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1 INNLEDNING

| retningslinjene for de rutevise utredningene er det pekt pa at utredning av utfordringer og
tiltak pa enkeltruter egner seg best pa vegstrekninger utenfor de store byene. |
storbyomradene generelt og i hovedstadsomradet spesielt er det en rekke utfordringer som
gjer rutevise utredninger mindre egnet. Dette gjelder f.eks. problemstillinger knyttet til
hvordan et tiltak virker i et komplekst transportnett, behov for & ta i bruk virkemidler for &
begrense og styre biltrafikk, konkurranseflater mellom bil, kollektivtransport og sykkel,
fordeling av knapp vegkapasitet mellom ulike trafikantgrupper og arealbruk.

Dette er bakgrunnen for at Region gst har utarbeidet et eget notat om de spesielle
utfordringene i Oslo og Akershus, med fokus pa det tett befolkede bybandet i "Oslo tettsted”
og de starste knutepunktene i resten av Akershus. Notatet er et supplement til de rutevise
utredningene og skal gi et bedre grunnlag for & vurdere utfordringer og a prioritere
investeringstiltak pa de ulike rutene i hovedstadsomradet.

Det er hovedsakelig to grunner til at det er ngdvendig & se transportsystemet samlet i og rundt
Oslo:

o | et komplekst transportnett vil tiltak pa enkeltstrekninger i mye starre grad enn
utenfor byene pavirke trafikkavvikling, lokalmiljg og klimagassutslipp i stgrre deler av
systemet. Vurdering av tiltak pa én rute (innfartskorridor) ma blant annet ta hensyn til
den totale trafikkbelastningen i Oslo indre by, dvs innenfor Ring 3.

e For a legge til rette for flere reiser med kollektivtransport og sykkel er det avgjgrende
a etablere sammenhengende nett med kollektivfelt og sykkelveger. For & unngd
"missing links” i disse nettene er det er viktig a kunne prioritere tiltak pa tvers av
rutene, og ikke bare mellom ulike strekninger pa samme rute.

Oslo og Akershus skiller seg fra andre byomrader ved at omradet omfatter svaert mange
riksvegruter:

Rute 1: E6 Riksgrensen/Svinesund — Oslo med tilknytninger

Rute 2a: E18 Riksgrensen/@rje — Oslo

Rute 2b: Rv 2 Riksgrensen/Magnor — Klgfta og rv 35 Jessheim — Hgnefoss

Rute 3: E18 Oslo — Kristiansand og E39 Kristiansand — Stavanger med tilknytninger
Rute 5¢: E16 Sandvika — Bergen

Rute 6a: E6 Oslo — Trondheim med tilknytninger

Med unntak av rute 2b ender alle disse rutene i det tettbefolkede "Oslo tettsted”, forstatt som
Oslo og det sammenhengende bybandet i korridorene ut fra Oslo. | dette notatet omtaler vi
ikke rute 2b fordi de spesielle storbyutfordringene som er listet opp ovenfor, ikke er relevante
for denne ruten.

| dette notatet omtaler vi bare utfordringer der det er serlig viktig & vurdere hvordan
enkelttiltak pavirker maloppnaelsen i hele transportsystemet, og der prioritering av tiltak ma
sees ut i fra et starre geografisk omrade enn den aktuelle riksvegrute. Dette betyr at notatet
ikke omfatter alle utfordringer og tiltak som ma vurderes i de rutevise utredningene.



| et byomrade avhenger problemer knyttet til trafikksikkerhet og miljg i stor grad av utvikling
i volum biltrafikk. For & ivareta mal for trafikksikkerhet og miljg er det derfor viktig & vurdere
hvordan ulike tiltak pavirker trafikkutvikling og transportmiddelfordeling i det samlede
transportsystemet. Vi omtaler imidlertid ikke behov for punkttiltak” for & utbedre
ulykkesutsatte deler av vegsystemet eller behov for avbgtende miljgtiltak. Dette skyldes at
prioritering av slike tiltak, med rent lokal virkning, i starre grad egner seg for vurdering pa
ruteniva.

For & na malet om effektiv, sikker og miljgvennlig transport og a legge til rette for by- og
tettstedsutvikling er det et viktig grep a gke andelen som reiser til fots, med kollektivtrafikk
og med sykkel i sentrale deler av byomradet. I stortingsmeldingen om Oslopakke 3 blir det
pekt pa at arealbruk og transportsystemet ma bidra til en reduksjon i biloruken og sikre en
gradvis strukturell endring som bidrar til & redusere transportbehovet, redusere
privathilbruken og a gke andelen som reiser kollektivt, pa sykkel eller til fots. Planlagt
utvidelse til 4 felt pa viktige innfartsarer naer Oslo er isolert sett i strid med en slik strategi og
vil skape behov for andre, og til dels kontroversielle, tiltak og virkemidler for & unnga ugnsket
trafikkvekst. Pa grunn av denne konflikten mellom 4 feltstrategien og sentrale mal for
bytransport har vi ikke tatt med prosjekter som innebarer gkt vegkapasitet blant prioriterte
tiltak i kap 5 - 7.

| tillegg til & gi et bedre grunnlag for a vurdere utfordringer og identifisere investeringstiltak i
hovedstadsomradet i de rutevise utredningene skal dette notatet synliggjare:

e Behov for rammer for handlingsprogram for programomrader som muliggjar
prioritering av midler pa tvers av riksvegruter for & ivareta de spesielle utfordringene i
storbyomradet. Pa lengre sikt bar det vurderes a gi én investeringsramme for utvikling
av riksvegnettet i hele ”Oslo tettsted”.

e Behov for mer fleksible rammer for gjennomfaring av handlingsprogrammet slik at
prioritering av et gitt formal kan fglges opp selv om det oppstar problemer med
planavklaring for enkelte prosjekter. Spesielt i Oslo, men ogsa i det tette bybandet i
Akershus, er det en stor utfordring a fa vedtatt planer for prosjekter som er prioritert i
handlingsprogrammet.

De rutevise utredningene er i hovedsak avgrenset til & identifisere investeringsbehov pa
riksvegene. | byomrader er det avgjerende at investeringstiltak kombineres med andre areal-
og transportpolitiske virkemidler for & na mal om effektiv, sikker og miljgvennlig transport.
Prinsippene i rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging er
sentrale i denne sammenheng og bar fglges opp i kommunenes arealplanlegging og i
transportetatenes planlegging og planforvaltning.

Samarbeidet om gjennomfaring av Oslopakke 3 er en viktig arena for samordning av tiltak pa
tvers av forvaltningsgrenser. Styringsgruppa i Oslopakke 3 skal ifglge St.meld. nr 16 (2008-
2009) om Nasjonal transportplan 2010-2019 gi innspill til prioriteringene i kommende NTP.
Statens vegvesen vil prioritere medvirkning i det igangsatte arbeidet med et faglig grunnlag
for langsiktige prioriteringer i Oslopakke 3 som skal behandles i styringsgruppe og politisk
referansegruppe hgsten 2011. Det er viktig at dette arbeidet koordineres med videre arbeid
med rutevise utredninger og med transportetatenes forslag til NTP 2014-2023.



2 DRIVKREFTER OG SPESIELLE UTFORDRINGER | OSLO OG
AKERSHUS

| norsk sammenheng er Oslo/Akershus et tett befolket omrade med omfattende flytting og
pendling pa tvers av fylkesgrensen. Befolkningsveksten er langt sterkere enn tidligere antatt,
og dette vil bety gkt press pa utbyggingsareal og transportsystem. Ettersparselen etter reiser
forsterkes ved at Oslo har og vil fa et sterre overskudd av arbeidsplasser, noe som vil medfare
gkt pendling. Dette er en stor utfordring for samfunnsutvikling og miljg, da bade flytting og
reisemgnster pavirkes av hvor i regionen bolig- og arbeidsplasser lokaliseres, av kvalitet og
kapasitet pa transporttilbudet og hvilke kvaliteter som tilbys i dagens og framtidens
boligmarked og i lokal- og naermiljget.

Antall stgyplagede personer gker pa grunn av gkt trafikkbelastning pa gatenettet, og nasjonale
mal om luftkvalitet vil fortsatt overskrides. Vegnettet gir store barrierevirkninger som gjar det
vanskelig & bevege seg pa tvers. Dette gjelder bade Ring 3, hovedvegsystemet i Groruddalen,
E6 i syd og E18 som stenger for atkomst til fjorden. Mye gateparkering og darlig
tilrettelegging for sykkel- og gangtrafikk reduserer ogsa bykvalitetene.

Hovedutfordringen i Osloomradet er & handtere vekst pa en barekraftig mate. Hittil har vi i
stor grad hatt en etterspgrselsbasert areal- og transportplanlegging med kraftig vekst i
biltrafikk som resultat. Det er de tettest befolkede byomradene som allerede har de sterste
miljgbelastningene, og pa sikt kan gkt biltrafikk og trengsel pa gatenettet medfare at indre bys
attraktivitet som bosted, arbeidssted, kultur- og handelssentrum svekkes.

Vegtrafikken har gkt det siste tiaret og mer enn det befolkningsveksten skulle tilsi. Dersom
dagens trendutvikling fortsetter, kan Oslo totalt sett fa opp mot 40 % gkning i dagens
biltrafikk fram mot ar 2030. @kende privatbilisme vil innebeere redusert framkommelighet for
vare- og kollektivtransporten, og for giende og syklende, spesielt i indre by.* Figur 1 viser
belastningsgrad for ulike strekninger i 2030.

"Trendalternativ”
Ar 2030

Morgenrush
Tidvis overbelastning

mssssssmmm Konstant overbelastning
L Y ! |

Figur 1: Belastningsgrad for vegnettet ar 2030

! Kommunedelplan for byutvikling og bevaring i indre Oslo 2009-2025. Plan- og bygningsetaten juni 2009.



Kapasiteten pa vegnettet og andelen kollektivreisende er svert forskijellig i de tre korridorene
inn mot Oslo. Vegkapasiteten er hgyest og kollektivandelene lavest i nordestkorridoren,
serkorridoren har de hayeste kollektivandelene, mens bilk@ene og trengselen er starst i
vestkorridoren. | alle korridorene er kollektivandelene hgyest for reiser til Oslo sentrum. | ytre
by og i enda sterre grad i Akershus er det privatbilen som dominerer. Dersom det ikke
innfares tiltak som pavirker reisemiddelvalget, er det szrlig antallet bilturer som vil vokse i
tiden framover.

| et komplekst transportnett ma vurdering av tiltak pa én rute/innfartskorridor ta hensyn til den
totale trafikkbelastningen i sentrale deler av byen. Mange av de store vegprosjektene som er
under planlegging og bygging i Oslo og Akershus pavirker kapasiteten og
framkommeligheten pa hovedvegsystemet. Dette gjelder bade E18 i Bjgrvika, Ring 3 Ulven-
Sinsen, E18 i Vestkorridoren og en rekke vegprosjekter i Akershus. Samtidig har Ring 1, Ring
2 og evrige deler av Ring 3 lite ledig kapasitet. Skal transportkapasiteten i vegsystemet i Oslo
gkes ma det skje ved & gke kapasiteten og framkommeligheten for kollektivreisende, syklende
og gaende slik at persontransportkapasiteten kan gkes. Pa korte distanser ma ogsa
sykkeltrafikkens konkurransevilkar i forhold til bil styrkes.

Transportsystem og arealbruk i store byomrader gir stor fleksibilitet i tilpasning for
trafikantene som for de fleste reisehensikter kan velge mellom flere transportformer,
reiseruter og reisemal. | Oslo og Akershus utgjar riksvegrutene sammen med lokalt vegnett og
lokale baner et differensiert transportnett for ulike transportformer. Oslo har ogsa et relativt
tett nett av riksveger for a kunne betjene nasjonale terminaler. Riksvegnettets rolle er i tillegg
annerledes i hovedstadsomradet, siden disse farst og fremst avvikler lokaltrafikk. Samtidig
utformes riksvegene ut fra sin rolle som ruter for lengre, regionale reiser, noe som i mange
tilfeller medfarer barrieredannelser og darlig stedskvalitet i omrader med bymessig
bebyggelse. Den negative effekten av dette forsterkes av at det er noen av Norges tettest
befolkede omrader riksvegene gar igjennom og antallet mennesker som bergres er betydelig.

Drivkreftene og hovedutfordringene gjer det viktig & prioritere tiltak som:

e Bidrar til en omfordeling av reiser fra bil til kollektivtransport, sykkel og gange

e |kke gker kapasiteten for biltrafikk i Oslo og Akershus, spesielt i det sammenhengende
bybandet og i knutepunktene i Akershus

e Legger til rette for bedre stedskvalitet og reduserer miljgproblemer

Erfaring viser at det ikke er tilstrekkelig & utvikle alternativer til & reise med bil for & na malet
om a begrense biltrafikken. Trafikkregulering, for eksempel kgprising og
parkeringsrestriksjoner pa arbeidsplasser, er effektive og ngdvendige virkemidler for a na
malet om akseptabel framkommelighet i vegnettet, bl.a. for godstransport og varedistribusjon.
Behovet for regulering vil gke med ventet vekst i befolkning, arbeidsplasser og
transportettersparsel. | et byomrade har trafikantene mange muligheter for a tilpasse seg
virkemidler som skal begrense biltrafikken.

2.1 Riksveger gjennom tettsteder

En hovedutfordring i Oslo og Akershus er riksveger som gar gjennom tettsteder og
byomrader. Vegen oppleves ofte som en barriere i lokalmiljget og byomradene er i varierende
grad tilrettelagt for gaende og syklende. Trafikken medfarer ogsa stay og luftforurensning



Vegenes struktur og utforming har stor betydning for stedskvaliteten pa disse stedene.
Stedskvalitet knyttes opp mot mal for stedenes utforming, maloppnaelse pa begrensing av
bilbruk, overgang til mer miljgvennlig transport og samordning av arealbruk og transport. |
trad med malene om at byer og tettsteder skal utvikles med kvalitet og i et helhetlig perspektiv
(St.meld. nr 23 (2001-2002), ma stedskvalitet veere en premiss i utforming av veganlegg i
byomrader. Vegens standard - trafikkmengde, hastighet og dimensjon ma tilpasses byomradet,
ikke omvendt.

For Oslos vedkommende er det i ytre by en finner de starste utfordringene knyttet til
stedskvalitet. Interne forbindelseslinjer er ofte brutt av det overordnete vegnettet og gkt
trafikk farer til barrierer i det lokale vegnettet, samt stay og luftforurensing. Dette gjelder for
eksempel de tre riksvegtraseene i Groruddalen, Ring 3 og E18 som danner barrierer mellom
byen og fjorden i gst og vest. | Akershus er disse utfordringene sarlig knyttet til Asker
tettsted, Sandvika/Hgvik, Rotnes, Lillestram og Larenskog.

2.2 Persontransport med bil ma begrenses

Nar man ser pa rutene samlet handler utfordringer knyttet til bil mest om fremkommelighet og
miljg. Flaskehalsene for bil pa riksvegnettet i hovedstadsomradet er seerlig knyttet til
rushperiodene. Tabell 1 viser gjennomsnittlig forsinkelse pr km (sammenlignet med kjoretid i
perioder med lavtrafikk) pa utvalgte strekninger i morgen- og ettermiddagsrush.
Registreringene indikerer at de starste fremkommelighetsproblemene for bil i morgenrush er
pa E18 (Asker-Bispelokket), mens det i ettermiddagsrushet er starst forsinkelser pa gstre del
av Ring 3 (Lysaker — Ryen) og Rv 159 (Lillestrem-Karihaugen).

Forsinkelse i forhold til normaltid Morgen (min/km) Ettermiddag (min/km)
[min/km] 2007 2008 2007 2008

E 18: Asker — Bispelokket 1,7 1,12 0,59 0,51
E6: Ringnes — Bispelokket 0,87 0,71 0,14 0,29
E18: Ringnes — Bispelokket 1,67 1 0,24 0,23
Rv4: Rotnes - Bispelokket (o/Carl 056 0,47 0.7 1,38
Berners plass)

E6: Skedsmovollen — Bispelokket 0,69 0,49 0,32 0,3
Ring 3: Lysaker — Ryen 0,69 0,85 1,74 1,88
Ring 3: Ryen — Lysaker 0,19 0,18 0,37 0,09
Rv 159: Lillestrgm — Karihaugen 0,59 0,17 1,05 1
Rv 22: Fetsund — Gjellerasen 0,41 0,32 0,65 0,4

Tabell 1: Fremkommelighetsproblemer for bil i Oslo og Akershus®

| hovedstadsomradet gjar malsettinger knyttet til lokalmiljg (stay og luft), stedskvalitet,
reduksjon av klimagasser og fremkommelighet for gods- og kollektivtrafikken at det verken
er mulig eller gnskelig & bedre fremkommeligheten for bil gjennom gkt vegkapasitet. En
hovedutfordring blir derfor hvordan biltrafikken kan begrenses, hvordan miljgulemper fra
gjenverende biltrafikk kan reduseres og hvordan stedskvaliteten langs vegnettet kan bedres.
For & mgte denne utfordringen vil det vaere ngdvendig a begrense behovet for gkt biltrafikk,
samtidig som gkningen i reisebehov pa grunn av gkt befolkning og mobilitet ma mgtes med
andre transportformer. Her er det naturlig at kollektivtransporten far en mye sterkere rolle pa
de lange og mellomlange turene og at sykkel/gange tar en stgrre andel pa korte turer.

% Tall er hentet fra rapporten Fremkommelighetsundersgkelser for bil i Oslo og Akershus, Prosam-rapport
165/2009



2.3 Kollektivtransport

Mal og faringer for kollektivtransporten som er vedtatt gjennom stortingsmeldingene for NTP
og Oslopakke 3 samt i Akershus fylkesplan og Oslo kommuneplan, samsvarer i stor grad med
hverandre. En gjennomgaende fering i disse planene er at andelen motoriserte reiser med
kollektive transportmidler i byene ma gkes vesentlig samtidig som veksten i biltransporten
dempes. Dette er avgjgrende for a nd vedtatte mal innen miljg, transport- og byutvikling.

Forventet befolkningsvekst gir bade muligheter og store utfordringer i forhold til & utvikle et
kollektivsystem av hgy kvalitet som bidrar til & na vedtatte mal. Med hovedfokus pa den
vegbaserte kollektivtransporten, kan det nevnes en rekke vesentlige utfordringer og
problemstillinger:

e Modellberegninger tyder pa at planlagt kollektivtilbud i liten grad demper
veksten i bilreiser. Kollektivandelen forventes & vere tilnermet den samme i 2030
som i dag dersom ikke rammebetingelsene for transportsystemet endres vesentlig
fremover.

e Mange reiserelasjoner har et stort antall motoriserte reiser og lav kollektivandel.
En viktig utfordring blir & legge til rette for at slike relasjoner bedre kan betjenes med
et kollektivtilbud av hgy kvalitet. Dagens kollektivtilbud er i stor grad sentrumsrettet,
samtidig som de aller fleste reisende har mélpunkt andre steder i Oslo.’

e Store deler av riksvegvegnettet mangler gjennomgaende kollektivprioritering.
Dette medfgrer redusert fremkommelighet og darlig punktlighet pa viktige busstraseer.
Darlig tilgjengelighet til sentrale kollektivknutepunkt begrenser nytten av planlagte
forbedringer i banetilbudet. Ut fra anbefalinger i handbok 017, mangler det nesten 6
mil kollektivfelt pa riksvegnettet i Oslo og Akershus bare med dagens trafikksituasjon.

e Det forventes gkte kaproblemer mot ar 2030. Hovedbildet er at riksvegene i Oslo
vil ha konstant eller tidvis kg i rush, og at kgene vil strekke seg lengre ut i korridorene
i Akershus (jfr. fig. 1). Det meste av riksvegnettet er busstraseer med planlagt hgy
bussfrekvens i fremtiden.

e Buss i Akershus taper i konkurranse med bil som transportmiddel. Darlig
fremkommelighet pa deler av vegnettet i Akershus samt inn og ut av Oslo gir lang
reisetid. Spredt bebyggelse i deler av Akershus bidrar samtidig til at det er begrenset
hva slags kollektivtilbud som kan tilbys.

e Deler av riksvegnettet i Oslo vil ha problemer med a avvikle det store antall
busser som forventes. Det er behov for en strengere prioritering av gatearealet
mellom ulike trafikantgrupper og ulike typer busslinjer. Spesielt er kapasiteten pa
holdeplasser en flaskehals.

e Kuvaliteten pa kollektivknutepunkt og holdeplasser er for lav. Svert fa av
holdeplassene langs riks- og fylkesvegnettet er universelt utformet.

% Ca 20 % av kollektivreisene i Oslo og Akershus har sentrum som startsted eller endepunkt
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Figur 2: Kollektivsystemet i Osloomradet bestar av ulike nett og bergrer alle riksvegrutene i Oslo

Det er definert et stamrutenett pa veg hvor utviklingen for kollektivtransporten rapporteres
arlig. Tabellen under viser oversikt over stamrutenettet og hvilke riksveger og ruter disse gar

pa.

Stamlinjer Stamlinjer pa riksveger

Trikk 11,12,13,17,18 0og 19 Linje 17 pa rv 4 (rute 6a)

Linje 23 pa rv 150 og E6 (rute 6a)
Bybuss 20,21, 23,31, 37 0g 54 Linje 31 pa rv 4 (rute 6a) og E18 (rute 3)

Linje 143 pa rv 162 og E18 (rute 3)

Linje 151 pa rv 162 og E18 (rute 3)
Regionbuss 143, 151, 262, 301 og 401 Linje 262 pa E18 (rute 3) og rv 150 (rute 6a)
Linje 301 pa rv 4 (rute 6a)

Linje 401 pa E6 (rute 6a) og rv 22 (rute 1)

Tabell 2: Stamlinjer kollektivtrafikk med oversikt over riksveger og ruter

Kollektivlinjene gar over flere riksvegruter og pa fylkes- og kommunalveger. Det er derfor
viktig at fremkommelighetstiltak og tiltak for universell utforming prioriteres ut fra behov
langs kollektivlinjene og ikke for hver enkelt riksvegrute. Det er ogsa vesentlig & se
kollektivtilbudet pa veg i sammenheng med utviklingen av kollektivtilbudet pa bane i
Osloomradet. Eksempelvis kan forbedret banetilbud bidra til & avlaste vegnettet, og
forbedring av busstraseer i tilknytning til knutepunkt kan bidra til gkt mating til bane.

En oversikt over de ulike riksvegstrekningene og fremkommelighetsproblemer for
kollektivtrafikken finnes i vedlegg 2.

2.4 Godstransport

Utfordringer for godstransport er hovedsakelig knyttet til rushtidsforsinkelser og
tilgjengelighet til terminalomrader. Godstransport er kjennetegnet av hgye tidskostnader. Som
det kommer frem av figur 4 utnytter neringen perioden midt pa dagen med bedre
fremkommelighet. Med gkende biltrafikk vil keene spre seg over flere timer og redusere
tidsrommet uten forsinkelser.
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Figur 3: Fordeling av tunge og lette kjgretayer over degnet i bomringen i Oslo. Kilde: Fjellinjen AS

Riksvegnettet skal sikre tilknytning til nasjonale knutepunkter for gods- og persontransport.
Utvikling av terminalomradene pa Alnabru og Sydhavna er avgjerende for & kunne overfare
gods fra veg til bane og bidrar til & begrense trafikkarbeidet til varedistribusjon i Oslo-
regionen. Problemstillinger knyttet til godstransport er hvordan biltrafikken kan reduseres slik
at fremkommeligheten bedres, hvordan vegarealet disponeres (feks muligheten for a etablere
tungbilfelt) og hvilke investeringer som skal gjares for & bedre tilgjengeligheten til
terminalomradene.

2.5 Syklister

Utfordringer for syklister er hovedsakelig knyttet til lite sammenhengende nett, behov for
gjennomgaende krysslgsninger og standard pa nettet, herunder utforming, drift og
vedlikehold. For eksempel kan standarden pa en gang- og sykkelveg bygget for 20 ar siden,
ikke lenger holde mal etter dagens krav. Behovet for vedlikeholdsarbeid kan dessuten veere sa
omfattende at kostnadene kan tilsvare anlegg av ny veg. En annen utfordring er a skape gode
forbindelser til viktige malpunkt som ligger utenfor det som er definert som
hovedsykkelvegnett. Videreutvikling av hovedsykkelvegnettet til et mer finmasket og tettere
sykkelvegnett er viktig i denne sammenhengen.

| Oslo vil det ved utgangen av 2013 sta igjen ca 19 km for at statens del av hovedsykkelnettet
skal bli sammenhengende. De gjenstaende strekningene/prosjektene er blant de mest kostbare
og kompliserte & gjennomfare. De har betydelige arealkonflikter og er kontroversielle i
forbindelse med kommunal saksbehandling og formelle politiske vedtak. Disse prosjektene er
kostbare bade i planlegging, grunnerverv og bygging.

| Akershus er det ogsa hull i nettet. Det er kun unntaksvis at sykkelvegen ligger helt inntil
riksvegen. Som regel falger den statlige sykkelvegen en parallell veg, som oftest en
fylkesveg. For mange strekninger er det noe uklart om det tilbudet som er der i dag er sa godt
at det kan karakteriseres som ferdig utbygget.
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Figur 4: Hovedsykkelvegnettet i Oslo, status etter forvaltningsreformen 2010

Figuren over viser hovedsykkelvegnettet i Oslo og status etter forvaltningsreformen i 2010,
mens tabellen under gir en oversikt over hvilke lenker som bygges eller har oppstart frem til

2013.

Bygget 2010 Rute E18: Munkedamsveien. Tjuvholmen — Dokkveien, 0,4 km )
Rute E6: Hovin skole - Teisenkrysset (strekning forbi Hovin skole gjenstar), 0,3 km
Rute ring 3: Nydalen - Storo (rest mot Storo gjenstar), 0,8km
Rute E6: Forbi Furuset. 1,6km

Bygges 2011

Rute ring 3: Sykkelkulvert Gaustad (strekningen Holmenveien - Gaustad 1,3 km er
ikke finansiert)

Bygges 2012-13

Rute E18 Mosseveien: Ulvgya - Fiskvollbukta (strakstiltak,
sykkel/trafikksikkerhet), 3,5 km
Rute @stre Aker vei: Lgrenskog stasjon — Grorud, 3,4 km

Oppstart 2012-13
(kanskje ferdigstillelse)

Rute E18 Drammensveien. Vakerg — Maritim, 0,8 km
Rute E6 Enebakkveien v/Abildsgmyra, 2,5 km

Tabell 3: Lenker som bygges ut 2010-2013

Oversikt over riksvegstrekninger med utfordringer og behov knyttet til fremkommelighet for
syklister finnes i vedlegg 1.
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2.6 Gaende

De fleste reiser innholder etapper med gange. Opplevelsen av en effektiv og komfortabel reise
er summen av de ulike transportformene. Kvaliteten og effektiviteten pa etappene med gange
kan ha avgjgrende betydning for hvordan reisene foretas.

For gaende er utfordringene knyttet til stedskvalitet, tilgjengelighet/barrierer og universell
utforming. Utvikling av byer og tettsteder ber derfor ha fokus pa dette. Et sted er attraktivt for
gaende hvis gangvegnettet er “finmasket” med mange knutepunkter slik at gangrutene blir
kortest mulig og varierte, og det finnes et mangfold av stier og snarveger som forbinder ulike
omrader. Det ma legges starre vekt pa god stedskvalitet i arealplanlegging og utforming av
veganlegg og pa a redusere barrierer skapt av biltrafikken (fysisk utforming, stey og
luftforurensning).

Det foreligger ikke systematiske registreringer/utredninger i Oslo og Akershus utover forhold
som har betydning for trygging av skoleveger.

Gjennom NTP 2010-2019 har imidlertid Statens vegvesen fatt i oppdrag a utarbeide en
nasjonal strategi for tilrettelegging for gaende der hensikten er & gjare det mer attraktivt a ga.
Regionene deltar i dette arbeidet som ledes av Vegdirektoratet, og som skal utvikles i
samarbeid med andre viktige aktarer. Det kan i denne sammenhengen vere aktuelt &
gjennomfare registreringer av tilbudet for gaende.

2.7 ITS

Bruk av ITS- teknologi som en integrert del av vegnettet er allerede hgyaktuelt i dag og vil
naturlig bli et stadig mer aktuelt tema i arene fremover. Infrastruktur er statisk, mens trafikk er
serdeles dynamisk der alt varierer over minutter, timer, dager eller uker. I tillegg til
trafikkmengde og hastighet er det ogsa andre viktige faktorer for vegtransport som varierer,
slik som veer, fare, stav, stay etc. ITS kan bidra til detektering av ke og varsling om denne pa
variable skilt, eller registrering av kraftig regn eller glatt fare med tilhgrende varsling og
nedsatt fartsgrense.

Ved vurdering av behov for og prioritering av ITS-tiltak er det avgjerende a se rutene i
sammenheng, og vurdere hvilke konsekvenser tiltak pa én rute vil ha pa en annen rute, samt
hvilke effekter tiltaket vil ha pa reisemiddelfordelingen.

2.8 Tunneler

Det er et stort press for & bygge tunneler og lokk pa hovedvegnettet i Oslo og deler av
Akershus for & bedre framkommeligheten, lokalt milje og legge til rette for byutvikling.
Nytten avhenger blant annet av trafikken pa avlastet vegnett. Flere tunneler vil samtidig gi et
mer sarbart vegnett med svert haye kostnader til drift og vedlikehold.

Den starste utfordringen pa tunnelsiden er nettopp de raskt gkende drift- og
vedlikeholdskostnadene. Driftskostnadene med tunnel er inntil 6-10 ganger hgyere enn for
tilsvarende veg i dagen. Dette har blitt en stadig viktigere faktor i en tid da de generelle drift-
og vedlikeholdskostnadene pa vegnettet ogsa gker, og hvor vi star foran budsjettmessige
utfordringer hvert ar pa hvordan vi skal dekke inn behovet. | tillegg kommer behov for
rehabilitering av tunnelene med 15 - 20 ars mellomrom. Erfaringsmessig er dette svert
kostbart for hgytrafikkerte tunneler. Eksempelvis kostet rehabiliteringen av Festningstunnelen
over 300 millioner kroner.
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| tillegg til de rent budsjettmessige utfordringene, er det ogsa en faglig diskusjon og gkende
bekymring om hvor omfattende den totale tunnellengden bgr og kan bli i hovedstadsomradet
far vi nar en systemmessig metning mht driftsulemper, ulike sikkerhetsaspekter og redusert
komfort for de reisende. For de fleste av tunnelene i Oslo og Akershus vil det vere et konstant
og gkende behov for vedlikehold og rehabilitering pa grunn av generell gkende trafikk.

Under visse forutsetninger kan tunneler gi bedre lokalt miljg langs avlastet veg. Men det er en
utfordring & unnga gkt samlet vegkapasitet som er ugnsket ut fra malet om a begrense
trafikken i Oslo indre by og redusere utslipp av klimagasser. | dag gar ca 5 % av
hovedvegnettet i Oslo i tunnel. Hvis Oslopakke 3 gjennomfares etter det lokale planforslaget
fra 2006, vil tunnelandelen dobles til 10 %.

Tunneler i Osloomradet
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Figur 5: Eksisterende tunneler, sarht tunneler under bygging og nye tunnelforslag

Tunnelsystemet i Oslo og Akershus gjar vegsystemet stivere og mindre fleksibelt, blant annet
i forbindelse med stengninger. | dag har vi i gjennomsnitt 3-4 planlagte stengninger per natt,
dessuten stenges tunnelene for hendelser, ulykker og starre rehabiliteringsarbeider. Ved
stenging er det behov for omkjgringsveger pa overflaten. | et system med mange tunneler er
det videre vanskelig & gjennomfgre ngdvendig rehabilitering fordi det er begrensinger for
hvilke tunneler som kan stenges samtidig.

En oversikt over tunneler i Oslo og Akershus med vedlikeholdsbehov finnes i vedlegg 3.
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2.9 Universell utforming

Universell utforming er et viktig satsingsomrade for hele transportsystemet. En viktig
suksessfaktor for universell utforming er at man skal se pa hele reisekjeden nar tiltak
planlegges og gjennomfares. For hovedstadsomradet er det en utfordring at kollektivlinjene
gar over flere riksvegruter, og bergrer bade riksveg og kommunal veg. Stoppesteder ma
utbedres linje for linje slik at passasjerer som gar pa en holdeplass ogsa skal kunne komme
seg av bussen. Stamlinjene er prioritert bade av Region gst og av Oslo kommune.

Tabell 4 oppsummerer status for universell utforming av holdeplasser i hele Region gst for de
rutene som er relevante for Oslo og Akershus. En mer detaljert oversikt for Oslo og Akershus
vil bli utarbeidet. Holdeplasser som er blitt oppgradert de siste arene tilfredsstiller ikke
ngdvendigvis alle kravene til universell utforming, og det vil veare behov for & gjere
ytterligere tiltak pa disse holdeplassene.” Dette er imidlertid ikke prioritert i farste
tidrsperiode.

Rute Eksisterendg holdeplasser Antall holdeplasser som er Antgll houldeplasser som
Region @st universelt utformet per 2014 gjenstar etter 2014

Rute 1 353 16 337

Rute 2a 101 50 51

Rute 2b 312 54 258

Rute 3 34 7 27

Rute 5¢ 225 9 216

Rute 6a 353 57 296

Totalt 1961 283 1678

Tabell 4: Oversikt over holdeplasser i Region gst fordelt pa de enkelte rutene samt status og behov for universell
utforming

2.10 Trafikksikkerhet

Selv om biltrafikken i Oslo har vokst med 25 % fra 1990 til 2008 er antall drepte og hardt
skadde halvert, fra 165 til 83. Nedgangen er omtrent pa samme niva som i resten av landet.
Antall personskadeulykker i Oslo har veert stabilt i samme periode. Ogsa i Akershus har det
veert en tendens til reduksjon i antall alvorlige skader tross sterkt gkende trafikk.
Gjennomgaende blir flere drept i Akershustrafikken enn i Oslotrafikken.

Far vegforvaltningsreformen pr. 1. januar 2010 utgjorde riksvegene 16 % av det offentlige
vegnettet i Oslo og avviklet 70 % av trafikkarbeidet. Rundt 40 % av ulykkene med drepte og
hardt skadde skjedde pa riksvegene. Det har vert en nedadgaende trend i antall drepte og
hardt skadde i perioden 1990-2008 bade pa europa- og riksveger og pa kommunale og private
veger.

| Oslo er fotgjenger- og syklistulykkene sterkere representert i ulykkestallene enn i Akershus.
Spesielt gjelder dette pa det kommunale vegnettet. Disse ulykkestypene utgjar ca. 40 % av
totaltallet i Oslo og 15- 20 % i Akershus. | Akershus er det utforkjgringer, ulykker i samme
kjareretning og kryssende kjareretning som er de hyppigste ulykkestypene. Nar det gjelder
ulykker med drepte og hardt skadde er det mgteulykker og utforkjeringer som star for den

* Registrering av holdeplasser legger vekt pé kantsteinshayde, ledelinjer, leskur med sittemuligheter og
tilknytning til fortau/gang- og sykkelveg. Alle de fire elementene ma veere tilfredsstillende for at holdeplassen
registreres som universelt utformet

15



hayeste andelen i Akershus. Den klare sammenhengen mellom fartsniva og skadegrad
medfarer at alvorlighetsgraden i Akershus-ulykkene i gjennomsnitt er hgyere enn i Oslo.

| et byomrade avhenger problemer knyttet til trafikksikkerhet i stor grad av utvikling i volum
biltrafikk. For a ivareta mal for trafikksikkerhet er det derfor viktig a vurdere hvordan ulike
tiltak pavirker trafikkutvikling og transportmiddelfordeling i det samlede transportsystemet.
Vi omtaler imidlertid ikke behov for "punkttiltak” for & utbedre ulykkesutsatte deler av
vegsystemet. Dette skyldes at prioritering av slike tiltak med rent lokal virkning i stgrre grad
egner seg for vurdering pa ruteniva.
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3 MAL FOR HOVEDSTADSOMRADET

Oslopakke 3 skal finansiere forsert utbygging av transportsystemet i Oslo og Akershus.
Oslopakke 3 omfatter det meste av riksvegnettet i hovedstadsomradet med unntak av
prosjekter som finansieres eller vurderes finansiert gjennom egne bompengeordninger. |
arbeidet med Oslopakke 3 er det gjennomfart en KS 1 prosess for hele Oslopakke 3. Dette
omfatter det meste av riksvegnettet i Hovedstadsomradet. Kvalitetssikringen av
Konseptvalgutredningen for Oslopakke 3 ble behandlet gjennom St.meld. nr. 17 (2008-2009),
der det heter at:

’Framkommelighet er det prosjektutlgsende behovet, samtidig som transportsystemet ma virke
sammen med de nasjonale malene for transportpolitikken, jf omtale i kapittel 4.2. Gjennom
St.meld. nr. 34 (2006-2007) Norsk klimapolitikk og klimaforliket i Stortinget er det
understreket at klimahensyn ma ligge til grunn for utviklingen av transportsektoren. Neermere
59 pst av klimagassutslippene i Oslo og Akershus kommer fra vegtrafikken.”

Videre heter det om malene for pakken at:

’Regjeringens hovedmal for Oslopakke 3 er & sikre god framkommelighet for alle
trafikantgrupper i hovedstadsregionen. Viktige delmal er:

e Rushtidsforsinkelser i byomradet skal reduseres.

o Neringsliv og kollektivtransport skal prioriteres.

e Framkommeligheten for gaende og syklende skal gkes.”

’Reduksjon av klimagassutslipp fra transport skal derfor vaere en sentral premiss for
det videre arbeidet med Oslopakke 3. | tillegg ma falgende krav oppfylles:
e Lovens krav om luftforurensing og stay
e Reduksjon i antall drepte og hardt skadde
e Lovens krav om universell utforming
Samtidig skal det framtidige transportsystemet ivareta hensyn til by- og tettstedsutvikling og
krav til lokal miljgkvalitet.”

For & na disse malene, ma prioriteringene i Oslopakke 3 ifglge meldingen
’samordnes andre areal- og transportpolitiske virkemidler. Samordnet utvikling av arealbruk
og transportsystem ma bidra til en reduksjon i bilbruken og sikre en gradvis strukturell
endring som bidrar til & redusere transportbehovet, redusere privatbilbruken og & gke andelen
som reiser kollektivt, pa sykkel eller til fots™.

De ovennevnte malene legges i rutevise utredninger til grunn for prioritering av tiltak pa
riksveg i Oslo og Akershus.
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4

STRATEGIER FOR A NA MALENE

4.1 Delstrategier

| hovedstadsomradet ventes de neste tiar sterk vekst i befolkning og arbeidsplasser med
tilhgrende vekst i transportetterspgrsel. En strategi basert pa ensidig utbygging av
vegkapasitet vil i en slik situasjon veere svert kostbar og medfare store konflikter med mal for
byutvikling og miljg.

Figur 6: Klimapyramiden

REDUSERE
UTSTIPPIERAY
KIGREIDYENE

BEGRENSE
BILTRAEIKKEN

STYRKE KOLLEKTIV
TRANSPORT, SYKKEL 0G GANGE

KONSENTRERE AREALBRUKEN

Klima-pyramiden (figur 6) er utarbeidet for a vise hvilke strategi som ma gjennomfares for a
redusere klimagassutslippene fra trafikk i Region gst. Klimastrategien samsvarer godt med en
strategi for effektiv, sikker og miljgvennlig bytransport for & ivareta lokale og regionale mal
og med strategien i St.meld. nr. 17 (2008-2009) om Oslopakke 3 trinn 2 som legger opp til
strukturell endring med redusert bruk av privatbil og gkt andel miljgvennlig transport. Den
overordnede strategien kan operasjonaliseres gjennom fglgende delstrategier:

Langsiktig utvikling av arealbruksmgnsteret for a redusere avstander mellom reisemal
og a legge til rette for a reise kollektivt. Mer konsentrert utbygging nar knutepunkter i
Akershus kombinert med et styrket kollektivtilbud er spesielt viktig, men ogsa i Oslo
er dette aktuelt.

Utvikling av byer og tettsteder med stedskvalitet som gir positive opplevelser og
reduserer barrierer i lokalsamfunnet, og som gjar det mer attraktivt a reise ikke-
motorisert

Utvikling av transporttilbudet for a sikre ngdvendig kapasitet for gods- og
persontransport. Styrke alternative transportformer i konkurransen med bil, blant annet
ved prioritering av kollektivtrafikk og sykkel i nye vegprosjekter og ved a
omprioritere eksisterende vegareal. Kraftig styrking av kollektivtilbudet og bedre
tilrettelegging for a ga og sykle.
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e Store veginvesteringer sentralt i hovedstadsomradet skal primeert redusere
trafikkskapte miljgproblemer og legge til rette for byutvikling. Eventuell bygging av
nye veglenker ma kombineres med nedbygging av kapasitet pa avlastet veg for &
unnga mer biltrafikk mot Oslo indre by og i de starste tettstedene i Akershus.

e Restriksjoner pa bilbruk for a balansere vegkapasitet og ettersparsel etter vegtransport
og for & skjerme fglsomme omrader for biltrafikk.

e Mer effektiv godstransport ved kombinerte transporter (overfaring fra veg til sjg og
bane) og samlasting

Delstrategiene er konkretisert med utgangpunkt i hvordan oppna et mer attraktivt
kollektivtilbud, tilrettelegge for gaende og syklende og fa bil- og godstransporten til & bli mer
effektivt og miljgvennlig. Pa bakgrunn av dette er det identifisert storbyutfordringer og
prioritering av tiltak i farste 10-arsperiode pa riksvegrutene i de tre korridorene i kapittel 5 —
7.

4.2 Et mer attraktivt kollektivtilbud

Investeringstiltakene skal bidra til & utvikle et mer attraktivt kollektivtilbud i Oslo og
Akershus. Langs riksvegnettet blir det spesielt viktig & bygge opp under et regionalt
busstilbud basert pa pendellinjer med utgangspunkt i Ruters strategi K2010. Farsteprioritet er
a sikre god fremkommelighet og kvalitet til/fra og gjennom Oslo sentrum ved a utvikle Ring 1
med gjennomgaende kollektivprioritering.

Det ma ogsa prioriteres a legge til rette for god fremkommelighet og kvalitet pa
hovedinnfartsarene til og fra Oslo inkludert Ring 3. | utgangspunktet prioriteres de tyngste
strekningene farst i form av antall reisende og viktighet i forhold til eksisterende og fremtidig
transportsystem. | prinsippet betyr det & prioritere problemstrekninger naer Oslo sentrum farst
hvor nytten av tiltak er starst, for sa a gradvis forbedre forholdene utover i korridorene. |
tillegg til Ring 1 vil viktige strekninger pa riksveger i Oslo veere:

E18 i vest og sar
E6 nord og ser
Rv. 4

Ring 3

| Akershus prioriteres utbedring av de starste flaskehalsene for buss, spesielt i tilknytning til
de viktigste knutepunktene. Aktuelle strekninger pa riksvegnettet er blant annet E6 mellom
Hvam -Skedsmokorset, E18 Lysaker- Sandvika og deler av rv. 4 Nittedal-Oslo.

Tiltak ma gjennomfares for a sikre universell utforming av kollektivsystemet, blant annet ved
en gradvis opprusting av knutepunkt og holdeplasser. Trafikktunge kollektivruter (stamlinjer)
og knutepunkt prioriteres farst.

Det ma legges til rette for innfartsparkering for bil og sykkel bade gjennom & utvide
eksisterende plasser ved behov der dette er mulig og fornuftig samt opprette nye der
potensialet for vekst i antall reisende, gkt kollektivandel og nytte er starst. Fortrinnsvis vil
dette gjelde knutepunkt utenfor Oslo.

En viktig oppgave fremover blir & sikre god tilgjengelighet til de viktigste knutepunktene for
utnytting av kapasitetssterke baneforbindelser og avlaste vegnettet. Det ma legges til rette for
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utvikling av et kollektivtilbud som i sterre grad dekker lokale markeder i kombinasjon med
gkt mating til et betydelig forsterket banetilbud. Pa sikt bgr det bygges opp under en ramme
av knutepunkt rundt Oslo som fordeler bedre til hele Oslo.

4.3 Tilrettelegging for gaende og syklende

For & na malet om & doble sykkelandelen i byene er det ngdvendig, men ikke tilstrekkelig, &
utvikle et nett av sykkelveger med god standard. Stortinget har lagt betydelige feringer for
statens forpliktelser nar det gjelder realisering av vedtatt hovedvegnett for sykkel i Oslo, men
Statens vegvesen har ogsa ansvar for utbygging av sykkelveger i Akershus i trad med
kommunale planer.

| forste omgang ma vi prioritere utbygging av manglende lenker slik at vi raskest mulig far et
sammenhengende nett for sykkelreiser mellom viktige malpunkter i tett befolkede omrader.
Deretter vil utfordringen veere a oppgradere nettet pa strekninger og i punkter der lgsningene
ikke oppfyller syklistenes krav. Videreutvikling av hovedsykkelvegnettet til et mer finmasket
og tettere nett vil ogsa vaere viktig. Samtidig ma vi vurdere behov og muligheter for a utvikle
tryggere sykkelveger med vesentlig hgyere standard og kvalitet pa ruter med stor
sykkeltrafikk og stort potensial for vekst. Dette gjelder blant annet i planlegging av E18 Vest.

Pa strekninger med mange syklister og gaende er det behov for a skille de to
trafikantgruppene for a legge til rette for effektiv sykling uten at dette gar ut over sikkerhet og
trygghet for fotgjengerne. Spesielt der riksveger gar gjennom bysentra og tettsteder ma det
gjgres mer attraktivt a ga og sykle med trygge kryssinger og tiltak for bedre stedskvalitet.

4.4 Mer effektiv og miljgvennlig bil- og godstransport

En mer effektiv og miljgvennlig bil- og godstransport forutsetter tiltak pa flere omrader
samtidig. De overordnede malene for Oslopakke 3 sier blant annet at rushtidsforsinkelser i
byomradet skal reduseres - searlig for gods- og kollektivtransport. Mye av dette ma sikres
gjennom mindre investeringstiltak. I tillegg til dette vil konkrete tiltak og justeringer innen de
vedtatte vegprosjektene bli sveert viktig fordi det er der en ofte har stgrst mulighet for a oppna
effektive resultat med hensyn til framkommelighet og miljgtiltak.

For & oppna en mer effektiv og miljevennlig bil- og godstransport vil det derfor veere viktig a
styrke kollektivtilbudet og bygge ut sykkelvegnettet. Enda starre effekt far en ved a samtidig
innfarer strengere restriksjoner for privat biltransport. Disse tiltakene vil til sammen gke
tilgjengeligheten og attraktiviteten til kollektivtransport og sykkel og samtidig gi ekt
framkommelighet for godstransport, kollektivtransport og de reisende som ma benytte
privatbil.

Det lokale forslaget til Oslopakke 3 inneholder mange nye riksvegtunneler sentralt i
hovedstadsomradet. Vurdering av nye tunneler i rutevise utredninger ma synliggjare
virkninger for trafikkavvikling og sarbarhet i det samlede vegsystemet. Nye tunneler kan
vurderes der tiltaket kan gi betydelig miljerettet byutvikling pa viktige strekninger og rundt
viktige knutepunkter.

Utvikling av Alnabru-omradet som nasjonalt knutepunkt for godstarnsport er viktig for a
begrense trafikkarbeidet og legge til rette for godstransport med jernbane. Adkomst til
Sydhavna og Alnabruterminalen er prioritert i handlingsprogram 2010-2013. Videre pagar
utredning av sydvendt adkomst mellom E6 og Alnabruterminalen. En bedre forbindelse fra rv.
4 til Alnabru er en annen utfordring.
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ITS ber vere et satsingsomrade, spesielt i sentrumsnare, trafikktunge omrader med store
rushtidsforsinkelser og miljgutfordringer. Fglgende ruter bgr prioriteres:

e E18-vest (Rute 3)
e EG6-nord/Rv150 (Rute 6a)
e E6-syd (Rute 1)
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5 OSLO SENTRUM OG VESTKORRIDOREN

L Tt

Ruter og riksveger i Vestkorridoren og
Oslo sentrum

e Rute 3: E18, rv. 162 (Ring 1), rv. 23 /

Rute 5c: E16 /

Figur 7: Ruter med tilhgrende riksveger i Oslo sentrum og Vestkorridoren

Korridoren omfatter rute 3 og delstrekningene E 18, rv. 162 (Ring 1) og rv. 23, og rute 5¢
(E16 fra Sandvika til Buskerud grense).

E18 er hovedinnfarts- og gjennomfartsare til Oslo fra vest. Mye av trafikken pa E18 er lokale
bilreiser til, fra og internt i Vestkorridoren (Asker og Baerum og Oslo vest). Bare 25 % av
trafikken pa E18 over bygrensen er gjennomgangstrafikk. Det er antakelig ikke ledig
bilkapasitet pa E18 inn mot Oslo i morgenmakstimen.

Ring 1 (rv. 162) som strekker seg fra E18 Filipstad i vest til Bjgrvika i gst fungerer i dag som
fordelerare for biler til sentrum og indre by. Det er igangsatt planarbeid med sikte pa a gke
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fremkommeligheten for kollektivtrafikken med gjennomgaende kollektivfelt langs hele Ring

1.

Rv. 23 Vassum — Buskerud grense har i tillegg til Oslofjordtunnelen to tunneler i Akershus,
og fungerer som mulig omkjgring forbi Oslo. Strekningen har utfordringer knyttet til
regularitet i forbindelse med stenging av Oslofjordtunnelen, men har god kapasitet og fa
problemer for lokalmiljg. Behov for sikringstiltak og ITS-systemer kan vurderes pa ruteniva.

E16 i Akershus har mye trafikk med stor andel lokaltrafikk, spesielt arbeidsreiser mot Oslo.
Det planlegges bygging av ny firefeltsveg utenom Sandvika sentrum og fra Bjgrum til Skaret.
Det farstnevnte prosjektet er prioritert i Handlingsprogram 2011-2014 for Oslopakke 3, mens
Bjarum — Skaret forutsetter sarskilt bompengefinansiering. Kortere reisetid med bil kan bidra
til mer trafikk pa E18 i Vestkorridoren som kan veere uheldig for trafikkbelastningen i Oslo
indre by. Pa grunn av konflikten mellom 4 feltstrategien og sentrale mal for bytransport har vi
ikke tatt med planlagt utbygging av E16 med 4 felt som prioritert tiltak i perioden 2014-2023.
Prosjektets nytte for arealutvikling i Sandvika som er et viktig regionalt knutepunkt, kan
brukes som et argument mot denne konklusjonen.

E18 er en viktig utfordring i Vestkorridoren med svaert mye biltrafikk og de starste
rushtidsforsinkelsene i Oslo og Akershus samt betydelige lokale miljgproblemer.
Forsinkelsene pa og inn mot E18 er spesielt kostbare for neeringsliv og kollektivtransport. Pa
Ring 1 (rv. 162) er det utfordringer spesielt knyttet til fremkommelighet for busser, da det
mangler gjennomgaende kollektivprioritering. Hovedsykkelrute E18 har en manglende lenke
gjennom Oslo sentrum. E16 pa strekningen Kjarbo — Wagien har problemer med
trafikksikkerhet, fremkommelighet i rush og stay- og luftforurensing.

5.1 Kollektivtransport

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-perioden

Ruter | Strekning | Utfordringer 2014-23

o E18 er en viktig kollektivare til og fra o Bedre tilknytning mellom E18 og knutepunkter
Oslo sentrum med mer enn 100 med regiontog (Asker sentrum, Sandvika,
busser/time i rushet. Darlig Lysaker og Skayen)
fremkommelighet forbi kryss og e Sammenhengende busstrasé med hgy standard

E18 vest manglende kollektivfelt pa i begge retninger.
delstrekninger gir store forsinkelser.

o Utvikling av effektive

Rute kollektivknutepunkter med lett adkomst
3 fra hovedveg.

e Ring 1 er en viktig kollektivare for bade | ¢ Gjennomgaende kollektivprioritering langs
lokale og regionale busser. Det er store hele Ring 1.

Rv. 162: forsinkelser med opptil 9 minutter i « Opprustning av stoppesteder inkl. universell
Ring 1 ettermlddagsrush. o utforming.

o Fordi de aller fleste kollektivlinjene ¢ Videreutvikle kollektivknutepunkt. Oslo
pendler gjennom sentrum, vil det bli bussterminal inkl. utvidet gateterminal er det
utfordrende 4 tilby nok kapasitet gitt viktigste knutepunktet. Det er ogsa behov for &
forventet vekst i busstrafikken videreutvikle Storgata og Nationaltheateret.

o Fremkommelighet for kollektivtrafikken | e Bedre adkomst/fremkommelighet E16 -

E16 e Darlig adkomst E16-Sandvika Sandvika bussterminal - E18. Ma sees i
Rute | Sandvika- bussterminal skaper betydelige sammenheng med evt. utbygging av E16 og
5¢ Buskerud forsinkelser utvikling av vegsystemet i Sandvika.
grense o Deter i dag ikke holdeplasser mellom o Opprusting/utbygging av holdeplasser for

Sandvika og Sollihggda

ekspressbuss inkl. universell utforming.
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5.2 Syklende og gaende

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-perioden

Ruter | Strekning | Utfordringer 2014-23
e E18 Drammensveien er den mest e Manglende lenker i sykkelvegnettet med
trafikkerte sykkelruten i Oslo. Behov for hgy standard langs E18, ogsa gjennom
a bedre fremkommeligheten pa flere sentrum, og pa tilfarselsvegene (kommune-
E18 vest delstrekninger og gjennom Oslo 0g fylkesveger_). Blan_t annet _
Rute sentrum Munkedamsv_elen—Sklppergata/Langkalgata
3 e Darlig standard pa sykkelvegnettet og oppgradering av hovedsykkelvegen
gjennom Asker og Beerum gjennom Filipstad og langs
Frongnerstranden.
Rv. 162: o Alternative sykkelruter i sentrum o Bedre gang- og sykkellgsninger langs Ring
Ring 1 1 (inklusive krysningspunkt for fotgjengere,
jf. rapport om “Gangfelt i 50-soner”)
E16 e Barrierevirkninger e Sykkellgsninger ma sees i sammenheng
Rute | Sandvika- med evt. utbygging av E16.
5¢ Buskerud
grense

5.3 Drift- og vedlikehold av tunneler®

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-perioden

Ruter | Strekning | Utfordringer 2014-23
e Behov for byggteknisk og elektronisk e Lysakeratrium
rehabilitering o Lysakerlokket
e Teleplanlokket
E18 vest o Bygdzylokket 0g Messehallokket. Behov 5
mill.kr
o Framneslokket. Behov 20 mill.kr
Rute e Operatunnelen/Festningstunnelen. Behov 40
3 mill.kr
Rv. 23 e Behov for byggteknisk og elektronisk e Frogntunnelen
Vassum — rehabilitering e Vassumtunnelen
Buskerud e Oslofjordtunnelen
grense
Rv. 162: e Behov for byggteknisk og elektronisk ¢ Vaterlandstunnelen. Behov 80 mill.kr
Ring 1 rehabilitering e Hammersbhorgtunnelen. Behov 100 mill.kr
E16 e Behov for byggteknisk og elektronisk e Hamangtunnelen
Rute | Sandvika- rehabilitering e Kjarbotunnelen
5¢ Buskerud
grense

® Kostnader for tunneler i Akershus er ikke tilgjengelig
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5.4 Andre tiltak i korridoren

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-

Ruter | Strekning | Utfordringer perioden 2014-23
o Utvikling i kapasitet for biltrafikk som ¢ Ny veg- og transportlgsning E18 forbi
sammen med andre virkemidler gir Sandvika og Asker sentrum
balanse med mottakskapasitet o Etablere nye tverrforbindelser som sikrer
(trafikkavvikling og lokalt miljg) i andre god tilgjengelighet til hovedvegnettet og
deler av transportsystemet og avlaster eksisterende lokalvegnett.
E18 vest hovedstadsomradet, serlig Oslo indre by. | o \urdere bruk av ITS for & prioritere
Rute e Omfang av tunneler i korridoren vurdert nerings- og kollektivtransport inn mot
3 ut fra nytte, sarbarhet i vegsystemet og Oslo.
gkte drift- og vedlikeholdskostnader
o Redusere E18 som barriere og legge til
rette for tettstedsutvikling
o Fremkommelighet for naringstransport
Rv. 162: o Beredskapsveg for E18 e Vurdere bruk av ITS for & prioritere
Ring 1 o Fremkommelighet for neeringstransport narings- og kollektivtransport i Oslo.
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6 SYURKORRIDOREN

N llestrom

e

Ruter og riksveger i Sgrkorridoren

= RuUte 1: E6, rv. 22 og rv. 120
Rute 2a: E18

Km X [
Figur 8: Ruter med tilhgrende riksveger i Sgrkorridoren

Korridoren omfatter rute 1 som bestar av E6, rv. 22 og rv. 120, og rute 2a som bestar av E18.

E6 er hovedtransportaren mot Oslo til/fra Sverige, og den viktigste landevegs utenlands-
forbindelse for norsk naeringsliv fra Europa. Samtidig fungerer E6 som hovedinnfartssare mot
Oslo fra Follo/@stfoldbyene, med betydelig lokalgenerert trafikk mellom de ulike
befolkningssentraene. Nasjonale mal for luftkvalitet overskrides langs deler av inner-
strekningen i Oslo grunnet store trafikkmengder og bebyggelse tett innpa vegen.

Rv 22 og rv. 120 fra Rakkestad til Nedre Romerike og E6, utgjagr nordre del av den
interregionale vegforbindelsen mellom Nedre Glomma og Nedre Romerike. Ved at veglenken
danner en sammenhengende direkte forbindelse mellom E6 sgr og nord for Oslo, samt at den
krysser E18 i Eidsberg kommune, gir den mulighet for en alternativ rute for bade
innenlandske og utenlandske transporter som ikke skal innom Oslo. Det er betydelig innslag
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av lokale transporter pa veglenken, ettersom vegen gar gjennom mange tettsteder, narings- og
boligomrader. Vegruta har ikke vegnormalstandard og er i all hovedsak to felts veg. Pa
strekningen fra Fetsund og kryssingen av Glomma til E6 er det betydelig avviklingsproblemer
i rushtiden bade for personbiler og kollektivtrafikken. ADT tilsier pa denne strekningen at en
firefelts veg kan vere aktuelt a vurdere. Lasninger som velges pa riksvegene pa denne
strekningen, ma sees i sammenheng med Oslopakke 3.

E18 er den nest viktigste landevegs utenlandsforbindelse til/fra Europa. Den er ogsa en viktig
hovedinnfartsveg til Oslo fra sgr. Arbeidspendlingen mellom kommuner og inn mot Oslo er
betydelig, bade fra Indre @stfold, Follo og trafikk som kommer sgr fra pa E6. Fra Vinterbru til
Oslo sentrum ma rutas funksjon sees i ssmmenheng med E6 pa rute 1. | Oslo er E18 en
barriere mellom byen og fjorden og utgjer en miljgbelastning spesielt i forhold til stay.

| Oslodelen av transportsystemet i Sgrkorridoren er det problemer knyttet til trafikkavvikling
og milje. I rushtidene gker avviklingsproblemene og keene vokser. Det er darlig frem-
kommelighet for bussene langs E18 og E6 pa strekninger uten kollektivfelt i Oslo. De lokale
miljgproblemene som stay, luftforurensning, begrensninger pa arealbruken samt barrierer, er
spesielt store for bosatte langs de starste innfartsvegene. Det er forventet stor videre trafikk-
vekst, over 30 prosent gkning, fram mot 2025. Dette vil forverre trafikkavviklingen og gke
miljgproblemene i korridoren ytterligere. Videre planlegging og prioritering av tiltak i
korridoren bygger pa Sgrkorridorutredningen.

6.1 Kollektivtransport

Ruter | Strekning | Utfordringer gioritering av riksvegtiltak i NTP-perioden 2014-
e EG6 har de beste mulighetene for o Sammenhengende kollektivfelt pa strekningen
videre lokal spredning av Klemetsrud-Ryen-Ulvensplitten
busstrafikk mot Ring 3 og e Opprustning av stoppesteder for bade lokal- og
Nordgstkorridoren, men store ekspressbusser inkl. universell utforming.
fremkommelighetsproblemer i e Vurdere bruk av ITS for & prioritere narings- og
E6 rushperiodene kollektivtransport inn mot Oslo.
e Deler av vegkorridoren er e Videreutvikle kollektivknutepunkter med bedret
Rute gjenbygget, dvs. at pa deler av tilgjengelighet til skinnegende kollektivsystem pa
1 strekningen ligger bebyggelsen Mortensrud, Ryen og Bryn, inkludert vurdering av
tett innpa vegen noe som gjer det sykkelparkering og innfartsparkering
dyrt og konfliktfylt & fd etablert | o Manglerudprosjektet — veg- og transportlgsninger
kollektivfelt
¢ Redusert fremkommelighet i o Kollektivprioritering der det er behov slik at
Rv. 22 og rushtiden, spesielt pa strekningen bussen ikke star i ke mellom Fetsund — E6
rv. 120 Fetsund — E6 e Vurdere bruk av ITS for & prioritere naerings- og
kollektivtransport inn mot Oslo.
Rute £18 o Fremkommelighet for e Bussprioritering samt opprustning av stoppesteder
2a kollektivtrafikken inkl. universell utforming
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6.2 Syklende og gaende

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-

Ruter | Strekning | Utfordringer perioden 2014-23
e Manglende lenker i sykkelvegnettet ¢ Bygge manglende lenker i
e Deler av vegkorridoren er gjenbygget, hovedsykkelvegnettet samt oppgradere
dvs. at pa deler av strekningen ligger standarden pa eksisterende
bebyggelsen tett innpa vegen noe som hovedsykkelvegnett (blant annet Ryen-
E6 gjer det dyrt og konfliktfylt a fa gang- Ekebergtunnelen/Konows gate,
/sykkelveglasninger Klementsrud-bygrensen og Abildsg-Ryen).
Rute e Barrierevirkning i Oslo o Redusere barrierer i Oslo og gjennomfare
1 ngdvendige miljgtiltak.
e Manglerudprosjektet — veg- og
transportlgsninger
o Barrierevirkning av vegtrafikken o Gang- og sykkelveg utbygging langs rv. 22
Rv. 22 og (Rakkestad, Mysen, Skjgnnhaug, Béstad, fra Kringen og segrover mot @stfold
rv. 120 Kjeller og Fjellsrud)
o Manglende lenker i sykkelvegnettet
¢ Manglende lgsning for gang- og o Prioritering av trafikksikkerhetstiltak for
Rute 2
22 E18 sykkelveger gaende og syklende

e Barriere mellom byen og fjorden

6.3 Drift og vedlikehold av tunneler®

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-

Ruter | Strekning | Utfordringer perioden 2014-23
e Behov for byggteknisk og elektronisk | e E6 Operatunnelen/ Svartdalstunnelen.
rehabilitering Behov: 105 mill.kr
Rute E6 Brynstunnelen. Behov 60 mill.kr
1 E6 E6 Ryenlokket. Behov 30 mill.kr

E6 Follotunnelen
E6 Nordbytunnelen
E6 Smiehagentunnelen

6.4 Andre tiltak i korridoren

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-perioden 2014-

Ruter | Strekning | Utfordringer 23
o Avklare E6’s fremtidige rolle sett i e Manglerudprosjektet — veg- og transportlgsninger
forhold til E18/Mosseveien pa Rute 2a | e Vurdere bruk av ITS for & prioritere narings- og
o Miljgbelastninger spesielt knyttet til kollektivtransport inn mot Oslo.
E6 bomiljg (tett bebyggelse inntil
riksvegen og mange bergrte)
o Hgy og gkende andel tungtransport
Rute o Fremkommelighet i rushperiodene for
1 neringslivets transporter
o Redusert fremkommelighet i e Omlegging av rv 22 ved Fjellsrud (Fet)
rushtiden, spesielt pa strekningen o Integrere veglgsningen for rv 22 i eventuelle
Rv. 22 og Fetsund — E6 planer for annen bruk av omradene ved Kjeller
rv. 120 flyplass.
e Vurdere bruk av ITS for & prioritere naerings- og
kollektivtransport inn mot Oslo.
o Avklare E18/Mosseveiens fremtidige | e Forbedre trafikksikkerheten ved enkelte kryss og
Rute rolle sett i forhold til E6 pa Rute 1. avkijarsler i Oslo??
24 E18 ¢ Miljgbelastning ¢ Gjennomfare ngdvendige miljatiltak

o Fremkommelighet for
naringstransporter

e Vurdere bruk av ITS for & prioritere neerings- og
kollektivtransport inn mot Oslo.

® Kostnader for tunneler i Akershus er ikke tilgjengelig
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7 NORDYJSTKORRIDOREN

Ruter og riksveger i Nordgstkorridoren

Rute 6a: Rv. 150 (Ring 3), rv. 4,
E6, rv. 153, rv. 191, rv. 159

Figur 9: Ruter med tilhgrende riksveger i Nordgstkorridoren

Korridoren omfatter rute 6a og delstrekninger av rute 2b. Rute 2b ender utenfor det vi har
definert som de tettbefolkede omradene, "Oslo tettsted” og er derfor ikke omtalt her. Rute 6a
omfatter falgende delstrekninger:

Rv 150 (Ulvensplitten — Lysaker, Ring 3) er omkjgringstrase E18 Operatunnelen og skal

avlaste Ring 1, Ring 2 og det gvrige vegnettet i indre by for gjennomgangstrafikk. Ring 3 har
ogsa en viktig fordelerrolle til reisemal i indre by og i bydelene nord og gst for ringen.
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Rv. 4 fra Sinsen til Oppland grense fungerer som regional innfartsare fra Gjovik over
Hadeland til Oslo, men over store strekninger i Oslo og Akershus er det lokalt generert trafikk
som dominerer.

E6 har en overordnet nasjonal trafikkfunksjon som hovedtransportare mellom Oslo og
Trondheim. | tillegg er tidligere Rv 190 (Alnabru- Loenga) blitt en arm av E6 som strekker
seg inn til Oslo sentrum, ned til Sydhavna og knytter E6 sammen med E18. E6 i Oslo har en
viktig rolle i det nasjonale og regionale godstransportnettet, med tilknytningsveier til
Alnabruterminalen og Sydhavna (tidl. rv 190).

Rv. 163 supplerer E6 som hovedinnfartsare fra nordgst og fungerer som regional
gjennomfartsare fra Lgrenskog til @kern i Oslo. | Oslo fungerer rv. 163 som lokal samleveg
for nzrings- og boligomradene langs veien.

Rv. 191 (Nedre Kaldbakkvei) er en viktig forbindelse pa tvers av Groruddalen, mellom E6

og Dstre Aker vei. Vegen fungerer som adkomstveg til Alnabruterminalen bade fra E6 og rv.
163 @stre Aker vei. Samtidig fungerer vegen som adkomstveg til nzringsomradene mellom

E6 og Dstre Aker vei, bl.a. flere kjgpesentre.

Rv 159 Karihaugen — Lillestrem er hovedvegen mellom Lillestram og Oslo.

Nordgstkorridoren har store utfordringer i form av barrierevirkninger, luftforurensning og
stgy. Store deler av befolkningen i Oslo og Nedre Romerrike bor i omradet som dekkes av
Nordgstkorridoren. A tilrettelegg for kollektiv, gdende og syklende er viktig i dette omréadet
og spesielt pa tvers av korridoren. De fleste strekningene har fremkommelighetsproblemer i
forbindelse med rushtid.

Nordgstkorridoren er viktig for gods- og persontransport i @stlandsomradet med

godsterminalen pa Alnabru og Oslo lufthavn Gardermoen som er viktige nasjonale
knutepunkt.
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7.1 Kollektivtransport

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-

Ruter | Strekning | Utfordringer perioden 2014-23
¢ Ring 3 er viktig for regionale bussruter, men o Kollektivprioritering og opprusting
mangler stort sett kollektivfelt og det er derfor av stoppesteder inkl. universell
store forsinkelser i rush. Problemene starst mot utforming.
Rv. 150 vest om morgenen 0g gstover om * Videreutvikle kollektivknutepunkt,
ettermiddagen. som Sinsen, Storo, Tasen, Gaustad
o Lgsninger for buss og sykkel vanskeliggjares 0g Smestad
og fordyres av at bebyggelsen stedvis ligger tett
pé vegen.
o Det er forsinkelser for buss pa strekninger uten | e Gjennomgaende kollektivprioritering
kollektivfelt mellom Sinsen og Gjellerasen og 0g opprusting av stoppesteder inkl.
Rv. 4 enkelte steder i Nittedal. universell utforming
o Videreutvikle kollektivknutepunkt.
Rute Aktuelle kan vaere Sinsen og Grorud.
6a o E6 fungerer som hovedare for regional trafikk | e Gjennomgaende kollektivprioritering
mot Oslo fra nord og nordgst, og er en viktig e Opprustning av stoppesteder og
E6 rute for regionale busser (bl.a. til/fra Oslo knutepunkter inkl. universell
Lufthavn Gardermoen) og for ekspressbusser. utforming
Strekningen har darlig fremkommelighet.
o Lgsninger for buss og sykkel vanskeliggjares ¢ Gjennomgaende kollektivprioritering
og fordyres av at bebyggelsen stedvis ligger tett 0g opprustning av stoppesteder inkl.
Rv. 163 pa vegen. universell utforming
o Bedre fremkommelighet for kollektivtrafikken. | e Videreutvikle kollektivknutepunkt.
Aktuelle kan vaere Grorud stasjon
o Darlig fremkommelighet og kronglete atkomst | ¢ Forbedre fremkommelighet for buss
Rv. 159 til stasjonene pa Lillestram og Larenskog. til viktige kollektivknutepunkt

(spesielt Lillestram).
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7.2 Syklende og gaende

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-

Ruter | Strekning | Utfordringer perioden 2014-23
o Fremkommelighet og trafikksikkerhet for | e Gs-kryssing v/Ulleval
syklister. Strekninger uten sykkelveg og e Oppgradering av eksisterende hovedveg
behov for oppgradering sykkel
RV. 150 e Lasninger for buss og sykkel e Redusere barrierer, spesielt for myke
' vanskeliggjares og fordyres av at trafikanter
bebyggelsen stedvis ligger tett pa vegen. o Sikre gjennomfaring av manglende lenker
e Barrierevirkninger i hovedsykkelvegnettet, som Vinderen-
Gaustad og Nydalen-Storo
o Barrierevirkning i boligomrader/tettsteder | ¢ Ombygging Trondheimsveien til by-
Rv. 4 o Fremkommelighet og trafikksikkerhet for /miljggate
syklister e Oppgradere lgsninger for sykkel
o Fremkommelighet og trafikksikkerhet for e Bygge manglende lenker i hovedsykkel-
Rute | E6 syklister vegnettet i Osl_o til f_ullgpd standard, blant
6a annet Ole Deviksvei-Teisenkrysset
e Oppgradere eksisterende lenker
¢ Fremkommelighet og trafikksikkerhet for | ¢ Bygge manglende lenke i
syklister hovedsykkelvegnettet til fullgod standard.
Rv. 163 o Lgsninger for buss og sykkel e Oppgradere eksisterende lenker.
vanskeliggjares og fordyres av at o Hgystandard sykkelforbindelse fra
bebyggelsen stedvis ligger tett pa vegen. Larenskog til @kern
o Fremkommelighet og trafikksikkerhet for e Bygge manglende lenke i
Rv. 191 syklister hovedsykkelvegnettet og oppgradere
eksisterende til fullgod standard
o Fremkommelighet og trafikksikkerhet for e Sammenhengende hgystandard sykkel-
Rv. 159 syklister forbindelse fra til Lillestram/

Larenskog/Oslo langs parallellvegnettet
med attraktive hvileplasser.

7.3 Drift og vedlikehold av tunneler’

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-

Ruter | Strekning | Utfordringer perioden 2014-23
e Behov for byggteknisk og elektronisk e Granfosstunnelen. Behov 145 mill.kr
RV. 150 rehabilitering . Sl:nedstadtunnelen. Behov 65_mi|l.kr
¢ Tasentunnelen. Behov 110 mill.kr
o Storolokket. Behov 5 mill.kr
R ¢ Behov for byggteknisk og elektronisk e Hagantunnelen
v. 4 e
Rute rehabilitering
6a e Behov for byggteknisk og elektronisk e Operatunnelen/Ekebergtunnelen. Behov
E6 rehabilitering 40 mill.kr
o Valerengatunnelen. Behov 75 mill kr
e Eidsvolltunnelen
Rv. 159 o Behov for byggteknisk og elektronisk o Relingstunnelen

rehabilitering

e Vittenbergtunnelen

" Kostnader for tunneler i Akershus er ikke tilgjengelig
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7.4 Andre tiltak i korridoren

Prioritering av riksvegtiltak i NTP-

Ruter | Strekning | Utfordringer perioden 2014-23
¢ Miljgbelastning o Vurdere bruk av ITS for & prioritere
¢ Avklare vegens rolle og funksjon inkl. neerings- og kollektivtransport inn mot
Rv. 150 uavklarte krysslgsninger pa radialene Oslo.
e Fremkommelighet for
neringstransport i rush
¢ Miljgbelastning i boligomréader og e Vurdere bruk av ITS for & prioritere
tettsteder naerings- og kollektivtransport inn mot
Ry 4 o Fremkommelighet for Oslo.
' neringstransport i rush ¢ Ny Fossumdiagonal - avlaster
e Tungtransport til Alnabru pa Trondheimsveien og leder godstrafikk til
kommunale veger i Oslo Alnabru
e Luftforurensning og stay e Satsningsomrade pa ITS for & prioritere
o Barrierevirkning i Groruddalen nerings- og kollektivtransport inn mot
o Fremkommelighet for neringslivets Oslo.
Rute transporter i rushperiodene til/fra o Redusere barrierevirkninger i Groruddalen
6a | E6 Alnabru o Utbedre flaskehalser; bedre tilpasset
infrastruktur knyttet til malpunktet pa
Alnabru - godsterminalen
o Adkomst Alnabruterminalen — ny sydvendt
adkomst til E6
o Bedre fremkommelighet for o 4-felt fram til Larenskog
RV. 163 neringslivets transporter . Vurdere bruk av IT_S for & prioritere
narings- og kollektivtransport inn mot
Oslo.
o Tilknytning til @stre Aker vei, o Utbedring av jernbaneundergangen ved
manglende frihgyde pa Nedre Kaldbakkvei, samt bedre strekningen
Rv. 191 jernbaneundergang pa Nedre fra Alfasetveien til dstre Aker vei (4felt)
Kalbakkvei i kryss med Rv 163 @stre
Aker vei
RV. 159 Fremkommelighet for naeringstransport i | Vurdere bruk av ITS for & prioritere narings-

rush

og kollektivtransport inn mot Oslo.
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Vedlegg 1: Fremkommelighetsproblemer for sykkel i

hovedstadsomradet

Hovedsykkelnettet i Oslo

Utfordringer: Fremkommelighet og trafikksikkerhet for syklister. Vesentlig
forbedring = Haystandard sykkelfelt

E6 (nord) Hovedmal: Sammenhengende sykkelvegnett med fullgod standard.
Tiltak: Bygge manglende og oppgradere eksisterende lenker
Utfordringer: Fremkommelighet og trafikksikkerhet for

Rv. 4 syklister.

(Trondheimsveien)

Hovedmal: Sammenhengende sykkelvegnett med fullgod standard:
Tiltak: Oppgradere eksisterende lenker.

Rv. 150 (Ring 3

Utfordringer: Fremkommelighet og trafikksikkerhet for syklister.

Rute 6a Ulvensplitten - :;)r\]/gg:gz.‘il: Sammenhengende sykkelvegnett med fullgod
Lysaker) Tiltak: Oppgradere eksisterende lenker.
Utfordringer: Fremkommelighet og trafikksikkerhet for syklister.
Rv. 163 (3.A vei) Hovedmal: Sammenhengende sykkelvegnett med fullgod standard.
Tiltak: Bygge manglende og oppgradere eksisterende lenker
Rv. 191 (il Utfordringer: Fremkommelighet og trafikksikkerhet for syklister.
: . o Hovedmal: Sammenhengende sykkelvegnett med fullgod
godsterminal pa standard
Alnabru) Tiltak: Oppgradere eksisterende lenker
Utfordring: Kapasitet/fremkommelighet og trafikksikkerhet for syklister.
E18 (vest) Hovedmal: Vesentlig oppgradering av standard/forbedring av kapasitet
Tiltak: Bygge manglende lenker og oppgradere eksisterende anlegg. Fa inn
gode lgsninger i E18-prosjektet
Rute 3 Utfordring: En liten del av hovedsykkelvegnettet gar langs Ring 1, og en liten
del av denne strekningen er ikke utbygd per i dag. Plassmangel i kombinasjon
Rv. 162 (Ring 1) med at dette er en vedtatt kollektivtrasé gjer at en ber se pa andre lgsninger
for hovedsykkelvegnettet enn Ring 1 for denne strekningen, eventuelt finne
Igsninger i pdgaende Ring 1-prosjekt.
E6 (Ulvensplitten Utfordringer: Fremkommelighet og trafikksikkerhet for syklister. Vesentlig
Rute 1 og sydover til forbedring = Haystandard sykkelfelt
Klemetsrud/Oslo Hovedmal: Sammenhengende sykkelvegnett med fullgod standard.
grense) Tiltak: Bygge manglende og oppgradere eksisterende lenker
Utfordringer: Fremkommelighet og trafikksikkerhet for
Rute 2a E18 syd syklister. Store deler av vegen har ingen tiltak for syklister i dag.

(Mosseveien)

Hovedmal: Sammenhengende sykkelvegnett med fullgod standard.
Tiltak: Bygge manglende og oppgradere eksisterende lenker

34




Hovedsykkelnettet i Akershus

Ski kommune — Ski
sentrum

Fv. 152 er definert som "E6-ruta” gjennom Ski. Fv. 152 gér gjennom Ski sentrum.
Det er en manglende lenke pa ca. 1,5 km mellom kryss med Krakstadveien og
Sanderveien. P4 denne strekningen er det stort sett kun bygget fortauslgsninger.

| Drobak er det strengt tatt ingen statlig sykkelveg, men dersom fv 152 blir definert
som et statlig ansvar gjennom hele Follo, med begrunnelse at den her gar ”parallelt”

c
g Frogn- Drabak med rv. 23, E6 og E18, kan nok fv. 152 i Frogn/Drghbak ogsa fa status som statlig
=2 sykkelveg. Uansett: Det er ingen manglende lenker.
§> Her er ogsa fv. 152 definert som den statlige gang- og sykkelvegen. Denne har god
s | As—Assentrum standard gjennom As sentrum, men det kan veare behov for utbedring pa enkelte
@ punkter i selve sentrum. Dette er ikke definert nsermere pr i dag.
Vesthy — Vesthy Fv. 6. Ingen manglende lenker, men det kan vaere behov for enkelte utbedringer.
sentrum
Oppegard/Ski — Fv .152, Langhus: Mangler ca 1 km mellom Vevelstadveien og Tussestien.
Kolbotn/Langhus
I Asker er det gang- og sykkelveg langs E18 som er et statlig ansvar. Fv. 203
Buskerud grense — Engelsrud terrasse: Manglende lenke pa 0,5 km. Manglende
Asker — hele lenke pa 0,5 km gjennom Asker sentrum. Mangler dessuten ca. 1 km mellom
= kommunen Vakasveien og Hvalstadveien. Fv. 201 Fekjan: Utbedringsbehov, lengde 2 km.
S Manglende lenke pé ca. 0,5 km ved Nesbru. Manglende lenke pa 0,2 km mellom
-'g Lundekroken og Baerum grense.
e | Baerum er det gang- og sykkelveger langs E16 og E18 som er statlige. E16:
2 | Barum - hele Mangler ca 1 km pé fv. Ringeriksveien mellom Smestad og Jomarveien. P&
> | kommunen strekningen Brenna — Buskerud grense er det stedvis tilfredsstillende tilbud i dag,
men vi definerer hele strekningen som et behov. Lengde 3,5 km.
E18: Asker grense | Delvis tilbud, men lav kvalitet. Lengde ca. 3 km. Fv. Prof Kohtsvei,
— Blommenholm Kveldsrosvingen — fv. Gml Drammensvei. Manglende tilbud pa ca. 1 km.
Skedsmo — E6/rv. 159: Strammen ok. Storgata i Lillestram sentrum: Mangler ca. 0,5 km. Rv.
Lillestram/ 22: Stort sett ok, men det er utbedringsbehov pa strekningen forbi Kjeller.
< | Stremmen
g Larenskog — hele E6/rv. 159: Fv. 352 Solheimveien: Mangler 0,2 km pa strekningen Oslo grense —
2 Raykasveien. Mangler ogsa ca. 0,3 km mellom G Stangsvei og Nordliveien. Ellers
£ ommunen ok,
% | Eidsvoll - Raholt Efbels\r/i.nzgéethTIe Trondheimsvei utgjgr den statlige ruta. Ok, men
3 .
g Ullensaker — Klgfta E6: Fv. 501, manglende tilbud pa strekningen Klgfta — Jessheim. Definerer denne

som en del av tettstedsomradet. Lengde ca 6 km.

Ullensaker —
Jessheim

E6: Fv. 501 C. Guldbergs vei — X Ringveien. Ca. 1,5 km. Delvis tilfredsstillende
tilbud, men ganske omfattende utbedringsbehov.
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Vedlegg 2: Fremkommelighetsproblemer for kollektivtrafikken i

hovedstadsomradet

Akershus fylke

Rute | Veg Fra Til Sted Fremkommelighetsproblem
E6 Oslo/Tangerud | E6 Sand (Jessheim) | Romerike Prot_)lem fremkom/punktlighet begge
retninger uten koll.felt
Oslo grense Gjellerasen Gjellerasen Problem fremkom/punktlighet begge
retninger uten koll.felt
Rv.4 |Kijul Slattum Nittedal Proplem fremkom/punktlighet sgrgaende
retning. Behov koll felt
Varingskollen | Rotnes Nittedal Proplem fremkom/punktlighet sgrgaende
retning. Behov koll felt
Problem fremkom/punktlighet begge
Rv. 35 | E6 v/Sand Gardermoen Gardermoen retninger uten koll.felt dersom Gardermoen
utvider med en rullebane til.
6a | RV: Oslo/Granfoss- Lysaker x E18 Problem fremkom/punktlighet begge
150 tunnelen retninger uten koll.felt
Fetsund rv. 22 | Lillestramrv. 22 x | Fet og Problem fremkom/punktlighet begge
xrv. 170 rv. 159 Lillestram retninger der koll.felt mangler
Rv. 22 -
. . Problem fremkom/punktlighet begge
Fra Kjeller Hvam kryset Lillestram X
retninger der koll.felt mangler
Lillestram Rv 22 Lillestrgm gst Prot_)lem fremkom/punktlighet begge
Rv. retninger der koll.felt mangler
159 i
Oslo grense Lillestram Prot_)lem fremkom/punktlighet begge
retninger der koll.felt mangler
Rv. Oslo/Tangerud | Robsrud vest x Problem fremkom/punktlighet begge
163 sar rv 159 retninger uten koll.felt
5¢c |E16 Kjgrbo x E18 | Wayengn Prot_)lem fremkom/punktlighet begge
retninger uten koll.felt
Lysaker x E18 | E18 v/ Sandvikselva | Berum Prot_)lem fremko”." punktlighet begge
retninger der det ikke er koll.felt
3 Problem fremkom/punktlighet begge
E18
Lysaker x E18 E18 v Buskerud Asker og retninger uten koll.felt. Behov hgystandstard
fylkesgrense Baerum koll felt.Jfr KVU O3
1 |Rv.22 |Hvam x E6 @stfold/Krokedal
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Oslo kommune

Rute | Veg Fra Til Sted Fremkommelighetsproblem
Akershus/ Oslo sar/ Problem fremkoml./punktlighet begge
1/6a | E6 Asland Akershus/Tangerud nord-gst retninger pé strekn. uten koll.felt
1 E6 Ryen X E6 Ekebergtunnelen x Oslo gst/Ryen Proplem fremkoml./punktlighet begge
(arm) | rundkj rv. 190 retninger
2a/3 |E18 Akershus/ Akershus/Lysaker bru | Oslo Sgr/vest Prot_>|em frgmkoml./punktllghet begge
Mastemyr retninger pa strekn. uten koll.felt
Kryss ved .
Rv.4 | Mailundveien | Akershus/Gjellerdsen | Oslo Nord-gst Prot_>|em frgmkoml./punktllghet begge
Y retninger pa strekn. uten koll.felt
(rundkjgring)
Rv. . Akershus/ Problem fremkoml./punktlighet begge
150 Hovin x £6 Granfosstunnelen Oslo NV (R3) retninger pa strekn. uten koll.felt
6a |Rv. Oslo Sentr./ Problem fremkoml./punktlighet begge
190 Alnabrux £6 | Serenga x E18 N-& retninger pa strekn. uten koll.felt
Rv. @kern vest x i Problem fremkoml./punktlighet begge
163 Rv. 150 Akershus/Tangerud Oslo Nord-gst retninger pa strekn. uten koll.felt
Rv. Nylandskrysset x Problem fremkoml./punktlighet i
191 Trosterud x E6 rv. 163 Alnabru tilknytning til alle kryss
Problem fremkoml./punktlighet begge
Vaterland x Bispelokket x E18 Oslo sentrum retninger. GJ_ennczmgaende koll.felt pa
3 Rv. rv. 162 strekningen inngar som en del av
162 Bjgrvika-utbyggingen
Vaterland gst x | _.,. Oslo sentrum Problem fremkoml./punktlighet begge
rv. 162 Filipstad x E18 (R1) retninger pa strekn. uten koll.felt
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Vedlegg 3: Behov mindre utbedringer i tunneler pariksveg i

hovedstadsomradet

Tunneler i Oslo

Kostnader i mill.2010-kr

E6 Operatunnelen (del Svartdal)

Behov byggteknisk og elektroteknisk

E6 Brynstunnelen

Behov byggteknisk og elektroteknisk

Rute 1 E6 Ryenlokket Behov byggteknisk og elektroteknisk
SUM Ca 200
E18 Bygdgylokket og Messehallokket Behov byggteknisk og elektroteknisk
E18 Framneslokket Behov byggteknisk og elektroteknisk
Rute 3 E18 Operatunnelen (del Festning) Behov byggteknisk og elektroteknisk
Rv 162 Vaterlandstunnenel Behov byggteknisk og elektroteknisk
Rv 162 Hammersborgtunnelen Behov byggteknisk og elektroteknisk
SUM Ca 250
E6 Operatunnelen (del Ekeberg) Behov byggteknisk og elektroteknisk
Rv 150 Granfosstunnelen Behov byggteknisk og elektroteknisk
Rute Rv 150 Sr;nedstadtunnelen Behov byggtekn?sk 0g elektrotekn?sk
6a Rv 150 Tasentunnelen Behov byggtekn!sk 0g elektrotekn!sk
Rv 150 Storolokket Behov byggteknisk og elektroteknisk
E6 Valerengatunnelen Behov byggteknisk og elektroteknisk
SUM Ca 450

Sum totalbehov:

Ca 900 mill.kr

Tunneler i Akershus

E6 Follotunnelen

Behov byggeteknisk og elektroteknisk

Rute 1 | E6 Nordbytunnelen Behov byggeteknisk og elektroteknisk
E6 Smiehagentunnelen Behov byggeteknisk og elektroteknisk
E18 Lysakeratrium Behov byggeteknisk og elektroteknisk
E18 Lysakerlokket Behov byggeteknisk og elektroteknisk
E18 Teleplanlokket (lap mot Fornebu) | Behov byggeteknisk og elektroteknisk
Rute 3 Rv. 23 Frogntunnelen Behov byggeteknisk og elektroteknisk
Rv. 23 Oslofjordtunnelen Behov byggeteknisk og elektroteknisk
Rv. 23 Vassumtunnelen Behov byggeteknisk og elektroteknisk
E16 Hamangtunnelen Behov byggeteknisk og elektroteknisk
E16 Kjgrbotunnelen Behov byggeteknisk og elektroteknisk
E6 Eidsvolltunnelen Behov byggeteknisk og elektroteknisk
Rute 6A Rv. 159 Ralingstunnelen Behov byggeteknisk og elektroteknisk

Rv. 159 Vittenbergtunnelen

Behov hyggeteknisk og elektroteknisk

Rv. 4 Hagantunnelen

Behov byggeteknisk og elektroteknisk
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