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OPPSUMMERING

Verden gjennomgar stor befolkningsvekst og
en gkt urbanisering. Videre viser prognoser at
Oslo er en av byene i Europa med starst befolk-
ningsvekst. For 8 imgtekomme denne veksten
ma byen fortettes i trad med kontemporaere og
baerekraftige byutviklingsprinsipper. Men hva
skjer med mobilitetsbehovet i alt dette?

Privatbilismen har ikke mulighet til a takle
veksten i urbane omrader. | tillegg til at
den bidrar til forurensning, lite trivsel for
fotgjengere/syklister og passivitet er plass
i byen begrenset - og bilen tar opp for
mye verdifullt areal per person. Vi er derfor
avhengig av a finne andre lgsninger pa
mobilitetsbehovet.

Teknologien utvikles raskere enn fer, og det
finnes en rekke nye forskning, konsepter og
ideer knyttet til nye mater 8 tenke mobilitet
pa. Kan en implementering av disse vaere
lzsningen pa mobilitetsbehovet og lede til et
nytt paradigmeskifte?

Gjennom & undersgke rapporter, forsknings-
materiale og planer gjgres det et utvalg av
fremtidens mobilitetskonsepter basert pa
relevans for anvendelse i Oslo, neermere
bestemt Groruddalen som fungerer som
oppgavens case-omrade.

Etter dette vil selve Groruddalen undersgkes:
ved a se pa historiske trekk, morfologi, dagens
trafikksituasjon og planer for fremtiden vil et
utvalg behov og premisser fra hver kategori
hentes ut. Disse premissene legger grunnlag
for en konseptuell illustrasjon av fremtidens
mobilitet i Groruddalen. Her vil nye fremtids-
konsepter vises rundt utvalgte kollektivknute-
punkter langs en tverrforbindelse. Konseptene
er deltinn i 3 scenarier og er kategorisert etter
tidsperspektiv: 2020, 2030 og 2050. De vil ogsa
sammenlignes med dagens situasjon.

Pa slutten er det en liten drefting rundt
Groruddalens fremtid og utvikling og hvordan
tiltak faktisk kan realiseres.

Selv om oppgaven tar utgangspunkt i mobilitet
med mennesket i fokus tar den ogsa stilling til
arealutvikling og boligvekst i Groruddalen da
dette henger sammen. Derfor er hovedpro-
blemstillingen som fglger:

Hvordan lgse utfordringer knyttet til
biltrafikk, arealutvikling og ventet
boligvekst i Groruddalen?

ABSTRACT

The world is facing a substantial growth

in population and increased urbanisation
tendencies. Furthermore, prognoses illustrate
that Oslo, Norway sits among the fastest
growing cities in all of Europe. To meet such
growth and urbanisation demands, the city
must densify in accordance with contemporary
and sustainable development strategies.
However, what happens with the need for
mobility?

Private car transportation cannot meet these
demands in urban areas. Not only does the
automobile contribute to pollution, worse
conditions for pedestrians and bicyclists and
lead to passive and unhealthy lifestyles, car
ownership confiscates too much space per
person, space that is valuable and limited in
the city fabric. We are therefore dependent on
other solutions to comply with the demand for
mobility. Technology is developing at a faster
rate than before, and research, concepts and
ideas for new types of mobility already exist.
Could an implementation of these be the
solution and lead to a paradigm change?

By going through reports, research material and
plans, a selection of future mobility concepts
based on their relevance for the case area
Groruddalen, Oslo will be made.

Furthermore, Groruddalen itself will

be examined; its history, morphology,
contemporary traffic and plans for future
development will lay the foundation for a
conceptual illustration of future mobility in
Groruddalen. Three scenarios, all sorted by
time, will be presented (2020, 2030 and 2050).
They will also be compared to today’s situation.

Finally, a small discussion around the future
of Groruddalen and its development and how
these concepts actually can be realised.

Even though the thesis primary focuses

on mobility and its human element, city
development and residential growth also
constitutes a part, thus leading to the primary
research question:

“How does one solve challenges related to
car traffic, city development and expected
housing growth in Groruddalen?”
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.1. BAKGRUNN, TEMA OG

PROBLEMSTILLING

| dag gjennomgar verden en stor grad av
globalisering og urbanisering. | falge FN bor
det na flere i urbane omrader enn i landlige
omrader, med hele 54 prosent av verdens
befolkning i byer. FNs vekstprognoser viser
at andelen vil fortsette a gke til 66 prosent i
2050. (UN News Centre, 2015)

Okt tilflytting til byer gir utfordringer som
en ma finne lasninger pa. En ma serge
for at befolkningsveksten er baerekraftig,
at det utvikles gjennomfarte urbane
omrader med gode levekar for mennesker
og at kommende utfordringer knyttet

til forflytningen og transporten, altsa
mobiliteten i fremtidens bo - og leveader
loses. Denne masteroppgaven tar for seg
fremtidens kollektiv- og transportmulig-
heter i det urbane landskapet. Den tar for
seg en rekke innovative konsepter og
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ideer, for deretter 8 anvende demien

urban norsk kontekst under utvikling,

mer spesifikt Groruddalen i Oslo.
Befolkningsvekstprognosene viser at
folketallet i Oslo og Akershus vil gke med
260 000 innbyggere frem til 2030. (SSB,
2017) Hvordan skal disse menneskene bo og
hvordan skal de flytte pa seg i fremtiden?

Gjennom a undersgke rapporter, planer,
forskningsmateriale og empiri vil ulike
nyskapende mobiletskonsepter undersgkes.
Deretter vil de kategorieres far a se relevants
for case-omradet Groruddalen. Etter a

ha valgt ulike utvalg av fremtidige mobi-
lietskonsepter, vil oppgaven se naermere

pa selve Groruddalen; omradets historie,
morfologi og dagens forflytningsmenster,
noe som legger premisser for utviklingen

av fremtidens situasjon. Groruddalen er rik

pa historie og en det vil vies en historisk
gjennomgang for & fa en forstaelse

for tidligere, natidens og fremtidens
utviklingstrekk. Et utvalg av planer og
strategier som omhandler omradet vil ogsa
gjennomgas og diskuteres for a trekke ut
materiale som kan benyttes i en konseptuell
beskrivelse av fremtidens mobilitet i
Groruddalen. Etter at premissene er lagt,

vil fremtidens situasjon illustreres pa et
konseptuelt niva. Her er hensikten a vise
hvordan premissene kan anvendes for a vise
en scenariobasert fremtidig situasjon - og
dermed veere en slags "verktgykasse” for
fremtidig utvikling.

Hovedproblemstillingen er som falger:

Hvordan lose utfordringer knyttet
til biltrafikk, arealutvikling og
ventet boligvekst i Groruddalen?

Spersmadlet leder videre til:

Pa hvilke mater kan ny transport-
teknologi bidra til urban modbilitet
og beerekraftig byutvikling i Oslo
og omegn?

Etter & ha vurdert flere omrader (Oslo
sentrum innen ring 1, Skayen og til sist
Groruddalen) falt det seg naturlig a skrive
videre om det som case. Etter gjennomgang
av teorimateriale og etter mgter med Plan-
og bygningsetaten og fagfolk i Statens
vegvesen, ble undersgkelsen av de sakalte
tverrforbindelsene i Groruddalen interessant.
Det satses sterkt pa de langsgdende
forbindelsene, som i dag fremstar som

relativt godt etablerte og rustet for stort
transportvolum. Eksisterende planer har
lite fokus pa utviklingen av de tverrgaende
forbindelsene. tillegg er de tverrgaende
forbindelsene relativt utydelige og preget
av begrenset fremkommelighet, noe som
gjor at flere tyr til privatbilen.

Etter & ha gatt gjennom ulike nyskapende
konsepter ble det interessant a se hvordan
et utvalg av disse kunne styrke og
underbygge eksisterende eller fremtidige
viktige knutepunkt i Groruddalen knyttet til
de tverrgdende forbindelsene. | tillegg til &
bruke dette for a redusere privatbiltrafikken
ble det ogsa viktig a forsoke a na det sakalte
nullvekstmdlet og fa til en form for sosial
inkludering av Groruddalens demografi.

Pa denne maten kombineres nyskapende
teknologikonsepter som det enna ikke

er forsket mye pa i norsk kontekst med
eksisterende foringer og strategier for a lose
utfordringer knyttet til fremtidens mobilitet.
Nar ikke lenger privatbilismen legger
premissene for utvikling og transport, hvordan
vil byene da se ut? Et annet spgrsmal er:

Med utgangspunkt i stedsspesifikk
historie, morfologi, trafikk-
situasjon og utvikling: hvordan
kan nyskapende og baerekraftige
mobilitetskonsepter og teknologi
anvendes i Groruddalen?

1.2 Aktualitet og mal med oppgaven
Oppgavefeltet anses som relevant for

dagens situasjon da prognoser viser at
verden gar en gkt grad urbanisering i mote



og a lese mobiliteten i disse omradene er
en vesentlig del av utfordringen. Dagens
konsensus om at personbiltrafikken

og utbyggingen pa dens premisser ma
begrenses legger ogsa sterke premisser for
vekst. Det ogsa per dags dato begrenset
anvendt forskning pa implementering av
nye mobilitetskonsepter i en norsk kontekst
(med unntak av fa pilotprosjekter med
selvkjorende fartgyeri2017) .

Malet er at oppgaven vil veere et bidrag
innen bade landskapsarkitektur og by- og
region-planleggerfagfeltet.

1.3 Metode og struktur

Oppgaven tar utgangspunkt i forskning og
artikler om mobilitetsteknologi (dagens
og fremtidens), eksisterende situasjon,
samt planer og faringer for omradet. |
tillegg er historien, utviklingstrekk og
morfologi undersgkt for  gi en nedvendig
stedsspesifikk kontekst. Ved a utfore
intervjuer, delta pa seminarer og forhere
meg med fagfolk har jeg ogsa fatt mye
nyttig informasjon og materiale til
oppgaven.

Selv om oppbygningen av oppgaven ender
opp i en konseptuell og visuell del som
illustrerer og drofter fremtidens mobili-
tetsprinsipper, er den forst og fremst del
av teoretisk art - historien, progresjonen
og argumentasjonen formidles i stor
grad via tekst og inneholder drgfting av
materialet som gjennomgas. Malet er et
nytt bidrag i diskusjonen, korreksjon eller
ny teoriutvikling - og sist men ikke minst
a svare pa problemstillingen som er gitt.
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Historien som formidles i kapittel 1 til 5 er
like vesentlig som kapittel scenario-fremstil-
lingen i kapittel 6.

| store trekk vil oppgavestrukturen og
progresjonen veere som fglgende:

« Kap 1 er introduksjon til oppgaven

«  Kap 2 (teori) undersgker globale og
ulike teknologikonsepter, ideer og
utviklingstrender. De mest relevante
droftes via teksten og plukkes ut.

« Kap 3 handler om Groruddalen. Den
er viet til en historisk giennomgang
med utviklingstrekk, morfologi, form
og funksjoner frem til natiden. Deretter
folger en mobilitetsanalyse av dagens
situasjon.

«  Kap 4 bygger videre pa mobilitetsanaly-
sen men tar for seg fremtidige tiltak for
trafikken og planer for omradet.

» Kap 5 identifiserer tverrforbindelsene
i dalen og hvordan de kan anvendes
videre for lase problemstillingen

«  Kap 6 Her vil utvalgte premisser fra
tidligere artikler "lande”. Det illustrerer
konseptuelle forslag til lasninger basert
pa premisser lagt av gjiennomgang og
drefting av teori og empiri i tidligere
kapitler. Her vil en scenariofremvisning
illustrere hvordan fremtidens utvikling
i case-omradet vil kunne se ut. Den vil
veere en slags verktoykasse og viser
mulighetene for fremtidens situasjon.

«  Kap 7: avslutning; drefting, konklusjon,
og videre anbefalinger.

Hvert hovedkapittel vil ha en del pa
slutten med bld bakgrunn hvor de viktigste
momentene fra kapittelet oppsummeres
som tas med videre oppsummeres.

1.4 Avgrensinger

| dagligtalen omfavner begrepet mobilitet
og transport mye, men i denne oppgaven

er det mest fokus pa kollektivtransport og
sykkel/gange. Varetransport og logistikk er
viktig & ha med, spesielt i Groruddalen med
sin historiske kontekst, og drgftes ogsa, men
er er ikke hovedfokuset.

Den geografiske avgrensingen er distriktet
kalt Groruddalen, som i dag bestar av fire
bydeler (se ogsa kart pa neste side):

+  Bjerke

-« Alna

«  Grorud
«  Stovner

Hele distriktet Groruddalen er altsa en del av
Oslo kommune. Nar begrepet Groruddalen
brukes refereres det til de fire overnevnte
distriktene samlet som en helhet. Der det er
relevant i diskusjonen vil ogsa Oslo sentrum
trekkes inn som eksempel.

Nar det kommer til tidsperspektiv er
"fremtidens mobilitet” videre delt inn i tre
hovedperspektiv:

flern fremtid (Oslo i 2050)

Dette er ogsa samme inndeling som
3-punktscenariet i kapittel 6.

Mobilitet og transport inkluderer for det
meste motoriserteog kollektivivbaserte
transportformer pa veg, bane og gange/
sykkel-trafikk. Begrepene skilles fra
privatbiltrafikk.

Andre transporttyper som regionbasert
transport, flytransport, og skipstransport
er ikke vektlagt da de er av starre regional
betydning, og som sadan utenfor
oppgavens avgrensing.

| kapittel 6 vil eksempler pa implementering
av de undersgkte lgsningene basert pa
kontekst og situasjon illusteres. Det holdes
pa et konseptuelt stadium og viktige
prinsipper blir illustrert, men den gar ikke
inn i detalj med utforming, ingenigr-mes-
sige hensyn eller utarbedelse av linjekart.

1.5 Forskning, planer og litteratur
Et utvalg teori/litteratur/forskning som
benyttes i prosessen.

plansamarbeidet.no

Forslag til regional plan for areal og
transport i Oslo og Akershus. Baerekraft,

en flerkjernet utvikling og bevaring av
overordnet grgnnstruktur er i fokus her.
Transportsystemet binder den flerkjernede
utviklingen sammen.

m20176.ruter.no
Ruters strategi for kollektivtrafikken. Fokuset
er pa mobilitetslasninger. | samarbeid



Bydel
Stovner

Bydel

el Nordre Aker

Vestre Aker

Bydel
Frogner

Jstensjo

Bydel
Nordstrand

Bydel Sgndre
Nordstrand

Groruddalen i
Oslo kommmune

Omrddet bestdr av fire bydeler som er uthevet i gult pa kartet:
Bjerke, Alna, Grorud & Stovner Kilde: Oslo Kommune, 2017

|7 kapittel I:innledning

med Statens vegvesen og Jernbaneverket
utarbeider Ruter en konseptvalgutredning
for kollektivtransportkapasitet inn mot og
gjennom Oslo, KVU Oslonavnet.

 tillegg kommer tre viktige notater
etter mgte med Lise-Lotte Bjarnadottir i
Vegdirektoratet:

«  PROSAM-Rapporten «Hvilke virkemidler
monner for okt andel kollektivreiser,
sykkel og gange?»

+  Statens Vegvesens/Norconsults analyse
av Riksvegene Kollektivtransportstrategi
for Groruddalen samt et ekstra vedlegg

«  Delrapport 2 til systemanalyse RV. 4
Trondheimsveien med diagonal og Dstre
Aker vei.

Internasjonale kilder

itf-oecd.org/
shared-mobility-innovation-liveable-cities
International Transport Forum har mye
informasjon, statistikk og data pa fordeler
og konsekvenser med konsepter som trans-
portdeling og autonome kjoretayer.

ertrac.org/

ERTRAC, et rad for transport-research som
har som mal a fa til en felles visjon for
transport i Europa. Rapporten Integrated
Urban Mobility Roadmap peker pa en
rekke utfordringer, forslag til lesninger og
muligheter knyttet til fremtidens mobili-
tetssystemer. Den kommer med en rekke
anbefalinger og forslag til videre forskning.

1.6. Mdlsetning
Oppgaven har fglgende malsetning:

Ny transportteknologi- og konsepter
vil fore til en viktig styrking av de
tverrgaende forbindelsene med
knutepunker i Groruddalen dersom de
implementeres pa en gjennomfort og
god mate. | tillegg vil ytterligere deler
av befolkningen aktiviseres og fare

til en og bydelsutvikling i trad med
kontemporzere klima, bzaerekraft- og
transportvekstmal.
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For en god og ryddig oppgaveforstaelse vil
det vaere ngdvendig d forklare ulike sentrale
begreper og forkortelser som blir benyttet i
teksten. Denne delen kan ogsd benyttes som
et oppslagsverk nar oppgaven leses.

1.7. ORDLISTE OG

BEGREPSFORKLARING

tverrforbindelse | brukes i denne
oppgaven om viktige veg- eller
transportarer som gar pa tvers i Groruddalen,
altsd i geografisk nord-ser-retning.

langsgaende forbindelse | viktige veg-
eller transportarer som gar pa langs i
Groruddalen, altsd i @st-vest-retning.

transportkonsept | en transportidé som
har blitt formet og utviklet videre. Inspirerer
videre ideer og prosesser.

delingsgkonomi | er basert pa
transaksjoner mellom privatpersoner

via digitale plattformer (nettsider og
mobilapper). Den er basert pa samspillet
mellom to parter uten at en tredjepart

tar en stor andel og resultatet er f.eks.
hotellutleie/fremleie av egen eiendom eller
“Ian" av hverandre biler. Har til tider veert
kontroversielt, ofte har kritikken kommet fra
tradisjonelle leieselskaper som mener de blir
utkonkurrert pa urettferdige betingelser.

samkjgring |sdkalt “car pooling’, at flere
deler bilen og da reduserer antall biler med
kun en person i pa vegen.

Uber | transportfirma som tilbyr
app-integrert persontransport eller
matlevering. En av de mest kjente og en
tidlig pioner innen delingsgkonomi og
samkjoring.

Maas | Mobility as a Service - skreddersydd
mobilitetskonsept for brukeren som er
samkjert i en app og involverer alt fra
bysykkel til Uber. Hevdes a pa sikt kunne
erstatte privatbilen helt.

ERTRAC | European Road Transport Research
Advisory Council - en felles, internasjonal
europeisk teknologiplattform. Har som mal
a bringe sammen ulike transportaktgrer for
a danne en felles visjon for transport-
forskning i Europa.

ITS | Intelligent Transportation Systems
- Avanserte (data)systemer som tilbyr

innovative tjenester innen mange former
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transport, infrastruktur og trafikkstyring.
Tilbyr brukere mye informasjon som leder til
sikrere, mer samkjort og “smartere” bruk av
transportnettverk.

autonomitet | “selvstyre”, brukes i denne
oppgaven om selvkjgrende fartayer som
kjorer av seg selv uten input fra menneskelig
forer.

frekvens | hyppighet, brukes i denne
oppgaven om hvor mange avganger et
kollektivsystem har innen et gitt tidsrom. Jo
heyere frekvens, jo oftere og bedre er det
for brukere.

bysykkel | sykler til utleie i byer. Ofte
automatisert og brukes via moderne
app-integrering. En trenger saledes ikke
egen sykkel ndr nettverket av “stasjoner” er
sa utbredt at man kan sette fra seg sykkelen
eller hente ny overalt.

S-bane | en slags hybrid mellom tog og
T-bane. Frekvensen er hgy, kapasiteten stor
og nettverket dekker og supplementerer
andre transportmidler godt.

-rud | fra norrent, rud, ryddet mark, er

et vanlig stedsnavn og navneendelse i
omradet. Ofte sammensatt med navnet pa
bonden som ryddet omradet, eksempelvis
Ellingsrud, Mortensrud, Grorud, osv. Den haye
andelen lokale stedsnavn med -rud-endelse
vitner om en tidligere historie som viktig
gardsbruksomrade.

riksveg 163 | annet navn pa Jstre Aker vei,
en av tre store langsgdende arer gjennom
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omradet. Brukes gjerne om hverandre i
rapporter og dagligtale.

riksveg 4 | annet navn pa Trondheimsveien,
en av tre store langsgdende arer gjennom
omradet. Brukes gjerne om hverandre i
rapporter og dagligtale.

E6 | Europavei 6, en av tre store langsgaende
arer giennom omradet.

knutepunkt | begrep som brukes om
steder i kollektivnettet der kollektivlinjer
krysser eller tangerer hverandre og det skjer
omstigning mellom ulike transportmidler.
Kjennetegnes av hgy frekvens, koordinerte
rutetilbud, korte gangavstander og god
informasjon for brukere.

regional transport | betyr i denne
oppgaven transport fra eller til destinasjoner
utenfor Oslo kommunes grenser.

morfologi | "leeren om former” refererer
til byformofologi; byens fysiske struktur og
fotavtrykk.

Provide & Protect | fyll inn

Hovinbyen | navn pa ndveerende storsatsing
pa byutvikling i Oslo kommune. Omradet
ligger ast for sentrum og inkluderer Bjerke,
Bryn, Laren og Breivoll. Tanken er at befolk-
ningstettheten skal bli like stor som i indre
Oslo by.

PBE | Forkortelse for Plan- og
bygningsetaten i Oslo. BYM brukes om
Bymiljgetaten.

Manglerudprosjektet | "ny E6” - massiv
vegutbyggelse planlagt av Statens
Vegvesen som blant annet bergrer deler i
Groruddalen. Deler legges i tunnel og malet
er blant annet gkt trafikkfremkommelighet
for gods serfra inn mot Oslo.

konstituerende element | grunnleggende,
faste elementer i et landskap som legger
premissene for utvikling. Eksempelvis

en elv som deler en by i to eller en stor
jernbanestasjon.

I tillegg nevnes ofte disse sentrale
begrepene:

« veg/gate brukes ofte om hverandre
i dagligtalen, men i visse fagfelt og i
denne oppgaven finnes det et viktig
skille: veger er strukturer som er
utformet med tanke pa hgyere fart,
transport fra A til B og ligger ofte
utenfor byen eller tettstedet. En gate
ligger ofte i sentrum av bebyggelsen
og tillater lavere fart, samspill med
menneskelig ferdsel og "veggene”
konstitueres ofte av bygninger. Her er
det blanding av trafikantgrupper. Et
beskrivende sitat er "vegen forbinder
steder - gaten er stedet” Ved gate med
storre trafikkvolum eller dimensjoner
brukes begrepet aveny.

« livability er et begrep ofte brukt nar
man snakker om omrader som har
lykkes med & skape gode steder der
mennesker trives og @nsker & oppholde
seg. Ofte rangeres flere globale byer pa
"liveability” og jo hgyere score, desto
bedre.

Det finnes flere definisjoner, men
den som brukes i denne oppgaven

er basert pa eget arbeid med maling
av liveability utfert i samarbeid med
Peter Bosselmann ved UC Berkeley og
Deni Rugeri ved NMBU (2016, 2017).

| liveability er de fysiske omgivelsene
viktige; menneskelig skala, fot- og
sykkelvennlige omrader, grenne arealer,
menneskelig aktivitet og lavt trafikalt
volum er blant ngkkelelementene.

«  mobilitet betyr i sin enkleste form
bevegelighet. Det er mange definisjoner
pa hva begrepet innebaerer men en
betydning som benyttes i denne
oppgaven er transportmobilitet, dvs
forflytning med mennesket i fokus,
spesielt i en urban kontekst. Dette
inkluderer alt fra gange- og sykkel il
kollektivsystemer pa veg og skinne.

« fremtiden refererer hovedsaklig til
tidsspennet fra 2017 til 2050. Dette
deles ytterligere inn i tre kategorier;

(0-3 ar)
(15 ar)
fiern fremtid (Oslo i 2050).

Der det er hensiktsmessig er de fargekodet
som i eksempelet over. Ved snakk om
fremtidens mobilitet refererer det som
regel til en situasjon der privatbilen ikke
lenger dominerer som transportform og i
landskapet.
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BAKGRUNN

Teknologien utvikler seg i et stadig raskere
tempo. 12017 er vi mer mobile enn far, vi
benytter stadig oftere teknologi i dagliglivet,
og systemene blir stadig mer avanserte. Et
ofte brukt ord i kontemporzer tale er “smart”,
som kan sies a stamme fra smarttelefonen,
allemannseie i dag. Telefon-apper og

deres funksjonalitet har stadig opptatt en
starre del av tilveerelsen. Dette er trender
vii utgangspunktet kan observere blant

de yngre i den vestlige verden, men pa
verdensbasis begynner ogsa utviklingsland
a "teknologifiseres” pa tvers av sosial
tilherighet og aldersgrupper.

Transportsektoren ser et stort potensiale
i denne utviklingen. Flere internasjonale
aktagrer har allerede vist interesse og
forsket pa ulike mater & inkorporere den i
et mer skreddersydd transporttilbud som
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Illustrasjon pa samkjart og “intelligent” trafikknettverk laget for G promotere
Uber. Kilde: Uber Technologies, Inc.

pa sikt kan veere et fullverdig alternativ til
privatbilen. En betydelig akter er ERTRAC,
og i en rapport fra desember 2016 har de
utredet en rekke forslag, muligheter og
ambefalinger.

ERTRACT bestar av et sammensatt spekter
av aksjeholdere og representanter fra
offentlige etater pa et europeisk, nasjonalt,
regionalt og urbant niva. Malet er a komme
med spesifikke anbefalinger til fremtidens
planlegging av transportlgsninger. |

tillegg kan rapporten vaere et rammeverk
for research, innovasjon og teknologisk
utvikling, samt en veiledning for individuell

planlegging.

Et utvalg av disse er brukt som videre
springbrett for oppgavens formal og
mye av materialet har stor relevans, ogsa

for implentering i en norsk kontekst.
Utvalgte elementer tatt opp i rapporten
vil derfor presenteres. Det som er plukket
ut har relevans i forhold til kontemporaere
byutviklingsstrategier i henhold til
baerekraft, miljg, folkehelse og byutvikling
med fokus pa liveabilty.

Visse sentrale begreper og forkortelser
brukes ved snakk om om fremtidens trans-
portutvikling. To av dem er sentrale og
presenteres som folger:

2.1 ITS-systemer

Sakalte ITS, Intelligent Transportation
Systems, er et av de grunnleggende
konseptene for fremtidens mobilitet, og
for a enklere forsta grunnstrukturen i
fremtidens kollektivstruktur er det nyttig

med en innfering i hva konseptet innebzerer.

ITS kan forklares som et begrep for
avanserte datasystemer som tilbyr “smarte”
tjenester innen flere former for transport,
infrastruktur og trafikkstyring. Promoterer
av ITS-systemer mener det tilbyr brukere
mye mer informasjon enn tidligere. Dette kan
fare til sikrere, mer samkjort og "smartere”
anvendelse av eksisterende transportnett-
verk.

ITS referer ikke til ett system, men omfatter
alt fra enklere ting som trafikklys
regulering og kamerasystemer til svaert
avanserte systemer som fullt integrert
med annen tilgjengelig data som kan tilby
kontinuerlig og oppdatert informasjon

om veer, ulykker, is, oppdatert trafikkflyt
m.m. Dette samspillet av data spiller pa lag

med hverandre og kan enkelt reguleres og
tilpasses.

Per dags dato er eksempelvis teknologien
allerede implementert i dagens versjon

av Google Maps. Via appen eller pd en
datamaskin kan en se et dynamisk kart
over byer med fargekoder som viser
oppdatert kotrafikk. Formalet er at man skal
kunne unnga de mest utsatte rutene og
planlegge en mer effektiv reise. Maten det
fungerer pa er at Google henter inn data
om gjennomsnitthastighet i hvert kjgretay
fra mobilapper og genererer et "live” og
helhetlig kart basert pa kalkulasjoner av
bevegelse.

| fremtiden ser man for seg at lignende
systemer implementeres videre i trafikken,
og man kan eksempelvis via informasjon om
darlige veerforhold styre vindusviskeraktive-
ring og senke farten. Et viktig mal i tillegg til
bedre trafikkflyt ved implementering av ITS
kan derfor ogsa sies a veere trafikksikkerhet.

2.2 MaaS

Et annet ngkkelkonsept er MaaSs, Mobility
as a Service. Her er det selve brukeren, du og
jeg, som er i fokus og handler om a skape
et skreddersydd tilbud basert pa personlige
preferanser og behov. Stgttespillere av
MaaSs hevder det er et fullverdig og pa

sikt overlegent alternativ til privatbilen.

Pa sikt kan det kanskje eliminere behovet
for privatbilen helt. MaaS fungerer ved a
kombinere ulike transportmidler til hver
reise avhengig av behov pa en semlgs mate,
og som enten betales via én felles sum eller
via en type abonnementlasning.
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Det kan sies at MaaS representerer et nytt
skifte der nye, innovative tjenester som
bildeling, bysykkel, busser som kjarer

og plukker deg opp pa din posisjon

kun ved behov og skreddersys etter ditt
eksakte reisebehov. Selvkjerende biler
spiller en sentral del i konseptet. Andelen
selvkjgrende biler forventes a gke i
fremtiden, og mens overgangen pa en side
kan sies a vaere et positiv og innovativt

er det en rekke eventuelle bieffekter og
konsekvenser & ta stilling til.

Vil Maa$, med selvkjgrende biler som en
sentralt del av konseptet, forsterke urban
sprawl, ved at alle sitter pa med selvkjerende
biler, eller vil det kunne integreres i og
styrke fortettingsstrategier? Blir fartgyene
selvkjerende biler eller busser? Vil forskjellen
mellom tradisjonelt "eierskap” og forskjellen
mellom privat- og kollektivtransport
minske?
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2.3. FREMTIDENS
MOBILITET:
EN INNFORING

2.3.1. URBAN MOBILITET : NYE
TRENDER

Den "moderne” byen og dens dynamikk
- hva er viktig & undersgke?

Konflikter og utfordringer i den
moderne byen

Demografiske endringer

Det digitale samfunnet
Delingsgkonomi og delingsmobilitet
Automatisering

2.3.2. LOSNINGER OG NY
INFRASTRUKTUR | GRORUDDALEN

God arealutvikling vs "urban mobilitet”
- en konflikt?

De gode byrommene

"Smarte” trafikkknutepunkt

«  Optimalisert bruk av eksisterende og ny
infrastruktur i Groruddalen

2.3.3 INFORMASJON OG
DATAHANDTERING - VIDERE
UTVIKLING?

Systemet i praksis - eksempler?
Varelevering og logistikk: landskaps-
arkitektens rolle?

Urban luftkvalitet: rene alternativer
Aktive og myke transportformer
(syklister /fotgjengere)

Videre utvikling




| kontemporeere bytuviklingsstrategier er
det liten tvil om at privatbilismen er en stor
arsak til problemer i det urbane landskapet.
Under et frokostmgte med COWI vinteren
2016 ble artikkelen i Washington Post

Why cars and cities are a bad match lagt
frem. Den oppsummerer problemet med
privatbilismen i byen i sin reneste form pa
folgende mate:

1. En by er en plass der mennesker bor
tett, sa areal er begrenset.
Biler tar opp mye plass per person.

3. Ergo, byer gar fort tomt for areal til biler.

Dette leder altsa til trafikkaos (congestion).
Nar dette skjer har byen falgende valg:

a) aslutte a vokse.

b) a oke vegbredden. Dette krever store
mengder areal, og areal i byer er verdifult.
| tillegg kan byvevet gdelegges ved & rive

gamle strukturer i et forsgk pa a "redde”
det.

C) afokusere pa a hjelpe befolkningen
med & komme seg rundt pa alternative
mater som krever mindre areal - det vil si
a tenke pa mobilitet pa en helt ny mate.

Dersom man blir presentert med disse
alternativene er det ikke overraskende at
majoriteten planleggere velger C) som det
eneste riktige alternativet, spesielt i lys av
okt urbanisering og plassmangel. Andre
viktige faktorer som synkende folkehelse
(grunnet passivitet pga lite gange og
sykling) og forurensing (grunnet lokale

og globale utslipp) er ikke tatt med i
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eksempelet, men er de er ogsa essensielle
faktorer.

Trafikkaos leder altsa til kg, forurensing,
ulykker og gkte kostnader relatert til
forflytting, sa rent gkonomisk er dette

0gsa et problem. Eksempelvis papeker
ERTRACT at halvparten (50%) av europeere
benytter privatbil hver dag, betraktelig

mer enn de som bruker sykkel (12 %) eller
kollektivtransport (16 %) (Data fra 2016).

| store byer opplever 9 av 10 problemer
knyttet til ke (congestion) som begrenser
tilgang til viktige varer og tjenester. Alt dette
indikerer at en forbedring og endring av urban
mobilitet er kritisk og nodvendig. Det er dog
0gsa viktig & se den betydelige variasjonen
av situasjoner og lokale utfordringer i

ulike land, og tiltak for forbedring vil

ma derfor utformes og tilpasses lokale
omstendigheter.

God urban livskvalitet, i en gkende
urbanisering, krever altsa plass: plass

for mennesker, feerre biler og redusert ke.
Hvordan man lgser dette i fremtiden er
avhengig av & kunne tilby nye transport-
l@sninger av hay kvalitet. Noen endringer i
2017 er allerede i gang:

- endringer i energibruk (elektrifise-
ring, spesielt tydelig i Oslo som er
verdensledende pa dette punktet), samt
ny teknologi (ITS).

.« atferdsendring (delingsgkonomi, fokus
pa aktiv reising, m.m.).

Noe av det forste ERTRAC-rapporten spar
er at transport i byene ma og vil bli gkende

Atlanta Barcelona

Built-up area Built-up area

Population Urban area Transport carbon emissions Population Urban area Transport carbon emissions
5.25 4,280 7.5 5.33 162 0.7
milllan km tonnes CO_/hafan million km tonnes CO,/ha/an

(public + private transport) (public + private transport)

Et dramatisk eksempel pa ytterste konsekvens av "urban sprawl”-byutvikling. Karteksempelet til venstre; Atlanta i USA, har ca likt befolk-
ningstall med Barcelona til hayre. Likevel tar Atlanta opp hele 26 ganger (!) mer areal og stdr for over en tidobling CO2-utslipp fra privatbiler
og offentlig transport. Atlanta er et resultat av byspredning basert pd privatbilens og vegens premisser. Det er ikke vanskelig G se hvilke
negative konsekvenser utspredt “urban sprawl” har i et globalt baerekraftig utviklingsperspektiv. Kilde: Transit and Density, the United States
and Western Europe, Bertaud and Richardson, 2004

intermodal dvs. at den vil besta av en
kombinasjon av myke og lette transportmo-
duser, nye tjenester og bade delte og private
kjgretay, dvs en implementering av Maas.
Transportlgsningene vil kunne operere

pa en integrert og semlgs mate, stottet av
avanserte systemer basert pa forbindelser
med andre mennesker i bevegelse. Tid brukt
under transport kan bli mer produktiv, og
reiseopplevelsen kan vaere mer behagelig
og mer attraktiv slik at privatbilen velges
bort.

Dette har stor relevans for storbyer under
utvikling, ogsa Oslo. Prognoser viser at Oslo
er den europeiske byen med sterst befolk-
ningsvekst (Statistisk sentralbyra, 2010) og
derfor er dette sveert relevant for fremtidig
utvikling i Oslo.

2.3.1 Urban mobilitet: nye trender

| rapporten pekes det pa andre pagdende
tiltak eller trender, sakalt "Dekarbonisering’,
okt luftkvalitet og reduksjon av klimagasser
samt fornying av bilflaiten med oppfordring
til elektrifisering.

En renere bilpark (elektrifisering) er allerede
sterkt representert i Oslo og Norge. Tall
viser at Norge per 2017 er verdensledende
pa dette feltet, og er pa vei til & fa en
markedsandel elektriske biler pa over hele
50%. Sammenlignet med et snitt pa kun 3 %
i gvrige europeiske land er det et mal 4 nd
100% innen 2025 i Norge. (electrec.co, 2017)

Selv om denne utviklingen er positiv

og lokalklimautslipp og til en viss grad
staynivaet utvilsomt forbedres, er total
elektrifisering av bilparken pa langt naer en
endelig lasning pa problemet. Problemer
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knyttet til plassmangel, kapasitet, ke og
fysisk inaktivitet er blir ikke Igst. Derfor er
det viktig a undersgke og se pa alternativer
som kan lede til en en mindre avhengighet
av privatbil. En ny mate & tenke godstrafikk
pa er ogsa relevant for oppgaven da
Groruddalen historisk sett har hatt en stor
industriproduksjon og i dag har en hgy
andel logistikkrelatert virksomhet.

Den "moderne” byen og dens dynamikk -
hva er viktig & undersoke?

Hvordan implementere nye mobilitets-
systemer i en kompleks bystruktur? Hva er
viktig ndr & ha i bakhodet nar en ser pa av
nye transportlgsninger?

Konflikter og utfordringer i den moderne
byen

Den moderne byen er kompleks.
Utfordringer knyttet til gkt urbanisering
og tilflytting i Oslo og Groruddalen er
demografiske endringer, energibruk,
arealbruk, forurensing, kg, integrering,
miljgspersmal samt spersmal knyttet til
hvordan vi skal bo og leve i fremtiden.
Derfor er tiltak for effektivisering av
mobiliteten ngdvendig.

Areal er en viktig faktor. Ved okt
urbanisering er det ikke usannsynlig at
det kan oppsta en arealkonflikt mellom
implementering av transportsystemer
(infrastruktur) og gvrig arealutnyttelse

(annen, ikke-transportrelatert utvikling).

En moderne by bestar ogsa av en variert
demografi, og en bgr sette seg inn i folkets
behov. I tillegg er det viktig G planlegge for
utsatte og neglisjerte grupper. | Groruddalen
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eksisterer det allerede en godt blandet
demografigruppe individer som det er viktig
a ta hensyn til ved fremtidens planlegging
og utvikling.

Det er ogsa viktig a se pa hvordan hvilke
transportsystemer som kan fare til en
mer effektiv arealbruk. | tillegg er det
hensiktsmessig & se pa ITS-lasninger som
kan takle gkt mobilitet uten a gd for store
direkte investeringer i infrastruktur.

En fremtidig utvikling ber ogsa involverere
tiltak som kan begrense urban sprawl og
se pa muligheten for delt arealbruk (for
eksempel ulike aktiviteter (parkering/
handel/fritidsaktiviteter) pa ulike tider av
dognet.

Dersom en klarer d planlegge i lys av
ovennevnte prinsipper kan det med fordel
lede til:

«  Bedre og mer balansert bruk av urbane
arealer

- En mer attraktiv Groruddalen a leve, bo
og investere i

«  Bedre planlegging og samspill mellom
transportinfrastruktur og evrig
byplanlegging

«  Skreddersydde lgsninger for passasjer-
og godstrafikk

Demografiske endringer

Prognoser viser at 20% av Europas
befolkning vil veere 65 ar eller eldre i 2025.
Denne gruppen har starre sannsynlighet
for & oppleve redusert mobilitet.
Reduksjon av mobiliteten kan pavirke
livskvalitet og psykisk helse. |tillegg er

det ogsa en betydelig andel ikke-vestlige
befolkning i Groruddalen som i stor grad er
hjemmevaerende. Sammenhengen mellom
redusert mobilitet og redusert livskvalitet
understreker derfor viktigheten for a
etablere inkluderende mobilitetssystemer i
Groruddalen.

Planleggingen av nye transportordninger kan
som sdadan veere et inkluderende element som
bidrar til forbedret livskvalitet i Groruddalen.

I The Old World
EU27

Old-age dependency ratio,
number of people aged 65 and
over as % of 20- to 64-year-olds
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Denne befolkningsvekstprognosen for Europas andel eldre viser en

sterkt vekst i fremtiden og understreker behovet for mobilitetstilbud.

Kilde: The Economist, 2013

Effektivisering

Dersom privatbilandelen ma ned og en
skal ga over til et integrert kollektivsys-
tem, ma en unnga en situasjon der en
bruker mye tid pa sékalt intermobilitet,
altsa overganger mellom transportmidler
og venting i knutepunkter. Dette kan fore
til utfordringer med brukervennlighet

for enkelte brukergrupper. Derfor er det
viktig med lgsninger som kan bidra til mer
intuitive og rett og slett enklere overganger.
Ny, mer semlos teknologi kan bidra til G
inkludere eldre og andre utsatte grupper inn i

transportsektoren. Det er ogsa viktig a serge
for at offentlig transport fgles tryggere, mer
komfortabelt og er enklere a bruke.

«  Ved d innfgre Maa$ kan man i stor grad
l@se problemer knyttet til de spesifikke
kravene enkelte brukergrupper har.

«  Vedinnfering av et semlgst system kan
man bidra til flere transport-alternativer
for ulike brukergrupper.

Det digitale samfunnet

Nye IT-lgsninger kommer stadig pa

banen i et raskere tempo. En betydelig
forskjell fra tidligere er gkt tilgang til store
mengder data, noe som legger grunnlaget
for mer "intelligente” og skreddersydde
lasninger til ulike typer brukere med sine
mobilitetsbehov.

| fremtiden vil det vaere mer fokus pa bru-
keropplevelsen under reise, og den vil pa sikt
kunne konkurrere med privatbilen. Det er
ogsd en pdgdende trend at flere foretrekker
sdkalte delingsekonomiske konsepter, noe
som vil si at det i skende grad ikke lenger

er privatbilen som er hovedalternativet for
transport, i hvert fall i urbane omrader. |
Oslo er eksempelvis nabobil.no en tjeneste
som involverer bildeling. Eiere av privatbiler
kan lane ut bilen sin dersom behovet for
privatbil skulle oppstd, uten at man gar

til anskaffelse av en egen bil som kun vil

sta og oppta parkeringsareal i gatebildet.
Nye reisealternativer er i mye stgrre grad
enn tidligere tilgjengelig for publikum via
mobilapper og mer utstrakt «connectivity».
Lesninger som bil- og sykkeldeling er
gunstig i det urbane landskapet da de
bidrar til en reduksjon av det totale antall
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Kabenhavns Metro dpnet i 2002. Den bestdr i dag av to linjer, har forbindelse til Kastrup Lufthavn, gdr hele dognet og har en frekvens pd 2
minutter pd det korteste. Metroen er helautomatisert (autonom) og totalt farerls. | 2018 dpnes en ny trasé som gdr i en ring rundt bykjernen
under bakken. Kabenhavns Metro ble i 2007 kadret til verdens beste T-bane. (Kilde: visitcopenhagen.com, 2009 i Metroen (rapport))

privatbiler og trafikkork i tette, urbane
omrader (og ikke minst parkeringsarealer).

Nokkelkonseptet her, Maas, er at brukerne
settes i fokus og er selve kjernen i trans-
porttilbudet, og de vil kunne tilbys
skreddersydde lgsninger basert pa
individuelle behov. Dette betyr at lettere
tilgang til det mest passende transporttil-
budet vil vaere inkludert i en rekke fleksible
reisetilbud for brukerne.

Dette har potensiale til G bli en form for sosial
inkludering i Groruddalen. Dette innebaerer
offentlig transport, bildeling, billeie, taxi

og sykkeldeling. Pilotprosjekter viser at
eksperimenter med Maas har fert til en
reduksjon av privat bileierskap og utslipp.
Hva vil dette lede til? Relevans for Oslo?
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Norge allerede langt fremme pa tekno-
logifronten. Innovasjon er ogsa i vinden.
Ved & implementere og undersgke et
integrert MaaS med brukeren i fokus

vil det destinasjoner og omrader innad

i Groruddalen uten privatbil tilgjenge-
liggjeres. Med starre datagrunnlag kan
man fa bedre forstaelse av brukeratferd
og samkjering i offentlig transport i
Groruddalen, og en blant umiddelbare
tiltak kan en infrastruktur tilpasset bil- og
sykkeldeling i storre grad veere relativt enkle
tiltak da de ikke krever en stor utbygging.

Delingsgkonomi og delingsmobilitet
Delingsakonomi som nabobil er altsa en
innovativ lasning med stort potensiale for
a fierne andelen privatbiler i gaten. Det
kan ogsa tenkes at konseptet er med pa a

redefinere hvordan vi ser pa eierskap rundt
privatbilen i fremtiden.

En av de store fordelene med delings-
gkonomisystemer er en kausalitet

mellom delingsekonomi og nedgang

i privat bileierskap. I tillegg krever ikke
delingsakonomi store investeringer i ny
infrastruktur og forekning av vegareal da
det handler om en effektiviserende bruk av
eksisterende kapasitet.

For & implementere delingsekonomi i et
helhetlig system ytterligere ma

« delingsgkonomi integreres i lovverket.
For gyeblikket opererer flere av
tjenestene i sdkalte grasoner. Noe av
arsaken er at tradisjonelle bransjer
som taxi- og hotellnzeringen fgler
seg presset av de nye modellene,
og politikere er forsiktige med a ga
i mot velgergrupper ved innfore
delingsgkonomi for fullt i samfunnet.

+  Det er ogsa viktig a serge for a gi
brukeren tilstrekkelig med informasjon
for & innlemme delingsekonomien et
«spmlgst» MaaS-system for a gke attrak-
tiviteten ytterligere.

A ga fra et tankesett som snakker om
«eierskap» og heller snakke om «bruk» kan
representere et paradigmeskifte innen per-
sontransport. Investering i pdlitelighet, tiltro/
kundetilfredshet og en form for regulering kan
bidra til dette.

Automatisering

Automatisering, eller selvkjgrende fartgyer,
det vil si at en menneskelig farer ikke lenger
er ngdvendig, kan revolusjonere dagens
mobilitetssystemer. Det er i dag mye snakk
om automatisering og det er allerede

ufert flere pilotprosjekter og eksempler pa
implementering av dette. Blant annet er det
utfert forskning i California der Tesla er langt
pa banen med innfgring av selvkjerende
biler, og Uber ser allerede pa muligheten
for & fierne foreren fra tjenestene deres
totalt. Teknologien utvides og blir stadig
mer sofistikert; i enkelte kontrollerte forsgk
er det pavisst at disse fartoyene pa test-kjo-
returer har opptredt sikrere enn det en
menneskelig ferer gjor.

En snakker ogsa om at slike fartgyer

vil erstatte privatbilen og heller ha en
buss-lignende rolle med transport av flere
pa en gang. Med automatisering av fartoyer
i ulike stgrrelser kan altsa skillet mellom
offentlig og privat transport bli mer diffust
da man ser pa bileierskap i et helt nytt
perspektiv.

Fordelene er mange

| felge Gunnar Johansen i IBM Norge, bestar
en tradisjonell bymasse av 50 % bygninger
og 50 % gater/veger. Av gate/veg-aralet

er igjen hele 20 % avsatt til parkeringsa-
realer - noe som utvilsomt kan sies & vaere
beslagleggelse av areal. Ved a implementere
selvkjgrende biler som kontinuerlig er i
bevegelse argumenteres det derfor med at
store deler av parkeringsarealet ikke lenger
trengs og kan brukes til andre formal. |
tillegg vil det tradisjonelle eierskapet viskes
ut, og flere mennesker per fartoy vil fore
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til en reduksjon av totalt antall biler. | folge
OECD sine studier kan den eksisterende
bilparken, dersom den automatiseres,
erstattes av 10 % av kjgretgyene. (Det er
dog viktig a pdpeke at dette er et teoretisk
studie, utfert av OECD.)

Bernt Sverre Mehammer i COWI snakker

om kvalitative transportendringer: det
selvkjorende fartgyet har fokus pa funksjon
fremfor utseende og representerer noen
fordel over tradisjonell kollektivtransport:
Dersom planleggere legger opp til en
implementering av selvkjgrende biler i
samfunnet kan man

1. Innfere gkt mobilitet blant de uten
forerkort, eldre, folk under 18, etc
noe som kan gi en gkonomisk og
samfunnsnyttig gevinst

2. Automatiserte systemer kan lede til
okt kapasitet og bedre utnyttelse av
vegnett da farteyene kjgrer med mindre
avstand mellom hverandre enn med
tradisjonelle menneskelige farere.

3. Det kan ogsa vaere en samfunnsnyttig
og bedre utnyttelse av tid da man kan
lese, sove osv. underveis og vil da veere
en reell konkurrent til tradisjonelle
privatbiler.

4, De reduserer problemet og eventuelle
farlige situasjoner ved trgtthet, alkohol,
osv.

5. Sist men ikke minst har autonome

farteyer den fordelen at de kan ta deg
fra A til B uten omstigning og samtidig
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viske ut den tradisjonelle forskjellen
mellom privat og offentlig transport.

Noen steder har skinnetransport allerede
gjennomgatt en automatisering (som i
Kebenhavn-eksempelet pa forrige side).
Grunnen til at man har fatt til denne
implementeringen er farst og fremst
takket veere «Communication Based Train
Control», sakalte CBTC-systemer. Dersom
automatisering blir fullt implementert
(pa tvers av skinne- og vegsystem) vil

et slikt system kunne betjene store
mengder passasjerer og gods, drevet av
fornybar energi, og potensielt fore til et
paradigmeskifte. Dette er interessant for
Groruddalen ikke bare pga sin store andel
eksisterende skinnestrukturer men ogsa
pga sin andel logistikktransport og varehus.
Automatiseringen vil ogsa innebaere
godstransport.

Ulemper?

Likevel er det et viktig moment

og ikke d komme utenom at byer
pa sikt streber etter d redusere
antall biler i byen. Derfor vil ikke en
erstatning av dagens bilpark med
en automatisert en ngdvendigvis
lose ka-problematikken og malet
om mer «liveable» byer. Studier fra
blant annet TdI har nemlig vist at
automatisering av biler kan lede
tilen gkning i bruk av biltransport
og antall kilometer kjort dersom

T =INNHOLD | Ledige jobber Konferanser TU Ekstra

& Logg inn Q

Denne selvkjorende bussen skal testes i Norge i

ar

Kongsberg kan bli farste norske by med autonom busslinje.

Bilde over: Faksimilie fra Teknisk Ukeblad utgave april 2016. En automatisert buss av typen Easymile fra Frankrike har blitt testet ut i
Norge. Bussen bestilles via en app, kommer og henter brukeren og slipper han eller henne av ved et kollektivknutepunkt. De som taler for
automatisering argumenterer med at slike fartayer har sterre kapasitet enn privatbiler og vil kunne redusere den totale trafikken pd vegen.

det ikke implementeres pd en
gjennomfart mate.

Det kan veere grunn til  tro at en
automatisering av dagens tradisjonelle
privatbil farer til likt bruksmanster som
tidligere. Det vil ikke veere gunstig. En
automatisering som samtidig involverer
deling kan derimot veere mer aktuelt for a na
onsket utvikling.

Andre argumenter for total automatisering
kan ogsa problematiseres.: For eksempel
argument 2. pa forrige side: Selv om
kapasiteten gkes ndr automatiserte biler
kjarer tett i tett opp mot hverandre og
sparer plass, vil antall biler og derfor trafikk

i bevegelse gke, og dermed potensielt ende
opp med en sterre andel biler pa vegen til
slutt.

Pd en annen side kan likevel en
automatisering supplere, utvide
rekkevidden og tilgjengeligheten til offentlig
transport og gi gkt mobilitet til en sterre
andel av befolkningen, og dermed fgre

til okt tilgang til tjenester og muligens
redusere behovet for a faktisk eie en bil.
Dette er en pagaende debatt med mange
meningsytringer - bade for og i mot.

Nar det kommer til trafikksikkerhet er det

stor konsensus om at fgrerdistraksjoner
er en av hovedarsakene til vegulykker.
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Ved a automatisere noen kjarefunksjo-
ner kan ulykkespotensialet reduseres.
Skeptikere har likevel brukt sikkerhet som
en argumentasjon mot automatisering da
systemene ennd ikke er sofistikerte nok til
a erstatte foreren helt. Ved implementering
er det viktig a se pa hele samspillet, og
skane myke trafikanter som syklister og
fotgjengere i automatiseringsprosessen.
En forbedring av sikkerhetssystemer,
saerlig i omgivelser med lav fart og store
folkemengder eller blandet trafikk, er

helt ngdvendig. Ved implementering ma
ikke bare lovverket men ogsa forstdelsen
av samspillet mellom automatiserte- og
ikke-automatiserte kjgretgyer utvides og
forskes pa.

Hva slags tiltak kreves og hva er allerede
igangsatt?

Ved implementering av automatisering i
Oslo og Groruddalen vil det bli ngdvendig
med studier og kontrollerte testprosjekter
knyttet til sikkerhet. Dette er kan vaere

en argumentasjon for a utfere flere

pilot- og testprosjekter for 8 demonstrere
teknologien for befolkningen. Forsgk har
allerede blitt utfort i Norge.

«  Kongsberg planlegger et testprosjekt
med en helautomatisert busslinje i
lopet av 2017. (Teknisk ukeblad, 2016)

«  Samferdselsminister Ketil Solvik
Olsen (FrP) har ogsa utrykt statte og
begeistring for automatisering, men
det er viktig a papeke at det er en
forskjell pa pragmatiske politikerutspill/
valglofter og en faktisk implementering,
som vil veere betraktelig mer kompleks.
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Likevel vitner dette om at det finnes
politisk vilje for innfgring.

Implementeringen vil ogsa kreve samarbeid
og dialog mellom brukere, vegplanleggere
og styrende organisasjoner, bade offentlige
og private.

Varen 2017 kunne man lese i Aftenposten
at Oslo kommune har gatt sammen med
spanske Sevilla og franske Toulouse i hap
om a "bli et fyrtarn for smartbylgsninger”.
Hva ordlyden innebaerer kan vaere sa mangt,
men det kan bety at teknologi anvendes for
a gjore byene til bedre steder a leve, bo og
arbeide i. Dersom sgknaden blir innviglet,
far Oslo kommune 18 millioner € (163
millioner kr) gremerket til smartby-tiltak,
noe som da ogsa vil involvere pilotpro-
sjekter med selvkjgrende buss-systemer.
(Aftenposten 06.04.17)

2.3.2 Ny infrastruktur i Groruddalen?

God arealutvikling vs “urban mobilitet”- en
konflikt?

A konstruere skinner, spesialiserte veger,
ladestasjoner, kabler og stremsystemer
opptar areal. Tilrettelegging for transport er
tett forbundet med arealbruk og endring i
byens morfologi. Dersom en skal ga lenger
enn bildeling og bruk av eksisterende
infrastruktur kan det mellom @nsker og
behov oppsta en konflikt da det pa én side
ligger forventninger av gode «liveable»
omrader mens det pa annen side eksisterer
et stadig skende behov for mobilitet med
tilherende konstruksjoner og utbygging av
infrastruktur.

Bilde under: Olafiagangen, Grenland. Eksempel pa resultat av trafikk- og mobilitetsplanlegging uten hensyn til skala, rom og menneskelig
ferdsel. Da trafikkmaskinene og motorvegplanleggingen fikk sin oppsving pa 60-tallet ble menneskets gangferdsel nedprioritert til fordel for
infrastruktur.

Selv om det er gjort visse tiltak (belysning og kunstinstallasjoner) for d forbedre det store rommet under motorvegbruen er det i dag mye
lyssky aktivitet, sappel, gjengaktivitet og til og med sykdomsforekomster i et sentralt omrdde kun minutter unna landets viktigste kollektiv-
knutepunkt. Fd, bade lokale bebobere og mennesker pd gjennomfart, vil karakterisere dette som et gnskelig eller attraktivt byrom.

Kilde: eget bilde, fra skoleprosjekt under Olafiagangen, 2015

Forbedringer av liveability henger ofte
sammen med en reduksjon av tradisjonell
motorisert trafikk og varelevering. | lys av
gkt mobilitetsbehov kan en da spgrre om
det er en konflikt mellom transportplanleg-
ging og utforming av gode uteomrader.

ERTRAC-rapporten papeker hvordan nye
trender og endringer i samfunnet som
digitalisering, nye energiformer og ny
teknologi kan bidra til okt tilgjengelig-

het og mobilitet. Men, man vet enna ikke
konsekvensene av disse forandringene pa
fysisk arealbruk, og det er en utfordring a
forutse hvordan reisevanene vil bli. Det er
liten tvil om at nye mobiltetslgsninger som

automatisering og deling av kjeretayer vil
veere synlig i det urbane landskapet, da det
er forventet at plass viet til parkering vil avta
ettersom kjgretgyene mye oftere er i bruk/
bevegelse. Men pa en annen side ma nye
typer infrastruktur passe inn i det urbane
landskapet, som ladestasjoner, deponier,
osV.

For & implementere dette i Groruddalen vil
det derfor veere viktig a

» utvikle og designe soningsstrate-
gier som gir rom og fleksibilitet til
beerekraftige, nye transportlgsnin-
ger. Integrering av automatisering i
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strategisk landskapsplanlegging er
derfor nadvendig.

« Utifra dette bar en ogsa se pa hvilke
tiltak som kan gjgres som minimerer
infrastrukturutbygging.

De gode byrommene vs. utbygging av
infrastruktur

A bo, leve og ferdes i gode by- og gaterom
er i stor grad med pa a definere en moderne
by som vellykket (ved hgy liveability-rating).

Utbygging av motorveg i sentrum kan

gi konsekvenser for byrom. Ved en total
prioritering av privatbilens fremkomme-
lighet har det ofte gatt pa bekostning

av menneskets omgivelser, enten fordi
skalaen har blitt sprengt, det estetiske

ikke er vektlagt, eller rett og slett pga. okt
trafikkvolum med stoy og forurensning
som forer til en nedvurdering av liveability.
Det er derfor viktig d veere obs pa dette ved
implementering av nye transportsystemer i
bylandskapet. Olafiagangen (hgykapasitet
hevet motorveg) pa Grgnland eller
Alnabruterminalen (Norges sterste gods-
og omlastningsterminal) i Groruddalen er
eksempler pa lite menneskevennlige og
beslagleggende arealer.

"Smarte” trafikkknutepunkt

Urban mobilitet er gkende grad basert

pa intermodalitet (et samspill mellom

ulike transportformer under ett system)
med gkende kompleksitet. For a sikre et
godt samspill mellom modulene er gode
knutepunkter, sakalte «<smart interchanges»
ngdvendig, skrives det i ERTRACT-
rapporten. Dette implementeres og styrker
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utvalgte knutepunkter i Groruddalen. Slike
knutepunkt har fordeler som gkt tilgjen-
gelighet, komfort, sikkerhet, tilgjengelig
informasjon for reisende, handel m.m. Det
vil i tillegg skapes en arena for opphold,
informasjon og tjenester. Andre faktorer
som spiller inn er full integrasjon med
reisetidspunkter i sanntid, godt tilgjengelig
pa skjermer. Et synlig informasjonsystem pa
mobiltelefoner er ogsa viktig, og kan bidra
til samlgse overganger mellom forskjellige
transportmoduler.

«  Forimplementering i Groruddalen er
det viktig at slike knutepunkt integreres
og tilpasses omgivelsenes morfologi slik
at en fdr offentlige rom av hey kvalitet i
og rundt knutepunktet. | tillegg ma man
se pa konteksten samt eksisterende kol-
lektivtransportlinjer tas i betraktningen.
(Dette tas videre i kapitel 4 og 5.)

Optimalisert bruk av eksisterende og ny
infrastruktur i Groruddalen

Det er et viktig premiss a bygge ny mobi-
litetsbasert infrastruktur som ikke gar pa
bekostning av bo- og levekar. Det er ogsa
vikig a vektlegge av kvalitet og gode,
menneskevennlige urbane rom. For 4 unnga
en slik konflikt bgr man se pa mulighetene
for en effektiv bruk av eksisterende
infrastruktur.

Delt bruk av eksisterende infrastruktur leder
dog til noen sparsmal:

«  Hva er konsekvensene av a bruke
bussfelt som blir delt med andre
transportmidler (sykler, elsykler, el-biler,

Bilde fra COWIs byfrokost oktober 2016: "Selvkjerende biler og

paradigmeskiftet i byplanlegging” illustrerer et fremtidskonsept knyttet til

"smart trafikkknutetpunkt” eller smart interchanges”i Danmark.

Alle rettigheter tilharer COWI AS.

1
H
11
a1
11
a1
’J
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etc) nar det kommer til sikkerhet og
fremkommelighet?

« I hvilken grad kan eksisterende
infrastruktur fa et sakalt temporeert
reguleringssystem? (F.eks. bruk til
parkering under en del av dggnet og
bruk til offentlig transport eller andre
formal resten av dggnet - rett og slett
et dynamisk vegsystem avhengig av
kapasitet og behov?)

« | hvor stor grad er det mulig a gi
"privilegier”til en viss type bruker
(bildelingsselskaper, nyttetransport,
rett og slett kjering med et formal)
pa eksisterende vegnett? Hvordan
skal dette i sa fall lovreguleres og
handheves? Kan ny teknologi og ITS
veere med pa a automatisere denne
reguleringen?

«  Gar dette an da implementere pa
eksisterende arer som f.eks. E6? Skal
annen transport “straffes” med et gebyr
eller skal det sperres av helt? Hva blir
konsekvensene av dette?

2.3.3. Informasjon og datahandtering
— videre utvikling

| dag er den eksisterende informasjonsfly-
ten vi far som brukere primaert fokusert pa
reisetid, avgangs- og ankomsttider samt pris.
Dette er informasjon en far via f.eks. Ruter og
NSB sine mobilapper. En utvidelse av disse
aspektene vil veere nyttig for & gke attrak-
tiviteten og persontilpassingen av fremtidig
mobilitet. For eksempel kan man tilby gvrig
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informasjon som for eksempel sikkerhet
langs ruten, komfort, stayniva, spart
CO2-utslipp etc. Slik informasjon kan ogsa
bidra til a gjore befolkningen mer klar over
klimafotavtrykket av deres reisevalg (ikke
bare CO2). Kanskje kan det fungere som et
incentiv? Det bor i sa fall utferes studier som
kan se om dette vil veere med pa a fa folk
over pa nye mobilitetslgsninger.

| starre grad enn for er data tilgjengelig til
brukeren. Det har gjort at befolkningen
soker informasjon oftere enn for.

Som teksten tidligere har veert innom

er sakalte MaaS-systemer (Mobility as a
Service) et ngkkelkonsept innen infor-
masjonhandtering. Det handler om a
kombinere ulike former for transport i én
semlas pakke, planlegging, bestilling og
betaling integrert i ett.

For & fa til dette bar transportoperatarer
dele datamengden sin med tredjeparts-ak-
torer for a fa et samkjort nettverk.

Systemet i praksis - eksempler

Dette har allerede blitt delvis
implementert da Ruter har delt sin
informasjon om linjer og reisetider med
Google, som da har integrert dette i
Google Maps. (Ruter, 2013)

Varelevering og logistikk: landskapsarkitek-
tenes rolle

Groruddalen har en betydelig rolle for
varelevering og forsyning av gods og
logistikk til Oslo og videre til resten av

landet. Denne rollen vil ikke endre seg
med det forste. Planlegging av mobilitet
og infrastruktur ma derfor utformes

pa en mate som effektivt betjener og

tar hensyn til transport av gods og

varer. Dette kan utredes via strategiske
scenarier, modellering og visualiseringer
for &8 demonstrere og teste ulike scenarier,
forstaelse av tilbud/etterspegrsel, samt a se
pa hva som eventuelt kan re-lokaliseres ut av
byen.

Dette betyr i praksis a se videre pa hvordan
styre og handtere logistikk, samt effekti-
visering og plassbesparende design (som
vertikale plasslgsninger). Eksempelvis har ny
teknologi allerede endret varelager, da man
tidligere var avhengig av gaffeltrucker og
ikke kunne stable varer i hgyden har man na
automatiserte roboter som jobber effektivt

i hgyden. Dette gjor at varelager na kan
bygges mer kompakt og hgyere enn for.

Videre kan dette fore til en optimalisering
av bruk av veg og skinnegdende transport-
systemer. Varelevering og logistikkbehand-
ling diskuteres ytterligere i kap. 3.6.

Ved implementering kan det fore til

«  En bedre forstaelse av hvordan bygge
og handtere byenes infrastruktur
(lossing, «pick up points», varelagring,
osv) pa en mate som er tilpasset den
utviklingen og dynamikken vi ser i
urbane leveringssystemer.

+  Frigjering av areal til mer menneske-
vennlige og liveable formdl.

Urban luftkvalitet: rene alternativer

En av hovedteknologien og selve drivkraften
i transportsektoren i dag, forbrenningsmo-
toren, farer med sine utslipp til en forverret
lokal og global luftkvalitet, i tillegg til gkt
klima-gassutslipp. A ta tak i transportsek-
toren er et viktig grep og for a redusere
utslipp.

ERTRACT-Rapporten snakker mye om a
skifte ut ulike deler av transportsektoren
med rene alternativer, hovedsakelig elektrifi-
sering (den never ogsa hydrogenceller, men
denne teknologien er pa langt naer realistisk
a implementere ennad). Pa dette punktet har
Norge og Oslos utvikling kommet relativt
langt, og implementeringen ma kunne
pastas allerede er i god vei. Det md i sa

fall veere en ytterligere elektrifisering og
seerlig av transport- og logistikkandelen,
f.eks. tungtransport. Med bedre batteri-

og ladeteknologi under utvikling er det
sannsynlig at elektrifiseringen vil fortsette
og dermed redusere lokal stay, lukt og
lokalutslipp.

Aktive og myke transportformer (sykling /
fotgjengere)

En essensiell del mobilitetsbegrepet er
ogsa med sykling- og fotgjengermobilitet.
Naturlig nok er sykkel og fotgjengertra-
fikk alternativer som fremmer folkehelse,
krever liten plass og ikke medfarer
forurensede utslipp (Nasjonal Gastrategi,
Statens Vegvesen 2012). Et viktig mal i ny
Nasjonal Transportplan 2018-2029 er at
regjeringen gnsker at persontrafikkveksten
i byomradene skal tas med kollektivtrafikk,
sykkel og gange.
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Ved reise med kollektivtrafikk gar eller
sykler en aktivt til og fra de ulike kollektiv-
knutepunktene/holdeplassene, og det kan
derfor pastas at de underbygger hverandre.
Som tidligere nevnt er elektrifisering og
delingsekonomi potensialer, og kan lgses
nettopp via ny teknologi som el-sykler og
bysykkel-konsepter, noe som vil supplere
kollektivtransporten videre.

Myke trafikanter er sarbare, og derfor er

det viktig a integrere dette inn i et trans-
portsystem som ivaretar sikkerheten og
komforten til denne trafikantgruppen. A
studere atferdsmenster er viktig, i tillegg til
graden av opplevd sikkerhet. Det er ogsa en
sammenheng mellom sikkerhet (opplevd
eller fysisk) og utformingen av gjennomfert
og god landskapsarkitektur, byutvikling og
design av infrastruktur.

Nye typer «lette/myke» transportformer som
f.eks. el-sykler har potensiale til 3 tiltrekke
seg nye brukere. Det er ogsa viktig a se

pa hvordan en skal utvikle infrastrukturen
basert pa disse nye, lette, transportformene.

Det er allerede satset betraktelig pa

sykkel i Oslo. Blant tiltak er utvidelse av
sammenhengende sykkelruter og betydelig
sasting pa a bygge sykkelveger, sykkelfelt
og sykkelgater, med Torggata i Oslo som et
typisk eksempel som ofte markedsfares som
et vellykket sykkelprosjekt. Dog har ogsa
implementeringen fort til visse konflikter
mellom fotgjengere, syklister og bilister,

og en redegjering av disse for a unnga en
fremtidig konflikt mellom disse mobili-
tetsgruppene er ngdnvendig. Andre tiltak
for & freme sykkelandelen er tilfeller der
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kommunen har sponset eller delfinansiert
kjgp av el-sykler for innbyggere i Oslo.

I midten av 2010-tallet ble bysykkelprosjektet,
et samarbeid mellom offentlige og private
akterer, igangsatt i Oslo med stor suksess.
Konseptet bygger pa Maas, ITS og andre
prinsipper tatt opp i kapittelet: : app-inte-
grering og sanntids-data pa mobilen samt
snakk om lan fremfor eierskap er sentrale
elementer. Innfgringen har veert en suksess:
| 2015-sesongen (fra april til forste snefall
om vinteren) tok ca 30 000 brukere over

1 000 000 turer. (Aftenposten, 2016). Data
for 2017 foreligger ikke ennd, men med en
gkende popularitet og utbygging av stativer
er det svaert sannsynlig at tallet er hoyere.

Lignende systemer har ogsa blitt utprevd

i andre byer i Europa. Via en rimelig abon-
nementspris, app-integrering og god
dekning av bysykkelstativer ble konseptet
lett tilgjengelig for allmennheten. Prosjektet
har vist seg a veere populzert, og utvides
kontinuerlig med flere planlagte stativer
utenfor Ring 11 Oslo . Det er naturlig d anta
at en fremtidig utvidelse til Groruddalen
ikke ligger langt frem i tid. Dette er sveert
relevant for en fremtidig mobilitetssitua-
sjon da bysykkel ikke krever store infra-
struktur-relaterte utbygginger (annet enn
stativer).

Videre utvikling

Som kapittelet har illustrert gar teknologi-
og samfunnstviklingen raskt. Med stadig
mer tilgjengelig teknologi, dataflyt og nye
mater & tenke transport og byplanlegging
pa star vi muligens ovenfor et nytt paradig-
meskifte innen transport, kanskje ikke sa

ulikt det samfunsmessige skiftet i Norge
ettter at privatbilismen fikk sin oppstart
etter 1960 da reguleringen av privatbilsalg
ble opphevet og bilen ble allemannseie.

Oslo kommune og politikere har uttrykt
interesse for "Smart City”-konsepter.

Gaute Hagerup, direktgr for Innovasjon
Norges Madrid-kontor, mener ny, smart

og integrert mobilitet som konkurrerer

pa linje med privatbiler er helt ngdvendig
for d lgse fremtidens trafikk og miljgutfor-
dringer og "vil veere eneste mulige vei for a
oppretteholde dagens velferd og livskvalitet.”
(Aftenposten 06.04.17)

Dette kapittelet har undersgkt

ulike konsepter, ideer og teorier for
fremtidens transportutvikling i trad med
gnsket utvikling om begrensingen av
privatbilismen, miljghensyn og utvikling
av gode bo- og leveomrader. Informasjon

Bysykkel Oslo, Akershus Festning. Kilde: promoteringsbilde fra https://oslobysykkel.no/

og inspirasjon er hentet fra overordnete
planstrategier, europeiske rapporter om
kollektivtransport og reelle eksempler.

Noen er allerede i gang med a bli
implementert mens andre ligger lengre
frem i tid.

Det som er felles for det presenterte
materialet er at det er utvalgt pga antatt
relevans for Groruddalen og vil anvendes
videre i kapittel 6 som tar for seg de ulike
fremtidslgsningene. Videre i oppgaven vil
selve Groruddalen sine karakteristikker,
morfologi, historie og mobilitetsfunksjoner
undersgkes for a se hvilke konsepter som
kan implementeres i omradet.
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2.4 OPPSUMMERING

| den moderne, voksende byen er det gkt
behov for forflytning. Det er enighet om at
veksten privatbiltrafikken leder til utslipp og
ke ma stanses og innskrenkes. For & bate pa
dette ma en finne andre mobilitetsalterna-
tiver. Visse endringer, som elektrifisering av
bilfldten er allerede i gang, men dette Igser
kun en mindre del av problemet.

Ved utbygging av infrastruktur ber en
unnga en eventuell konflikt mellom
implementering av ny infrastruktur og de
gode byrommene. En effektivisering av
mobiliteten og infrastruktur er ngdvendig.
| tillegg er byen satt sammen av en blandet
demografi, og inkludering av utsatte
folkegrupper og en stadig aldrende
befolkning ma ogsa tas hensyn til ved

mobilitetsalternativer som i dag er mulig
grunnet gkt datautveksling . En videre
utvikling av dette er:

mobilitetsplanleggingen. Ved overgang

mellom ulike kollektivtransportmidler bar

det gjgres sa enkelt, intuitivt og effektivt

som mulig i gode, samkjarte knutepunkter. .
Effektiviseringen henger ogsa sammen

med begrensing av urban sprawl, sa en

tett, kompakt byutvikling med korte

transportavstander er ogsa essensielt.

Med overgang til det digitale samfunnet
er mer data tilgjengelig for allmennheten
og planleggere. Dette kan vaere med pa
a gi grunnlaget for mer skreddersydde
lgsninger til brukere med ulike mobi-
litetsbehov. Via apper og sakalt
connectivity legges det gode premisser
for sykkel- og bildeling det urbane
landskapet. Dette er eksempler pa nye

I MaaS, Mobility as a Service, star
skreddersydd transport til brukeren i
fokus. Dette kan ogsa bli en form for
sosial inkludering i Groruddalen. Med
stgrre datagrunnlag kan man altsa fa
en bedre forstaelse av brukeratferd

og samkjgring i offentlig transport

i Groruddalen, og en planmessig
utbygging av infrastruktur som stotter
bil- og sykkeldeling i starre grad.

Delingsskonomi representerer et
stort potensiale da konseptet henger
sammen med nedgang i privat
bileierskap. I tillegg krever ikke
delingsgkonomi store investeringer

i ny infrastruktur eller forgkning

av vegareal da det handler om en
effektivisert bruk av eksisterende
areal.

Automatisering, bade pa veg og
skinner, og passasjerer og gods,
representerer ny mate a tenke
mobilitet pa og forskning pa omradet
og eksperimenter er allerede i gang.
Det er mange fordeler, blant annet
frigjering av parkeringsarealer, fleksible
A til B-reiser og effektivisering av tid,
men det finnes ogsa ulemper da de
kan representere en sterk forgkning av
antall fartgyer pa vegen og i verste fall
forsterke privatbilisme-tendensene vi
har sitt de siste tidrene.

«  Ved implementering av ny infrastruktur
i Oslo og Groruddalen bgr det gjeres
pa en skansom mate som samsvarer
med prinsipper om livability og som
skaper gode, menneskevennlige
byrom. Plass er begrenset, og omrader
der mennesker ferdes og trives bor
prioriteres i sa stor grad som mulig.
Eksempelvis ber store utbyggelser
som motorveger (E6 med tilhgrende
ramper) eller storre jernbanestrukturer
(Alnabruterminalen) derfor unngas,
og en fremtidig utbygging der en
optimaliserer eksisterende strukturer
og ikke krever en stor utbygging er
derfor et bedre alternativ.

» Smarte knutepunkt er ngdvendig i et
system som i gkende grad baserer seg
pa kollektivtrafikk og gode, samlgse
bytter mellom transportmidler. Et godt
smart knutepunkt tilbyr informasjon,
hyppig frekvens og gode overganger. |
Groruddalen er det viktig at de tilpasses
omgivelsenes morfologi slik at en far
offentlig rom av hgy kvalitet i og rundt
knutepunktet. Dersom det i tillegg
implementeres et tilnseermet sgmlgst
overgangssystem er man pa god veg.

Nar det kommer til optimaliseringen og
gjenbruk av eksisterende infrastruktur kan
elementer som tas med videre i fremtidens
utvikling veere...

« ..atman anvender eksisterende buss
og kollektivfelt og gir tilgang til trans-
portmidler som (el-)sykkel, bysykkel,
samkjaringsbiler, etc. Pa sikt kan det
bli et kapasitetsproblem, men det kan



vaere et effektivt umiddelbart tiltak pa
kortere sikt.

... et temporaert reguleringssystem av
veg- og andre arealer som reguleres
etter behov og kapasitet

... a gi enkelte kjgregrupper adgang,
rett og slett at kun nyttekjgring med
«formal» og kollektivtrafikk er lov.

... a implementere den begrensede
adgangen pa arer som f.eks. E6
ved hjelp av bombrikker og smarte
reguleringssystemer.

Det pekes ogsa pa videre utvikling. Forutsatt
at datautvekslingen fortsetter og systemene
deler informasjon vil MaaS-systemene
lettere bli implementert i praksis.

Vare- og godslevering er ogsa en

del av systemet og er relevant for
Groruddalen grunnet omradets historie
og funksjon for stor-Oslo. Dersom

man er obs pa dette i landskaps- og
byplanlegging vil en kunne fa til en
effektiv behandling av varelevering

og logistikk. Effektivisering og elek-
trifisering vil fare til en reduksjon av
CO2-utslipp og ke.

Det er antatt at den gradvise elektrifi-
seringen av kjoretoysflaten vil fortsette
som tidligere og vil bidra til mindre
lokalutslipp og (noe) redusert stay.

A ta store deler av transportveksten
med gang- og sykkeltrafikk er

essensielt. Dette er allerede vedtatt i

planstrategier men er naturlig nok ogsa
hensiktsmessig for folkehelse, plassbe-
sparelse og livskvalitet i byen.

Oslo Bysykkel er allerede implementert
med stor suksess innenfor Ring 1 i
Oslo. Bysykkel er et konsept som
kombinererer Maa$, app-integrering,
krav om liten infrastrukturutvidelse

og samsvarer godt med mal om gkt
fotgjenger- og sykkeltrafikk.

Oslo kommune har varen 2017 sendt
inn sgknad om 163 millioner kr merket
til "Smart City"-tiltak. | dette tiltaket
inngar ogsa nye mobilitetslasninger og
kan innebzere pilotprosjekter.

Det presenterte materialet er valgt ut
og presentert med tanke pa relevans for
fremtidens mobilitet i Groruddalen. Ved
reell implementering kan de medfare
et paradigmeskifte innen mobilitet og
fa befolkningen til a tenke pa transport
pa en ny mate. De representerer

likevel en varierende kompleksitet i
implementering og ogsa ulike tids-
perspektektiver som bgr nevnes ved
implementering.

Med disse premissene for fremtidens
utvikling og implementering av kollek-
tivsystemer tar neste kapittel for seg
selve Groruddalen, dens rolle, historie,
morfologi og utvikling.
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Tidlig motorveg i Norge.Trondheimsveien ved Veitvet, ca 1965-1970. Kilde: Oslo Museum
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3.1.HISTORIE

For a@ nad en helhetelig forstdaelse av ndtidens
Groruddalen er det nodvendig d se pd
gdrsdagens Groruddalen. Hva slags ratter
har bydelen, hvordan har utviklingstrekkene
veert og hva slags historisk kontekst ligger til
grunn for dagens situasjon? | dette kapittelet
presenteres en innfering av viktige historiske
trekk.

Til venstre: Boligblokker pd Ammerud, Grorud
(1962-70, Norsk Teknisk Museum)

Groruddalen som stedsnavn i allmenn
forstand oppstod i nyere tid og ble farst
brukt i sasmmenheng med generalplanar-
beidet for Oslo fra 1950. Etterhvert ble det
innlemmet i dagligtalene. | dag er navnet
brukt som en betegnelse pa de nordgstre
bydeler i Oslo: Bjerke, Alna, Grorud og
Stovner.

Dagens Groruddalen er et mangfoldig

og sammensatt byomradde som rommer
bade drabantbyer, smahusbebyggelse,
industri- og lagervirksomhet samt store
naturomrader med et folketall pa over 140
000 innbyggere. Hvordan endte bydelen
opp slikdeneridag?

Groruddalen ligger i et opprinnelig rikt
jordbruksomrade. Geologiske undersgkelser
viser at et stort leir- og jordras for ca. 8300 ar
siden la grunnlaget for dette jordsmonnet
(Store Norske Leksikon, 2017). Det har veert
spor etter bosetning helt tilbake til hele
6000 ar, men da jordbruket ble innfert i
Norge fra 4000 til 1700 ar f. Kr. ble de forste
gardene etablert. Det er funnet spor av bruk
av landbruksgjenstander som plog, og de
fleste funnene daterer seq tilbake til eldre
jernalder. De fleste gdrdene i dalen, de sdkalte
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Oslo og omegn i middelalderen (antatt situasjon), ca dr 1300. @verst til venstre skimtes forlaperen til Akershus festning. Alnaelva snor seg mot
inngangen til Groruddalen nede i hoyre hjerne. Kilde: Oslo Middelalderfestival, illustrasjon av Karl-Fredrik Keller

Rud-gdrdene som har gitt opphav til mange
av dagens stedsnavn, ble ryddet mellom
1050-1350. Etter Svartedauden ble mange
av gardene lagt ode, og det var ikke for fra
1500-tallet at de fleste brukene kom i drift
igjen. Den dag i dag finnes det enna enkelte
hvite vaningshus og rede laver fra brukene
pa 1800-tallet spredt blant den moderne
bebyggelsen.

Industrialiseringen skyter fart

Omradet har lange tradisjoner for mobilitet:
som gjennomfarts- og transportsare for
reisende som skulle inn til Oslo til lands

og for de som skulle pa pilegrimsreise til
Nidaros. Sdkalt plankekjgring, transport av
tommer pa hestesleder til hovedstaden,
fikk ogsa betydelig omfang mellom
Skedsmo og Christiania helt til jernbanen
gradvis overtok denne transporten. Farst
pa 1600-tallet begynte det a oppsta
industrivirksomhet, med sagbruksdrift
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langs Alnaelva som oppstart. Blant viktige
virksomheter var steinhuggeriene, og i
1800-arene ble det etter hvert eksport fra
steinbruddene. Eksporten var betydelig:
Blandt annet er Slottet og store deler

av Hamburg (etter en bybrann i 1842)

bygd av stein fra Groruddalen. Da byg-
geaktiviteten i Christiania pa 1870-arene
okte skjot virksomheten ytterligere fart.
Andre bedrifter og viktige aktgrer som
Nylands teendstikfabrikk (1865) og Grorud
kleedesfabrik (1867) ble ogsa etablert. Det
kan i lgpet av disse tidrene sies at Groruddalen
gradvis gikk fra G veere en jordbruksbygd til

@ ha et visst innslag av arbeiderklassestrok.
Dette preger omrddet fremdeles. (oppdaggro-
ruddalen.no, 2017)

Da Hovedbanen, Norges forste jernba-
nestrekning, ble dpnet i 1854 mellom
Christiania og Eidsvoll gikk traseen rett
gjennom hjertet av dalen. Dette var et

Kontrast og mangfold? Aktivt smdbruk og moderne drabant-boligblokker pd Ammerud, 977. Kort tid etter ble jordbruket i Groruddalen lagt helt ned
etter flere tusen dr med drift. Kilde: Scanpix Norge

viktig bidrag til ny industrivirksomhet.
Industrivirksomheten og jernbaneforbindel-
sen trakk arbeidskraft til byen og forte ogsa
til en befolkningsvekst og boligutbygging
fra slutten av 1800-tallet, spesielt da mellom
Trondheimsveien og Grorud stasjon.

Dette var i all hovedsak smahusbebyggelse.
Likevel er det viktig a presisere at annet

enn dette var Groruddalen primeert et
jordbruksomrade med spredt bebyggelse

helt frem til slutten av 1940-tallet, da
utbyggingen av drabantbyene virkelig ble
igangsatt. Den dag i dag kan det fremdeles
observeres en kontrast mellom enkelte
smahus fra 1800-tallet og boligblokker fra
etterkrigstiden.

Modernismens ankomst

Etter krigen ble Groruddalen arena for de
nye bytuviklingsprinsippene, og bydelene,
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populzert kalt drabantbyene, skulle vaere
selvforsynte samfunn med lege, post,
butikker og T-baneforbindelse.

Landet var etter krigen preget av
boligmangel, og gamle, trange bygarder
i storbyens sentrum var sett pa som
uattraktivt. Groruddalen representerte
som saden den moderne voksende
velferdsstaten.

| 1948 ble omsider Aker og Oslo slatt
sammen til én kommune. Oslo hadde
lenge hatt behov for & utvide grensene

sine grunnet boligpress etter krigen. Dette

betydde at Groruddalen ble innlemmet
i Oslo. Kommunen, staten og OBOS gikk
aktivt inn og satte i gang ambisigse og

hovedarkitekten bak det nye byutviklings-
konseptet. En massiv ekspropiering av
gardsbrukene ble satt i gang, og grunnet
naert samarbeid mellom kommunen og
OBOS fikk de fortrinsrett pa mange av
tomtene. Bolig- og grentomrader ble lagt til
dalsidene og naeringsbygg og industri fikk
plass i bunnen av dalen.

| tillegg til & avskaffe boligmangelen var
kommunen og politikere opptatt av & skape
en ny, sunn og apen by. Trange bygarder i
sentrum med naerhet til industri var ikke
lenger @nskelig. Erik Rolfsen skrev fglgende i
en artikkel i 1940: " (...) Den nye by; hygieniske
arbeidsplasser, boliger i parker. Sunnhet.
Trivsel. Naturen som ramme om og grunnlag
for liv og virke.” (kilde)

Modernistene i etterkrigstiden hadde troen pd at arkitektur i drabantbyer som skulle skape et nytt og bedre liv for innbyggerne.Ved d bo i lyse, dpne og luftige
omgivelser med naerhet til naturen skulle sosiale problemer elimineres. Massive, modernistiske betongblokker som Ammerudblokkene i Groruddalen er kanskje

blant de tydeligste symbolene pd etterkrigstidens optimisme i Norge. Ordet “drabant” stammer fra det tsjekkisk og betyr “satelitt”. Dette er beskrivende da man
tenkte at drabantbyene kretset rundt hovedbyen. Det skal sies at dette var et begrep brukt av pressen og aldri i offisielle sammenhenger. Etterhvert ble det brukt pd
folkemunne. (Kilde:Wilhelm Joys Andersen, Flickr)

stortstilte planer for utvikling av jord-
brukslandskapet i Groruddalen for d bate
pa befolkningspresset. Byplankontoret,

Apen blokkbebyggelse og drabantbyer
Pa 50-tallet ble det fremdeles bygget

med byplansjef Erik Rolfsen i spissen, var
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smahus i Groruddalen, men ble raskt

Parsellhager pa Haugenstua |967. Kilde: John Myhre,
OBOS

§eie111/

erstattet med blokker. Denne bebyggelsen
kan deles inn i to hovedtyper; sakalt

1) dpen blokkbebyggelse og 2) drabantbyer.
Ferstnevnte ble bygget pa 1950-tallet og
er karakteristisk smale, langstrakte med 3-4
etasjer. Det er god plass mellom blokkene

i trad med prinsipper og lys og luft. Her

var kjernefamilien i fokus. Utbyggingen
startet forste omgang langs nordsiden av
dalen med etablering av Flaen, Kalbakken,
Veitvet og Grorud. Dette skjedde i hovedsak
i 1950-arene.

Pa 1960- og 1970-tallet kom de forste
virkelige drabantbyene. Disse var stgrre, mer
massive og vektla det sosiale fellesskapet

i stedet for kun kjernefamilien. Her ble

0gsa barnehage, skole, forretninger,

helsestasjoner og sa videre inkludert. |
starten hadde ikke folk flest tilgang til bil
grunnet etterkrigsrasjonering (fritt bilsalg
kom ikke fgr i 1960) og det var tenkt at
T-banen skulle knytte drabantbyene og
Oslo sammen. Disse drabantbyene ble
etablert langs sgrsiden av dalen pa Tveita og
Haugerud.

Det interessante her er at mobilitet i
Groruddalen pa et tidspunkt nesten
utelukkende var basert pa kollektivtrafikk.

Pa 1970- og 1980-tallet strakk utbyggingen
seg mot nord og gst. Romsas, Vestli, Stovner,
Ellingsrud Ellingsrud, Furuset og Lindeberg
ble bygd ut. Pa 1980-tallet var mer enn

en flerdedel av Oslos befolkning bosatt
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Trondheimsveien og T-banesporet til Grorudbannen, | 964. Boligblokker pd Linderud i bakgrunnen.Andelen grentareale var og er til en viss grad ennd
fremdeles markant i landskapet. Helt i bakgrunnen skimtes Oslo bysentrum. Kilde: Oslo byarkiv

i Groruddalen. Befolkningsveksten var av
betydelig starrelse; mellom 1960 og 1990 ble
folketallet i dalen hevet med nesten 70 %.

Idyllen slar sprekker: "Drabantbytragedien”
og "Norges mest utskjelte dal”

Tider og idealer endrer seg stadig. Etter en
stor satsing og utbygging i trdd med etter-
krigstidsprinsipper som ble sett pa som et
stort fremskritt kom det det storste og forste
tilbakeslaget mot hele Groruddalen i 1975

i den famese Stovnerrapporten. Kritikken
var nadelgs; det ble beskrevet tilstander
med barn som vokste opp deprimerte
,ensomme og med lzerervansker mens
hayblokkene ble kritisert for & veere “et miljo
som la forholdene til rette for passivitet og
nederlag.” Kritikerne mente at bebyggelsen
var for stor, befolkningen for ensartet og

at det manglet variasjon uten "bymessige
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arealer” man kunne utfolde og utvikle

seg i. Det kan nok pastas at rapporten

var ensartet negativ, men det er mulig at
noe av forklaringen er at den kom som et
motsvar fra 68-erne pa forrige generasjons
"tunge” og modernistiske mate a tenke pa,
der individets kreativitet og utfoldelse ble
undergravd. Det tok ogsa noe tid for fritids-
aktiviteter og infrastruktur kom pa plass.

Likevel var media raske til & fange

opp krikken, de store avisene trykket
sensasjonelle og skandalgse oppslag og
Groruddalen fikk et “image” som et sted der
kriminalitet og rusmisbruk florererte, noe
som til dels vedvarer den dag i dag. Selv
om kritikken ofte er overdrevet illustrerer
dette behovet for tiltak om a forbedre
Groruddalens bomiljger, transport for &

bete pa et noe frynsete rykte med sikte pa
fremtiden.

Samferdsel - T-banen

| sammenheng med drabantbykonseptet
ble det i 1954 vedtatt at T-banen skulle
bygges for a muliggjere transport av
tusenvis av pendlere til arbeidsplasser

i sentrum. Transportbehovet ble ansatt
som sa stort at de gamle buss- og trikke-
systemene ikke ville strekke til.

Den nordre T-banelinjen, Grorudbanen,
apneti 1966 til Grorud stasjon. Deretter
ble den videre forlenget til Stovner i
1974 og Vestlii 1975. Den sgndre banen,
Furusetbanen, dpnet i 1970 og gikk da til
Haugerud. Den ble til slutt forlenget til
Ellingsrudasen i 1981.

Samferdsel - bilvegene

Som nevnt var det rasjonering etter krigen,
og privatbilen var et gode forbeholdt de
feerreste. Etter at privatbilismen for fullt
fikk sitt inntog i Norge da myndighetene
flernet begrensingene pa import og

kjgp av biler i 1960, forte det med seg en
eksplosjon i salget. Dette forte med seg
store ringvirkninger og omstrukturering av
samfunnet. De neste avsnittene tar for seg
disse arene i et historisk men ogsa moderne
perspektiv, da natidens rolle er relevant for

en helthetlig forstaelse av vegenes funksjon.

Tre hovedveger skjaerer gjennom
Groruddalen i en gst-vest-akse;

. Trondheimsveien (rv.[E)
«  @stre Aker vei (rv. [H)
- @

Trondheimsveien - da og na

Historisk sett var Trondheimsveien en gam-
mel hovedare inn til byen fra Nittedal, Hade-
land og Skedsmo. Den nyeste delen er styk-
ket fra Nybrua til Lakkegata, som ble anlagt

i 1857, tredve ar etter at brua ble tatt i bruk.
Denne delen fikk navnet Trondheimsveien
mens resten fikk navnet etter byutvidelsen

i 1879. Den er na en viktig vei for ferdselen

til og fra drabantbyene i Groruddalen, og er
firefelts-vei fra Sinsen til Grorud. Det gar trikk
fra Nybrua til Sinsen, og det er flere busslinjer
som bruker veien. Etter bygrensen fortsetter
veien under samme navn gjennom flere
kommuner.

Stremsveien & E6 - da og nd

Stremsveien pa Stremmen i Skedsmo kom-
mune ble anlagt i 1910 til 1911 pa estsiden
av Sagaelva, pa tvers av ravinene ned fra den
bestdende Gamle Stramsvei. Den nye veien
- som etter hvert skulle fa navnet Stremsvei-
en - ble omtalt som grenselinje for den nye
chausseen fra Lillestrgm til Furuset.

Stremsveien danner i dag stammen til et en
kollektivkorridor med forgreninger til @kern,
Bryn/Helsfyr, Stovner og Lerenskog sentrum.
| dag betjener den lokalstoppende kollek-
tivtilbud. Vegen har i dag delvis kollektivfelt,
men har likevel store fremkommelighets-
problemer. Dette er delvis pga. store trafikk-
mengder og at kollektivfeltene blir brutt i
forbindelse med kryss og avkjorsler .
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Demografi

Groruddalen huset en relativt stor andel
arbeiderklassebefolkning. Utbyggelsen fra
1950-tallet og utover var forst og fremst
sosiale tiltak myntet pa de som kom fra
trange kar i storbyen. Tilflyttingen var

stor, og grunnet rimelige priser begynte
0gsa ikke-vestlige innvandrere etterhvert

a bosette seg i omradet. | starten var
innvandringen en konsekvens av Norges
behov for arbeidskraft, og arbeidsinn-
vandringen ble dpnet. Dette medforte
immigrasjon fra land som Tyrkia, Pakistan og
India. Mange slo seg ned, og via familiegjen-
forening etablerte de familier i de billige
drabantbyene, saerlig Romsas og Stovner pa
1980-tallet.

Groruddalen bestar av i dag ca. 140 000
innbyggere (2016), med en befolkning
bestaende av opphav fra over 150 ulike
nasjoner. Alle de fire bydelene i Groruddalen
har en innvandrerandel som er hgyere

enn resten av landet (opp mot 40%), og
Groruddalens moderne historie er med
andre ord ogsa historien om den nye
innvandringen i Norge. (ssb.no)

Bygningsstrukturens utvikling i landskapet
Groruddalen har gatt gjennom flere
epoker, tidsaldre, og tankesett. Pga dette
fremstar omradet som sveert variert i sitt
utrykk, og bygningsstrukturene kan til dels
fremsta usammenhengende i landskapet.
Formalet med kartene er & vise utviklingen
av bebyggelsen og bygningsmorfologien i
Groruddalen.
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Utsnitt fra ”Kart over Christiania og omegn” fra 1881. Her er terrenget som har preget dalen i flere drhundrer synlig i hoydekotene, men noen
strukturer er faktisk allerede pd plass, blant annet @stre Aker Kirke, Hovedbanen, flere kjente stedsnavn pd gdrder, samt de gamle ferdseslsdrene

som er forlapere til Trondheimsveien, Stromsveien og E6.

Kilde: Kartverkets historiske bildearkiv
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Dette flyfotoet fra 1947 med stedsnavn viser et omrdde preget av jord- og gdrdsbruk. Dette var like for Groruddalen eller “Aker” ble innlemmet Flyfoto fra 1971, 24 dr senere, viser en dramatisk endring. Som vist i tidligere avsnitt er drabant- og blokkbebyggelsen her sterkt etablert og
som en del av Oslo. ”Strukturer” som dkerlapper er synlig fra luften, samt Hovedbanen. Det naermeste en kommer noe som kan minne om en tett minner mye om morfologimensteret vi kan observere den dag i dag. Den sdkalte Alnabruterminalen slik vi kjenner den i dag er ogsd pa plass. Det
bebyggelse er Bjerke/@kern i vest. | tillegg er det relativt tettbygd rundt tettstedet Grorud og noen gdrder Hoybrdten helt i ost. typiske idealistiske bygningsmensteret fra modernismen syntes tydelig: blokkene er store og markante, med betydelig avstand mellom dem. E6, og
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Trondheimsveien er nd ogsd synlige vegdrer.
Kilde: begge kart: Karverkets historiske bildearkiv
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Dagens situasjon, 2017. 1 dag har omrddet en befolkning pd over 130 000 innbyggere (mer enn hver femte Oslo-innbygger bor her) med over 60
000 arbeidsplasser. Hovedfordelingen av boliger er i nord og ser, mens industrien og naringen er i dalbunnen. Bygningsmensteret fremstdr som
variert og vitner om en epokebasert utvikling. Transporten foregdr via langsgdende ost-vestkorridorer i form av 2 T-bane-linjer, 3 store vegdrer en
jernbanelinje. Disse utviklingsttrekkene kan brukes som indikator pd fremtidig og videre utvikling. Kilde: Gunnar Tenge, NMBU
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e

3.2.MORFOLOGI, FORM OG

FUNKSJONER

Pa grunn av dalens unike historie,
byutvikling og demografiske sammen-
setninger kan man i dag observere et
sammensatt landskap. Groruddalen kan
anses som en gstovervendt fortsettelse av
Oslo, men jo lengre @gst man beveger seg
desto mer oppleves Groruddalen som et
typisk eksempel pa mellomlandet, et omrade
med bosetning som er lgsere i strukturen
enn i sentrum men som likevel ikke
oppfattes som typiske landlige omgivelser.

Dette kapittelet vil definere og vise
omradets form og relevant morfologi, altsa
hvordan byens fysiske form og strukturer
henger sammen. Annet enn selve geologien
som legger de farste premissene for
utviklingen er ogsa fordelingen av bolig og
neering, og de tydelige transportstruktu-
rene etterhvert etablerte etterhvert viktige

og synlige strukturer i landskapet. Dette
inkluderer alt fra riksveger, kommunale
veger, t-bane, jernbane etc. | tilegg henger
bygningsstrukturene ogsa tett sammen
med den historiske utviklingen som har blitt
presentert.

Sakalte konstituerende elementer, strukturer
som er sdpass permanente at de vanskelig
vil la seg endre p3, vil ogsa undersgkes.
Dette er viktige premissgivere for a forsta
og videre implementere nye transportstruk-
turer og konsepter i en allerede etablert og
relativt kompleks byvev.
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Geologien som grunnlag for dalform og
utvikling

Massene som finnes i Oslo er delvis
bunnmorene avsatt under siste istid.
Lesmassene i de lavereliggende omrader er
hovedsakelig marine avsetninger, leire, sand
0g grus avsatt under vann da havet dekket
Oslogryta for ca 10 000 ar siden. Praktisk
talt hele berggrunnen i det bymessig
bebygde omradet bestar av disse marine
avsetningene. (Store Norske Leksikon - Oslos
Geologi og landformer, 2017)

| dalen har bekker og elver skaret seg
gjennom leirmassene. Da isen trakk seg
tilbake fra Oslogryta, gjorde den opphold
og avsatte morener og sandmasser ved
isfronten. Rent geologisk er Groruddalen
en typisk "moden” dal med bred, flat bunn
og slake dalsider. Den er ikke bratt slik vi
anser karakteristiske og dramatiske V- og
U-daler pa Vestlandet, da bergartene der er
langt hardere og grunnen ikke hovedsakelig
bestar av lesmasser som i Groruddalen.

| historiedelen ble det fortalt at de eldste bo-
setningene er 6000 ar gamle og ble funnet
ved vannkanten i dalbunnen. Dette illustre-
rer at elven i dalbunnen har gitt grunnlag
for beboelse og aktivitet (vannstanden var
vesentlig hgyere pa den tiden). Den ga som
kjent etterhvert grunnlag for industrivirk-
somhet og pa kartet pa side 56 fra 1881 kan
en ut i fra hgydekotene og Hovedbanens
plassering i dalbunnen se hvordan det var
naturlig at prioriterte transportarer ble an-
lagt i dalbunnen.
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Dagens situasjon

Som kartet pa neste side viser er det bade
historisk og den dag i dag et tendens

til at boliger er lokalisert i dalsider og
industri/naering industri i bunn. Langs de
tverrgdende vegarene Trondheimsveien,
@stre Aker vei og E6 ble det etterhvert reist
en rekke nye naeringsbygg: pa 1990-tallet
ble IKEA pa Furuset og de store varehusene i
og ved Alnasenteret pa Alnabru reist.

Alnaelva

Alnaelva er Oslos lengste elv og springer ut
fra Alnsjgen med betydelig tilsig fra om-
kringliggende sjger og kommuens vann og
avlgpsnett. Deretter renner den gjennom
bunnen av Groruddalen. Pd 1000-tallet var
det vanlig a legge til med vikingskip (med sin
karakteristiske flate bunn kombinert med 3
meter hgyere vannstand var dette mulig) et
godt stykke oppover elvelgpet. Elven la ogsa
forholdene til grunn for industraliseringen
langs elven. | 1922 ble deler lagt i kulvert og
deler demmet opp som drikkevannskilde
som forte til redusert vannstand. Frem til
1980-tallet ble stadig mer lagt i rgr under
bakken.
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Kartet viser terrenget og haydeforskjellene i Groruddalen
med fordeling av bebyggelse og funksjoneri2017.

Hver strek markerer et snitt som viser fordeling av skog,
bebyggelse, sport/idrettsplass og industri i fargekodene.
Hensikten med utvalget er d illustrere at det er tydelig at
boligomrader (oransje) ligger i dalsiden og industri (grdtt)
er konsentrert i bunnen. NB! Hayde over havet i meter
og antall kilometer lengde er ikke i lik skala i forhold

til hverandre.
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Middelalderbyen

&

Alna Miljepark Kilde: PBE.

| dag er gjendpning av bekk- og elvelgp i vin-
den og PBE startet i 2007 arbeidet med Alna
miljgpark med fokus pa blagrenn rekreasjon,
biologisk mangfold og byutvikling i takt
med elven gjennom Groruddalen. Den er et
viktig element for rekreasjon i omradet og
far antageligvis med dagens fokus pa tur- og
rekreasjonsarer storre betydning i fremtiden.
Figuren over viser elvelgpet per 2017 og
viser at flere partier ligger i rar, noe som i dag
gir et oppstykket blagrent belte i Grorudda-
len. Omrader markert med sirkel indikerer
viktige kulturminneomrader som gammel
industri eller historisk bebyggelse.

Med gkt fokus pa vern, naturmangfold,
rekreasjon og Alnaelva som verdi er den et
eksempel pa et konstituerende element i
Groruddalen.
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Et eksempel pd historisk, biologisk og kulturelt viktig omrdde langs
Alnaelva ved Nygdrd Fabrikker. Kilde: PBE.

Til hoyre: Hoyblokkene pG Ammerud med Grorud senter i forgrunnen

og de unike atriumshusene i bakgrunnen. De danner, til tross for at de
er fra felles tidsepoke, en variert bygningsmosaikk i landskapet. Bildet
er trolig fra 60 eller 70-tallet. Hoyblokkene er i dag pd byantikvarens

gule liste som bevaringsverdige. Kilde: Byantikvaren i Oslo




Alna Senter med E6 i forgrunnen og Stremsveien overst, 201 7. Nordpil everst til hoyre indikerer bildeorientering. Kilde: Google Earth

Alnasenteret og "amorfe former”

Langs dagens E6 ligger Alna Senter som er
landets storste sakalte bransjesenter med 5
millioner arlige besgkende. Senteret illustre-
rer den moderne morfologien i Groruddalen.
Da senteret ble planlagt og skulle tegnes,
slet arkitekten med & finne en logisk form

a koble senteret pa. Omradet var preget av
store avstander, en lgs struktur og et variert
formsprak. Lasningen ble en ovallignende
form som ikke spiller saerlig pa lag med hver-
ken omkringliggende landskap, motorveger
eller bygninger.

Etterhvert som bygningsmassen rundt
fortettes ved videre utvikling kan formen, i
hvert fall sett fra luften, virke noe ulogisk. |
tillegg er det lagt opp til storhandel-struktur
via privatbil med store parkeringsaraealer og
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vegforbindelser - et eksempel pa en arsak til
hey privatbilandel. Alna Senter er typisk bilde
pd Groruddalens moderne utrykk og utvikling.

I fremtidig utvikling er det viktig d skape en god
morfologi som spiller pd lag med landskap, har
elementer med menneskelig skala og som kan
gi okt liveability.

Ettersom Alnasenteret er en betydelig
struktur i landskapet, har en viktig funksjon i
omradet og er tilknyttet E6, er den forelapig
et konstituerende element. A flytte eller
legge ned senteret er kostbart og komplisert,
og ved tilrettelegging av fremtidens trans-
portmuligheter bor det ses an muligheter for
dintegrere dette godt inn i et system og i sa
stor grad som mulig fijerne tilretteleggingen
for privatbil.

Alnabruterminalen - et konstituerende
element

Et annet tydelig element i landskapet er
Alnabruterminalen. Her blir store deler av
gods som kommer til Norge lastet. Den kalles
kalles ofte “navet i Gods-Norge” og "godsens
Oslo S". Terminalen ble opprinnelig anlagt i
1907 men ble betydelig utvidet med arene. |
dag inngar ogsa Posten og Bring sine lokaler
i strukturen.

Arealet viet til omradet er betydelig. Det

er lett synlig fra luften og opptar ca 65 000
kvadratmeter i omradet. Dersom man legger
"fotavtrykket” over Oslo sentrum som i
eksempelet under, opptar terminalen plass
helt fra Kvadraturen til Sofienbergparken.
Det er tydelig at strukturen er sveert arealbe-
slagleggende og spgrsmalet om mengden
eksisterende skinner egentlig er ngdvendig
har ogsa blitt stilt av fagfolk.

Flyfoto-kilder: Norgeibilder.no

Likevel vil en eventuell nedleggelse eller
flytting av terminalen for & gi plass til bo- og
bymessige strukturer veere komplisert og
dyrt, og studier fra blant annet Statens Veg-
vesen viser at en sdpass sentrumsnaer plas-
sering kan veere effektiv og beerekraftig for
byen med tanke pa logistikkhandtering med
naerhet til byen. Alle byer har ogsa behov for
"sin” godsomlastingsterminal. Det er derfor i
denne oppgaven valgt a ikke utfgre tiltak for
a flytte eller legge ned terminalen. Dog ber
en se pd muligheten for & redusere arealet.

Ve

ALNABRU

SOFIENBERG- |
PARKEN

72



1) Sortplan & bla strukturer

Groruddalen dekonstruert

Dalen bestar av en sammensatt og relativt
kompleks byvev, og ved a splitte opp kartet
er det gjort et forsgk pa a illustrere noen av
de tydeligste elementene i omradet.

Sortplan & bla strukturer viser fordelingen
av bygningsmasser. Det er synlige sterre
bygningsflater i dalbunnen tilknyttet

lager- og varehandel, og store arealer
tilknyttet jernbane og veg legger premisser
for plasseringen. Alnaelva er ogsa synlig
oppstykket. | fremtiden er det sannsynlig at
den vil spille en mye stgrre rolle som et
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bldgrent Ispende band gjennom omradet
med flere partier synlig i dagen.

2) Vegnett

(4

ALNABRU

Det er ikke bare de tre langsgdende
hovedarene vegarene Riksvei 4, Riksvei 163 og
E6 som setter preg pa omradet.

Kartet viser den betydelige mosaikken
vegareal, bestaende av et nettverk av riks-
og kommunale veger. De gitte premisser
om & ikke bygge ut videre infrastruktur

i landskapet i fremtiden er viktig for a
unnga ytterligere ekspansjon av vegnettet
pa bekostning av bo- og levearealer for
mennesker. De tre hovedarene kan sies a
veere konstituerende, men en nedbygging til
gater er et viktig premiss, i hvert fall for rv.4
og rv.163. Av de tre vegdrene er E6 mest

konstituerende grunnet sin funksjon som
tidligere Europaveg, dimensjoneringen som
taler stort volum av trafikk, og den etablerte
infrastrukturen i landskapet.
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3) Jernbane og skinnestruktur

Bade Grorudbanen (linje 4 & 5), jernbanen
(line L1) og Furusetbanen er ogsa tydelige
strukturer i dalen. De tilbyr hgykapasitets
transport og god frekvens og vil bli viktige i
et fremtidig kollektiv-samspill.
Logistikkhandtering og tilherende
godshandtering er ogsa tydelig, og
Alnabruterminalen med tilhgrende spor
har et sveert synlig preg i landskapet sett
ovenfra.
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Reguleringsplan 2015-2030
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Utsnitt fra reguleringsplan Oslo 2015-2030 viser de fire bydelene i Groruddalen.
Her ser man ogsa fremtidig tenkt fordeling av boligomrdde, friomrdde, industri,

forretning/kontor og offentlige bygg og anlegg.
Kilde: PBE, 2017
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Fortetting ma til

Denne delen har illustrert at Groruddalens
morfologi jevnt over kan beskrives som
varierende, med lgse strukturer, stgrre apne
arealer, og en tendens til at naerings- og
industriomrader er i bunnen av dalen mens
boligomrader som regel er plassert lengre
opp i dalsidene. Variasjonen i morfologi er
grunnet en kombinasjon av flere faktorer
som blant annet historie, ulike mater og
idealer & bygge by pa og at dalens moderne
bebyggelseshistorie er relativt ny, og stor-
varehandel.

Sterre transportarer som E6, @stre Aker vei,

Trondheimsveien, jernbane og to T-banelin-
jer har ogsa satt et tydelig preg pa landska-

pet.

I motsetning til Grlinerlgkka i Oslo sentrum
som ble bygt ut pa slutten av 1800-tallet
med relativt haye leiligheter og stor tetthet,
baerer boligstrukturen i dalen preg av a veere
lgs og lite sammenhengende. | dag er som
nevnt lgs "sprawl”-basert bystruktur ikke
spesielt baerekraftig i kontemporaere byt-
utviklingsstrategier og leder til gkt privat-
bilbruk, passitivitet og lite av det vi na anser
som tradisjonelt "byliv’ med hoy liveability.

For god fremtidig utvikling som ivaretar
gode levekar og mobilitet er fortetting en av
nokkelstrategiene. Kort sagt: desto kortere
avstander mellom funksjoner, desto mindre
avhengig er transporten av privatbil.

Funksjoner som handel og industri kan
effektiviseres, og ny teknologi muligggjer en
arealeffektivisering av de gamle arealbeslag-
leggende strukturene.
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Hva med de konstituerende elemen-
tene?

De viste eksemplene Alnaelva, Alna-
bruterminalen, E6 og Alna Senter er
har satt sitt preg pa dalen. I tillegg
kommer vernede strukturer. Selv om
det ikke er like vanlig i Groruddalen
som i Oslo sentrum, er strukturer
markert som kulturminner pa gul
(listefert), oransje (vernet) eller red

(fredet) liste (se eksempler neste side).

Disse elementene er derforav grunn-
leggende betydning for en fremtidig
utvikling, og en eventuell fortetting
rundt ma ta hensyn til disse.

Planstrategier og fremtidig utvikling
Reguleringsplanen 2015 mot 2030
fra PBE vist pa forrige side illustrerer
fordelingen av bebyggelse, naering,

industri, osv. Det satses pa styrking av

blagrenne strukturer, gkt
boligfortetting og mer forretning/
kontorvirksomhet.

Gjeldende kommuneplan for Oslo
baseres pa strategien hvor den tette
byen utvides via fortetting innenfra
og ut. Det skisseres et boligpotensial
i Groruddalen pa 52 000 nye boliger
og et naringspotensial pa hele 4,7
millioner m? (PBE). For & realisere
dette potensialet er det i stor grad
tenkt en transformasjon som skal
forega i dalbunnen.

Store internasjonale firmaer og kon-
sulentvirksomheter som Norconsult,
Microsoft osv. har hatt en tendens til
a lokalisere seg pa vestkanten mot

0B ® @ g
M mEEDo@D -
T
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Ikke bare heyblokker: Et utvalg unike strukturer i Groruddalen med bevaringsverdi. @verst fra venstre: Linderud Gdrd (1730, vernet, oransje liste),
Ammerud Atriumsbebyggelse (1966, arkitekt Hdakon Mijelva - listefort gul liste), Bjerke Travbane (1928, listefort gul liste) og Bredtveit fengsel (1921,

fredet, rad liste) Kilde: Riksantikvaren, Kulfturminnesok Oslo.

Skeyen og Lysaker, mens PBE gnsker at flere
av denne typen kontorer/firmaer vil etablere
seg i Groruddalen. Dersom dette blir tilfel-

le kombinert med gkt fortetting, kan det
oppsta en "smitteeffekt’, og flere bedrifter
med mer sentrumslignende preg kan finne
omradet attraktivt. Pa sikt er det sannsylig at
Groruddalen, med gradvis utvikling gstover,

kan baere mer preg av bylivenn mellomlan-
det.

Ved a se pa utviklingstrekkene, historien og
morfologien samt planstrategier har gjen-
nomgangen av morfologi gitt en bakgrunn
for og indikator pa fremtidig utvikling i
Groruddalen.
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OPPSUMMERING HISTORIE OG

MORFOLOGI

Groruddalen som stedsnavn oppstod pa
50-tallet og bestar i dag av bydelene:

1. Bjerke
2. Alna

3. Grorud
4. Stovner

Med en befolkning pa 140 000 er en
betydelig andel av Oslos befolkning bosatt
i dalen.

Det har veert historisk aktivitet i omradet i
minst 6000 ar, men de ferste gardsbrukene,
«-rud»-gardene, ble ryddet under
middelaldeen. Enkelte av gardsbyggene
eksisterer den dag i dag. Omradet har lange
tradisjoner som mobilitetsare til og fra Oslo,
0g pa 1600-tallet oppstod den fgrste indus-
trivirksomheten, sterkt knyttet til Alnaelva
som renner gjennom dalen. Norges farste
jernbane dpnet i 1854 og gikk gjennom
hjertet av Groruddalen.

Til tross for tidlig industrialisering langs
elven var omradet preget av jordbruk og
spredte smahus frem til 1940-tallet da
drabantbyutviklingen startet for fullt. Med
modernismen som bakteppe i etterkrigsti-
den ble dalen innlemmet i Oslo kommune,
og staten og kommunen satte i gang
ambisigse og storstilte boligutviklings-
planer. Store hgyblokker og tanken om
«selvforsynte samfunn» kom etter hvert

til 3 prege utbyggingen. Det var stor plass
mellom blokkene i trad med prinsipper om
«luftige og sunne» omrader.

T-banen ble bygget for a knytte
drabantbyene og Oslo sammen. For
rivatbilismens ankomst var det tiltenkt
at dalens mobilitet var basert pa
kollektivtransport.

Mellom 1960 og 1990 ble folketallet hevet
med nesten 70 % og etter at privatbilismen

slo til for fullt ble de tre hovedvegarene
gjennom dalen utvidet.:

«  Trondheimsveien (rv. 4)
- @stre Aker vei (rv. 163)
- E6

| dag er omradet preget av en variert og
relativt Igsrevet bygningsmasse. Nar det
kommer til befolkningen farte Innvandring
utenfor vesten fra 70-tallet forte seg med
folk pa utkikk etter rimelige boomrader, og
da ble det naturlig a sla seg ned og stifte
familie i bydelene i Groruddalen. | dag er
demografien variert og preges av mange
etnisiteter og ulike samfunnsklasser.

MORFOLOGI & KONSTITUERENDE
ELEMENTER

Desto lengre st man kommer i
Grorruddalen desto starre preg har den
av det skalte mellomlandet. Groruddalens
geologiske form bestar av masser fra da
havet dekket omradet for 10 000 ar siden.
Etter hvert har elver skaret seg gjennom
disse massene i terrenget og dannet etter
hvert dalformen. Den er relativt bred og
grunn. Alnaelva i bunnen ga opphauv til
tidlig industrialisering som ogsa preger
dalbunnen den dag i dag. P4 1900-tallet
ble deler gradvis lagt i rer eller kulvert.

| dag er har man innsett verdien av
sammenhengende blagrgnne arealer og
gjenapning av bekke/elvelgp har blitt en
trend. PBE satser i prosjektet Alna Miljgpark
pa Alnaelva som rekreasjonsomrade
gjennom Groruddalen. Alnaelva som
gjennomgdende bldgrent element anses
derfor som et konstituerende element.

Bygningsstrukturen i Groruddalen er
variert og preges av de ideologiske
epokene som har statt bak planleggingen.
Transformasjonen fra et hovedsakelig
jordbruksbasert landskap til drabantby har
gatt relativt fort, og strukturene kan til dels
oppfattes amorfe og lgsrevet i forhold til
hverandre, en sterk kontrast til den tette
bebyggelsen i store deler av Oslo sentrum.

Alnabruterminalen er en sveert tydelig
struktur i Groruddalen. Den har funksjon
som hovedomlastningsterminal for gods
og anses som viktig for 8 opprettholde
byens funksjon. Likevel opptar den hele
65 000 kvm og arealer viet til skinner

bgr undersgkes om kan innskrenkes. En
flytting eller nedlegging av terminalen
anses dog som relativt komplisert og

dyrt. Derfor er Alnabruterminalen ogsa et
konstituerende element. | tillegg til dette
kommer visse vernede/fredete strukturer
som bgr hensyntas ved videre utvikling. E6
som hovedvegare er ogsa konstituerende
forutsatt at rv. 4 og rv.163 transformeres til
gater.

PBE gnsker & satse pa Groruddalen og ser
for seg at flere bedrifter og internasjonale
firmaer etablerer seg i omradet. Dette
kombinert med fortetting er et viktig
premiss for videre utvikling. Fortetting

er som diskutert i kap 2 essensielt for a
sorge for en god, miljgrettet og «liveable»
byutvikling med baerekraftige mobilietsal-
ternativer i fremtiden. P sikt er det grunn
til a tro at det blir en fortetting som utvikler
seg ostover .



3.3. DAGENS SITUASJON:
MOBILITETSANALYSE

Groruddalen er i dag preget av mange drer,
bade lokale og gjennomfartsdrer, og en hay
andel av privatbiltransport. En konsekvens av
videre byvekst er at det genereres flere reiser,

Hdkon Mjelva. Stasjonen dpnet i 1966 som
endestasjon pd Grorudbanen.

Dette kapittelet har som mal a identifisere

badde neering- og privatbilisme.

de viktigste mobilitets-tendensene i
omradet i dag. Dette involverer blant annet
rutetider, frekvens, og reisevaner. Fokuset
er d identifisere problemer, potensialer og
muligheter i eksisterende situasjon, for sa a
legge de oppsummerte premissene for en
fremtidig situasjon.

For G nd overordnede og nasjonale mdl og
5 sikre god byutvikling ma reiser giennom og til/
: . o0 fra Groruddalen tas via miljgvennlige trans-
portformer. Dette krever en god kapasitet og
ikke minst et attraktivt og tilgjengelig tilbud.
Det er viktig a avklare behovet for utvikling av
kollektivnettet. Det md ogsd avklares hvilke
knutepunkt i omradet som ber utvikles.
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Datagrunnlaget for denne delen er hentet fra
flere eksisterende rapporter med spesielt fokus
pd Kommuneplan for Oslo 2015, Regional
plan for areal og transport i Oslo og
Akershus, Ruters M2016, KVU Oslo-Navet
og Strategisk plan for Hovinbyen.

Hensikten er at tekst skal fungere som et
teorigrunnlag og realistisk rammeverk

for anvendelse av nye mobilitetslasninger
diskutert i kapittel 2. Den bygger ogsé pd
historisk utvikling og morfologien i omrddet.

3.3.1. Bakgrunn og kildemateriale

Grunnlaget er ogsa bygget pa diskusjoner
og samtaler med fagfolk i Statens Vegvesen
og Vegdirektoratet:

«  Lise-Lotte Bjarnadottir - Planleggingsleder
+  Torill Presttun - Programleder
«  Einar Lillebye - Seniorarkitekt og professor

Det har ogsa veert utfert samtaler med

«  Ola Bettum (daglig leder IN'BY)
«  Aud Tenngy (forsker TQI)
«  Frank Batbukt (sivilarkitekt PBE)

@vrige metoder og datagrunnlag er
basert pa MIS-data fra Ruter for perioden
2012-2014. For a studere reisemgnster pa
et mer detaljert niva er det hentet ut data
fra transportmodellen RTM23+ som viser
antall reiser fordelt pa ulike transportmidler
mellom soner i Oslo og Akershus.
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3.3.2. Dagens kollektivtilbud

En oversikt over dagens er delt inn i lokalt
og regionalt tilbud:

Lokalt

T-banenettet i dalen bestar av linje 2 til
Ellingsrudasen og linje 4 & 5 til Vestli. Det
er 7,5 min frekvens pa linje 2 og til sammen
7,5 min frekvens pa linje 4 & 5 og er relativt
bra med tanke pa Oslos kollektivfrekvens
pa utsiden av Ring 3. Ellers har omradet en
god dekning bybuss og de fleste linjene har

frekvens pa 15-20 min gjennom hele dagen.

Trondheimsveien (riksvei 4) betjenes av flest
bybusser. Dette er langsgdende forbindelser
(@st-vest)

| tverrforbindelsene er det bussbetjening i
hovedsak langs fire traseer:

1. langs Ring 3 mellom Manglerud og
Sinsen
mellom Sinsen og Tveita,

3.  mellom Trosterud og Grorud
mellom Furuset og Grorud

Her er frekvensen pa ca. 15 minutter. Det er
relativt bra, men det viser seg a vaere storre
problemer tilknyttet disse. Mer om dette
folger.

Regionalt

De regionale transportformene i
Groruddalen bestar av buss og jernbane.
Regionbussene betjener i hovedsak tre
langsgaende traseer, alle store riksveger:

1. Trondheimsveien (rv@)
2. @stre Aker vei (rv.[TH)

N ;
P enskog

N,

Dagens kollektivnettverk i Groruddalen. Kartet viser knutepunkter og byttepunkter, fordeling av buss, T-bane og jernbane.Av de tre hovedriksvegene

er Eé, den sorligste langsgdende forbindelsen, mest traffikert av regionbusser.

3. E6(EEA)

Alle disse betjener regionale reiser til/

fra Nittedal, Larenskog, Lillestrom og
Romerike. Det finnes i dag fa eller ingen
tverrgaende forbindelser for regionale
reiser.

Flybussen trafikkerer ogsa alle
tre. P4 E6 gar ogsa andre flernbusser
som Timeekspressen til Gjovik og

Kilde: Statens Vegvesen, Norconsult, 2017

Nettbuss-ekspress til Elverum. Begge
disse stopper i Groruddalen (pa Helsfyr

og Furuset skole). E6 trafikkeres ogsa av
andre flernbusser som ikke har noen stopp
i Groruddalen. Ergo er alle tre traseer
hoyfrekventert av regionbuss, og da saerlig
E6.

Jernbanen i bunnen av dalen, gamle
hovedbanen, i betjenes av NSBs lokaltoglinje
L7 med 15-min frekvens i rushtiden.
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Knutepunkter og byttepunkter

De ulike elementene i kollektivsystemet
meter hverandre i en rekke knute- og
byttepunkter, markert med gra sirkler

pa kartet pa forrige side. Disse bidrar til

a bygge nettverk som binder Hovinbyen

og Groruddalen sammen med indre by,
Sinsen, @kern, Bryn og Helsfyr. Nordgst i
Groruddalen er Grorud senter, Grorud
stasjon og Furuset viktige knutepunkt. Her
man bytte mellom buss og bane. | tillegg til
knutepunkter kommer byttepunkter. Disse er
ikke like viktige i nettverket, men de har en
viktig funksjon for omstigning.

«  Eksisterende knute- og byttepunkter er
viktig a kartlegge da konseptet Smart
Interchanges som utviklingspremiss
ble utforsket i kapittel 2 om fremtidens
mobilietsmuligheter.

3.3.3. Kollektivprioritering & felt

Det er i dag kollektivfelt pa deler av
Trondheimsveien og E6, men de er ikke
sammenhengende og minner mer om et
"lappeteppe”. Det er ogsa flere strekninger
med kollektivfelt i Stremsveien og

videre i Professor Birkelands vei mellom
Alnabru og Furuset. Alle strekningene
med kollektivfelt har hey trafikk og gar
pa langs av Groruddalen, parallelt med
skinnegaende kollektivtilbud.

- Deterfa kollektivfelt pa tverrforbindel-
ser og lokalveger i dalen. Vegsystemet
bestar hovedsakelig av tofelts bilveg
med mange rundkjeringer. | slike
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vegsystem er det i utgangspunktet
vanskelig & prioritere buss.

Til tross for kollektivfelt pa flere deler av
nettverket viser fremkommelighetsregis-
treringer at det fortsatt oppstar problemer
med fremkommeligheten. Dette skyldes i
stor grad av bussen i dag ikke prioriteres
til og gjennom kryss.

3.3.4. Fremkommelighetsproblemer

Kjoretidsregistreringer gjennomfort av SVV
(Statens Vegvesen 2015) viser flere steder
der det er utfordringer knyttet til fremkom-
meligheten i Groruddalen.

« | buss-systemet er hastigheten
gjennomgaende lav, og betydelig
lavere enn hastigheten til privatbiltrafik-
ken i rushtiden. Dette er problematisk
dersom det skal satses videre pa
kollektivtransport i fremtidens
Groruddalen.

De storste utfordringene er knyttet
til kommunale og mindre veger, og
forsinkelsene er mindre pa hovedvegene.

Med kollektivfelt er det hovedsakelig

i forbindelse med av- og pakjering fra
hovedveg at det oppstar forsinkelser. |
tillegg kjerer regionbusser pa strekninger
med mindre vegforbindelser, og det er
her de starste forsinkelsene oppstar (f.eks.
pa Alna). En lgsning kan veere & samle
regionbussene pa kun én trasé (E6).

Lokalbussene gar i hovedsak pa mindre
veger og gater med mindre avstander

Hosten 2017 skal de forste elektriske leddbussene settes i drift i Oslo, blant annet linje 3| giennom Trondheimsveien. Blant annet skal ladetid testes.
Passasjerkapasitet er lik de gamle modellene. Ruter-sjef Bernt Reitan Jenssen er optimistisk, men dersom fremkommeligheten fortsatt er ddrlig,
hastigheten lav og folk likevel tyr til elbilene sine er vel problemet pd langt nar lost?

Kilde: Ruter, Teknisk Ukeblad, artikkel januar 2017 “Skal teste tre ulike elbuss-teknologier i Oslo”
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mellom kryss og med mindre prioritering av
buss enn pa hovedvegene, noe som farer til
heyere forsinkelser enn regionbussene.

« Forsinkelser oppstar altsa der
trafikkmengden i seg selv ikke er
stor, men hvor kryss, fletting eller
kryssende gater med ko gjor at
flaskehalser oppstar.

3.3.5. Hvordan reiser folk?

mBil mKollektiv mGange m Sykkel

30
YTRE BY VEST/NORD 4% 26% 24%
YTRE BY S@R 2% 30%

INDRE BY 1% 4%

Reisemiddelfordelingen blant bosatte i
Groruddalen minner om tilsvarende andre
ytre by-omrader i Oslo. Figuren over viser
reisemiddelfordeling for bosatte i utvalgte
omrader basert pa MIS-data fra Ruter.

« Utifrafiguren ser man atindre by har en
hayere kollektivandel (bld, 34 %), ytre by
og Groruddalen har hayere bilandel (rad,
42-44 %).

Det er dog mange reiser i Groruddalen som
gjeres av de som ikke er bosatte i omradet.
Eksempelvis vil en bosatt i Larenskog som
skal handle pa Furuset benytte seg av trans-
portsystemet i Groruddalen.

Den neste figuren viser fordelingene for
alle reisende i tilknytning til Groruddalen.
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(Dataene er basert pa transportmodell-
data fra RTM23+)

mBil mKollektiv mGange B Sykkel

INTERNE 47 % 14 %

CJENNOM 57% 43%
TILIFRA @STINORD 81% 15% ||
TIL/FRA VEST/S@R 53 % 40 % I I

Her ser man at kollektivandelen er

«  hoyest for gjennomreiser og reiser
til/fra vest og ser (bla, 43 %) altsa
reiser til/fra Oslo.

«  Deterlav kollektivandel for reiser
mot est/nord, (bla, 15%) og for
interne reiser i Groruddalen (bl3,
14 %). Her vil det veere aktuelt
med umiddelbare tiltak.

« Painterne reiser er imidlertid
gangandelen relativt hgy (gul, 34
%).

Interne reiser med lave kollektivandeler
Som vist ut i fra figuren er det da altsa
lave kollektivandeler pa interne reiser
i Groruddalen. Disse er videre delt inn
i to hovedgrupper:

1. interne reiserisentrale soneri
Groruddalen

De sentrale sonene @kern, Trosterud
og Furuset har typiske storre veger
med god kapasitet og storskala
handel- og naeringsliv med tilhgrende
stort transportbehov og parkerings-
arealer. Mange store malpunkt ligger
langs Stremsveien, som dekkes av en

1.) Interne reiser i sentrale soner

Romsés

Fosaum

bussrute med store fremkommelighetspro-
blemer. Ergo er det dette med pa a bidra til
en hgy privatbilandel.

Dette er illustrert i figuren over; red linje er
privatbil mens bla er kollektiv. Jo tykkere
linje, jo flere reiser.

Den andre hovedgruppen interne reiser i
dalener:

2. Interne tverrgaende reiser

Forbindelser mellom nordlige og mer
sentrale soner i Groruddalen har ogsa
mange bilreiser, som vist i figuren gverst

til hgyre: I nordlige soner er det store
boligomrader. Tverrgaende reiser mot

de sentrale sonene betjenes av lokale
busslinjer som gar pa lokalvegnettet med
darlig fremkommelighet. Det er grunn til
a tro at disse to faktorene dette gjor at
folk velger bilen.

2.) Interne reiser i tverrgdende
og nordlige soner

Ammerud

Stguner

Elingsrud

Tuella-{ Hellerudtdppan

(Disse grafene er ogsa basert pa transport-
modelldata fra RTM23+)

Ellers er det lave kollektivandeler pa reiser
mellom Nedre Romerike gstover og ytre
soner i Groruddalen. Disse omradene har
viktige malpunkter som bidrar til utveksling
av reiser pa tvers av fylkesgrensen (handels-
virksomhet og arbeidsplasser). De forbindes
av store veger, og av kollektivt dekkes det
nesten utelukkende av buss.

De fleste kollektivreisende gjennom dalen
fra nabokommuner som Nittedal, Skedsmo
og Lerenskog har som regel mélpunkter i
indre by og sentrum.

«  Altsd skal mange til andre deler av
Oslo enn Groruddalen og reiser kun
pd gjennomfart. Privatbil er det
dominerende transportmiddelet.
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Denne fremstillingen av data basert pa

Ruter og Statens Vegvesen demonstrerer at A
P K o erl
9 . . Akershus (2015)
« andelen privatbilisme er stor, og mye A identifisere disse problemene har veert '
hgyere enn i Oslo sentrum. viktige momenter & ta i betraktning for &
Akershus Fyleskommune Klimameldingen Plansamarbeidet Oslo, Kommuneplan, Oslo Akershus fylkeskommune, Statens vegvesen, Regional
imp|ementering av en fremt|d|g mObI|Itet Samferdselsplan 2015-2018 Nullvekstmalet Akershus. kommune Klima og energi syhk:ne;i::;a:g
«  Reiser mellom Groruddalen og i Groruddalen. Videre skal viktige mal
Oslo sentrum har hgyest andel og planstrategier for fremtidig utvikling
. ° . . Bymiljpavtaler & —
kollektiv, mens bade internt i undersokes. 5 A
dalen, i boligomrader i @st/nord og '
gjennomfart fra nabokommuner er ey e Ruersstrategiskeganfor - SR 00 Bl oo

Osloregionen

privatbilandelen dominerende.

waver O
«  Analysene viser at deler av forklaringen )

pé lav andel kollektiv kan veere fordi o] ‘

det brede vegnettet og “storhandelen” ' iyt O T s e G

i sentrale deler av Groruddalen legger Over: Et utvalg plandokumenter for Oslo og omegn med ulike mal for omrddet. Kilde: #Ruter M2016

opp til privatbiltransport, mens i interne

reiser og i boligomrader er tverrforbin-

delsene er bussene preget av darlig 3.3.6. Overordnede mal Nullvekstmalet i groruddalen

fremkommelighet og lav hastighet, Statens Vegvesen har beregnet hva

noe som gjor privatbilen til et mer De mest relevante ordnede malene er 0-vekstmalet vil bety for reiser i Groruddalen

attraktivt valg. gitt i Nasjonal Transportplan, Oslopakke 3, (Statens Vegvesen 2016). Dette er vist i
Regional plan for areal og transport i Oslo og figuren under. Dagens situasjon er mgrk
Akershus samt Kommuneplan for Oslo. De farge, mens veksten som kreves for a na
kan oppsummeres i falgende punkter: nullvekstmalet er i lys farge.
«  Transportsystemet skal veere effektivt, 200000 HIREkN

reiser

med god fremkommelighet for alle

150000 o]
trafikantgrupper S
100000 E
«  Kollektivtrafikk, naeringstrafikk, gang- 50000 :
og sykkeltrafikk skal prioriteres. ; —
Bil

Gang Sykkel Kollektiv

«  Transportsystemet skal veere sikkert og
tilgjengelig for alle Kollektivandelen ma gke fra 30 til 33
prosent, noe som innebarer en vekst pa

Lokalbusser (rode) har ofte fremkommelighetsproblemer i kryss Regionbusser (gronne) kjorer pd de langsgdende drene og har

og pd mindre, tverrgdende veier internt i Groruddalen. Dette leter hayere fart og feerre stopp. Noen stopper pd Furuset, men som regel o Oslo skal vokse g jennom kom pa kt 60 000 kollektivturer per d ag altsa en

til lav hastighet. De storste drsakene er mange kryss, andre biler og betjener de trafikk mellom nabokommuner og Oslo sentrum. De L . K i i K :

oppstykket kollektivfelt. Mange tyr da heller til privatbilen. representerer i stor grad giennomfartstrafikk i Groruddalen. byutV|kI|ng 0og banebasert fortettlng. aknlng i antall kollektivreiser pa 60 prosent
i 2030. (Kilde: Statens Vegvesen 2016)
HOVEDMAL

89 kapittel 3: Groruddalen 90



+  Et bedret bomiljo med redusert sty og
lokal luftforurensning i eksisterende og
nye boligomrader langs riksvegnettet

- Bedret fremkommelighet og gkt
kapasitet for miljgvennlig transport
som kollektiv, sykkel og gange, langs
hovedvegnettet og mot viktige
knutepunkter for kollektivtransport

«  Forutsigbar fremkommelighet for
tungtransport pa et sammenhengende
riksvegnett pa tvers og langs i
Groruddalen

«  Samordne overordnet veg/transportsys-
tem og areal/byutvikling.

Delmal

«  Det overordnete vegsystemet skal sa
langt det er mulig fremstd som grenne
gjennomgaende korridorer av hensyn
til luftkvalitet, overvannshandtering,
estetikk, helse og trivsel.

«  Et kollektivnett som er lett tilgjengelig,
som bedrer konkurranseforholdet
mellom bil og kollek- tivtransport
og som tilrettelegger for bymessig
utvikling i knutepunkter.

«  Det skal skapes sammenhengende og
attraktivt gang- og sykkelvegnett med
hey kvalitet, samt sikre og logiske gang-
og sykkelforbindelser til holdeplasser
og kollektivknutepunkt.
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«  Ethovedvegsystem med redusert
barrierevirkning, som muliggjer og
underbygger lokale stedsdannelser og
gjor det enklere a ferdes til fots og pa
sykkel.

«  Gjennomfaerbarhet inkluderer faktorer
som tekniske utfordringer, kostnader og
inngrep pa omgivelser. Dersom viktige
tiltak er vanskelige & gjennomfore, er
det ngdvendig a legge til rette for en
grundig planprosess.

Premisser

«  Etrobust overordnet vegsystem
Den totale vegkapasiteten skal ikke
okes

«  Nullvekst i personbiltrafikken
Nullvisjonen - ingen drepte eller hardt
skadde i trafikken

Malene er hentet fra Statens vegvesens
mdlformuleringer i Systemanalyse for rv. 4
Trondheimsveien med diagonal og Dstre Aker
vei.

3.3.7. Mal for kollektivtransporten

Malet er & bidra til & nd overordnede mal
om veksten i persontransport skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange. Malet
er ogsa at Groruddalen skal bidra til dette,
i tillegg skal antall kollektivreiser ske med
60 prosent. For at dette skal skje papeker
rapporten at det kreves et bredt spekter av
virkemidler, knyttet til arealbruk og trans-
portsystemet som helhet.

Kollektivsystemet i seg selv ma tilby
kapasitet og attraktivitet. Det ma
veere skalerbart (fleksibelt), dvs. antall
avganger ma kunne gkes uten at

det oppstar flaskehalser. | folge SVV
(2007) er et attraktivt kollektivsystem
kjennetegnet av

«  Kortreisetid

«  Forutsigbar reisetid

o Etlesbart og forstaelig system

« Hoy kvalitet pa infrastruktur,
materiell og informasjon

Dette leder videre inn pa malene for
kollektivtransportstrategien:

Hovedmal:

Kollektivtransportstrategien viser et kol-
lektivsystem som kan tilby tilstrekkelig
kapasitet og som er attraktivt for de
reisende

Delmal:

Kollektivsystemet gir mange effektive
reisemuligheter, det ivaretar dagens og
fremtidige markeder. Traseene gir god
fremkommelighet og forutsigbar reisetid, de
bidrar til et hgystandard kollektivtilbud og
det er skal veere mulig & oke antall avganger
uten at det oppstar flaskehalser.
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3.4.1 planer for utvikling i groruddalen

Byutvikling
Groruddalen bestar i dag hovedsakelig av
boligomrader og industri, lager og logistikk

Fremtidig utvikling
| et 15-35-arsperspektiv papeker rapporten
at det forventes en sterk befolknings-

Radtvet

o Nyland

- Bankall

Romsas Remmen 1
. s Stovner
senfer .-

P l-‘&‘;{’é_ﬁmmd
-’?/;‘[\Q\‘ stasjon

med en klar soneinndeling av funksjoner. vekst i omradet. Basert pa kommuneplan Furuset
Det er et tydelig skille mellom arealbruken for Oslo viser figuren til hgyre fremtidig P 2N
i dalbunnen og i dalsidene. | dag fremstar arealutvikling i hovedtrekk. d > : \ Lea.dg-"
omradet som felgende: T | K
Det baserer seg pa PBEs plan, men : '
«  Dalbunnen erihovedsak dekket av viser rekkefglgen pa utvikling basert pa S WA
naeringsomrader, jernbaneformal og diskusjoner i prosjektgruppen for kollektiv- ES P
veger, og bygningsmassen er preget transportstrategi for Groruddalen. ;
av industri/kontor/forretningsformal. . "i{xi'}'f"
Kommersielle formal er plassert i «  Omraderi er omrader der are- o ':?'{ﬁl Fremtidig arealutvikling
bunnen av dalen langs jernbanen alutviklingen allerede er i gang, eller L35y 4 : / ' V. M E::::g%éﬁi::ﬁ:ﬂ;ﬁ'Gmmdda‘sn
ventet utvikling pa kort sikt. Felles for E\a.;z,. 7 g T
+  Nasjonal godsterminal, disse omradene er at de er knyttet til =S 2 oo hmiootons o
Alnabruterminalen, er lokalisert midt eksisterende kollektivnett (T-bane e SISIORERIEOTEY R

i dalbunnen og opptar betydelige
mengder areal

«  Det beste av bolighbebyggelse ligger
i dalsider i omrader som i stor grad
vender seg mot marka og er sentrert
rundt Grorud- og Furusetbanen.

«  Bebyggelsens tetthet varierer fra
blokker til rekkehus og eneboliger.

«  De tre hovedvegene strekker seg pa
langs i dalen, og store veganlegg med
tilhgrende’ ramper og kryss beslaglegger
en betydelig andel arealer.
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eller tog).

«  Omrader markert i er omrader med
utviklingspotensial pd mellomlang sikt.
Grunnen til at de havner her er grunnet
stor pagang fra private utviklere. Det
kreves imidlertid avklaringer ang.
kollektivtilbud for utviklingen av
disse arealene kan gjennomfores.

« Omradene markert med rodt regnes
som omrader med utviklingspotensial
pa lang sikt. P4 Haraldrud er dekningen
god, men utviklingen er skjovet frem i
tid da omradet er arealmessig vanskelig
a transformere. Pa Breivoll er det stort
potensial og hovedbanen gar gjennom
omradet, men det er ingen stasjon,
og utviklingen er avhengig av kobling
til enten jernbane eller T-banenettet.

Hverken Bane NOR eller Ruter har
forelgpig planer om dette.

3.4.2. Kollektivtraseer og infrastruktur

Jernbanen som trafikkerer Groruddalen,
Hovedbanen, betjenes av linje L1
Spikkestad-Lillestram. Toget stopper pa
Alna, Nyland, Grorud, Haugenstua og
Heybraten. | tillegg Ellingsrudbanen (linje 2)
og Grorudbanen (4&5).

Hovedvegene E6, @stre Aker vei og
Trondheimsveien, samt Streamsveien
trafikkeres alle av bade by- og regionbuss.

22 Kollektivknutepunkt med bymessig
“I¥ utvikling (jf. kommuneplan for Oslo)

e Omradeavgrensning

Regionlinjene er sentrumsrettede. Flere av
regionlinjene har likevel lokal betjening.
Dermed betjener ogsa regionlinjene det
lokale markedet internt i Oslo. Store deler
av lokalvegnettet i Groruddalen betjenes av
bybusslinjer.
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Kartet over fra Statens Vegvesen (2017)
viser en sammenstilling av forslag til
ny baneinfrastruktur og nye kollek-
tivtraseer, basert pa folgende planer,
utredninger og strategidokumenter:

« Kommuneplan for Oslo

+  KVU Oslo-navet

- M2016

«  Oslopakke 3

«  Reguleringsplan for trikk Tonsenhagen

«  Planprogram Nedre Rommen

«  Strategisk plan for Hovinbyen

«  Systemanalyse for riksvegnettet i
Groruddalen
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Romerike)

Foreslatte nye baner, trikkelinjer
og busstraseer

i Fremtidig busstrasé
. Fremtidig t-banetrasé
[ Fremtidig trikketrasé

(LU Fremtidig trasé for s-bane/lokaltog

Jernbanetunnel (S-bane): | KVU

Oslo-Navet utvikles dagens lokaltog

til et S-bane-system. Det anbefales ny
jernbanetunnel fra Nationaltheatret via
Bislett og @kern til Hovedbanen i Alnabru.
Dette vil kunne knytte forsteder, indre by og
Hovinbyen bedre sammen. S-bane Bislett-
Alnabru anbefales etablert 2035-2040.

Oppgradering av Hovedbanen:
Stasjonsstruktur skal oppgraderes pga. nye
togsett i 2021. Utbedring av Brynsbakken
legger til rette for 10 min frekvens pa L1.

T-bane til Larenskog: En del av Oslopakke
3, med midler i perioden 2021-2036
pagar arbeid med KVU i Nedre Romerike

Blant alternativene er forlengelse av
Furusetbanen. | tillegg kommer planer i
gjeldende kommuneplan for Oslo T-bane
@kern-Breivoll med forlengelse langs
Stromsveien, men dette forslaget ligger
ikke inn i KVU Oslo-navet eller som en del
av Oslopakke 2, sa en realisering av T-bane
mellom @kern og Furuset antas a ligge
lengre frem i tid.

Trikk til Tonsenhagen: | M2016 beskrives
trikk til Tonsenhagen som erstatning for
lokalbusslinje 31. Det innebaerer ogsa

en forbedret busstrasé i nedre del av
Trondheimsveien (riksvei 4). Trikkelinjer i
Hovinbyen inngar ogsa i strategisk plan for
Hovinbyen. Trikk pa ring 2 ligger i anbefalt
konsept i KVU Oslo-Navet. For trikk kan
etableres ma buss forst sikres gode forhold
ved at gode traseer av hgy standard.

Ny busstrasé pa Rommen: | planprogram
for Nedre Rommen vises det alternative
plangrep som inneholder et lokalvegnett
tilrettelagt for buss mellom Grorud stasjon
og Rommen T (med forlengelse til Stovner

T).

3.4.3. Store vegtiltak: riksvegdiagonaler og
manglerudprosjektet

I tillegg utreder Statens Vegvesen to
diagonalalternativer mellom R4 og @stre
Aker vei (marker med rgdt pa kartet):

1. Fossumdiagonal innebzerer ny
vegforbindelse i tunnel mellom
Trondheimsveien ved Romsas og @stre

Aker vei like nordgst for Grorud stasjon.

2. Bredtvedtdiagonal innebaerer ny
vegforbindelse, helt eller delvis i
tunnel mellom Trondheimsveien og
@stre Aker vei, parallelt med Nedre
Kalbakkvei. Denne gir ingen forbindelse
for buss.

@vrige tiltak: | E6 Manglerudprosjektet
utredes det endringer i vegsystemet i
Bryn/Ulven/Teisenomradet som kan gi nye
muligheter for bussforbindelser til Bryn
knutepunkt. | tillegg finnes flere lokale
planer som kan gi bedre lasning for buss
(f.eks. ny reguleringsplan for Furuset som
inkluderer en mer effektiv bussbetjening av
FurusetT.)

Statens Vegvesens planer er betydelige
og vil kreve stor investering i
infrastruktur. Det argumenteres for at
dette gar i mot premissene lagt tidligere
i oppgaven der det anses som fornuftig
a ikke utvide og lage ny infrastruktur
ilandskapet men heller bote med
trafikkveksten pa andre mdter. Denne
diskusjonen tas opp igjen i kapittel 7.

3.5.1. Knutepunkt

Dagens situasjon

Enkelte knutepunkt utpeker seg som
spesielt viktig per dags dato: Sinsen,

@kern, Bryn & Helsfyr binder Hovinbyen og
Groruddalen sammen med indre by. | disse
knutepunktene kan man bytte mellom
transportmidler. | fremtiden utpekes
Grorud senter, Grorud stasjon og Furuset
som viktige da man kan bytte mellom blant
annet buss og bane. Disse danner en tverr-
forbindelse som det kan veere aktuelt a lage
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et framtidsscenario med smart interchanges

o

pd.

Fremtidig utvikling

Dagens knutepunkter vil vaere viktige i
fremtiden. Figuren under viser en oversikt
over de viktigste knute- og byttepunktene i
Groruddalen.

«  Flere krever omfattende tiltak for a
kunne bli godt fungerende knute- og
byttepunkt. For tiden pekes Bryn seg
ut som et knutepunkt. BYM jobber
med ny bussterminal her og SVV
jobber med ny riksvegadkomst til/fra
Bryn i E6 Manglerud-prosjektet.

Veitvet

Bjerke
Nedre Kalbakkvei

P

Sinsen

Medre Vollebekk
Kjelsrud

e Flyttng

Dxern \v\tmanes

\ Trosterud
O ]

i /
Breivoll— /
v

Tveita
Helsiyr

Bryn
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|Figtiing
7 wurderes

Ogsa i KVU Oslo-navet anbefales det knu-
tepunktutvikling her med bytte mellom
S-bane, trikk, buss og regiontog.

3.5.2. Uten tiltak vil biltrafikken vokse

Groruddalen representerer et viktig bo- og
arbeidsmarked og det forventes en sterk
befolkningsvekst i omradet. Dette kan pa
sikt gi mobilitets-utfordringer:

«  Oslo nordast genererer storst gkning
i privatbilturer

« Samtidig er Oslo nordgst det
omradet med mest gkning i antall
kollektivreiser

Stoyner

&

Latenskog st

=

Furuset

O

Lerenskog

Knute- og byttepunkt

0 Knutepunkt

Byttapunkt

2 Jernbanestasjon

« Antall bilreiser oker mer enn
kollektivreiser.

Transportmodellberegningene (Oslo
kommune og Ruter 2013) viser at selv
med styrket kollektivsatsing vil okt
utbygging i Oslo nordgst fore til vesentlig
flere bilturer, med storst beregnet gkning
med lokaltrafikk. Dette er viktig @ unnga
og styrker argumentasjonen om a skape
nye, beleilige og attraktive alternativer i
fremtiden.

«  Likevel er det viktig & papeke at
analysene ikke viser trafikale og by
planmessige grep lokalt i omradene og
det er forutsatt at parkeringsmuligheter
og lokale kjgremuligheter er som i dag.

«  Dette betyr at tiltak her i stor grad kan
bete med utviklingsprognosene rundt
privatbilveksten nordgst i Groruddalen.

3.5.3. Lave kollektivandeler skyldes flere
faktorer

Hvorfor velger folk bilen i Groruddalen?
Valg av reisemiddel pavirkes av arealbruk
og transportsystemet som helhet,
kvaliteten, pa kollektivtilbudet i tillegg til
regulering av bilbruk.

Det er ogsa en klar sammenheng mellom
bystruktur og transport. | flg. T@I (2013)
bruker folk mer bil jo lengre fra sentrum de
bor og/eller arbeider. Groruddalen er relativt
synlig inndelt i soner mellom bolig/indus-
tri-naering/service, noe som forutsetter
ytterligere mobilitet enn i sentrale deler
av Oslo (SVV 2006). | omradene langs

hovedvegnettet ligger det virksomheter
som er en del av regional struktur, med
regional varehandel og tilhgrende
publikum. Dette genererer stor trafikk og
mange har god parkeringsdekning.

Transportsystemet i Groruddalen er preget
av tre store langsgdende veganlegg: E6,
@stre Aker vei og Trondheimsveien (R4).
Det er et sterkt hierarkisk vegsystem

og bilen har fgrsteprioritet (PBE 2014).
Interne veger som knytter de ulike
delene av dalen sammen er ofte brutt av
det overordnete vegnettet. Knutepunkt
og avkjorsler blir i denne strukturen
arealkrevende, samtidig som det pa
disse punktene ligger virksomheter med
viktige funksjoner som blir vanskelig
tilgjengelige for fotgjengere og syklister.

Reisetidforholdet mellom bil og buss/bane
har ogsa betydning for kollektivandeler. De
nasjonale reisevaneundersgkelsene viser at
kollektivandelen i stor grad avhenger av
reisetidsforholdet mellom reisetidsfor-

holdet mellom kollektivtransport og bil.

I tillegg kommer muligheten til gratis
parkering ved arbeidsplassen (T@I 2011).
Dersom reisetidsforholdet kollektivtrans-
port/bil overskrider 2, vil visstnok fa velge
a reise kollektivt. Det er ikke regnet pa
reisetidsforhold i SVVs rapport men det
er grunn til a anta at reisetidsforholdet
gar i faver bilen pa reise internt pa tvers
i dalen og til omrader som ikke betjenes
av bane.
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Sa hva fungerer godt i Groruddalen?
Sentrumsrettede reiser. Lokalbusser har
god flatedekning, men mange av rutene
har lav frekvens og framkommelighets-
problemer. Regionbussene betjener i
hovedsak de langsgaende linjene og for
regionale reiser som ikke har malpunkt
langs disse traseene kreves det bytte.

3.5.4. Kollektivsystemets utfordringer og
behov

| Groruddalen ma antall kollektivreiser

oke med 60 % for & nd overordnede mal

og nullvekst i personbiltransport. For a

fa flere til a reise kollektivt kreves flere
typer tiltak og virkemidler hvor kollek-
tivsystemet er én bit. Strategien viser ogsa
hvordan kollektivsystemet som en helhet
ma virke for a bidra til 3 nd overordnede
mal. Kollektivsystemet ma tilby kapasitet og
samtidig veere attraktivt.

3.5.4. Riksvegdiagonal og nytte for
kollektivtrafikken?

SVV utreder fremtidig riksvegsystem og
da inkludert ny riksvegdiagonal mellom
Trondheimsveien og @stre Aker vei.

Det er da altsa som nevnt tidligere to
alternativer: Fossumdiagonalen og
Bredtverdtdiagonalen. Det interessante
da er d se hvilken nytte de har for
kollektivtransport.

Vurderingene er gjort pa et prinsipielt
niva da de ikke er endelige definerte. For
diagonalene er folgende forutsetninger lagt
til grunn:

o Fossumdiagonal innebarer en
ny vegforbindelse i tunnel mellom
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Trondheimsveien ved Romsas og @stre
Aker vei like nordast for Grorud stasjon.

o Bredtvetdiagonal innebaerer ny
vegforbindelse, helt eller delvis i tunnel
mellom Trondheimvsveien og @stre
Aker vei, parallelt med Nedre Kalbakkvei

«  Det legges ikke til rette med egne
kollektivfelt i noen av diagonalene,
men det kan vaere aktuelt  etablere
tungbilfelt som ogsa buss kan benytte.

Konsekvensutredninger (Statens Vegvesen,
2017) viser at en ny Bredtvetdiagonal tilfarer
fa eller ingen nye muligheter for kollektiv-
transporten. SVV mener at en potensiell
positiv effekt kan vaere bedre fremkomme-
lighet pa avlastet veg men trafikksituasjo-
nen ma undersgkes naermere som del av
systemanalysen for riksvegnettet.

Tanken til Statens Vegvesen med disse
diagonal-planene a kanalisere trafikken fra
boligomradene. Men i og med at tunellut-
bygging er badde dyrt og konsekvensene
er kompliserte og usikre er det ikke
elementer som tas med videre i fremtidens
scenario. Planene ser ut til 4 veere basert pa
tradisjonell “provide and protect”-strategi.
Den viktigste arsaken er likevel at det gar i
mot tidligere premiss satt om a ikke bygge ut
infrastruktur i stor grad.

Griner-|{/
lokka |
. ﬁeﬂs fyr

Teisen

\ Ekeberg

\Lambertseter
R - Skullerud

é Nordstrand

Ljan Mortensrud

Klemetsrud

; Asland
Planavgrensing

Planomrddet i det sdkalte Manglerudprosjektet. Groruddalen i nord. Omrddet som berarers strekker seg fra Klemetsrud til Ulven. Delene som legges
i tunell vil kreve en rekke sikkerhetsinstallasjoner og ankomstveger over bakken, i tilllegg pd- og avkjeringsramper, og utbygging av veg der tunellen
kommer ut i dagen. Fra sydspissen (Asland) til nordligste del i berart omrade (Ulven) er det mdit til 12 kilometer.

Kilde: E6 Manglerudprosjektet E6 Klemetsrud - Ulven i Oslo kommune, Statens Vegvesen 2017
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3.6 KORT OM
GODSTRAFIKK OG
LOGISTIKK

Hvorfor er godstrafikk og logistikk i
Groruddalen viktig?

Til tross for at oppgaven hovedsakelig tar
for seg mobilitetsbegrepet og mobilitet
for mennesker kommer en ikke utenom a
ta stilling til gods- og logistikk-transpor-
ten i Groruddalen. Historisk har den vaert
betydelig og det vil fortsette & veere en del
av dalen fremover.

2017 er det sveert attraktivt d samle
bedrifter i Groruddalen. En av arsakene
er kostnad: ved a transportere store
kvanta last i containere er det nemlig
billig a frakte gods. Alnabruterminalen er
desidert Norges viktigste godssentral og
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distribuerer gods til hele @stlandet. | dag er
all godstransport i Alnabruterminalen basert
pd containervirksomhet.

En annen grunn til at det er attraktivt med
plasseringen av terminalen er at industri,
virksomheter og grossister ligger naer
jernbane og der folk bor.

Konflikt med byutvikling?

Som tatt opp pa side 68 under diskusjonen
av morfologi i omradet er det ingen tvil
om at terminalen og andre industri- og
naeringsvirksomhet beslaglegger enorme
arealer i dalen. I tillegg med utbygging

av infrastruktur gar dette pa bekostning
av bo- og levearealer for mennesker. PBE
gnsker pa en side a flytte mer logistikk ut
av Groruddalen og etablere kontorer her.
Eksempelvis er debatten om hvor NRKs
hovedkvarter skal flyttes nar virksomheten

pa Marienlyst skal fases ut aktuell: et forslag
er & flytte hovedkvarteret til Groruddalen.

Nye teknogilgsninger pa konflikten?
Tradisjonelt har lagervirksomhet tatt mye
plass og krevd sin andel areal. Med ny
teknologi ser vi i dag en forskjell fra for bare
ti ar siden, med ny robotteknologi som
jobber i hayden med stabling og lagring av
varer. Takket vaere denne nye teknologien,
som allerede er implementert i enkelte
bedrifter (Komplett sine lagre f.eks.), far man
en mer arealeffektiv utnyttelse.

«  Likevel krysser arer fra Trondheimsveien
(rv. 4) til terminalen gjennom
kommende boligomrader. Her kan det
oppsta en potensiell konflikt.

«  Paenside er ulemper konflikt med
boligbebyggelse, og at PBE ikke gnsker
gjeldende lager- og logistikkvirksomhet
i Groruddalen.

Ulemper og fordeler

Pa en annen side er det positivt med
terminalens nzerhet til byen da logistikk-av-
standen er kortere. Byen er avhengig

av forsyninger (matlevering osv.), og
Groruddalen har ogsa tradisjonelt hatt sin
viktige rolle som forsyner av gods.

Selv om oppgavens omfang ikke omhandler
logistikk og varetransport behandles
Alnabruterminalen som et konstituerende
element. Sa lenge terminalen er der ma en

ta stilling til logistikken i Groruddalen. Det er

viktig & ta bade ulempene og fordelene ved
dens plassering i betraktning. En by har tross
alt sitt neeringsbehov. Et premiss er likevel

at Alnabruterminalen forblir, men en ber
likevel se pa mulighetene for innskrenking
av skinneareal. | tillegg bgr man se pa om
visse bedrifter kan flyttes ut uten sterre
konsevekvenser og gi rom for kontor- og
bovirksomhet, for 8 danne en mer variert
bebyggelse.

Bilde forrige side: Alnabruterminalen. Kilde: groruddalen.no ”
Vil bygge ned Alnabruterminalen™, 2014
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3.7.OPPSUMMERING:
MOBILITETSANALYSE

Mobilitetsanalysen tar grunnlag i
eksisterende rapporter, planprogram og
datagrunnlag for a se hvordan lgsninger
diskutert i kapittel 2 kan anvendes.

Lokalt gar T-banen langsgaende gjennom
Groruddalen og inkluderer:

1. Linje 2 Ellingsrudasen

2. Linje 4/5 Vestli

Bade lokale og- regionbusser gjennom

Groruddalen gar hovedsakelig i tre

hovedtraseer:

1. Trondheimsveien (rv.4)

2. @stre Aker vei (rv. 163)

3. E6-den serligste trassen — og
trafikkeres mest av regionbuss.

Jernbanen (Hovedbanen) gar gjennom
omradet i den samme og stetter
lokaltogtrafikk.

Avgangsfrekvensen pa overnevnte kol-
lektivtransportmidler er jevnt over hgy og
dekkende.

De ulike transportmidlene mgtes i en rekke
knutepunkt og her kan man i dag bytte
mellom buss og bane. Sinsen, @kern Bryn
og Helsfyr er viktige. Nordgst i dalen er
Grorud senter, Grorud stasjon og Furuset
viktige punkter og kan utvides videre i en
fremtidig utvikling.

Kollektivfelt pd de langsgaende

vegene er oppstykket og ikke spesielt
gjennomgaende. Pa tverrgaende traseer er
det nesten ingen. Til tross for disse feltene er

det fremkommelighetsproblemer, szerlig da
rundt kryss og bussen opplever forsinkelser
og far gjennomgaende lav hastighet.
Bybussene (de rgde) er enda mer utsatt enn
regionbussene (de grgnne). Kryss og mindre
og tverrgaende veger er spesielt utsatt.
Dette er problematisk dersom det skal
satses kollektivt i fremtiden.

Reisemiddelfordelingen viser at:

« Indre by (Oslo) har stgrst kollektivandel

«  Groruddalen har langt flere
privatbilreiser

| Groruddalen er kollektivandelen starst ved
reise mellom Oslo sentrum og sentrale deler
av Groruddalen. Kollektivandelen er langt
lavere lengre @st, nord og blant interne
reiser. Dette kan veere fordi det er store
boligomrader her, og de lokale bussene
med fremkommelighetsproblemer gjor at
folk velger privatbilen. En annen grunn er
at storhandelen med tilhgrende parkerings-
arealer og bredt vegnett gjer privatbilen
mer attraktiv i sentrale soner i Groruddalen.
Disse to arsakene er viktige funn som tas
med videre inn i betraktningen og legger
premisser for utvikling.

For & nad nullvekstmalet i henhold til
overordnete mal i Groruddalen ma
kollektivandelen

«  gke fra 30 til 33 prosent, noe som
innebaerer en vekst pa 60 000 kollek-
tivreiser dagen, altsa en gkning i antall
kollektivreiser pa 60 prosent i 2030.

- mal for kollektivtransporten krever at
veksten skal tas med kollektiv, sykkel og

gange. Dette krever virkemidler og tiltak
knyttet til arealbruk og transportsystemet
som helhet.

Dette er premisser som samsvarer med
diskusjonen i morfologikapittelet pa side 64.

| felge Statens Vegvesen ma et attraktivt
kollektivsystem besta av:
- Kort reisetid
Forutsigbar reisetid
«  Veere lesbart og forstdelig
«  Hoy kvalitet pa materiell og informasjon

Fremtidig byutvikling i Groruddalen
Groruddalen bestar i dag hovedsakelig av
boligomrader og industri, lager og logistikk
med en klar soneinndeling av funksjoner.
Det er et tydelig skille mellom arealbruken
i dalbunnen (naering/industri/jernbane) og
i dalsidene (bolig). Kart med markering pa
side 85 viser tre utviklingsperspektiv, kort
(grent), mellomlang sikt (gult) og lang sikt
(redt) . Disse er sterkt knyttet til kollektiv-
transportsystemer og til en viss grad privat
utviklere.

«  Ved implementering av nye mobilitets-
lasninger kan det veere en pdadriver for
byutvikling, selv i gule og rede soner.



| samlet fremstilling vist som kart pa side 86
fremtidig infrastruktur og kollektivnettverk
bestar nettverket oppsummert av

«  Bygging av S-bane fra National, via
Bislett og @kern til Alnabru og kobles
pa Hovedbanen.

«  T-bane til Larenskog. Basert pa
Oslopakke 3 med forlengelse fra Furuset

«  Trikk til Tonsenhagen. Basert pa M2016
og erstatter busslinje 31. Hovinbyen far
0gsa trikketrase.

+ Ny busstrasé mellom Grorud stasjon og
Rommen T med forlengelse til Stovner.

« ltillegg kommer Statens Vegvesens
utredning av to riksvegdiagonaler og et
massivt motorvegutbyggelsesprosjekt:

Fossumdiagonalen
Bredtvedtdiagonalen
3. E6 Manglerudprosjektet

Statens Vegvesens argumentasjon for at de
loser kapasitet og fremkommelighetspro-
blemer, er i stor grad basert pa tradisjonelle
mater a svare pa mobilitetsbehovet med
vegutbygging for bil- og transporttrafikk.
Storstilt infrastruktur-utbygging strider
saledes i mot premissene som er lagt i
kapittel 2 og 3, og en fremtidig mobiliets-
situasjon bor undersgkes om kan lgses pa
en alternativ mate.

Nar det kommer til knutepunkt binder
Sinsen, @kern, Bryn & Helsfyr Hovinbyen og
Groruddalen sammen med indre by.

» Lengre gst utpekes Grorud senter,
Grorud stasjon og Furuset som
viktige i fremtiden da man kan bytte
mellom buss, bane o.l. der.

Uten tiltak vil privatbiltrafikken vokse
Det forventes stor befolkningsvekst og
antall bilreiser, seerlig i nordgstre deler
av Groruddalen, gker mer enn kollektiv-
reiser. Disse prognosene og analysene
er dog basert pa tradisjonell by- og

vegutbyggingsgrep.

« Derfor vil en ny og utviklings-
strategi - seerlig i nordgstre deler
av Groruddalen kunne bate med
veksten av privatbiltrafikk.

» Vedagavidere med en avde
etablerte tverrforbindelsene nordgast
i Groruddalen kan det veere sveert
aktuelt a se pa en konseptuell
anvendelse av fremtidens mobilitet
her.

Det er ogsa viktig a identifisere hva

som leder til veksten av privatbiltrafikk.
Transportekonomisk Institutt peker pa flere
faktorer:

«  Sammenheng mellom bystruktur og
transport. Groruddalen har innslag
av typisk regional og lite bymessig
struktur, og dette styrkes av handels- og
industri virksomheter og parkeringsa-
realer som er en typisk bilbaserte med
store parkeringsarealer. Dette genererer
igjen stor trafikk.

«  De tre hovedvegarene Trondheimsveien
(rv. 4), @stre Aker vei (rv. 163) og E6 er
sterkt hierarkiske og privatbilen har
tydelig forsteprioritet. En slik struktur
er sterkt arealkrevende og lite mennes-
kevennlige og gjor omradet vanskelig
prioritert for gange- og sykkel.

+  Reisetid og lav fremkommelighet blant
buss og bane gjer at tyr til bilen

Det som fungerer bra i Groruddalen per

dags dato er

«  Sentrumsrettede reiser er i stor grad
kollektivt

«  Lokalbussene har god flatedekning
(problemet ligger i fremkommelighet)

Kollektivsystemet som en helhet ma
virke for a bidra til & nd overordnede
mal med vekst pa 60% til 2030. Selv om
Statens Vegvesen satser pa Fossum- og
Bredtvedtdiagonalen ber veksten tas pa
andre mater.

« ltillegg til overnevnte punkter ma
kollektivsystemet ma rett og slett
tilby kapasitet og samtidig veere
attraktivt. Valg av reisemiddel
pavirkes av flere faktorer knyttet
til arealbruk, kvaliteten (fremkom-
melighet, frekvens osv.) i tillegg til
regulering av bilbruk (parkerings-
restriksjoner, rushtidsavgift etc).

Gods og logistikk har alltid spilt en viktig
rolle i Groruddalen og det er enna per
dags dato attraktivt med slik virksomhet

i omradet. Det er kostnadseffektivt for
bedrifter med sa naer plassering av en

omlastningsterminal til byen. Likevel er det
en viss konflikt mellom logistikk og bo-/
leveomrader.

Til tross for et premiss at deler av
Groruddalen fortsetter sin rolle som vare- og
logistikksenter kan ny teknologi-lgsninger
skape mer kompakte varearealer. En mulig-
hetsstudie av innskrenking av antall skinner
i Alnabruterminalen bar utfares,
arealeffektivisering og PBEs anbefalinger om
mer variert kontorvirksomhet bgr falges for
et mer variert og sammensatt funksjonsfor-
deling i landskapet.
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4. FREMTIDIG KOLLEKTIVSYSTEM I

GRORUDDALEN

Folgende kapittel er en oppsummering
basert pa faringer som igjen i stor grad tar
utgangspunkt i eksisterende kollektivtrans-
portalternativer. Giennom teksten droftes
muligheter som finnes, ogsa av lgsninger
diskutert i kap 2.

Kollektivsystemet i Groruddalen ma gi mer
effektive kollektivreiser pa reiser internt og
til/fra Nedre Romerike. struktur, med tydelig
definerte linjer, hgy frekvens, gode omstig-
ningsmuligheter og god fremkommelighet.

Bilde forrige side: trikk fra den franske produsenten Altsom Citadis. Det
er en av fire produsenter som i 2017 kjemper om d bli Oslos neste
trikk og vil erstatte den gamle trikkeparken og de svart kontroversi-
elle og lite brukbare "italienertrikkene". Kapasiteten pd nettet vil oke
betraktelig. ~ Kilde: transphoto.ru
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4.1. Ulike elementer i kollektivsystemet

«  Jernbanen blir viktigere. Flere stasjoner
ma utvikles som byttepunkter og
stasjonsstruktur og arealutvikling ma
tilpasses hverandre.

T-bane i bedre samspill med buss

| dag har T-banen 7-8-min frekvens. KVU
Oslo-navnet anbefaler bygging av ny
t-banetunnel som muliggjer 5 min frekvens
pa banene som gir gkt kapasitet og et mer
attraktivt tilbud. T-banen er likevel i dag et
attraktivt tilbud med svaert haye kollekti-
vandeler pa sentrumsrettede reiser, men det
er imidlertid potensial for bedre samspill
mellom T-bane og buss for a gi flere effektive
reisemuligheter til ulike malpunkter innad

i Groruddalen og flere T-banestasjoner ma
utvikles som gode byttepunkter.

Lokal kollektivtransport pa veg

Bybuss og trikk bidrar til & gjore kollektiv-
nettet i Groruddalen finmasket, og en kan
hevde at Groruddalen allerede bestar av

et omfattende linjenett. Ruters Trafikkplan
Nordgst papeker av tverrgaende linjer
bor gjores tydeligere med feerre linjer
og hoyere frekvens. Samtidig gir hay
biltrafikk og manglende tilrettelegging
fremkommelighetsproblemer pa mange
av traseene for bybuss i Groruddalen, noe
som gir uforutsigbare og lite effektive
reiser.

4.2. Knutepunkter og byttepunkter

I ytre del av Groruddalen er Grorud T,
Grorud stasjon og Furuset de viktigste
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knutepunktene. Her eksisterer det allerede
overgang mellom flere linjer, bade regionalt
og lokalt. Det er behov for a utvikle disse
med kortere og mer attraktive gang- og
sykkellinjer, sykkelparkering og bedre
fremkommelighet til/fra knutepunktet for
lokalstoppende buss.

«  Det ergnskelig & utvikle mange effektive
byttepunkter, og alle steder der to kol-
lektivtraseer krysser hverandre ber det
legges til rette for omstigning.

4.3. Kollektivtraseer pa veg og gate

I henhold til N100 (Statens Vegvesen 2014)
bar kollektivfelt etableres dersom det er

>8 busser i en retning maksimaltimen og
mer enn 1 min forsinkelse per km. Flere av
traseene i Groruddalen har sterre forsinkelser
enn 1 min per km, og byutvikling og
dertilhgrende vekst kan forsterke dette
behovet.

En utfordring med N100s anbefaling om
at kollektivfelt legges i hayre felt er at det
ofte oppstar konflikter med annen trafikk
i kryss, avkjoringer og ramper. F.eks. vil
kollektivfelt i hayrefelt komme i konflikt
med hoyresvingende trafikk og ma derfor
oppheves for kryss og rundkjeringer. For
a sikre sa gode forbindelser som mulig ber
man vurdere tiltak som: a gjere hoyresvinge-
felt sa korte som mulig, a benytte trafikkdeler
og pabudsskilt til venstre. Antall kryss og
avkjgringer reduseres. | signalstyrte kryss kan
kollektivfelt ogsa legges helt inn til kryss og
fa egen trase.

4.4, Restriksjoner For Biltrafikk

Er det ikke er hensiktsmessig a bygge ut
vegen med kollektivfelt kan fremkomme-
ligheten bedres med restriktive tiltak for
biltrafikken. Eksempler pa slike tiltak er:

« Venstresvingeforbud (eller andre
retningsforbud) for biltrafikk i kryss
med kollektivtrafikk

« Stenge en veg eller gate for
gjennomkjgring ved hjelp av
skilt eller bom [intelligente
trafikkstyresystemer?]

« Stenge en veg eller gate for annen
trafikk og tilrettelegge for en ren
kollektivgate

«  Transportplanlegging pa et overordnet
niva vil ogsa pavirke trafikkmengde og
fremkommelighet i traseene. restriktive
kigremeanstre, hastighetsreduksjoner og
parkeringsrestriksjoner kan bidra til
gjore bilreiser mindre attraktive.

4.5. Hgystandard kollektivtraseer

Brukernes krav til hva et godt kollektivsys-
tem innebzerer er i konstant utvikling og
reisen handler i dag om mer enn @ komme
seg raskest fra A til B. systemer, info, fysisk
utforming av stasjon pavirker attrak-
tiviteten og folks valg av transportmiddel
(NTP 2011). Moderne lgsninger (bybane,
superbuss, autonome busser) er eksempler
pa hgystandard systemer.

Handbok V123 (SVV) beskriver sitt sdakalte
superbusskonsept med hgy kvalitet pa
trasé, stasjoner, billettering, info, drift osv.
Kort fortalt er grunnprinsippet a tenke
banelgsning, men bygge for buss for senere

ombygging til bane. Bevisste valg av
traséfaring vil kunne redusere fremtidige
investeringer.

Tradisjonelle sidestilte kollektivfelt kan lases
dersom man i stedet etablerer midtstilte felt
eller egne gater der det er hensiktsmessig.

Vegens klassifisering og utforming har mye a
si for hvilken tilrettelegging man far til

F.eks. Strategisk plan for Hovinbyen men
banelasninger ligger langt frem i tid.

De ulike traseene, roller & egenskaper.

Trondheimsveien (rv. 4)
kombinerer tre viktige roller:

«  Hele strekningen mellom Gjellerasen
og Sinsen er trase for knutepunktstop-
pende regionbusser, primzert fra Nittedal.

+  Vegen betjener ogsa lokale busslinjer
(Grorud T & Bjerke)

+  Mellom Sinsen og Bjerke er den trase for
et sdkalt «<hgystandard kollektivtilbud»
til Tonsenhagen, evt. med forlengelse til
Linderud.

Knutepunkter og byttepunkter ma
tilrettelegges for effektiv betjening. Det
er viktig a avklare hvilke byttepunkter
som skal betjenes i tillegg til Grorud T og
Sinsen.

Pa lang sikt planlegges det a terminere
regionlinjer pa Sinsen, det krever tilret-
telegging for regulering av busser. Den
nederste delen av Trondheimsveien foreslas
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tilrettelagt med hgystandard kollektivigs-
ning i sammenheng med bygging av trikk til
Tonsenhagen.

Pa sikt bar Trondheimveien bygges ned til
gate.

@stre aker vei (rv. 163)

vil betjene et lokalstoppende busstilbud
med forbindelse til Larenskog. Dette
innebeerer i praksis en videreutvikling av
linje 67 som har begrenset driftstid og
frekvens i dag.

Busstilbudet gar delvis parallelt med
jernbanen men har ulikt stoppmenster og
betjener kortere lokale reiser samt reiser
mellom Larenskog sentrum og Groruddalen.
Bussen kan ogsa mate til jernbane
(Grorud og Nyland) og T-bane (@kern).

Jernbanen betjener lengre reiser og gir

ogsa forbindelse til Oslo sentrum. En mulig
fremtidig S-baneforbindelse National-
Sinsen-Alna vil gi starre overlapp mellom
buss og jernbane, men det vil likevel vaere
behov for et busstilbud som gir storre
flatedekning pa lokale reiser.

Vegens rolle som trase for lokalstoppende
buss (e.l.) vil forsterkes med fremtidig
arealutvikling langs vegen. Dette vil forsterke
markedsgrunnlaget for buss og jernbane.

Pa kort sikt er det viktig a sikre fremkom-
melighet. Pa lang sikt kan byutviklingen
medfgare gnsker og behov for ombygging
av vegen til gate for bedre tilpasning

til nye funksjoner og omgivelser. Da

er det mulig a tilrettelegge for god
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fremkommelighet, samtidig som tilbudet
blir mer tilgjengelig ved at bebyggelsen
kommer tettere pa kollektivtraseen.

Pa sikt bar vegen bygges ned til gate.

Grorud stasjon og @kern T er knutepunkter
for overgang buss-buss og buss-bane i

dag og i fremtiden. Pa lang sikt kan kryss
med Brobekkveien og Nedre Kalbakkvei bli
byttepunkter til tverrgdende kollektivtilbud.
Dette krever tilpasning av holdeplasser og
gangforbindelser. Evt. kan Nyland jernbane-
stasjon flyttes for a forsterke krysset mellom
@stre Aker vei og Nedre Kalbakkvei som
byttepunkt.

@st for Grorud stasjon svinger bussen av via
lokalvegnettet inn mot Lerenskog stasjon

i fordi den er en lokalbetjenende buss. Pa
sikt kan det veere aktuelt at traseen felger rv.
163 hele vegen men ma vurderes i forhold til
utvikling i omradet rundt Larenskog stasjon.

Stremsveien & E6

Stremsveien danner stammen til et en
kollektivkorridor med forgreninger til
@kern, Bryn/Helsfyr, Stovner og Lerenskog
sentrum. | dag betjener den lokalstoppende
kollektivtilbud. Vegen har i dag delvis
kollektivfelt, men har likevel store frem-
kommelighetsproblemer. Dette er delvis
pga. store trafikkmengder og at kollektivfel-
tene blir brutt i forbindelse med kryss og
avkjorsler. Samtidig angir kommuneplanen
store utbyggingsomrader i tilknytning til
Stremsveien-Professor Birkelands vei og
utviklingen antas 8 komme pa relativt kort
sikt.

Dagens situasjon: vill parkering i boligstrok (venstre) og sove/pauseplass
for trailere i nedre Kalbakkevei (hoyre) - parkeringsanarki i praksis?
Begge foto: Kirsten Berrum, 2016 (privat, gjengitt med tillatelse)

For a sikre en utvikling basert pa
miljevennlige transportformer ma kollek-
tivtilbudet bli mer attraktivt.

E6 vil i fremtiden veere viktig som trase
for knutepunktstoppende regionbusser
som konkurrerer godt pa reisetid. For

a opprettholde denne funksjonen mener
SVV at det er viktig at E6 sikres god frem-
kommelighet med gjennomgdende
kollektivfelt med sikring av effektiv betjening
av holdeplasser. E6 kan f.eks. utelukkende
reguleres for buss/kollektivtransport og
"kjoring med formal”. Ved en nedprioritering
av Trondheimsveien og @stre Aker vei som
motorveg kan deler av trafikken fokuseres pa
E6 i stedet.
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1) Grenseveien—@stensjeveien
2) Dag Hammarskjolds vei-Ulvenveien—Tvetenveien
3) Refstadveien—Brobekkveien—Qle Deviks vei

Etableres som heystandard kollektivtraseer for buss, slik
at trikk kan etableres pa lang sikt:

Nedrk Vollebekk

3

5.1.Tverrforbindelsene

Det kan identifiseres 6 tydelige tverrforbin-
delser i Groruddalen.

Det er viktig at forbindelsene tydeliggjeres,

oke fremkommeligheten, har feerre linjer og
far hayere frekvens (Ruter 2013). | strategisk
plan for Hovinbyen beskrives tre av dem (fra
vest i Groruddalen):

1. Grenseveien-@stensjgveien (som
forlengelse av Ring2)

2. Dag Hammarskjolds vei-Ulvenvei-
en-Hjalmar Bratnings vei (RING 3)

3. Refstadveien-Brobekkveien-Ole-
Deviks vei

Strategisk plan for Hovinbyen anbefaler
at tverrforbindelsene etableres som
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4) Det ber etableres en ny
bussforbindelse mellom Vei-
tvet og Nedre Kalbakkvei.

Stovner

5) Behov for fremkommelig-
hetstiltak | Grorudveien—
Gransdalen

6) Trasé og betje-
ning av Grorud T—
Stovner-Lerenskog
ma avklares i sam-
menheng med KVU
MNedre Romerike.

3) Det méa vurderes narmere om da-

gens linje 58 skal legges om til Bryn,

eller om den skal felge Stremsveien—
Ytre Ringvei til Tveita som i dag.

heystandard kollektivtraser for buss,

slik at trikk kan etableres pd lang sikt.
Kollektivtransportstrategi for Groruddalen
stgtter denne anbefalingen, men det ma
avklares naermere om linje 58 skal legges om
til Bryn eller kjore til Tveita som i dag. Dette
avhenger ifglge SVV av hva som legges til
rette for i E6 Manglerudprosjektet.

4. Nedre Kalbakkvei trafikkeres i dag av
linje 25 og 68. Det ber etableres ny buss-
forbindelse mellom Veitvet og Nedre
Kalbakkvei

De to siste tverrforbindelsene er en del av
nordastre del av Grorruddalen, et omrade
som i tidligere diskusjon av data har stor
andel privatbiltrafikk. Ved & identifisere
arsaker til privatbiltrafikk er det her aktuelt a
se naermere pa disse.

n,  L@renskog

Grorud T-Grorud stasjon-Furuset
(Gransdalen) trafikkeres i dag av
flere busslinjer og har store frem-
kommelighetsutfordringer. Det bar
vurderes fremkommelighetstiltak,
som restriksjoner for biltrafikk og
bedre forbindelser til/fra Grorud
knutepunkt.

Forbindelsen Grorud T-Stovner-
Lerenskog er viktig for 8 gjore det mer
effektivt a reise mer kollektivt mellom
Lerenskog og yre del av Groruddalen.

| dag trafikkeres forbindelsen av linje
361 og 364. Rapporten identifiserer
et behov for a danne en mer effektiv
trase, noe som ma ses i ssmmenheng
med utvikling av bussforbindelser i
KVU Nedre Romerike.

5.2. Flatedekning

Et mal er & samle rutenettet i enklere,
tydeligere og feerre traseer enn det er i dag.

Dersom man ser pa flatedekningen under
ser man at foreslatt fremtidig kollektivsys-
tem dekker en svaert stor andel av bolig-
og arbeidsmarkedet i Groruddalen.

Redt viser omrader innenfor 400 m fra
bybusslinje, (referer til gangavstander fra/
mellom holdeplasser). Bla og gra sirkler viser
600 m fra jernbane- eller T-banestasjon.

Andre viktige tiltak i sammenheng med okt
flatedekning er:

Flatedekning

Teoretiske gangavstander fra
stasjoner og holdeplasser

400 m fra bybusslinje

b
. Lerenskog

600 m fra t-banestasjon

——s

600 m fra jernbanestasjon



+ @kt frekvens
+  God fremkommelighet
+  Bedre omstigningsmuligheter

For & oppna full nettverksdekning ber alle
hovedtraseer har minst 10 min frekvens i
rush og pa dagtid. Dette kan oppnas ved a
oke frekvensen pa enkeltlinjer eller ved a
samle linjer som gar i naerheten av hverandre
til samme trase.

5.3. Gode knute/byttepunkter

I tillegg til styrking av tverrforbindelsen bor
knute/byttepunktene langs forbindelsen
styrkes slik at de pa sikt kan utformes til
intuitive stasjoner for overgang. Pa sikt

kan de, sammen med byutvikling langs
forbindelsen utformes til smart interchanges
(ref. kapittel 2, side 35 Nb! dobbeltsjekk!) i et
fremtidig perspektiv.

5.4.Transformasjon fra veg til gate

For a sikre god liveability og hgyere grad
av menneskevennlige omrader bgr vegene
i starre grad der det er mulig bygges

om til gater. Dette behgver ikke ga pa
bekostning av fremkommeligheten. Det

er relativt enkelt a fa til pa det kommunale
vegnettet og i boligomrader, men ogsa der
Trondheimsveien (rv. 4) eller @stre Aker
vei (rv.163) tangerer/krysser tverrfor-
bindelsen kan ogsa de partiene gjores
om til en mer bymessig aveny (sett inn
illustrasjon).

5.3. Utviklingssstrategi
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Prinsipp for utvikling: Kommuneplan for
Oslo synliggjer to hovedprinsipper for
kommunens arealutviklingsstrategi 1)
banebasert utvikling og 2) fortetting
innenfra og ut.

Sakalt banebasert utviklingsstrategi
innebaerer at utvikling i hovedsak skal

skje langs banenettet, i knutepunkt og
stasjonsnaere omrader. Det betyr at et robust
kollektivsystem (helst bane) ma vaere pa
plass for at utbyggingen skal skje.

Fortetting innenfra og ut innebaerer en
vektlegging av nye omrader med indre
by-karakter. Dette henger mye sammen med
Hovinbyens utviklingsprioriteringer.

PRIORITERINGER

For & kunne realisere dette og samtidig

nd overordnede mal om miljgvennlig
transportvekst ma kollektivsystemet utvikles
slik at et hgykvalitetstilbud er pa plass
samtidig med selve utbyggingen. Basert

pa plantiltak gis falgende prinsipper

for utvikling av kollektivsystemet i
Groruddalen:

« Pakort sikt er det viktig a lgse frem-
kommelighetsutfordringer i dagens
situasjon gjennom mindre tiltak og
forbedringer pa dagens vegnett

« Palang sikt kan det legges til rette for
haykvalitets kollektivtraseer gjennom
ombygging av veger og gater som
folge av byutvikling

« Haystandard busslgsninger kan
erstatte trikk og T-banelgsninger pa
kort og mellomlang sikt



5.4. OPPSUMMERING - FREMTIDIG
SYSTEM OG TVERREFORBINDELSER

o Jernbanen vil bli viktigere i fremtidens
kollektivsystem og det bar satses mer
pa Hovedbanen (les: bedre utnyttelse).

e T-banen bgr ha bedre samspill
og overgang med buss via gode
byttepunkter/knutepunkter.

| ytre (nordre/@stre) del av Groruddalen er
Grorud, Grorud T og Furuset de viktigste
knutepunktene. Her er det aktuelt a styrke
tverrforbindelsen. Dette ber gjgres sammen
med tiltak for 8 bedre fremkommeligheten
i disse linjene:

«  Antall kryss og avkjgringer i de
tverrgaende linjene ber reduseres

- |Isignalstyrte kryss ber kollektivfelt ligge
helt inn til kryss og fa egen trasé.

Restriksjoner pa biltrafikk har ogsa virkning
for & bedre fremkommeligheten:

«  Venstresvingforbud for biltrafikk i kryss
med kollektivtrafikk

. Astenge en veg eller gate for
gjennomkjaring ved hjelp av skilt/
bom eller et ITS-system basert pa
brikkegjenkjenning

«  Stenge en veg eller gate for total
privatbiltrafikk og tilrettelegge for ren
kollektivgate

+  Andre tiltak er hastighet- og parkerings-
restriksjoner for a gjere privatbilreiser
mindre attraktive.

HOYSTANDARD KOLLEKTIVTRASEER
Implementering av hgystandard-systemer
som superbuss eller bybane/trikk med hgy
kvalitet pa trasé, stasjoner, billettering, info,
drift osv. vil kunne gjgre det mer attraktivt
enn privatbil. Knutepunkter og byttepunkter
ma tilrettelegges for effektiv betjening.

«  En mulig fremtidig S-baneforbindelse
National-Sinsen-Alna vil gi starre
overlapp mellom buss og jernbane,
men det vil likevel vaere behov for et
busstiloud som gir stgrre flatedekning
pa lokale reiser.

«  E6vilifremtiden vaere viktig som
trase for knutepunktstoppende
regionbusser som konkurrerer godt
pa reisetid. For & opprettholde denne
funksjonen mener SVV at det er viktig
at E6 sikres god fremkommelighet
med gjennomgdende kollektivfelt
med sikring av effektiv betjening av
holdeplasser. E6 kan f.eks. utelukkende
reguleres for buss/kollektivtransport og
"kjering med formal”.

TVERRFORBINDELSENE
Det kan identifiseres 6 tverrforbindelser i
Groruddalen (se ogsa kart side 111).

1. Grenseveien-@stensjgveien (som
forlengelse av Ring2)

2. Dag Hammarskjolds vei-Ulvenvei-
en-Hjalmar Bratnings vei (Ring 3)

3. Refstadveien-Brobekkveien-Ole-Deviks
vei

4. Nedre Kalbakkvei - Veitvet

5. Grorud T-Grorud stasjon-Furuset

6. Grorud T-Stovner-Lgrenskog

«  Et mal bor veere a samle linjene i faerre
og tydeligere traseer enn i dag.

Dersom man ser pa flatedekningen under
ser man at foreslatt fremtidig kollektivsys-
tem dekker en sveert stor andel av bolig- og
arbeidsmarkedet i Groruddalen.

« P& kort sikt er det viktig a lgse frem-
kommelighetsutfordringer i dagens
situasjon gjennom mindre tiltak og
forbedringer pa dagens vegnett

P& lang sikt kan det legges til rette for
hgykvalitets kollektivtraseer gjennom
ombygging av veger og gater som
folge av byutvikling. Heystandard
busslgsninger kan erstatte trikk

og T-banelgsninger pa kort og
mellomlang sikt

«  Gode knute- og byttepunkter langs
tverrforbindelsene er viktig

+  For bedre byliv ber vegomrader der
tverrforbindelsene tangerer med en
av de tre langsgdende forbindelsene
og i sammenheng med knutepunkter
utformes til gate eller aveny med fokus
pa menneskevennlig mobilitet, dvs.
enkelte partier av Trondheimsveien (rv.
4) og @stre Aker vei (rv. 163).






6.VISUALISERING AV KONSEPTER

6.1 OPPSUMMERING

Kapittel 6 representerer den kreative fasen av
avhandlingen. Mdlet er G illustrere tankene
og basere de pa premissene som er klargjort
tidligere i oppgaven.

Det er gjort et utvalg av en tverrforbindelse
som hvor fremtidens situasjon konseptuali-
seres i tre fremtidsalternativer. Scenariene
er egentlig ogsa en debatt av hva som
kommer ut av forstdelsen av opgaven. Etter
at konseptene er illustrert vil det komme en
drefting av valgene som er gjort.

Problemstillingen.

hvordan lgse utfordringer

|23 kapittel 6: scenariene

knyttet til biltrafikk, arealutvikling
og ventet boligvekst i Groruddalen?

og spersmalet

Pa hvilke mater kan ny transportteknologi
bidra til urban mobilitet og baerekraftig
byutvikling i Oslo og omegn?

ledet til gjennomgangen av teori og empiri
som presentert i de foregaende kapitlene.
Basert pa dette har falgende premisser og
momenter blitt etablert:

FREMTIDENS TEKNOLOGI OG UTVIKLING

«  skreddersydd brukertransport (Maa$)
« Intelligent Transport Systems

< (I7S)

- automatisering

«  smarte knutepunkter

+ gkt delingsakonomi og bysykkel

«  optimalisering og effektivisering av
eksisterende infrastruktur prioriteres

«  ikke bygge ut transportbasert
infrastruktur sé langt det lar seg gjore

HISTORIE OG MORFOLOGI

«  tahensyn til konstituerende elementer
knyttet til historie, kulturminner, geologi
og strukturer som innehar viktige
funksjoner

«  folge utviklingstrender og planer om
fortetting i omradet

EKSISTERENDE MOBILITET OG FREMTIDIG
UTVIKLING

«  gke fremkommelighet for buss og flere
sammenhengende kollektivfelt

- redusere privatbilandelen ved med
restriksjoner for biltrafikk og mindre
tilrettelegging

«  tiltak for d na nullvekstmdlet, dvs. en
okning i antall kollektiv/sykkel/gange pd
60% i2030

«  dette kan skapes ved a tilby et attraktivt
og pdlitelig kollektivsystem av hoy kvalitet

«  planlegge kollektivtransport som padriver
for byutvikling

«  etablere gode tverrgaende korridorer/
forbindelser med knutepunkter av hay
kvalitet der ulike linjer tangerer hverandre

6.2 Tre scenarier - tre tidsperspektiv

De etablerte premissene er kategorisert i en
av tre scenarier:

2) fjern fremtid (Groruddalen 2050)

Flere faktorer avgjer hvilken kategorisering
de som ligger til grunns, men inkluderer
realistisk implementering, finansering,
politisk vilje, utvikling i trad med strategier,
teknologisk progresjon m.m. En mer
detaljert forklaring av hvert scenario blir
presentert i hvert tilfelle.

Det er ikke beskrevet konkret innbyggertall
per scenario da vekstprognosene varierer,
men en forutsetning er at innbyggertallet
gradvis gker fremover i tid.

Grorud T er illustrert i 3D og Grorud Stasjon
i snitt. Det siste knutepunktet i tverrforbin-
delsen Furuset utelatt fra visualisering da

den folger de samme generelle grunnprin-
sippene som de to andre knutepunktene,

bortsett fra det faktum at E6 som krysser vil
ha sterst trafikkmengde av alle tre vegarer.
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GRORUDT

\' enskog st.
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Kartet viser tverrforbindelse 5; Grorud T - Grorud Stasjon - Furuset
som aktuelle knutepunkter og pddriver for videre utvikling langs
den tverrgdende forbindelsen. Modellen under viser den samme
markeringen i terrenget.

UDST - =

6.3. Tverrforbindelsen GRORUDT -
GRORUD STASJON - FURUSET

Av de seks tverrforbindelsene identifisert i
kap. 5.1.side 111, fokuseres det pa tverrfor-
bindelse nr 5 med fglgende knutepunkter:

Grorud T - Grorud Stasjon - Furuset.

Grunner til at denne forbindelsen er valgt ut
er flere:

«  Tverrforbindelsen er en del av
kategori2, nordgstre soner (se side
84, kap 3.3.5) Her, i denne kategorien,
er privatbiltrafikken for lokale reiser
hey. Hovedarsaken er lav fremkomme-
lighet fart for busser er lav, noe som
gjer privatbilen til et mer attraktivt
alternativ. For bussen er det szerlig
konflikt rundt kryss og av- og pakjo-
ringsramper. Kollektivfeltet er heller
ikke sammenhengene. Det vil si at
pilotprosjekt med fremkommelighet
for buss og andre kollektivfartgyer er
aktuelle og kan veere effektive tiltak.

«  Tverrforbindelsen Grorud T - Grorud
Stasjon - Furuset er aktuell da
den ligger i badde gul og grenn
utviklingssone (se side 90, kap 3.4.1).
Pa kort sikt vil det bli byutvikling rundt
Furuset og Grorud T. Grorud stasjon
identifisert som gul utviklingssone og
ligger noe lenger frem i tid.

« Furuset og Grorud stasjon er ogsa
pekt ut som "kollektivknutepunkt med
bymessig utvikling”i Kommuneplan for
Oslo.

I tillegg er det flere arer, linjer og
kollektivruter som tangerer og krysser
hverandre i de tre knutepunktene:

| Grorud T krysser Trondheimsveien (riksveg
4) med sine lokale- og regionbusslinjer bade
T-banelinje 4 og 5.

| Grorud stasjon krysser @stre Aker vei
(riksveg 163) med jernbanens linje L1

| Furuset krysser E6 og T-banelinje 2.

I tillegg krysser flere lokale og regionale
busslinjer her.

| fremtiden vil S-bane og trikk

ogsa kunne knyttes opp mot disse
knutepunktene. Dette gjor de aktuelle
som fremtidige “smart interchanges’,
med hey kvalitet og samkjert frekvens.
De kan videre fungere som springbrett
for god byutvikling med fortetting
rundt seg.

P sikt vil Trondheimsveien (riksveg
4) og Dstre Aker vei (riksveg 143) bli
bygget ned til gate. Det er illustrert
i scenarie-forslagene i partiene

av motorvegene som krysser
knutepunktet.

Utformingsprinsippene i knutepunktene
langs tverrforbindelsen kan ogsa gjelde
pa andre knutepunkter langs gvrige
forbindelser i Groruddalen.

126



OSSTRE AKERVEI /| GRORUD ST I DAG

6.4. @stre Aker vei // Grorud st i dag

Ved Grorud stasjon krysser @stre Aker vei i
en gst/vest-akse. Den har fire felt (fem med
avkjeringsfeltet i snittmarkering), har en
fartsgrense pa 80 km / t (men privatbilister
holder en vesentlig hgyere fart, opp mot
110 er observert) og er forkjarsvei, med

en tydelig hierarkisk konstruksjon som
tilsier at privatbilen har farsteprioritet. Som
knutepunkt er omradet i dag mer preget
av store vegstrukturer og @stre Aker vei er
hevet over bakken og gar uavbrutt overGro-
rudveien (se bilde over). Det eksisterer

26m 35m 32m 32m
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fortau pa begge sider men det har i
forbindelse med dette arbeidet aldri blitt
observert fotgjengere eller syklister der.
Bussforbindelser og Grorud jernbanestasjon
er dagens kollekttilbud. Lokale strukturer
langs vegen er McDonald’s Grorud og
AGA industrigass, et enormt depot for
pafyll av biodrivstoff for Oslos lokalbusser.
Snittmarkeringen pa 24 meter er illustrert
under. Pilen peker vestover og indikerer
retningen til snittet - vi ser altsa vestover
mot Oslo sentrum. Resten av snittene
forholder seg til den samme vegbredden.

6.5. @stre Aker vei // Grorud st 2020

Innen 2020 kan flere av de umiddelbare
tiltakene bli satt i gang. Dette vil ogsa endre
vegens utrykk.

Av tiltak for a fa ned andelen privatbiler i
omradet kan en utfere pilotprosjekt med

a senke fartsgrensen fra 80 til 60 km / t. En
viderefering av dagens bompengeordning
kan bidra til & bremse veksten i privatbil-
trafikken. Dette har ogsa som funksjon a
finanisere videre kollektivtiltak.

Dersom veksten av delingsgkononomi
fortsetter kan det ogsa oppfordre til okt
bildeling og dele til feerre privatbiler pa
vegen.

Etablering av fargede kollektivfelt i hver
retning er fysiske tiltak som kan vaere

med pa senke privatbilens prioritering

i det hierarkiske systemet. | tillegg kan
etablerte sammenhengende kollektivfelt
gi okt framkommelighet og effektivitet for

buss. Det kan ogsa veere aktuelt a forsgke

a gi tilgang til bildelingsfartgyer i disse
feltene, dersom det ikke gér pa ekostning av
fremkommeligheten.

Mindre, ukompliserte fysiske tiltak kan ogsa
veere aktuelt: planting av grennstruktur i
midtrabatten i stedet for dagens autovern,
og en generell forskjenning langs vegen.
Lokale beboere har utrykt at slike tiltak kan
veere med pa og bidra til gkt trivsel. | tillegg
kan det gi okt oppmerksomhet blant folk. |
"smart cities”-konseptet diskutert i kapittel 2
far Oslo 163 000 000 kroner som kan brukes
til et pilotprosjekt med selvkjgrende buss
(bl3).

Det er ogsa antatt at elektrifiseringen av
fartygyene fortsetter og som en konsekvens
kan lokale stey- og svevestavverdier for
bebobere bli redusert og bidra til forbedret

lokalmilje.




6.6. Dstre Aker vei // Grorud st 2030

Et premiss for 2030 er at byutviklingen

og fortettingen rundt Grorud stasjon har
kommet i gang. @stre Aker vei begynner
her a fa et mer avenylignende preg: bruen
er senket ned pa gateplan, og omkringlig-
gende bygg har begynt 8 komme.

Ser for vegen er det etablert park 'n’ride:
dette har sammenheng med jernbanesta-
sjonen da tilreisende na kan parkere bilen
og ta toget eller bussen inn til byen eller
videre. 12030 i sammenheng med "bilfritt
byliv”i Oslo er det godt mulig at det ikke
lenger er tillatt med privatbil lenger inn mot
sentrum. Knutepunktet begynner ogsa & ta
form og tilbyr mobilitet i et mer semlgst og
brukervennlig system.

Elektrifiseringen har nd nddd 100 % av
kjoretoyparken og lokalmiljeet er forbedret.

/ .

26m 35m 32m 32m
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Bussen har langt bedre fremkommelighet,
og selvkjorende farteyer er nd ogsa pa
vegen. Det er kun tillatt med kjgring med
privatbil i tverrforbindelser for beboere, noe
som innskrenker privatbilismen ytterligere.

Apper og samkjert MaaSs er nd langt mer
integrert i befolkningens mobiltelefoner
og liv, og eksperimentering med fleksibel
reisefrekvens er med pa & oke attrak-
tiviteten og brukervennligheten for
kollektivtransport.

Det er nd kun en kjorefil i hver retning som
tillater personbiltrafikk. @kt tilflytting pga.
flere boliger i omradet bidrar ogsa til mer
byliv. Konstruksjoner, grenne elementer

og fysiske omgivelser i menneskevennlig
skala er med pa & fgre utviklingen videre.
Rent hierarkisk er na fot- og sykkeltrafikk
prioritert og troner over bilen. Superbuss er
med pa a bane vei for trikk/bybane.

OSTRE AKERVEI /| GRORUD ST

6.7. Dstre Aker vei // Grorud st 2050

[ 2050 er trikk/bybanenettverket ekspandert
gstover mot Groruddalen og inngar i tverr-
forbindelsene. S-banen, med ny tunnel fra
Bislett, via @kern, gar gstover og kobles pa
gamle Hovedbanen. Den nye forbindelsen til
sentrum vil fungere som “den tredje T-bane”.

Grorud Stasjon vil vaere et knutepunkt med
aktivt byliv rundt, fortetting med neering i
forste etasje og boliger i gvre etasjer.

Trikken til Tonsenhagen er na etablert og
forgrener seqg videre til Grorud T og Grorud
stasjon. Kollektivsystemet er samkjort,

og overgangstidene er minimale. Via
implementering av ITS og Maa$ er systemet
sapass integrert og semlgst at det har
erstattet privatbilen. Feltene er ikke lenger
markerte som kollektivfelt - det er et premiss
at alle felt er kollektivfelt. Kjoretoyet til

Bike lane Bus lane Light rail

hgyre i snittet er selvkjgrende autonome
farteyer med kapasitet til flere passasjerer
og er en del av kollektivtransporten; disse
fartgyene henter og slipper av ved behov og
er ikke privateide. Nettverket er samkjort og
privatbilen slik vi kienner den i dag er ikke
lenger en del av trafikkbildet.

Fleksibel frekvens og et samspill mellom
ulike transportformer med Grorud stasjon
som knutepunkt henger ogsa sammen
med byutvikling: attraktive, tette bygg,
implementert grgnnstruktur et og levende
bygulv med elementer i menneskelig skala
serger for aktivitet store deler av dagnet.
Dette gjor gange- og sykkel til det mest
attraktive alternativet. Selv om @stre Aker
vei gar gjennom knutepunktet er den
fullintegrert i byen og kan kalles en sann
bygate. Fartsgrense kan f.eks. vaere 30

km / t. Her troner myke trafikanter gverst i
gatehierarkiet.

n
-
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TRONDHEIMSVEIEN // GRORUDT I DAG

6.8. Trondheimsveien // Grorud T i dag
Knutepunktet Grorud T er det nordligste
punktet langs tverrforbindelsen. Her
tangerer Trondheimsveien (rv. 4) og
Grorudveien. | tillegg til bussrutene som
stopper her har T-bane linje 4-5 stasjon
Grorud i omradet. En stor del av av trafikken
er regionbasert og er preget av rv. 4 som

forbindelse mellom Oslo og Nittedal.Rundt
ligger viktige funksjoner som Grorud skole,
Grorud kjepesenter og forbindelser til

bade Romsas og Ammerud. Det er fortau
langs vegene og boliger i naerheten, men
likevel har krysset i dag et lgsrevet og sveert
bilbasert preg. Omradet ligger i gronn
utviklingssone (se kart side 90).

NITTEDAL
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6.9. TRONDHEIMSVEIEN // GRORUDT. 2020

| et 0-3-ars perspektiv er det mulig med
strakstiltak for & fungere som en katalysator
for utvikling rundt knutepunktet og langs
tverrforbindelsen.

Et er 4 etablere sammenhengene, rede
kollektivfelt i begge vegforbindelsene. Det
gar ogsa an a utfere testprosjekt hvor antall
kryss langs Grorudveien sgrover blir fiernet.
Slike tiltak er viktige for a prioritere og oke
fremkommeligheten og effektiviteten til
lokalbuss for & gjere den mer attraktiv. Rede
felt er med pa a synliggjere en endring

og vise at kollektivtrantransporten far en
hgyere hierarkisk betydning i omradet.
Andre, mindre tiltak langs vegen er en
generell forskjgnning med planting av

R@DE KOLLEKTIVFELT

PRIORITERES

grentarealer i midtrabatter og en visuell
opprustning. Godt integrerte og estetiske
stoyskjermer som senker desibelniva fra
tungtrafikk kan ogsa veere effektivt. Slike
tiltak kan ha en symbolsk verdi og bidra til
oppmerksomhet blant befolkningen.

Forsgk med nedsatt fartsgrense (fra 60 til

50 km / t) og automatisk fartskontroll for

a handheve dette langs Trondheimsveien
kan ogsa veere effektivt for gkt menneskelig
ferdsel, stay og luftverdiforurensning. Det
bygges ikke ut noen infrastruktur. Tidlige
forsek med Maa$ (implementering av
bysykkelstativer) og pilotprosjekt med
selvkjgrende minibusser kan ogsa rette opp-
merksomheten mot at endring er i gang.

GRONNSTRUKTUR OG
FORSKJONNING LANGS
VEG
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6.10 Trondheimsveien // Grorud T 2030
Et viktig og tydelig tiltak i dette scenariet er
at vegen over Trondheimsveien na er senket
ned pa gateplan. Det er ogsa basert pa
premissene om at Trondheimsveien bygges
ned til aveny med gatepreg.

Omrader rundt T-banestasjonen er na
frigjort til "park 'n’ride"-konsept, det vil si at
man parkerer bilen far man kommer inn til
byen og tar kollektivtransport videre inn til
Oslo sentrum. Transporten baerer na preg

av mer lokal mobilitet da regiontrafikken er
flyttet over til E6, den serligste langsgdende-
forbindelsen.

Teknologien er i ferd med 4 tillate et

T-BANE

"PARK N’ RIDE”

LOKALBUSS

SELVKJZRENE
BUSS

samkjart system og ITS (Intelligent Traffic
Systems) er implementert. Dynamisk

og "smart” skilting er med pa a tilpasse
trafikkmeanster etter forholdene og tid pa
degnet. Omradet baerer mer preg av a vaere
et knutepunkt og er i trdd med premisser fra
kapittel 2: hoy kvalitet, det er brukervennlig,
tilbyr informasjon og er tilpasset hver bruker
med gode, intermodale overganger. Rundt
knutepunktet skjer det ogsa tett bolig- og
naeringsutvikling og gjer det langt attraktivt
og gunstig for fot- og sykkelferdsel.

| tverrforbindelsene er kjoring pa
lokalvegnettet na kun tillatt dersom en er
lokal beboer.

BRU ER BYGGET NED TIL
GATEPLAN

6.11. Trondheimsveien // Grorud T 2050
| scenario 2050 er nettverket og logistikken
i stor grad automatisert. Mobiliteten er
et samkjort nettverk som snakker med
hverandre, og brukervennligheten er
sapass integrert i hverdagen at mobilitets-
begrepet innebaerer kollektivtransport og
privatbilismen slik vi kjenner den i urbane
omrader er redusert til en kuriositet og
nisjeprodukt. Maa$ og ITS er fullintegrert,
og autonome, selvkjgrende fartoyer er
ogsa et alternativ. Disse tilbyr direkte A til
B-transport og er tilpasset den enkeltes
mobilitetsbehov. E viktig faktor er at disse
farteyene ikke lenger er eid i tradisjonell
grad og ligger i en nisje mellom tradisjonell
personbiltransport og buss - med det beste
fra begge verdener. Kollektivfrekvensen

er na i stor grad fleksibel og justeres
automatisk etter behov. MaaS-konseptet
med bysykler involverer nd ogsa

mindre, elektriske fartoyer med samme
utleiekonsept. Dette er med pa a gjore
mobilitet tilgjengelig for de med beve-
gelsproblemer. Med togtunneler i sentrum
er togenes kapasitet okt og frekvensen kan
okes.

Rundt knutepunktet har bygningsmassen
et bypreg. De er konstruert med mennesket
i fokus og tar hensyn til konstituerende
elementer i byvevet. Levende utearealer,
byrom og omgivelser i menneskelige
dimensjoner er med pa & understreke at det
her er mobiliteten til de myke trafikantene -
sykkel og gange - som regjerer i bybildet.

PARK'N' RIDE-SENTRAL

T-BANE (2x)

MYKE TRAFIKANTER

SELVKJ@RENDE
FART@YER

UTLEIE AV
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KAPITTEL 7
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De 3 presenterte fremtids-scenariene har vist
forslag til utforming langs den utvalgte tverr-
forbindelsen Grorud T - Grorud Stasjon -
Furuset. Hensikten har veert er a "[...] viser pa
hvilke mater ny transportteknologi kan bidra
til urban mobilitet og beerekraftig byutvikling i
Oslo og omegn. " (kap 1)

Scenariene har grunnlag basert pa premisser
(teknologi, historie, eksisterende situasjon,
planer, anbefalinger og utviklingstrekk) som
er presentert i oppgaven. De vil veere til
inspirasjon og kan fungere en «verktgykasse»
for fremtidens utvikling i omradet.
Omfanget, bade geografisk og tidsmessig

er stort, og men felles for de presenterte
lzsningene er at de bater med utfordringer
knyttet til biltrafikk, arealutvikling og ventet
boligvekst i Groruddalen.

7.1. @vrige tiltak for fremtiden

Andre tiltak for & oppna de etablerte malene
ble ogsa diskutert og vurdert i prosessen. De
er ikke direkte implementert i de fremviste
scenariene. Dette er fordi de er kan vaere
utfordrende 3 sette tidsperspektiv pa,

eller sa er de en del av en mer sosiologisk
vurdering som ligger utenfor mobilitet og
kollektivtransport-vurderingen. Likevel
anses de som relevante, og et premiss for
2050 er at de implementeres. Tiltakene er
som folger:

En samfunnsstruktur i endring

Samfunnet er ikke statisk. | fremtidens
arbeidshverdag kan ny teknologi gjer at det
tradisjonelle skillet mellom arbeidsplass og
bolig veere mer diffus. | praksis betyr dette at
okt bruk av «<hjemmekontor» kan vaere med
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pd a redusere rushtidspress i faste tidspunkter
av dagen. Sakalte «<hgykapasitets»-kollek-
tivsystemer som T-bane og S-bane svarer
pa det enorme mobilitetsbehovet om
morgenen og ettermiddagen, men en mer
fleksibel arbeidsstruktur kan veere med pa
a redusere presset og mobilitetsbehovet.
Andre tiltak kan vaere forsgk med 4 flytte
skolestart til klokken 10 for eksempelvis
videregaende elever for a lette pa presset i
rushtiden.

Nei til Predict & provide!

Eksemplene viser andre mater a tenke pa

i motsetning til etablerte l@sninger med
veg- eller infrastruktur-utbygging. De er

er basert pa tradisjonelle mater & svare pa
vekst i mobilitetsbehovet - sakalt predict and
provide - slik mange atkerer, ogsa Statens
Vegvesen opererer med i dag. | oppgaven er
eksempler pa dette presentert;

Fossum og Bredtvet-diagonalene og
Manglerudprosjektet illustrerer at man

svarer pa et mobilitetsbehov med klassiske
transportmodeller.

Slik regnestykket er satt opp i disse
modellen er er gkning av vegkapasiteten
alltid svaret. Dette gjores i stedet forat a
tenke nytt og heller angripe vekstutfordrin-
gen ved "roten" pa en annen mate.

Ingen videre vegutbygging

Det er allerede etablert at infrastruk-
tur-utbygging harmonerer lite med
byplanlegging og mobilitet med mennesket
i sentrum, og i tillegg representerer denne
oppgaven en ny mate & tenke mobilitet

pa. Derfor anbefaler oppgaven a ikke

NN VNI

"Reis kollektivt" - ITS-skilting i praksis: Statens Vegvesen varslet om
kommende stenging av tunnel langs Ring 3 i mai 2015. Det viste seg d
vaere svart effektivt og forebyggende.  Kilde:TV2.no

bygge ut riksvegdiagonalene eller
Manglerudprosjektet i en fremtidig
situasjon.

Vil endringer og tiltak faktisk fungere?
Det finnes empiriske bevis pa at folk
tilpasser seg endringer og restriksjoner
overraskende bra. Eksempelvis ble
Smestadtunnellen pa Ring 3 totalstengt i
forbindelse med rehabilitering i mai 2015.

Dagen tunnellen ble stengt ble det malt 33
% feerre privatbiler i tidsrommet klokken 7 til
9 i morgenrushet i Oslo. Trafikkvolumet ble
sammenlignet med tilsvarende tidspunkt
en uke for stenging. Kaoset som ble spadd
uteble? Hva er grunnen til dette? Det vite
seg at Statens Vegvesen varslet godt pa
forhand og oppfordret folk til & finne andre
transportmidler som sykkel eller kollektiv-
transport, noe de ogsa gjorde.

Dette caset illustrerer at vi mennesker er
tilpasningsdyktige. Det er nok ogsa heller fa
som savner Bispelokket utenfor Oslo S og vil
tilbake til den trafikksituasjonen.

7.2. Mobilitet og fortetting

De presenterte lgsningene er et eksempel
pa knutepunktfortetting. Som etablert
henger god, baerekraftig utvikling og ekt
gange- og sykkel sammen tett og “liveable
arealutvikling. Men hvordan skal det
fortettes?

”

Det er mye debatt rundt hvor og hvordan
det skal forega. Denne ligger utenfor
denne oppgavens omfang..Likevel er det
viktig a nevne at Groruddalen er intet
unntak fra fortettingen. Derfor er det ved
ved utbygging og fortetting viktig d ikke ga
i den samme gamle «<modernismefellen»
hvor gamle idealer om store avstander og
uterom henger igjen og skaper en lgsrevet
by. For a fa til en god og solid fortetting i
Groruddalener det viktig a

1. saerge for en ordentlig tetthet mer i trad
med Jan Gehls prinsipper om menneskelig
skala i stedet for d falge gamle normaler
og krav.

2. fortette, men ta hensyn til konstituerende
elementer og smdhus ved utbygging.

| verste fall kan fremtidens utvikling minne
om drabantbyutviklingen og forsterke de
situasjonen vi ser i dag. Med nye tider bar
en tarre d bygge tett og godt for é skape en
ordentlig by.

« Itillegg til god fortetting er det sveert
viktig at boligene som bygges tar
hensyn til den varierte demografien
i Groruddalen. Den mad veere
inkluderende og sgrge a respektere og
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ivareta mangfoldet som karakteriserer
dalens befolkningen. Dette leder tilbake
til premisser om sosial inkludering
innen mobilitet, men henger ogsa
sammen med fysiske strukturer og
utformingen.

7.3. Fra retorikk til handling - hvordan
realisere?

Hva ma til? Selv om oppgaven har som
hensikt a vise et konseptuelt forslag til
utvikling er en diskusjon av implementering
pa sin plass.

Spranget fra retorikk til praksis kan veere
stort og kreftene bak dette ber undersgkes
naermere. For en faktisk realisering av
scenariene presentert i denne oppgaven vil
det kreves en rekke handlinger og tiltak. Et
knippe forslag er presentert under:

o etablering av klare mal

o etterstrebing for d na etablerte mal

« goddialog og samhandling mellom
ulike aktorer

e klart samarbeid mellom stat og
kommune.

o  oppfordre markedskrefer til
investere og satse i utviklingsomrdader

o etablere gode, lokale planer

o madlrettede og handlingsklare politiske
avgjorelser

e Sepad hvaslags strakstiltak som kan
implementeres (f.eks elementer fra
gronn kategori i scenario 2020).

Finansiering er ogsa viktig. Oslopakke 3

med gkonomisk ramme pa 100 milliarder
for perioden 2017-2036 og vil ha stor
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betydning for utviklingen av kollektivtra-
fikk. Bompenger kan ogsa veere med pa a
finansiere ombygging av Trondheimsveien
(rv. 4) til aveny/bygate.

En okt bevissthet mobilitet blant
befolkningen kan fore til en holdnings-
endring rundt bruk og konsekvenser av
privatbil. Mer informasjon blant folk vil
kunne vaere med pa a gjore overgangen fra
privatbilisme enklere.

Andre faktorer som spiller inn: kanskje gar
teknologisk utvikling saktere eller raskere
enn antatt. Lovverket ogsa ma pa plass ta
stilling til nye trender som delingsgkonomi,
autonomitet, og en rekke sikkerhetsmessige
hensyn ved deling og bruk av data.

+ lkke minst er personvern ogsa sveert
viktig i en fremtid hvor stadig mer
av datautvekslingen blir lagret og
informasjon om enkeltindividet
(personalia, reisevaner osv) kan sta i
fare for a bli spredt og misbrukt. Det
illustrerer at det er en rekke etiske
sporsmal og virkemidler det er helt
ngdvendig a ta stilling til i fremtiden.

7.4. Fremtidig hensyn til logistikk og
varetransport

Logistikk og varehandel har alltid

preget Groruddalen og vil til med stor
sannsynlighet fortsette a vaere til stede

i omradet. For & minimere konflikt er

det viktig a forsgke a finne teknologiske
lzsninger som minimerer arealutbredelsen.
Ved transport av varer og gods (noe som er
en ngvendighet for a holde hjertet til byen

i pumpende) kan det vaere aktuelt 4 tillatte
kjgring kun for gods og varer pa vegnettet.
Lignende systemer finnes allerede i Japan
og i Irland i Dublin Port Tunnel fra 2006 er
logistikken prioritert og privatbiler som
benytter seg av denne ma betale en dyr
utgift (Torill Presttun, SVV). Lignende tiltak
kan pa sikt implementeres i lovverket i
Norge.

@stfra fra Nittedal gar det ogsd an a
kanalisere tung godstrafikk til E6 for
transporten i det hele tatt ankommer Oslo
kommune. Dette kan gjores ved Gjellerasen
viarv. 22. (se kart med markering under)
Dermed slipper en & etablere nye (tverr)
forbindelser fra Trondheimsveien og gstre
Aker vei inne i selve Groruddalen slik SVV na
utreder. (Einar Lillebye, 2017)
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7.5.Konklusjon og avsluttende refleksjoner

I introduksjonen i kapittel 1 ble falgende
sporsmal stilt:

Med utgangspunkt i stedsspesifikk historie,
morfologi, trafikksituasjon

og utvikling: hvordan kan nyskapende

og beerekraftige mobilitetskonsepter og
teknologi anvendes i Groruddalen?

Ny transportteknologi- og konsepter vil
fore til en viktig styrking av de tverrgdende
forbindelsene med knutepunkter i
Groruddalen dersom de implementeres

pad en gjennomfort og god mate. I tillegg

vil ytterligere deler av befolkningen
aktiviseres og fore til en og bydelsutvikling
i trad med kontemporaere klima, baerekraft-
og transportvekstmadl.

Malsetningen over har blitt undersgkt og
dannet grunnlag for Igsningen presentert
i kap 6. Det har vist at det teoretisk er fullt
mulig @ implementere. Det kan konkluderes
med at problemstillingen Hvordan

lgse utfordringer knyttet til biltrafikk,
arealutvikling og ventet boligvekst i
Groruddalen eksempelvis kan lgses pa
denne maten.

Et loft for Groruddalen

Groruddalen er et sammensatt og unikt
omrade i Oslo og ogsa innen norsk historie.
F& omrader i landet har gjennomgatt en sa
dramatisk transformasjon i lapet av fa tiar,
med sa radikale grep og utviklinger. Omradet
er ogsa unikt i et norsk mobilitetsperspektiv
da det er etablert en sveert omfattende vev
av infrastruktur.
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Groruddalen har tradisjonelt veert et omrade
der har blitt bygd ut uten a ta direkte til
bieffekter. Skulle tilsvarende utbygginger
blitt gjort pa vestkanten i Oslo, ville det
trolig blitt mett med betydelig starre lokal
motstand. Det er mange stortings- og bysty-
rerepresentanter fra Oslo, men nesten ingen
av dem kommer fra eller bor i Groruddalen.

Ved bygging av Manglerudprosjektet vil det
fore til en flerde motorveg og ny lokalveg
med totalt ti felter — dette vil si at det til
sammen vil kunne ga over tretti kjorefelter
gjennom Groruddalen i langsgdende
retning! Forfatter Roger Pihl fra Teisen skrev
i en artikkel den 15. februar 2017 «kaster
prosjekter inn i omrader der de mgter minst
motstand» - i dette tilfellet Groruddalen.
(Groruddalen.no, 2017)

Dette tyder pa at omradet har veert neglisjert
gjennom tidene. Et frynsete rykte som stadig
hausses opp av journalister i sensasjonelle
medieoppslag hjelper heller ikke. Derfor

er det opp til planleggere og politikere &

ga aktivt inn for 3 lofte omradet og innfere
tiltak som er med pa a markere et skifte inn

i fremtiden. En fremtidslgsning med fokus
pa fremtidens mobilitet og mennesket i
sentrum som har blitt presentert kan bidra
til & endre og lgfte Groruddalen opp og frem
inn i fremtiden.

Veien videre

Det er ingen tvil om at det ligger mange
utfordringer pa veien. Denne avhandlingen
representerer en faglig vurdering av mulige
mobilitetskonsepter sett i fra et landskaps-
arkitektonisk stasted og er kun et av mange

forslag og utredninger for omradet. Likevel
er den med pa & synliggjere et potensial i
omradet. Den viser at malet teoretisk kan
nas, men reelle tiltak vil kreve innsats og
samarbeid mellom flere parter. Med antatt
vekst, utvikling og en verden som er i kritisk
behov for baerekraftig vekst er det kanskje
viktigere enn noensinne a handle sa fort som
mulig.

Et nytt skifte

Ekempler i oppgaven har bevist hvor tilpas-
ningsdyktige vi er som mennesker er. Som
fastslatt ma dagens privatbilismeandel i
urbane strok reduseres. Dette innebzerer at
vi ma veere villige til 3 gjore en endring. Til
syvende og sist ma folk innse konsekvensene
av en situasjon som ikke er baerekraftig pa
noe som helst vis og deretter omstille seg.
Ved a implementere fullverdige, intuitive og
lett tilgjengelige alternativer vil en overgang
veere lettere og mer naturlig.

Fredag den 5. mai, ngyaktig én uke for denne
oppgaven gar i trykken, satte Oslo Bysykkel
rekord for hayest andel turer noensinne med
19 820 turer pa én dag. Aret for ble det syklet
dobbelt sa mange bysykkelturer i Oslo som i
det ble i Kebenhavn. Da Bysykkel ble innfart i
2015 startet man helt fra scratch. Dette vitner
om at nye alternativer og endringer praktisk
talt kan komme "over natten" og dagens

tall representerer kun starten. Direktor i
Klimaetaten, Heidi Sgrensen uttalte falgende
om saken:

«Prognosen er en bekreftelse pa at vi ligger
godt an til a innfri malsetningene om
redusert biltrafikk i Oslo» (klimaetaten.no,
2017)

5. april 2017 ble nye Nasjonal Transportplan
2018-2029 lagt frem av regjeringen. | kapittel
3, side 26 "Fremtidens mobilitet - trans-
portsystemet i en brytningstid", ble bade

ITS og tanker om et samkjart nettverk og
digitalisering m.m. for alvor synliggjort -
prinsipper allerede undersgkt og diskutert

i denne oppgaven. Dette vitner om at det

er en endring pa gang og at regjeringen na
0gsa tar tydeligere stilling til utviklingen.
Men er det nok? For enkelte kan et mobi-
litetsskifte illustrert i denne oppgaven

virke flernt og urealistisk. Men ingenting er
umulig. Ved & fere en aktiv dialog mellom
fagfolk og utevere, et malrettet fokus pa
realisering og tydelige, gjennomfarte
fremtidsscenarier er en godt rustet for et
morgendagens Oslo og Groruddalen med
hoy livskvalitet, en moderne infrastruktur og
et byliv og mobilitet med mennesket i fokus.

LARS PETTER HERMANSEN
11. mai 2017
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