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ANBEFALING OM INNSIGELSE TIL KOMMUNEDELPLAN OG
KONSEKVENSUTREDNING FOR E18-KORRIDOREN LYSAKER-
SLEPENDEN

Vi viser til brev av 04.07.13 fra byradsavdeling for byutvikling der Plan- og bygningsetaten (PBE) bes
samordne Oslo kommunes uttalelse v/ etatene. PBE har mottatt uttalelser fra Bymiljgetaten, Byantikvaren,
Eiendoms- og byfornyelsesetaten og Vann- og avlgpsetaten. Uttalelsene ligger vedlagt. Det har ogsé blitt
avholdt et kort mgte med Ruter like 1 forkant av oversendelsen.

Tiltaket er i strid med omforente, overordnede mal om utvikling av transportsystemet

Tiltakshaver Statens vegvesens definerte samfunnsmal som angitt i kommunedelplanen stgttes i all
hovedsak:
“Utviklingen av arealbruk og transportsystem pa vei skal forbedre tilgjengeligheten til viktige reisemdl og
legge til rette for gkt bruk av miljgvennlige transportformer som alternativer til bil. Tiltakene skal
redusere trafikkskapte miljgproblemer i Vestkorridoren og redusere bilbruken”.

Tiltaket tilfredsstiller ikke samfunnsmalet, men stgtter seg pd utvalgte mal fra NTP, og
underkommuniserer omforente mal for storbyomradet som sier at veksten ma tas kollektivt eller med gang
og sykkel.

Tiltaket gker den reelle veikapasiteten i forhold til planprogrammets og Oslopakke 3s forslag uten at dette
er del av en behovsvurdering i konsekvensutredningen.

Tiltaket gar pa tvers av alle omforente mal for Oslo, regionen og overordnede nasjonale mal. Det gjelder
bl.a. Oslo kommuneplan, Bygkologisk program, Areal- og transportplan for Oslo og Akershus,
Plansamarbeidet for Oslo og Akershus, Ruter’s K2012, Energi- og klimaplan for Berum kommune,
Fylkesmannens forventninger til kommunal planlegging 2013, RPR-SAT, Klimaforliket,
Stortingsmld.nr.21, Oslopakke 3 og deler av NTP.

Oslo gnsker ikke gkning i biltrafikk da byens gater ikke har mottakerkapasitet for tiltaket, verken i
gatesystem eller i form av parkeringskapasitet. Byens télegrenser mé ikke overskrides. Oslos boligomrader
taler ikke gkning i st@gy og luftforurensing.
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For & kunne bidra til en mer miljgvennlig strategi som stgtter opp om stedsutviklingen i Asker og Berum,
kunne enkelte av mélene ha vert:
e Skape attraktive tettsteder og knutepunkter med gode byttemuligheter mellom miljgvennlig
transport
@ke kollektivandelen i Vestregionen
Redusere reisetider for kollektivtransport og sykkel
Gjgre det enklere 4 ta kollektivtransport som er konkurransedyktig med bil
ke sykkelandelen pa strekningen
Redusere andelen arbeidsreiser med privatbil

For & na mélet om at veksten skal tas kollektivt, er det ngdvendig at andelen kollektivreiser dobles innen
2030 og tredobles pa lengre sikt. Banelgsninger ma ta stgrsteparten av veksten. Vi er spgrrende til at et
alternativ med en kollektivstrategi ikke er viderefgrt og mener det bgr lages en oppdatert systemanalyse
der overordnede mal ligger til grunn og Oslos mottakskapasitet er inkludert. Oslo kommune er kritisk til en
forslagsstillers tilnzrming som gar pa tvers av alle overordnede mél og fgringer. Serlig ma kollektiv og
sykkel gis en relativt sett mer sentral plass.

Sykkeltransport ma prioriteres sterkere

Det skisserte malet for sykkeltransport tatt fra NTP, er som forslagsstiller papeker 8 %, men gjelder for
hele Norge. I storbyregionen bgr malet vaere langt stgrre, serlig pA omtalte strekning da det er den desidert
mest trafikkerte strekningen med syklister i Oslo som i hgysesongen i 2010 14 pa hele 3200 syklister med
688 syklister mellom k1.7 og 8. (gkning fra 2500 aret fgr). Mye tyder pa at sykkeltrafikken har gkt etter
dette. Stigningsforholdene langs E18 gir gode forhold for syklister, og potensialet er langt hgyere enn
malet som det henvises til i planen.

Mal om gkning i sykkeltransport ma gjenspeiles ogsa i krav til transportsystemet, da det allerede er mange
syklister og potensial for mange flere pa strekningen. Det er bemerkelsesverdig at det ikke legges vekt pa
krav til sykkelveien som gér videre enn eksisterende normaler. Fordi treningssyklister holder stor fart, er
det fare for kollisjoner pa relativt smale veier. Det anses som helt ngdvendig med searskilte krav om
bredde, rett linjefgring og sikkerhet for syklister og fotgjengere som gar ut over det forslagsstiller foreslar.
For & gke sykkelandelen er det helt sentralt a planlegge for alle aldre og behov ved utforming av en
ekspressykkelvei, samt at alle omrader langs E18 betjenes godt.

Oslo og Akershus har felles bolig- og arbeidsmarked. Transportsystemet som planlegges i tilgrensende
kommuner har potensielt store konsekvenser for Oslo. Tilrettelegging for syklister er et behov, og det bgr
legges til rette for helarsbruk. Gode sykkelparkeringsplasser sammen med utvikling av en bysykkelordning
vil styrke kollektivsystemet og avlaste veinettet. I Oslo er bysykkelordningen svart populear og gker
daglig. 1 2012 ble det lant ut over 1 mill. sykler! En felles sykkel- og kollektivstrategi vil gjgre det enklere
4 bruke miljgvennlige transportformer. Sykkelparkeringsplasser kan lokaliseres bade 1 knutepunkt og langs
kgbelagte strekninger.

Behovsanalyse for prosjektet etterspgrres som del av konsekvensutredningen

Forslagsstiller papeker at en strategi med utvidelse med ett kollektivfelt ikke er realistisk. Forslagsstiller
pépeker ogsa at prosjektet ikke har vart gjennom en konseptvalgutredning (KVU) med begrunnelse i at O3
som prosjektportefglje har vaert gjenstand for KVU. Vi merker oss at et slikt kostbart og omstridt prosjekt
ikke har veert giennom KVU- instituttets behovsdiskusjon, s®rlig da tiltaket gar pa tvers av omforente
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overordnede mal for storbyomradet, og tiltakets gkte kapasitet for biltransport i forhold til O3 og
planprogrammet. Endringene gjort etter vedtak i Oslopakke 3 og planprogrammet, anses som sa vidt
omfattende at en behovsdiskusjon i alle fall ma vare del av en utvidet konsekvensutredning etter plan- og
bygningsloven.

Det gjgres oppmerksom pa arbeid med KVU for transportkapasitet inn til og gjennom Oslo som er planlagt
ferdigstilt fgrste halvar 2015. Denne vil vise behovet for hvordan tilbudet for de ulike transportmidlene bgr
planlegges inn til og gjennom Oslo.

Veisystemet som premissgiver for arealutviklingen - Behov for areal- og transportstrategi

En strategi som tar utgangspunkt i stedsutvikling med tilhgrende miljgvennlige transportformer, lavere
parkeringsnormer og andre transportpolitiske tiltak savnes. En slik strategi med satsing pa
kollektivsystemet vil avlaste veisystemet. S@rlig fremheves Fornebubanen, Kolsasbanen og styrking av
jernbanens frekvens med lengre tog som viktige tiltak som reduserer reisetiden med kollektivtransport i
forhold til i dag. Dette vil bidra til & fa flere over fra bil til bane. Det er helt ngdvendig at mesteparten av
trafikkveksten fra vest kanaliseres til bane, buss og sykkel om det ikke skal bli kg, kork og kaos ogsa i
fremtiden. Det stilles spgrsmal om banelgsninger som Fornebubane i det hele tatt er med i
vurderingsgrunnlaget rundt veikapasiteten.

Utviklingen av E18 gjennom Vestkorridoren har en lang forhistorie gjennom flere tidr, og har hele tiden
fremstatt som en transportoppgave, mens arealutviklingen har vert lite behandlet. En arealutvikling
samordnet med transportplanleggingen har ikke fatt plass i planleggingen, selv om systemanalysen fra
2009 viser tydelig behov for en slik strategi. Dette kunne ha bidratt til en attraktiv byutvikling i en
utviklingssone langs sjgen, tettstedene og jernbanen.

Oslo kommune star overfor store utfordringer med utvikling av meget attraktive arealer pé strekningen fra
Lysaker til Filipstad parallelt med utvikling av planene for Fornebubanen, hvor det skal utfgres
mulighetsstudier av hvordan arealbruken og Igsningene for transportsystemet kan gi en optimal
byutvikling.

Vi tror en slik tilneerming ville vaere verdifull ogsa i den videre planprosessen i Berum. Det er allerede
innledet samarbeid mellom Bzrum og Oslo kommuner om planene pa Lysaker. Dette vil bade bidra til
byutvikling og til at flere far muligheten til a reise kollektivt.

Systemanalysen fra 2009 papeker fglgende:
”Skal kollektivandelen pkes vesentlig ma ikke bare tilbudet bedres. Det er behov for et bredt spekter av
areal- og transporttiltak hvor ogsd regulering av biltrafikken md inngd.”

Arealutvikling, lavere parkeringsdekning enn i dag, tidsdifferensiert trafikantbetaling, trafikkstyring etc. er
i liten grad drgftet i foreliggende konsekvensutredning.

Umulig a bygge seg ut av kgproblemene for biltrafikken i Vestkorridoren

Dagens E18 gjennom Barum har gjennomgaende 2 bilfelt mot og 3 fra Oslo. Kun ett bussfelt er etablert pa
deler av strekningen mot Oslo, ingen vestover. Sykkellgsningen er ikke tilrettelagt pa en tilfredsstillende
mate. Ny E18 er et omfattende prosjekt som er antatt & koste ca. 20 mrd. kr. der store deler finansieres av
bompenger. Fra Lysaker til Slependen foreslas E18 med 3 felt i hver retning samt 2 felt samlevei i hver
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retning for & kunne takle avvikssituasjoner i tunnel pd E18. Dette innebarer en dobling av antall felt til
biltrafikken fra 5 til 10 felt. I tillegg vil ny E18-korridor ha egen bussvei pa strekningen. I realiteten
innebzrer da ny plan en fordobling av antall felt fra 6-12. Pa Ramstadsletta viser illustrasjonsplanen at
hele veilegemet vil ligge i dagen med hele 14 kjgrefelt ved siden av hverandre (samlevei + kollektivfelt +
E18).

Et mal for arbeidet er 4 redusere antall personer som er plaget av stgy og luftforurensing. Tiltaket bedrer
situasjonen mye pa kort sikt, blant annet grunnet omfattende innlgsning av boliger, selv om de to foreslatte
alternativene genererer 10 000 ekstra i adt i forhold til referansealternativet. Klimagassutslippene vil med
biltrafikkveksten gke i forhold til referansesituasjonen.

Forbedringen for lokalmiljget er imidlertid kortsiktig. Pa lengre sikt vil den sterke veiutbyggingen gke
biltrafikken ogsa over skissert niva. Forslagsstiller advarer selv mot at dette kan gi samme eller darligere
fremkommelighet som i dag, noe som illustrerer at det er umulig & bygge seg ut av kgproblemene for
biltrafikken i Vestkorridoren ved gkt veibygging. Stgyen og luftforurensingen vil ta seg opp pa sikt dersom
tiltaket bygges i henhold til forslaget. Den relative konkurransefordelen i transportsystemet vil forbeholdes
biltransport. Tiltaket vil fgre til at trafikkveksten vil komme pa bil i vestkorridoren, noe som understgttes
ogsa av systemanalysen fra 2009.

En viktig hensikt med planen, er a4 unnga snikkjgring pa lokalveinettet i Berum. For a redusere veksten i
biltransport, vil det vare helt ngdvendig a legge til rette for flere bomsnitt i Beerum, ogséa utenfor E18-
systemet, samt lavere parkeringsdekning i omrader med godt kollektivtilbud. Dette ma vare en sentral
premiss, uansett strategi.

Barum kommunes syn pé at omkjgringssystemet ikke kan planlegges ut ifra avvikssituasjoner som kun vil
skje i helt spesielle situasjoner stgttes. Avvikshandteringen mé kunne handteres pa andre mater.

Radmannens bemerkninger om at denne samleveien ma planlegges bymessig slik at barrieren blir sé liten
som mulig stgttes. Forslagsstiller pdpeker selv at full stenging av et tunnellgp vil skje svert sjelden, noe
som er nok et argument for a ikke dimensjonere samleveien for avvikssituasjoner. Dersom samleveien
etableres slik den foreslas, bgr for eksempel to av feltene benyttes til for eksempel sykkel og/ eller
kollektivtransport nar det ikke er helt spesielle avvikssituasjoner.

Pkning av kapasitet ett sted i systemet vil forplante seg videre og bidra til at det flere steder vil métte gke
kapasiteten og med dette store tunnelsystemer som er dyre og kompliserte & drifte. I fglge PROSAMs
fremkommelighetsregistreringer, foreligger det ingen sarlig forsinkelse pa E18 i Oslo (<0,5 min/km).
Statens vegvesens forslag tar slik utgangspunkt i den sterke bilbruken i vest.

Kost — nytte, risiko og sarbarhet ma knyttes til langsiktige effekter og omforente mal

Nyttevurderingene overfokuserer nytten for personbiltrafikk. I et kort perspektiv blir fremkommeligheten
bedre for den enkelte bilist, mens det etter hvert blir mer k¢ som igjen vil skape de samme problemene
som i dag..Hvis mal om stgrre kollektivandeler ikke innfris ma den relative forbedringen for
kollektivtransporten vere stgrre enn for biltrafikken. I et lengre tidsperspektiv vil imidlertid, som
forslagsstiller selv papeker, trafikken gke og nytten reduseres betraktelig. Det er behov for a skille mellom
nyttetrafikk og privatbiler. Nytten ved 4 tilrettelegge for sykkel mangler helt, og nytten for
kollektivtransport er kort referert uten forklaring. PBE synes det er bemerkelsesverdig at det fokuseres s
sterkt pa tidsbesparelser for biltrafikken, mens besparelsene for kollektivtrafikken kun nevnes overfladisk.
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I prosjektet er risiko vurdert for trafikanter som skal benytte det nye veisystemet. Sarbarheten er vurdert
som konsekvenser av at E18 blir utilgjengelig slik at trafikken tvinges over pa samleveien og
lokalveisystemet. Risiko og sérbarhet kunne ogsa ha vart vurdert som en risiko og pafglgende sarbarhet
nar trafikkmengden i fremtiden gker.

Konklusjon med hovedpunkter

Kommunedelplan med konsekvensutredning for E18 er ikke i trdd med nasjonale, regionale og
kommunale mal for Oslo. Den er heller ikke i tradd med prosjektbeskrivelse for E18 i O3 eller foreliggende
planprogram hva gjelder reell veikapasitet. Fglgende ma endres/ forbedres i planen fgr vedtak fattes:

1. Planen og konsekvensutredningen ma tilfredsstille nasjonale, regionale og Oslo kommunes
overordnede mal.

2. Det ma gjennomfgres en systemanalyse for hele strekningen som inkluderer E18, ringveisystemet
og samlegater i Oslo som mottakersystem. Systemanalysen ma gjgres som grunnlag for utvidet
KU og fgr vedtak kan fattes. Analysen bgr vise i hvilket omfang buss, tog, Fornebubanen og
Fjordtrikken kan handtere reisebehovet lokalt og regionalt. I tillegg ma syklistene og gende som
trafikantgruppe vurderes mer inngdende som del av transportsystemet som drgftet ovenfor.

3. Potensialet for byutvikling og arealbruk i et av Norges mest attraktive omride ma vurderes
tillegges stgrre vekt i planforslaget.

Da planforslaget med konsekvensutredning ikke svarer pa ovennevnte spgrsmal og planforslagets
foreslatte gkte veikapasitet vil kunne gi meget uhendige konsekvenser for transport, miljgeffekter og bruk
av gategrunn i Oslo, anbefaler PBE at Oslo kommune fremmer innsigelse til planforslaget.

PLAN- OG BYGNINGSETATEN
Dverste ledelse
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Bllen S.'de Vibe @/ Netten Bstberg
etatsdirektgr avdelingsdirektgr for byutvikling



