadsomradet
og som del av tiltakene i transportkorridoren mellom Oslo og Kornsjg.

IC-omrddet

NTP legger sterk vekt pa jernbane i hovedstadsregionen. Ettersom kapasiteten i
jernbanenettet er sprengt i deler av omradet, og trafikkbelastningen pa veinettet er
stor, legges det opp til at det i de neste ti drene ma bygges et kapasitetssterkt

* Overordnet mal og hovedmalene er viderefgrt i transportetatenes forslag til ny malstruktur for
NTP 2014-2024. | tillegg er det utviklet etappemal for kommende NTP-periode [2]. Dette er
forslag som legges frem for vedtak i kommende stortingsmelding om NTP 2014—2023.
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jernbanenett i Intercity-omradet. P& @stfoldbanen gjelder dette bl.a. dobbeltspor
mellom Oslo og Ski. Denne strekningen er i dag overbelastet og gjgr @stfoldbanen
sveert sarbar, med forsinkelser og driftsforstyrrelser som forplanter seg til hele
@stlands-omradet.

| Ippet av planperioden til gjeldende NTP skal det vurderes hvilke langsiktige grep som
vil veere ngdvendige for & sikre fremtidig kapasitet og robusthet i togtrafikken ut over
de tiltak som ligger inne i gjeldende NTP-periode. | Intercity-omradet innebaerer dette
utbygging av dobbeltspor der kapasitetsbehovet er stgrst for & gi gkt frekvens, kortere
reisetid og bedre regularitet innenfor et omrade med sterk befolkningsvekst og et
stadig mer integrert arbeidsmarked. @kt kapasitet pa disse banestrekningene vil gi rom
for et utvidet togtilbud. Ifglge NTP er det et viktig mal for jernbanetransportene i
Intercity-omradet & konkurrere med biltrafikk fgrst og fremst pa lange daglige
arbeidsreiser.

Transportkorridoren Oslo — Svinesund/Kornsjg
I NTP er landet delt inn i transportkorridorer der transportutfordringene for alle
transportformer behandles samlet. Omradet mellom Oslo og Halden inngar i korridor 1
Oslo — Svinesund/Kornsjg. Fglgende hovedarer og knutepunkter i korridoren er
behandlet i NTP:

e E6 Oslo —Svinesund

e @stfoldbanen Oslo — Kornsjg

e Stamleden fra Oslo til Ytre Oslofjord og stamnetthavnene

e Moss lufthavn, Rygge

Korridoren har szerlig betydning som landverts transportare til og fra utlandet. Over to
tredeler av den landbaserte transporten av personer og gods til og fra Norge fraktes
gjennom denne korridoren.

Korridoren har stor regional betydning ved at den knytter @stfold sammen med
hovedstadsomradet. Det er gkende pendling mot Oslo-omradet, og korridoren
fungerer ogsa som en hovedare for lokalt naeringsliv. Vei og bane knytter ogsa sammen
byene internt i @stfold, som i pkende grad utgjor et felles bo- og arbeidsmarked.

Personbil dominerer transportmiddelfordelingen pa persontransportsiden, mens
sjgtransport har stgrst markedsandel i godstransporten. De senere arene har det veert
en sterk vekst i veitransportens andel av vareimporten som kommer i containere og
andre enhetslaster. Veitransporten over Svinesund er na over dobbelt sa stor som
containerimporten over Oslo havn. Sammenlignet med andre banestrekninger er
jernbanens andel av godstransporten pa @stfoldbanen lav.

Fglgende utfordringer fremheves for korridoren:

e Darlig fremkommelighet pa veinettet inn og ut av Oslo i rushtidene, med kg-
og forurensningsproblemer og kapasitetsbrist i kollektivtrafikken

e Miljg- og fremkommelighetsproblemer i Moss, Fredrikstad og Sarpsborg

e Behov for gkt kapasitet i jernbanens neaertrafikk, Intercity-trafikk og
godstransporten pa bane

e  Godsterminalenes kapasitet er fullt utnyttet, mens det ventes fortsatt vekst i
godstransportbehovet

o  Fremkommelighets- og sikkerhetsproblemer i innseilingen til enkelte havner;
seerlig Borg havn

e Darlige vei- og banetilknytninger til enkelte trafikkhavner
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Transportkorridoren Oslo — @rje

E18 fra riksgrensen ved @rje til E6 i Oslo er en del av nasjonal transportkorridor 2a.
Dette er en viktig del av «Det nordiske triangel» Oslo — Kgbenhavn — Stockholm. For
godstransporter til og fra Sverige, Finland og De baltiske stater er ruten en av de
viktigste veiforbindelsene. Omtrent 20 prosent av det landtransporterte godset til og
fra Norge fraktes over @rje. Bare godstrafikken over Svinesund er stgrre. De siste ti
arene har trafikkveksten pa ruten veert betydelig hgyere enn det man har erfart pa
landsbasis, spesielt i @stfold.

@stfoldbanens @stre linje mot Askim og Mysen er ogsa en del av transportkorridor 2a.
Toget betjener lokaltransport mellom Oslo, Ski og Mysen, og noe godstransport mot
Halden.

Fglgende utfordringer fremheves for korridoren:
e  Darlig fremkommelighet pa veinettet inn og ut av Oslo i rushtidene
e  Miljg- og forurensingsproblemer i mange lokalsamfunn langs korridoren
e  Strekninger pa E18 har lav kapasitet i forhold til trafikkmengden, bl.a. i
@stfold og pa Mosseveien

Utbyggingen av ny E18 gjennom @stfold skjer ved delvis bompengefinansiering
gjennom @stfoldpakken. Dette vil bedre trafikksikkerheten, gke kapasiteten og
fremkommeligheten, og gi bedre forhold for bosatte og virksomheter langs veien. Etter
2014 vil fplgende strekninger gjensta: Knapstad — Retvedt, Riksgrensen — @rje og
Retvedt — Vinterbro.

3.1.6 OPPSUMMERING AV DE MEST SENTRALE NORMATIVE BEHOVENE

Normative behov trenger ikke vaere unike for transportkorridoren Oslo — Halden, men
skal ha en klar relevans for den spesifikke situasjonen. Flere slike behov vil i noen grad
vaere overlappende, og dermed forsterke hverandre. Nedenfor er de viktigste
overordnede normative malene for transportkorridoren Oslo — Halden listet opp. Det
betyr ikke at ikke ogsa andre hensyn skal ivaretas. Dette gjelder for eksempel hensyn
til naermiljg, lokal luftforurensning, naturmiljg, kulturminner, naturressurser,
landskapsverdier, sikkerhet og tilgjengelighet. Dette er viktige hensyn som skal
vurderes i senere plan- og utredningsprosesser, men som vurderes ikke a vaere knyttet
til de szerskilte overordnede behovene for tiltak i IC-korridoren Oslo—Halden.

Blant mange nasjonale mal og fgringer som bergrer areal- og transportutvikling, er
felgende normative behov identifisert som seerlig viktige og relevante for
transportkorridoren Oslo — Halden:

e Behov for a sikre at hovedstadsregionen utvikler seg videre som en attraktiv
og internasjonalt konkurransedyktig storbyregion med et transporttilbud som
kan handtere sterk vekst i befolknings- og transportetterspgrselen

e Behov for styrket regional utvikling i @stfold innen en st@rre, robust bolig- og
arbeidsmarkedsregion med god tilgjengelighet til arbeidsreiser mellom
@stfold og Oslo/Akershus og internt i @stfold

e Behov for a redusere klimagassutslippene fra transportsektoren

e Behov for at mer av person- og godstransporten overfgres fra vei til jernbane

e Behov for en arealutvikling som demper etterspgrselen etter biltransport, og
som legger til rette for effektiv og attraktiv kollektivbetjening

e Behov fgr gkt kapasitet pa jernbanenettet
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3.2 ETTERSP@RSELSBASERTE BEHOV

Etterspgrselsbaserte behov har sitt utspring i transportetterspgrselen og det press
dette gir pd transportsystemet og omgivelsene. Det er knyttet til et transportomfang
som farer til spesifikke behov for endringer i transportsystemet innenfor transport-
korridoren Oslo — Halden. Behovene kan ha sin bakgrunn i dagens situasjon eller
utlgses av den store veksten man star ovenfor. Dette gjelder kapasitet, tilgjengelighet,
fremkommelighet og sikkerhet. Trafikkens negative konsekvenser pGd omgivelsene og
behov for tilpasning til fremtidige klimaendringer inngdr ogsa.

3.2.1 BEHOV FOR A DEMPE TRAFIKKPRESSET INN MOT OSLO-OMRADET

Den forventede sterke trafikkveksten i hele det sentrale @stlandsomradet, og seerlig
inn mot Oslo, skaper betydelige utfordringer i forhold til de mal som er satt for
utvikling av hovedstadsomradet. Dette er beskrevet og behandlet blant annet i
Oslopakke 3 [26],[28].

Kapasiteten i transportsystemet inn mot Oslo fra gst er allerede sprengt i deler av
dggnet. Etterspg@rselen etter mer kapasitet kan mgtes pa ulike mater, bl.a. ved at
trafikantene tilpasser seg endringer i transportvilkarene. Dette kan skje gjennom valg
av reisemate, utnyttelse av kapasiteten i kjgretgyene og, ikke minst, gjennom en stgrre
spredning av reisetidspunkt og valg av reisemal. Men selv om det gjennom ulike
tilpasninger finnes en “reserve”, er drivkreftene bak trafikkutviklingen sa store at det
ma ventes betydelige trafikale avviklingsproblemer dersom det ikke iverksettes tiltak.
@kende urbanisering, sterkere befolkningsvekst enn tidligere antatt, sammen med
fortsatt sterk vekst i disponibel realinntekt, slik det ligger an i Finansdepartementets
prognoser, er underliggende drivkrefter bak gkt transportetterspgrsel.

En trendfremskriving av trafikken i Oslo basert pa disse forutsetningene vil fgre til
betydelig mer trengsel og darligere fremkommelighet for all veitransport, inklusive
vare- og kollektivtransporten. Veksten i Oslo-trafikken kan bli opp mot 40 prosent
allerede frem mot ar 2030 [31]. Ifglge NTPs grunnprognoser vil en trendfremskriving i
reiseaktivitet, dvs. bade privatbil og kollektivreiser, mellom Oslo/Akershus og @stfold i
perioden 2014 til 2060 pke med 63 prosent til og fra ytre deler av @stfold og 44
prosent til og fra indre @stfold. Lar man disse trendprognosene styre utvidelsen av
veinettet, vil det i 2030 vaere behov for to til fire nye felt i tillegg til dagens veikapasitet
gjennom Follo inn mot Oslo dersom man skal ha en tilnaermet kgfri situasjon [1]. |
forhold til det pkende omfanget av pendling og tjenestereiser mellom @stfold, Follo og
det gvrige Oslo-omradet vil derfor handteringen av kapasitetsutfordringene veere en
viktig del i utviklingen av transportkorridoren mellom Oslo og Halden.

3.2.2 BEHOV FOR MINDRE VEITRAFIKKST@Y, REDUSERTE UTSLIPP OG BEDRE
TRAFIKKSIKKERHET

| tillegg til trengselsproblemene utfordrer ogsa veksten i transportetterspgrselen mal
knyttet til luftforurensning og utslipp av klimagasser fra transportsektoren.
Veitrafikken star for nesten 90 prosent av den totale stgyplagen i Oslo. En stor del av
befolkningen i Oslo er rammet av luftforurensning over vedtatt grenseverdi for
luftkvalitet. Selv forventede forbedringer i motorteknologi og utskifting av bilparken vil
ikke veie opp for miljgproblemene trafikkveksten skaper [30]. Strategier for @ dempe
biltrafikken mellom Oslo-omradet og Follo/@stfold vil vaere viktige elementer for &
mgte miljputfordringene szerlig inn mot de mest befolkede omradene i
transportkorridoren.
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Selv om ulykkestallene i studieomradet har hatt en positiv utvikling, er det fremdeles
for mange ulykker, jfr. kapittel 2.3.2.

3.2.3 DAGENS KAPASITET PA JERNBANEN ER FULLT UTNYTTET

Dagens togtilbud er ikke tilfredsstillende for & dekke etterspgrselen, verken med
hensyn til antall avganger, setekapasitet, regularitet eller kjgretid. De delene av dagens
nett som er dimensjonerende for kapasiteten, har ikke rom for flere avganger. | dagens
ruteopplegg er hastighetspotensialet som ligger i eksisterende infrastruktur tatt ut. |
tillegg har noen jernbanestasjoner for fa eller for korte plattformspor til flere eller
lengre tog. Dette betyr at mulige kapasitetsreserver pa andre stasjoner ikke kan
utnyttes. Det er ogsa for liten kapasitet til behandling eller hensetting av flere togsett,
og strgmforsyningen ma forsterkes dersom det skal settes inn flere, lengre og sterkere
togsett. [13]

Ettersom kapasiteten i jernbanenettet er sprengt i deler av omradet, og trafikk-
belastningen pa veinettet er hgyt, legges det i gjeldende NTP opp til at det ma bygges
et kapasitetssterkt jernbanenett i Intercity-omradet. Pa @stfoldbanen gjelder dette
bl.a. dobbeltspor mellom Oslo og Ski, som er vedtatt. Denne strekningen er i dag
overbelastet og gjgr @stfoldbanen svaert sarbar, med forsinkelser og driftsforstyrrelser
som forplanter seg til hele @stlands-omradet[14].

Ut over kapasitetstiltak mellom Oslo og Ski vil det veere ngdvendige a sikre fremtidig
kapasitet og robusthet i togtrafikken for a oppna gkt frekvens, kortere reisetid og
bedre regularitet innenfor et omrade med en sterk befolkningsvekst og et stadig mer
integrert arbeidsmarked.

3.2.4 POTENSIAL FOR STERK PASSASJERVEKST PA @STFOLDBANEN

Som vist i avsnitt 2.4.2 og Figur 2-11, kan en utbygging av @stfoldbanen med de tiltak
som er vist i NTP 2010-2019 gi nesten 50 prosent gkt trafikk sammenlignet med
trafikken i 2008. Potensialet er imidlertid vesentlig hgyere. Trafikkprognoser utfgrt av
Vista Analyse viser at dobbeltspor, 200 km/t mellom stasjonene, fire tog pr. time og
retning, og betjening av dagens stasjoner, vil gi ytterligere 50 prosent mer trafikk, og
100 prosent mer trafikk enn i 2008. Dette er uttrykk for den store etterspgrselen etter
kapasitet det er pa @stfoldbanen.
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3.2.5 @KT GODSTRANSPORT KREVER MER GODS FRA VEI TIL BANE

Ifglge NTPs grunnprognoser vil godstransporten dobles over en trettiarperiode. Det
gjelder ogsa jernbanen [9]. Transportkorridoren gjennom @stfold og Follo har szerlig
betydning som transportare for gods til og fra Sverige og Kontinentet. Om lag 80
prosent av den landbaserte transporten av gods til og fra Norge fraktes gjennom
denne korridoren. Det har veaert en sterk vekst i veitransportens andel av vareimporten.
Veitransporten over Svinesund er over dobbelt s stor som container-importen over
Oslo havn.

Godstrafikken pa @stfoldbanen domineres av intermodale godstransporter fra Oslo og
@stfold mot Sverige og Kontinentet. Jernbanens markedsandel i korridoren er lav
sammenlignet med andre banestrekninger, men potensialet for overfgring fra vei til
bane er stort. Godstrafikken pa @stfoldbanen kan sannsynligvis mangedobles, med
faste togstammer og mange daglige avganger. Dersom halvparten av godset som gar
pa vei mellom utlandet og det sentrale @stlandsomradet, lot seg overfgre til jernbane,
vil det i dag utgjgre omlag 10 tog i hver retning pr. dag. Dersom jernbanen skal ta en
gkende del av veksten i godstransporten, er det ifglge Jernbaneverkets overslag behov
for minst en dobling av investeringene i jernbaneinfrastrukturen [15].

250
Jernbane

200 Vei
Samlet

150
Skip

o /

>0 ﬁ
0 T T T T T

1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040

Figur 3-2: NTP grunnprognose for relativ utvikling i godstrafikk, indeks 2008=100 [9]

3.2.6 HAVN OG SI@TRANSPORT

Oslo havn og terminalen pa Alnabru er nasjonale godsknutepunkter og har en
dominerende rolle i nasjonal godshandtering. Denne rollen vil de ha i lang tid frem-
over, men de vil etter hvert ikke ha kapasitet til 3 handtere kommende vekst i gods-
transporten. Det er derfor ngdvendig med suppleringer fra andre terminaler. Det er
flere aktuelle godsknutepunkter i @stfold og Follo (og i Vestfold) som kan ta denne
rollen. Bade Moss havn og Borg havn fungerer allerede i dag i samvirke med Oslo havn.
Attraktiviteten for jernbane og sjgtransport avhenger av gode integrerte
logistikklgsninger og intermodalitet med jernbanetilknytning.
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3.2.7 OPPSUMMERING AV DE MEST SENTRALE ETTERSP@RSELSBASERTE BEHOVENE

Etterspgrselsbaserte behov i transportkorridoren mellom Oslo og Halden har sitt
utspring i den sterke befolknings- og trafikkveksten. Dette skaper trafikal etterspgrsel
og virkninger for omgivelsene, som i hovedsak gjelder disse behovene:

@kt transportkapasitet for persontransport inn mot Oslo

Mer kapasitet i kollektivtransporten for a dempe trafikkskapte
miljgbelastninger og k@problemer pa veinettet inn og ut av Oslo

Mer kapasitet og regularitet i persontrafikken med jernbane

Mer kapasitet for godstransport pa jernbane, szerlig for a fange opp forventet
vekst i godstransport over landegrensen

Stgrre trafikksikkerhet, faerre ulykker
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3.3 INTERESSEGRUPPERS BEHOV

Brukerperspektivet er knyttet til hvilke spesifikke behov som er viktige for brukere av
transportsystemet og de som har interesser knyttet til utvikling av IC-tilbudet pd
strekningen Oslo — Halden. Kartlegging av interessebaserte behov vil veere et
supplement til mer generelle normative behov, og knyttet mer opp mot “eiere” av
behovet enn det som fremkommer fra etterspgrselsbaserte behov. Kartlegging av
interessegruppers behov gir ogsd mulighet til vurdering av fordelingseffekter, ettersom
ulike sider ved tiltaket kan veere positive for noen grupper og negative for andre.

3.3.1 INTERESSENTGRUPPER

Inndeling i interessentgrupper
Interessentene er delt inn i fglgende grupper:

Primaerinteressenter: De som er direkte brukere, direkte avhengig av eller direkte
bergrt av transportsystemet i korridoren

Sekundarinteressenter: De som blir indirekte pavirket av transportsystemet eller
tiltak i korridoren

Andre interessenter: Organisasjoner og andre perifere interessenter som har mer
eller mindre konkrete interesser knyttet til tiltak i
transportsystemet

Verkstedet er interessentenes arena

Verkstedet i Ski 7. og 8. april 2011 ble arrangert for a fa frem innspill og synspunkter
fra interessentene. Ved invitasjonen til verkstedet ble det lagt vekt pa & fange opp
representanter for aktuelle interessenter. Resultatet fra verkstedet er derfor en viktig
kilde til denne delen av behovsanalysen.

Rundt 60 personer deltok pa verkstedet, hovedsakelig fra fylkeskommunene og
kommunene, fra nzeringsliv og ulike interesseorganisasjoner samt fra Jernbaneverket.

| verkstedet ble det arbeidet med bade behov og mal, samt ulike konsepter. Referat fra
verkstedet er presentert i en egen rapport [16].

3.3.2 INTERESSENTENES BEHOV

| fremstillingen under er ulike grupper slatt sammen til stgrre kategorier pa grunnlag
av en vurdering av at noen enkeltgrupper har noenlunde ensartede interesser.
Enkeltinteressenter som grupperes sammen, vil sjelden ha helt samme type behov.
Noen kan ogsa hgre inn under flere grupper. Selv om det alltid vil vaere overlapping, vil
likevel en slik forenklet oppstilling kunne gi en mer ryddig sortering og oversikt over de
behovene som er gjeldende.

Fglgende interessentgrupper er identifisert som primaere, sekundaere og andre
interessenter.

Primaere interessenter
e Daglig reisende, bade dagens og fremtidige
e Naeringsliv og bedrifter i @stfold og Follo
e Virksomheter avhengig av gods i transitt gjennom @stfold og Follo
e  Personreiser ut og inn av landet
e  Fritids- og handlereisende
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Sekundaere interessenter
e Statlige samferdselsetater

e  Fylkeskommuner og kommuner

e Transportnaeringen inklusive kollektivselskapene

e Havner

e  Moss lufthavn Rygge

Andre interessenter

e Servicevirksomheter med regionalt influensomrade

e Miljg- og verneinteresser

e Regionale samarbeidsorgan

e Neerings- arbeidslivsorganisasjoner

e  Utbyggingsinteresser ved transportknutepunkter

Daglig reisende

* Arbeidsreiser, pendlere
* Elever og studenter
* Reiser i arbeid, tjenestereiser

Transportbrukere knyttet til disse
reiseformdlene har i hovedsak samme
behov knyttet til transportsystemet.

Mye av reiseaktiviteten foregar pa
tidspunkt da transportsystemet har
hgyest belastning.

Disse interessentene benytter alle typer
reisemiddel: bil, buss og to, — ofte i
kombinasjon med hverandre. Til en viss
grad opptrer disse som fotgjengere eller
syklister, men da som fgrste eller siste del
av en reisekjede til eller fra hoved-
transportmiddelet.

For disse gruppene er det viktig med et
velfungerende transportsystem. Dette er
en forutsetning for at samfunnet skal
fungere tilfredsstillende for a magte
trafikantenes transportbehov og for
effektiv utnyttelse av kompetanse og
arbeidskraft.

Denne gruppen omfatter store deler av befolkningen, der behov
knyttet til bruk av transportsystemet mellom Oslo og Halden er:

*  Forutsigbare reiser

e Stive ruter med faste avgangstider

e Palitelig korrespondanse mellom ulike tilbud

e Tilgjengelighet bade til transporttilbud og til aktuelle
reisemal, gode forbindelser mellom byene og mot Oslo

e Kort reisetid

e Lave reisekostnader

e God komfort, sitteplass og mulighet for bruk av tiden, szerlig
pa lengre reiser

e Gode overgangsmuligheter, effektive knutepunkter og lett a
skifte mellom transportmiddel (park and ride,
sykkelparkering, terminalfasiliteter m.m.)

e Sikkerhet, trygg reise

e Universell utforming

e Valgfrihet mht. bosted og arbeidsplass

For arbeids- og skolereiser er det viktigst at reisetiden er
forutsigbar, dvs. at man kommer frem til planlagt og gnsket
tidspunkt.

Arbeidsreisende har ofte sammensatte turkjeder, som for
eksempel reise fra hjem til barnehage, til jobb og tilbake via
barnehage, butikk osv. Det gir ekstra utfordringer & dekke dette
transportbehovet med kollektivtransport. Behovet for slike
sammensatte reiser gjgr at lokalisering og tilgang til offentlige og
private tjenestetilbud kan ha stor betydning for denne
interessegruppen. Et transportsystem som gir tilgjengelighet til
viktige reisemal, er derfor viktig for denne gruppen.

For reisende i arbeid (tjenestereise) gjelder behovet i fgrste
rekke effektivitet og kort reisetid. Samfunnsgkonomisk sett har
reiser i arbeid hgyere tidsverdi ("produksjonstap" for samfunnet)
enn fritidsreiser.

For lange reiser er det et behov for tilstrekkelig komfort. For
kollektivreisende dreier dette seg i fgrste rekke om tilstrekkelig
antall sitteplasser. For de lengste reisene er det ogsa behov for a
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Nzeringsliv og bedrifter i @stfold og Follo

* Naringsvirksomheter generelt

* Naringsvirksomheter med store
godsmengder

» Transportfglsomme
naringsvirksomheter

» Bedrifter med behov for spesialisert
arbeidskraft

Generelt har naeringslivet behov for gode
systemer for godstransport. @stfold er en
av landets stgrste industrifylker. Dette er
virksomheter med store inn- og utgdende
godstransporter. Et velfungerende
transportsystem er ngdvendig for & kunne
ha en rasjonell drift og veere
konkurransedyktige.

Virksomheter avhengig av gods i transitt
gjennom @stfold og Follo

* Eksportbedrifter

* Virksomheter med stort behov for
import av gods og varer

* Gods- og varetransportgrer over
landegrensen

@stfold er et transittfylke for vare-
transport og gods inn og ut av landet. For
veitransport gjelder dette hovedsakelig
godstrafikk pG E6, E18 og via havnene.
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kunne bruke tiden pa reisen til & lese, skrive og jobbe.

Transportbrukerne har ogsa behov for sikker transport,
uavhengig av reisemiddel. Det er behov for 3 redusere antall
alvorlige ulykker pa veinettet i @stfold og i Follo.

@stfold og Follo har stor en andel av pendlere, og for store deler
av omradet er gode transportvilkar viktige for
befolkningsutviklingen. For bosatte er det viktig at
transporttilbudet er slik at det gir valgfrihet i bosted og
arbeidssted med tanke pa de kvaliteter som @gnskes bade ved
bosted og arbeidsplass.

For nzeringstransportene er de viktigste behovene knyttet til:

e Forutsigbare transportforhold, trygghet for varelevering

» Tilgang pa kvalifisert arbeidskraft

e Trygghet for at arbeidstagere kommer frem i rett tid

e Transporttilbud som gir et stort og variert arbeidsmarked
med gode samband mellom byene og mot Oslo

¢ Robust infrastruktur med hgy driftsstabilitet

*  God kapasitet for godstransporter

e God tilgjengelighet til viktige terminaler og
transportknutepunkter med effektive omlastingsforhold

Forutsigbare transportforhold og god infrastruktur er blant de
viktigste rammevilkarene for den vareproduserende delen av
nzeringslivet. Leveranser av gods og varer inn og ut til riktig tid og
kostnad er avgjgrende for konkurranseevnen. Virksomheter
basert pa “just in time”-produksjon krever hgy forutsigbarhet i

transportsystemet.

Godstransporten er avhengig av at hele logistikk-kjeden er
velfungerende. Det innebzerer at det ma vaere god tilgjengelighet
til effektive terminaler og transportknutepunkter.

Ikke bare for vareeierne, men ogsa for transportgrene er
effektivitet og tilgjengelighet i transportsystemet avgjgrende for
bedriftspkonomien og konkurranseevnen.

@stfold og Follo har overskudd p& arbeidskraft, men noe lavere
utdanningsniva enn andre deler av @stlandet. For noen bransjer
med behov for spesialisert arbeidskraft med spesifikk
kompetanse er det viktig at transportsystemet gir tilgang til et
stort arbeidsmarked med god tilgang til kvalifisert arbeidskraft.

Arbeidsgivere og arbeidstagere har felles interesser i effektive og
sikre reiseforhold for personreiser.

For gods- og varetransport gjennom transportkorridoren er de
viktigste behovene knyttet til:

e Korte og forutsigbare reisetider

¢ Robust infrastruktur med god standard og hgy
driftsstabilitet

*  God kapasitet med hgy fremkommelighet

e Gode intermodale knutepunkter

Kvaliteten og sikkerheten for den veibaserte godstransporten
gjennom korridoren er viktig for nzeringsvirksomheter i store
deler av landet. Mesteparten av godset skal til eller fra det
sentrale @stlandet, men det er ogsa betydelige mengder gods fra



Personreiser ut og inn av landet

e Reisende med bil til og fra Sverige og
eventuelt videre

* Reisende via Moss lufthavn Rygge,
privat- og tjenestereiser

dstfold er ogsd et transittfylke for
personreiser inn og ut av landet. For
biltrafikk er E6 og E18 hovedadrer for
trafikk mellom Norge og utlandet.

Moss lufthavn Rygge har en stor andel av
chartertrafikken fra Norge. Etter 2011 blir
hovedtyngden av innenlandsrutene lagt
ned. Det er uvisst om nye rutetilbud blir
etablert.

Fritids- og handlereisende

¢ Handleturer

* Besgksturer

e Kulturarrangementer

e Andre rekreasjonsturer
e Turister

Gruppen bestar av personer som reiser for
d utfare gjgremdal knyttet til fritid, handel
og service. Dette er reiser som det strengt
tatt ikke er ngdvendige G utfgre pa et
bestemt tidspunkt, og de kan derfor i
stgrre grad tilpasses kapasiteten i
transportsystemet.

Gruppen omfatter i utgangspunktet
naermest hele befolkningen i omradet, der
de har behov for G oppsoke private og
offentlige tilbud, besgk og ulike
rekreasjons- og fritidsaktiviteter. Gruppen
avgrenses imidlertid til reisende som vil
benytte det overordnede transport-
systemet pa strekningen Oslo — Halden.
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Vestlandet og Midt-Norge med destinasjoner pa Kontinentet. For
disse er rask og effektiv transport uten plunder og heft underveis
viktig for at de skal na frem med sine varer til rett tid.

Gods i transitt over havnene i @stfold har behov for effektive
omlastingsforhold og god kontakt med overordnet veinett og
jernbanenett.

For personreiser giennom transportkorridoren er de viktigste
behovene knyttet til:

e God standard og hgy driftsstabilitet
e  God kapasitet med hgy fremkommelighet
e Effektivt tilbringersystem til Rygge flyplass

For veitrafikken er mange av behovene for personreiser de
samme som for godstrafikken, om enn ikke i samme grad
avhengig av forutsigbarhet.

For flypassasjerer er god tilgjengelighet med bil og
velfungerende kollektivtilbud til og fra flyplassen viktige behov.

Behovene er i fgrste rekke knyttet til

e Tilgjengelighet til sentrale reisemal

e Forutsigbar reise

e Godt kollektivtilbud utenom rush

e Sikkerhet

e Lave transportkostnader

*  Bevaring av bymiljg- og naturkvaliteter

e Effektive og funksjonelle omstigningspunkter, universelt
utformet med god tilgjengelighet, hvor det er lett a
orientere seg

Nar personene reiser, har de behov for god tilgjengelighet til

gnsket reisemal, men ogsa forutsigbar reisetid og sikker reise.

Universell utforming er trolig mer viktig for denne gruppen enn
for dem som reiser daglig, som er kjent og er erfarne brukere.
Dette gjelder szrlig mht. lesbarhet og tilgang til informasjon.
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Statlige samferdselsetater

* Jernbaneverket
* Statens vegvesen
» Kystverket

Avinor regnes blant transportetatene.
Moss Lufthavn Rygge er privateid, og
Avinor har ingen stgrre aktivitet pd Rygge
ut over @ sikre at krav til operasjonelle

forhold og sikkerhet ivaretas.

Fylkeskommuner og kommuner

e Oslo kommune

* Akershus fylkeskommune

+ @stfold fylkeskommune

¢ Kommuner i @stfold og Follo

Transportnzeringen inklusive
kollektivselskapene

* Gods- og varetransportgrer
* Busselskaper

* NSB og andre togoperatgrer

Havner

e Oslo havn

* Moss havn

e Borg havn

* Halden havn

Moss lufthavn Rygge
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De spesifikke behovene til transportetatene er knyttet til:

¢ Robust infrastruktur
e Sikre god standard
e  Effektiv ressursbruk

Samferdselsetatene er ingen interessent ut over de
transportbehov de har som gvrige transportbrukere for & drive
sin virksomhet. Hovedrollen til transportetatene er a iverksette
offisiell politikk og gjennomfgre konkrete vedtak. Dette er
nedfelt i normative behov. Etatene har ogsa en viktig rolle i a
identifisere behov for tiltak og foresla hvordan disse mest
effektivt kan gjennomfgres. Dette er i stor grad fanget opp i
etterspgrselsbaserte behov.

De spesifikke behovene til transportetatene er knyttet til rollen
som tiltakshaver, eier og forvalter av transportinfrastrukturen,
og for a ivareta storsamfunnets behov for samordnet og effektiv
ressursbruk.

| egenskap av regionale utviklingsaktgrer har fylkeskommunene
behov for et velfungerende transportsystem som en av flere
premisser for a kunne skape en gnsket regional utvikling. Dette
gjelder i stor grad ogsa kommunene. Behovene er knyttet opp
mot normative behov. De spesifikke samfunnsbehovene til lokale
og regionale myndigheter kommer til uttrykk i planer og vedtak.
Dette er omtalt i kapittel 3.4.

Behovene til transportnaeringen er i hovedsak de samme som for
de trafikantgrupper de skal betjene, dvs. nzeringsliv og befolk-
ning. Men det er disse gruppene som er de primzaere interessent-
ene. Transportnaeringen utgjgr en del av transporttiloudet ved &
mgte transportbehov og transportetterspgrselen fra disse. For a
tilfredsstille dette har transportnaringen behov for:

e Tilstrekkelig kapasitet og fremkommelighet i
transportnettverket

e Robust infrastruktur som er godt vedlikeholdt, og som har
hgy driftsstabilitet

*  Effektive og attraktive terminaler og knutepunkter

Havnenes behov er knyttet til:

¢ Funksjonelle terminalomrader

e God jernbanetilknytning

*  God tilknytning til overordnet veinett med god
fremkommelighet for gods- og varetransport.

Flyplassens behov er knyttet til:

e God tilgjengelighet med bil
e God tilgjengelighet med kollektivtrafikk



Servicevirksomheter med regionalt
influensomrade

e Offentlig service med stor
publikumskontakt

* Privat tjenesteyting

* Handelsnaringen

e Kultur- og fritidsvirksomheter

| flere av byene er det offentlige og
private funksjoner som betjener et stort
omland. Dette gjelder i sarlig grad Oslo. |
alle @stfold-byene er det flere regionale
funksjoner som for eksempel sykehus og
offentlige kontorer med regionale
funksjoner. Fylkesadministrasjonen ligger
i Sarpsborg mens blant annet Fylkes-
mannen, Statens vegvesen er lokalisert i
Moss.

Miljg- og verneinteresser

* Narmiljgorganisasjoner

* Natur- og miljgvernorganisasjoner
¢ Kulturminnevern

e Jordvern

Utbygging av samferdselsinfrastruktur vil
beslaglegge arealer og kan fgre til inngrep
i omrader med viktige verdier. Denne
interessentgruppen bestar av
organisasjoner som skal sikre disse
verdiene.

Regionale samarbeidsorgan

¢ Oslo-Akershus plansamarbeid

* @stlandssamarbeidet

* Samarbeidsradet for Oslo-regionen
* Goteborg-Oslo-regionen

* Folloradet

* Region-radene i @stfold

e Jernbaneforum @st

Neerings- og arbeidslivsorganisasjoner

¢ Handels- og naeringsforeninger

e Arbeidsgiver- og
arbeidstagerorganisasjoner

* Bransjeorganisasjoner innen
transport og neeringsliv
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De viktigste behovene for offentlige og private
tjenestevirksomheter med regionale betjeningsomrader er:

e God tilgjengelighet i transportsystemet, kapasitet og reisetid
* Gode overgangsmuligheter og terminalforhold
e Universell utforming

Interessene til denne gruppen er a sgrge for at miljg- og verne-
hensyn blir ivaretatt, og at negative inngrep blir minst mulige.
Verneinteressenes behov er:

e Mer gods fra vei til bane og bat for & redusere energibruken
og utslippene av klimagasser

e Sikre gode naermiljgkvaliteter mot ulemper fra trafikk i form
av stgy, forurensning, barriereeffekter og reduserte
muligheter for bruk av utendgrs friomrader.

e  Redusere nedbyggingen av dyrket mark

e Unngadinngrep i verdifulle naturomrader

e Unngadinngrep i verdifulle kulturminner og kulturmiljg

e Unnga forringelse av verdifulle landskapsomrader

De regionale samarbeidsorganene har sitt fokus pa overordnede
utviklingstrekk og utfordringer knyttet til regional utvikling,
nzringsutvikling og samordnet areal- og transportplanlegging.
Interessen er i samsvar med fylkeskommunenes og kommunenes
interesser knyttet til:

e Generell utvikling av transportnettverket for alle
transportformer

e Regionforstgrrelse giennom et bedre transporttilbud

e Arealutvikling som bygger opp rundt transportknutepunkter

e Miljgvennlig transportutvikling

Organisasjonene har ingen egne behov knyttet til transport- og
arealutviklingen ut over a arbeide for sine medlemmers
interesser. Slik sett er behovene de samme som for naeringslivets
og arbeidstagernes transporter.

Organisasjonenes egne behov er knyttet til deltagelse og
innflytelse i plan- og vedtaksprosesser. Dette er imidlertid
“prosessuelle” behov og ikke behov knyttet til tiltak.
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Utbyggingsinteresser ved Behovene er knyttet til:
transportknutepunkter

* Rom eiendom

e Effektiv og tilpasset arealbruk til samferdselsformal
e Entreprengrer *  Mulighet for fortetting/utbygging i knutepunkter
* Utbyggingsselskaper e Attraktive stasjonsbyer med gode omradekvaliteter

Ogsa denne interessegruppen har “prosessuelle” behov, i fgrste

For nesten alle utbyggerinteresser er det  rekke knyttet til forutsigbarhet i planleggingen.

viktig med et velfungerende transport-
system. Avgrensningen her er satt til
interesser ved transportknutepunkter
fordi det er her koblingen mellom areal-
utvikling og transportsystemet er stgrst.

3.3.3 OPPSUMMERING AV INTERESSENTENES BEHOV

De viktigste blant interessentens behov kan oppsummeres
slik:

e Raske, effektive og forutsigbare reiser bade for personreiser og gods. Det
omfatter et robust transportsystem med god driftsstabilitet som gir trygghet
for en reise til forventet tid

e God kapasitet, bade for personreiser og gods

e Gode knutepunkter og omstigningsforhold for personreiser, og gode
terminaltilknytninger for gods

e Trygg og sikker reise

3.4 REGIONALE OG LOKALE MYNDIGHETERS BEHOV

Regionale og lokale myndigheter har en sentral rolle i G fastsette utviklingsmadl og
utforming av en politikk for utvikling av sine omrdder. Dette er vanligvis forankret i
nasjonale madl og retningslinjer, men konkretisert og spesifisert for de geografiske
omradder og det forvaltningsansvar lokale og regionale myndigheter har. Regionale og
lokale behov er nedfelt giennom planer og vedtak. Nedenfor presenteres relevante
regionale og kommunale behov slik de fremgar av vedtatte planer.

3.4.1 DET SENTRALE @STLANDSOMRADET

Oslo-Akershus plansamarbeid

Utgangspunktet for arbeidet med felles areal- og transportplanlegging i Oslo og
Akershus ble trukket opp i Ot. prp. nr 10 (2008-09) Om lov om endringer i
forvaltningslovgivningen [18]. Her foreslo regjeringen et palagt regionalt
plansamarbeid mellom Oslo kommune og Akershus fylkeskommune om areal- og
transportplanlegging, under ledelse av Miljgverndepartementet. Planstrategi og
planprogram er na ute pa hgring. [4]

Styringsgruppen har vedtatt at samarbeidsalliansen Osloregionens mal i samordnet
areal- og transportstrategi (vedtatt 18.1.2008) skal legges til grunn i planstrategien og
planarbeidet:

e Osloregionen skal veere en konkurransedyktig og baerekraftig region i Europa
o Utbyggingsmgnsteret skal veere arealeffektivt basert pa prinsipper om
flerkjernet utvikling og bevaring av overordnet grgnnstruktur
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e Transportsystemet skal pa en rasjonell mate knytte den flerkjernede regionen
sammen, bade til resten av landet og til utlandet. Transportsystemet skal
veere effektivt, miljgvennlig, med tilgjengelighet for alle og med lavest mulig
behov for biltransport.

Fglgende skal oppnas gjennom plansamarbeidet:

1. Klimagassutslippene reduseres slik at regionen bidrar til 3 oppfylle de nasjonale
malene om at Norge skal veere klimangytralt innen 2030

2. Det legges til rette for & handtere en sterk fremtidig vekst i befolkningen

3. Jordbruksarealer i Oslo og Akershus forvaltes slik at det bidrar til a8 oppfylle de
nasjonale malene om a halvere den arlige omdisponeringen av dyrket jord

4. Naturmangfoldet i Oslo og Akershus forvaltes slik at det bidrar til 8 oppfylle de
nasjonale malene om naturtyper og artsmangfold

5.  Neeringslivets konkurransekraft bedres ved at transporttilbudet for arbeids- og
fritidsreiser samt varestrgmmer (logistikk) forbedres

6. Investeringer og prioriteringer i transportsystemet skal understgtte utviklingen av
en effektiv arealbruk og gkt kollektivandel

7. Byer og tettsteder i Oslo og Akershus utvikles med kvalitet og innhold ved at
pkonomisk, sosial, fysisk og kulturell utvikling sees i sammenheng.

8. I planprosessen skal man identifisere malkonflikter og angi en avveining av disse.
Alle involverte parter forplikter seg til a fglge opp fgringer og samarbeide om a
finne frem til gode Igsninger og realisere dem

@stlandssamarbeidet

@stlandssamarbeidet er et nettverkssamarbeid mellom de atte fylkeskommunene pa
@stlandet: Akershus, Buskerud, Hedmark, Oppland, Oslo, Telemark, Vestfold og
@stfold. Formalet med samarbeidet er knyttet til felles pavirkning av eksterne
beslutningsorganer og til & utnytte fordeler gjennom felles prosjekt- og
utviklingsarbeider. Samferdsel er ett av de prioriterte omradene for
@stlandssamarbeidet.

Fylkeskommunene i @stlandssamarbeidet har fgplgende hovedmal og strategi for
utviklingen pa @stlandet:

Revidert @stlandspakke

- inspil 1 Nasjonal transportplan 20142023

e Videreutvikle @stlandet som en konkurransedyktig region i Europa

e Sikre en balansert og baerekraftig utvikling innen regionen gjennom utvikling
av flerkjernestruktur. Dette vil minske presset pa hovedstadsomradet (Oslo og
Akershus) og styrke resten av regionen

I juni 2011 la @stlandssamarbeidet frem et felles innspill til arbeidet med NTP for
2014-2023 i form at en revidert @stlandspakke [37]. | denne har utbygging av
jernbanen og Intercity tilbudet hgyeste prioritet.

@stlandssamarbeidet har spesielt lagt vekt pd & hdndtere en sterk befolkningsvekst og
gkning i transportbehovet, miljgutfordringer og behovet for a utvikle en flerkjerne-
struktur som minsker presset pa hovedstadsomradet. Pa denne bakgrunn ble fglgende
punkter vedtatt pa megte i @stlandssamarbeidets kontaktutvalg i juni 2011:
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Intercity -triangelet mellom Oslo og Halden, Skien og Lillehammer ma bygges
ut med dobbeltspor og hgy hastighet innen 2023. Reisetilbudet pa gvrige
jernbaner ma forbedres, i fgrste omgang med bedre frekvens.

e Finansieringen av kollektivtrafikken — bade investeringer og drift — ma bli et
hovedtema i NTP 2014-2023. Det ma planlegges for en fordobling av antall
kollektivreiser. Dette krever langsiktig og forutsigbar finansiering som
premierer passasjervekst. | Oslo og Akershus — og i alle andre storbyregioner —
vil en dobling av kollektivtrafikken ogsa kreve store investeringer i annen
skinnegaende transport, som T-bane

e Utbygging av hovedveiene i de nasjonale transportkorridorene pa @stlandet
ma fullfgres av hensyn til trafikksikkerhet og fremkommelighet. Staten ma ta
et stgrre ansvar for finansieringen av stamveiutbyggingen.

e Ved kostnadsgkninger i vedtatte bompengeprosjekter ma Statens
forholdsmessige andel av finansieringen opprettholdes

e Fylkeskommunene ma settes gkonomisk i stand til a ta igjen etterslep bade i
investering og vedlikehold av veier overtatt fra staten. Pa fylkesveier med stor
trafikk ma det bli mulig a finansiere utbygging av midtdelere og kollektivfelt

e Grensekryssende transport pa vei og bane, og spesielt godstransport, ma
behandles langt mer omfattende i NTP 2014-2023 enn i tidligere
transportplaner

e Moderne godsterminaler med tilhgrende adkomst ma planlegges og utbygges
for a fa mer gods pa bat og bane. Utbygging av dobbeltspor til utlandet,
utnyttelse av de lokale havnene og elektrifiseringen av jernbanen vil veere
viktige virkemidler

o Helhetlig og effektiv prosjektgjennomfgring krever handlekraftig organisering
og finansiering gjennom selskapsorganisering i Jernbaneverket og Statens
vegvesen. Plansystemet for utbygging av jernbane og vei ma forenkles og
reformeres

Samarbeidsradet for Oslo-regionen

Samarbeidsradet for Oslo-regionen bestar av 67 kommuner og to fylkeskommuner i S -
hovedstadsomradet: Oslo kommune, Akershus og @stfold fylkeskommuner, samtlige r

kommuner i de to fylkene, samt kommuner i Buskerud, Vestfold, Oppland og Hedmark.

Samordnet areal- og
transportstrategi for Osloregionen

Samarbeidsalliansens mal er a styrke Oslo-regionen som en konkurransedyktig og
baerekraftig region i Europa. Styret i Oslo-regionen vedtok i januar 2008 fglgende
overordnede mal for samordnet areal- og transportstrategi for Oslo-regionen: [24] e <

PP
L

A. Oslo-regionen skal veere en konkurransedyktig og bzerekraftig region i Europa.

B. Utbyggingsmgnsteret skal veere arealeffektivt, basert pa prinsipper om en
flerkjernet utvikling og bevaring av overordnet grgnnstruktur.

C. Transportsystemet skal pa en rasjonell mate knytte den flerkjernede regionen
sammen, bade til resten av landet og til utlandet. Transportsystemet skal veere
effektivt, miljgvennlig, med tilgjengelighet for alle og med lavest mulig behov for
biltransport.
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Géteborg-Oslo regionen

Goteborg-Oslo-regionen (GO-regionen) ble etablert i 1995 som et samarbeid mellom
Oslo og Goéteborg. | 2003 gikk Akershus og @stfold fylkeskommuner og Vistra
Gotalandsregionen inn i samarbeidsregionen. | 2011 gikk ogsa Grensekomiteen med
@stfold og Bohusldn/Dalsland inn i samarbeidet.

Formalet med samarbeidet innen GO-regionen er a styrke en baerekraftig, regional
utvikling pa tvers av grensen. Samarbeidet konsentrerer seg dels om a fremme
regionen som attraktiv for bosatte og naeringsvirksomheter, dels om a formidle
utviklingsbehov mot regionale og nasjonale myndigheter.

Regionen arbeider innen kultur, turisme, naeringsutvikling, utdanning og, ikke minst,
innen kommunikasjoner og transport. Det er nedsatt en egen arbeidsgruppe innen
”"Kommunikasjoner” som av radet for GO-regionen har fatt i mandat & jobbe for
felgende tema(8]:

e  Utvikling og implementering av kommunikasjon med stgrre grad av
trafikksikkerhet i regionen

e Tilgodese radende behov for kommunikasjon hos ulike befolkningsgrupper

e Pkt samordning av kommunikasjon og planlegging av kommunikasjon
innenfor regionen og mellom regionen og andre omrader

e  (kt erfaringsutveksling og etablering av nettverk i regionen og med andre
omrader

e Utbygging av E6 til firefelts motorvei

e Utbygging av jernbanen med dobbeltsporkapasitet med en lengste reisetid pa
to timer mellom Oslo og Goteborg

e Forbedrede flyforbindelser i regionen

e  Barekraftig, rettferdig og jevnbyrdig utvikling pa omradet

3.4.2 OSLOPAKKE 3

Oslopakke 3 er en overordnet plan for utbygging og finansiering av veier og
kollektivtrafikk i Oslo og Akershus. Det politiske grunnlaget for Oslopakke 3 er gjort
gjennom behandling av St.meld. nr. 17 (2008—2009) om Oslopakke 3. Der slas det fast
at Oslopakke 3 skal sikre god fremkommelighet for alle trafikantgrupper i
hovedstadsregionen. Viktige delmal er: [26]

e Rushtidsforsinkelsene skal reduseres. Neeringsliv og kollektivtransport skal
prioriteres
e Fremkommeligheten for gaende og syklende skal gkes

Ifglge Handlingsprogrammet for perioden 2011-2014 ligger fglgende sentrale
premisser til grunn for Oslopakke 3 [26][29]:

e Veksten i biltrafikken skal begrenses, og andelen av reiser med
kollektivmidler, med sykkel og til fots gkes

e Klimagassutslippene skal reduseres

e Lovfestede krav til luftforurensing og stgy skal overholdes

e Antall drepte og hardt skadde skal reduseres

e Lovens krav om universell utforming skal etterleves

o Det fremtidige transportsystemet skal bidra til by- og tettstedsutvikling og
nasjonale mal om lokal miljgkvalitet
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For a na de overordnede malene skal prioriteringene i Oslopakke 3 samordnes med
andre areal- og transportpolitiske virkemidler. Samordnet utvikling av arealbruk og
transportsystem skal ifglge St.meld. nr. 17 (2008—-2009) sikre en gradvis strukturell
endring som bidrar til a redusere transportbehovet, redusere privatbilbruken og gke
andelen som reiser kollektivt, pa sykkel eller til fots.

3.4.3 FYLKESPLAN FOR @STFOLD

Fylkesplan for @stfold, @stfold mot 2050, har definerte hovedmal knyttet til levekar, ) Gt
folkehelse, verdiskaping og miljg. For temaet Verdiskaping er bl.a. falgende delmal for
infrastruktur satt opp [36]:

Fylkesplan for @stfold

@STFOLD MOT 2050

e Samordne delregionens arealstrategier for a sikre hensiktsmessige
naeringsarealer tilknyttet eksisterende infrastruktur

o Legge til rette for nzeringskonsentrasjoner (klynger) som har tilhgrighet til
hverandre

e Overfgre transport av varer fra vei til jernbane og sj@

e  Utvikle og samarbeide om regionale havner og fiskerihavner

e Sikre en effektiv og rask jernbaneforbindelse med tilstrekkelig kapasitet,
herunder nytt dobbeltspor Oslo — Ski og deretter videre til Halden. Knytte ytre

Fylkesplanpenoden 2008-2012

og indre @stfold sammen med en gstfoldring

e Sikre god standard pa hovedveiene — herunder rask utbygging av E18 og
styrking av tverrforbindelsene

e Utvikle og sikre nytt sykehus pa Kalnes god adkomst fra alle deler av fylket

e Oppgradere veinettet i byene gjennom bypakker / @stfoldpakke fase 2

e Sikre at Moss lufthavn Rygge kan utvikles som internasjonal flyplass med
konkurransedyktige rammevilkar, og utnytte etableringen av flyplassen til
utvikling av neeringslivet

@stfold fylkeskommune har som klimamal at fylket skal vaere klimangytralt innen 2030,
og innen 2020 skal klimagassutslipp ligge 20 prosent under 2005-niva. Minimum 50
prosent skal tas gjennom lokale tiltak, og i Igpet av 2012 skal det oppnds en reduksjon i
klimagassutslippene pa 10 prosent sammenlignet med 2005-niva. Blant flere delmal
under dette er bl.a. disse:

e Redusere transportarbeidet gjennom samordnet areal- og
transportplanlegging, der transporteffektivitet er fgrende for
arealdisponeringen

e (ke arealutnyttelsen i byer og tettsteder gjennom fortetting og
transformasjon av bebygde arealer og hgy utnyttelse i nye omrader

e Overfgre transportaktivitet fra bil til kollektive transportlgsninger, bl.a. ved
gkt satsing pa kollektivtrafikk, og utvikling av kollektivknutepunkter og
parkeringsstrategier

Fortetting, byutvikling og transport er blant prioriterte oppfglgingsomrader i

fylkesplanen. De fglger opp behovene og strategiene nedfelt i samordnet areal- og
transportplanlegging for Oslo-regionen (se ovenfor).
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3.4.4 FYLKESPLAN FOR AKERSHUS

Fylkesplanleggingen for Akershus inngar i plansamarbeidet med Oslo, jfr. avsnitt om
dette i kapittel 3.4.1. Den overordnede areal- og transportpolitikken for Akershus er
nedfelt i Oslopakke 3.

3.4.5 REGIONALE PLANER OG KOMMUNALE PLANER

Det er etablert flere organer for samarbeid mellom kommunene i omradet gjennom
regionale rad:

e Folloradet

e Regionradet for Mosse-regionen
e Indre @stfold regionrad

e Nedre Glomma regionrad

Det skjer et utstrakt samarbeid pa tvers av kommunene gjennom regionradene, og
mye av kommunens strategier opp mot regionale planer for areal- og
transportplanlegging koordineres gjennom regionradene. For @stfold og Follo er dette
i samsvar med de behov og strategier som ligger i fylkesplaner og i interregionale
samarbeidsfora som @stlandssamarbeidet, Osloregionen og Oslo-Akershus
plansamarbeid.

3.4.6 JERBANEFORUM @ST

Jernbaneforum @st er en interesseorganisasjon for @stfoldbanens gstre og vestre linjer
fra Oslo til svenskegrensen. Medlemmene bestar av kommunene langs de to linjene,
fylkeskommunene Akershus og @stfold, Oslo kommune, LO, NHO samt Kommunenes
Sentralforbund. Pendlerforeningen i Follo og @stfold er ogsa involvert som medlem i
Jernbaneforumets arbeidsutvalg. @stfold fylkeskommune er sekretariat for forumet.
(10]

Formalet med Jernbaneforum @st er & sikre en rask utvikling av @stfoldbanen med
dobbeltspor og hgy hastighet gjennom @stfold via byene helt til Kornsjg.

Dette gjgres blant annet ved a pavirke beslutningstagere gjennom jevnlig kontakt med
NSB, Jernbaneverket, nasjonale plan- og vedtaksmyndigheter og ulike faginstanser
innen jernbaneomradet.

| januar 2009 la Jernbaneforum g@st frem en strategi for utbygging av @stfoldbanen
[11]. Denne ble laget som grunnlag for Jernbaneforum @st og @stfold fylkeskommunes
arbeid med Nasjonal transportplan 2010-19 og senere oppfelging overfor sentrale
myndigheter. Strategien tar utgangspunkt i inndeling av jernbanens utbyggingsbehov i
prosjektpakker og med forslag til fremdrift. | tillegg til tiltak langs Vestre linje
understreker jernbaneforumet bruk av @stre linje som avlastning for Vestre linje

Jernbaneforum gst la ogsa frem en rapport i 2009 som beskriver reisetids- og
investeringsalternativer pa strekningen Oslo — Goteborg, med hovedvekt pa
delstrekningen Halden — Oxnered[12]. Et av forméalene med denne rapporten var &
beskrive ulike alternative strategier for utbygging mellom Oslo og Géteborg gjennom
@stfold, og & dokumentere hvilket togtilbud som kan oppnas ved en bane som bade
betjener underveismarkedet og relasjonen mellom Oslo og Géteborg. Disse
vurderingene blir oppdatert gjennom den pagaende hgyhastighetsutredningen
gjennom @stfold.
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3.5 OPPSUMMERING

Behovene som fremkommer i lokale og regionale myndigheters planer og strategier,
bygger i hovedsak opp under de normative behov som kommer til uttrykk i nasjonale
planer og vedtak. Pa regionalt niva, dvs. ut over det interne i det enkelte lokalomrade,
er dette de mest gjennomgaende behov ut fra lokale og regionale myndigheters
planer:

e Transportsystem som gir stgrre konkurransekraft for naeringslivet

e Redusert reisetid som gir stgrre regional integrasjon, regionforstgrrelse,
stgrre frihet i valg av arbeids- og bosted

e  Effektiv arealbruk, flerkjernet byutvikling

e Dempet vekst i biltrafikken, behov for a prioritere naeringslivets transporter og
kollektivreiser

e Reduserte klimagassutslipp
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4  Oppsummering

Pa grunnlag av behovsanalysen oppsummerer dette kapitlet hovedbegrunnelsen for
tiltak i transportkorridoren i form av det prosjektutlgsende behovet. Ved evaluering av
konsepter skal ogsé andre behov inngad. Disse presenteres her som andre viktige behov.

4.1 PROSJEKTUTL@SENDE BEHOV

Pa bakgrunn av behovsanalysen er det prosjektutlgsende behovet for tiltak i
transportkorridoren Oslo—Halden:

Det prosjektutlgsende behovet utgjgr hovedbegrunnelsen for tiltak

Et av hovedformalene med KVU er a identifisere det prosjektutlgsende behovet for
tiltak konkretisert i ulike konsepter. | retningslinjer for KVU er identifisering av det
prosjektutlgsende behovet sentralt for videre avgrensning av samfunnsmal og de krav
som ulike konsepter skal evalueres i forhold til. Med det prosjektutlgsende behovet
menes det samfunnsbehovet som utlgser planlegging av tiltak til et bestemt tidspunkt
[6]. Det prosjektutlgsende behovet blir dermed selve baerebjelken i begrunnelsen for
de tiltak som i utgangspunktet utlgste krav om KVU, i dette tilfellet utbygging av IC-
tilbudet mellom Oslo og Halden.

Vanligvis skal stgrre tiltak dekke flere behov og ha en lang rekke positive og negative
effekter. Det prosjektutlgsende behovet skal skrelles for alle i og for seg viktige og
relevante “dessuten-argumenter”. Formuleringen skal veere sterk nok i seg selv til a
begrunne at tiltaket (dvs. KVU-konseptet) blir viderefgrt i formelle utrednings- og
planprosesser. Dersom et konsept ikke dekker det prosjektutlgsende behovet, vil
konseptet vaere uaktuelt, fordi det ikke svarer pa hovedspgrsmalet.

@kt kapasitet for @ mgte sterk vekst i transportetterspgrselen

Behovsanalysen viser at det aller viktigste behovet i transportkorridoren Oslo—Halden
er a handtere den kraftige befolkningsveksten og gkte transportetterspgrselen.
Transportinfrastrukturen i null-alternativet, dvs. med de tiltak som er under gjennom-
foring eller med vedtatt finansiering, vil ikke ha tilstrekkelig kapasitet til & dekke
fremtidig transportetterspgrsel. Handtering av denne veksten pa en mate som
samtidig tilfredsstiller bade de nasjonale transport- og miljgpolitiske ma, og de
spesifikke mal for utviklingen av Follo og @stfold som del av Oslo-omradet, er den
viktigste utfordringen fremover.

Det tiltaksutlgsende behovet for gkt kapasitet er ogsa i samsvar med primaer-
interessentenes dominerende behov knyttet til gkt kapasitet pa jernbanen. Dette
gjelder bade innen persontransport og godstransport. For godstransporten er det
seerlig behov for mer kapasitet for jernbanetransport over svenskegrensen. Dersom
havnene i @stfold skal ta mer av godstransporten som i dag gar inn til Oslo, vil det ogsa
veere behov for mer kapasitet pa jernbanenettet om denne transporten ikke skal
belaste veinettet med mer gods fra bat via havn pa vei.

Punktlighet er en forutsetning
God kapasitet er det grunnleggende behovet, men dette er ikke tilstrekkelig med
mindre togtilbudet er punktlig. Togtilbudet dekker ikke behovet dersom gods- og
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persontrafikken ikke kan stole pa at man nar frem til forventet tidspunkt. Regularitet
og forutsigbare reiser er sa viktig at dette er vurdert 3 vaere en del av det prosjekt-
utlgsende behovet. Pa kort sikt er dette det mest patrengende behovet for
@stfoldbanen.

Til en viss grad henger kapasitet og punktlighet sammen. Bedre kapasitet vil gjgre det
lettere a overholde ruteplaner, og forsinkelser vil ikke fa negative fglgeeffekter i

samme grad. Men punktlighet handler ogsa om andre tiltak knyttet til kvalitet og
robusthet i infrastrukturen, ruteopplegg og en rekke driftsoperative forhold.
Punktlighet er derfor formulert som et eget element i de prosjektutlgsende behov.

God frekvens og redusert reisetid

God frekvens og reduserte reisetid er viktige behov for a sikre god tilgjengelighet for
alle reiser, saerlig for arbeidsreiser mellom Oslo, Akershus og @stfold, og internt i
@stfold. Dette vil bidra til 8 dempe presset pa de mest sentrale delene av Oslo-

omradet ved at andre deler av regionen blir mer attraktive som bosted og for naerings-

etablering. Redusert reisetid er den mest sentrale faktoren for regionforstgrrelse, dvs.

at et stgrre omrade blir del av en felles arbeids-, bolig- og serviceregion med stgrre
frihet i valg av arbeid og bosted.

Redusert reisetid er ogsa viktig for godstransporten og vil medvirke til a styrke
konkurransekraften for naeringslivet i transportkorridoren.

Tabell 4.1: Oppsummering av behovene fremkommet gjennom behovsanalysen

N1

N2

N3

N4

N5

N6

El

E2

E3

E4

ES

IG1

1G2
IG3
1G4

LRM1
LRM2
LRM3
LRM4
LRM5

Behov for a sikre at hovedstadsregionen utvikler seg videre som en attraktiv og internasjonal
konkurransedyktig storbyregion med et transporttiloud som kan handtere sterk vekst i befolknings- og
transportetterspgrselen

Behov for styrket regional utvikling i @stfold innen en stgrre og robust bolig- og arbeidsmarkedsregion med
god tilgjengelighet for arbeidsreiser mellom @stfold og Oslo/Akershus og internt i @stfold

Behov for a redusere klimagassutslippene fra transportsektoren

Behov for at mer av person- og godstransporten overfgres fra vei til jernbane

Behov for en arealutvikling som demper etterspgrselen etter biltransport, og som legger til rette for
effektiv og attraktiv kollektivbetjening

Behov fgr gkt kapasitet pa jernbanenettet

Behov for gkt transportkapasitet for persontransport inn mot Oslo

Kapasitetsbehovet gjelder kollektivtransporten for & dempe trafikkskapte miljgbelastninger og
k@problemer pa veinettet inn og ut av Oslo

Behov for mer kapasitet og regularitet i persontrafikken med jernbane

Behov for mer kapasitet for godstransport pa jernbane seerlig for & fange opp forventet vekst i
godstransporten over landegrensen

Behov for gkt trafikksikkerhet, feerre ulykker

Raske, effektive og forutsigbare reiser for personer og for gods. Dette omfatter ogsa et robust
transportsystem med god driftsstabilitet som gir trygghet for en sikker reise til forventet tid

God kapasitet, bade for personreiser og gods

Gode knutepunkter og omstigningsforhold for personreiser og gode terminaltilknytninger for gods
Trygg og sikker reise

Transportsystem som gir stgrre konkurransekraft for naeringslivet

Stgrre regional integrasjon, regionforstgrring, stgrre frihet i valg av arbeid og bosted

Effektiv arealbruk, flerkjernet byutvikling

Dempet vekst i biltrafikken, behov for a prioritere naeringslivets transporter og kollektivreiser
Reduserte klimagassutslipp
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Tabell 4.2: Behov fremkommet i behovsanalysen, fordelt pa prosjektutlgsende og andre viktige behov, jf. Tabell
4.1

PUBL1 Stgrre kapasitet pa jernbanen

N1 Transporttilbud som kan handtere sterk vekst i befolknings- og transportetterspgrselen
N6 @kt kapasitet pa jernbanenettet

El @kt transportkapasitet for persontransport inn mot Oslo

E3 Mer kapasitet i persontrafikken med jernbane

E4 Mer kapasitet for godstransport, seerlig over landegrensen

1G2 God kapasitet, bade for personreiser og gods

LRM1  Stgrre konkurransekraft for naeringslivet
PUB2 Stgrre punktlighet

N5 Effektiv og attraktiv kollektivbetjening
E3 Regularitet i persontrafikken med jernbane
IG1 Forutsigbare reiser for personreiser og gods, god driftsstabilitet, reise til forventet tid

LRM1  Stgrre konkurransekraft for naeringslivet

PUB3 God frekvens og redusert reisetid

N2 God tilgjengelighet for arbeidsreiser mellom @stfold og Oslo/Akershus og internt i @stfold
IG1 Korte, effektive reiser bade for personreiser og gods

LRM1  Stgrre konkurransekraft for naeringslivet

LRM2  Stgrre regional integrasjon, regionforstgrring, stgrre frihet i valg av arbeid og bosted

A1l Reduserte kg- og fremkommelighetsproblemer og mindre utslipp fra veitrafikken
A2.1 Redusere veksten i biltrafikken
N5 Dempe etterspgrselen etter biltransport
E2 Dempe kgproblemene pa veinettet inn og ut av Oslo
LRM4  Dempe veksten i biltrafikken, behov for a prioritere naringslivets transporter og kollektivreiser
A.2.2 Redusere utslippene av klimagasser og andre miljgproblemer
N3 Redusere klimagassutslippene fra transportsektoren
E2 Dempe trafikkskapte miljgbelastninger og kgproblemer pa veinettet inn og ut av Oslo
LRM5  Reduserte klimagassutslippene
A2.3 Overfgring av gods fra vei til bane
N4 Behov for at mer av person- og godstransporten overfgres fra vei til jernbane
LRM4  Dempet vekst i biltrafikken, behov for a prioritere neeringslivets transporter og kollektivreiser
A2 Behov for et tryggere transportsystem med faerre ulykker
ES Behov for gkt trafikksikkerhet, faerre ulykker
1G4 Behov for trygge og sikre reiser
A3 Bygge opp under en flerkjernet byutvikling med en transporteffektiv arealutvikling og effektive

knutepunkter
N2 St@rre, robust bolig- og arbeidsmarkedsregion
N5 Arealutvikling som legger til rette for effektiv og attraktiv kollektivbetjening
1G3 Gode knutepunkter og gode terminaltilknytninger for gods

LRM2  Stgrre regional integrasjon, regionforstgrrelse, stgrre frihet i valg av arbeid og bosted
LRM3  Effektiv arealbruk, flerkjernet byutvikling

BEHOVSANALYSE | 51



@STFOLDBANEN - OPPSUMMERING

4.2 ANDRE VIKTIGE BEHOV

I tillegg til det prosjektutlgsende behovet skal evaluering av konseptene ogsa fange
opp andre positive og negative sideeffekter ved konseptene. | prinsippet kan det
tenkes at et konsept har sa sterke negative virkninger at det ikke kan anbefales, selv
om det skulle dekke det prosjektutlgsende behovet. Evalueringen av konseptene skal
derfor gjgres pa grunnlag av alle viktige og relevante sider ved konseptene [6].
Grunnlaget for dette er gvrige viktige behov som fremkommer av behovsanalysen.
Oppsummert er dette (jfr. ogsa tabell 4.1 og 4.2):

e Redusere kg og fremkommelighetsproblemer og utslipp fra veitrafikk
o Redusere veksten i biltrafikken
o Redusere klimaproblemene og utslippet av klimagasser
o Overfgre gods fra vei til bane

e  Feerre trafikkulykker
e  Bygge opp under en flerkjernet byutvikling med en transporteffektiv
arealutvikling og effektive knutepunkter

Redusere kg- og fremkommelighetsproblemene og utslippene fra veitrafikken

Dette behovet dekker flere underbehov som virker i samme retning. Redusert vekst i
biltrafikk er viktig bade for a8 dempe kg- og avviklingsproblemene inn mot Oslo,
redusere klimagassutslipp og andre miljgfaktorer knyttet til veitrafikken. Overfgring av
gods fra vei til bane er ogsa en del av det samme overordnede miljgbehovet.

Bygge opp under transporteffektiv arealutvikling og effektive knutepunkter
Flerkjernet byutvikling i hovedstadsomradet er en gjennomgaende strategi i
plandokumenter bade fra nasjonale, regionale og lokale planmyndigheter i Oslo-
omradet. Dette betinger en samordnet transport- og arealpolitikk som bygger opp
under en arealutvikling som legger til rette for effektiv og attraktiv kollektivbetjening,
gode knutepunkter og gode terminaltilknytninger for gods. En stgrre regional
integrasjon med regionforstgrrelse og stgrre frihet i valg av arbeid og bosted betinger
ogsa en transporteffektiv arealutvikling, hvor god tilgjengelighet til et attraktivt
kollektivtilbud og til regionale togtilbud vil vaere viktige forutsetninger. | motsatt fall vil
regionforstgrrelsen fgre til mer bilbruk og enda stgrre press pa veinettet.
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