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FORORD

Staten og Oslo kommune har innledet et samarbeid om opprusting av Groruddalen.
Dette er et bredt samarbeid som omfatter mange sektorer i offentlig virksomhet, inklu-
dert samarbeid med private organisasjoner, beboerne og naringslivet. Bystyret vedtok
21. juni 2006 "Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen - Strategier for et bedre miljo
mot 2030", som blant annet skal veere grunnlag for samarbeidet med staten.

En del av samarbeidet gjennomfores i prosjektet "Miljesone Groruddalen”, blant annet
som resultat av den politikk som ble utformet i Stortingsmelding nr 23 (2001-2002)
“Bedre miljo i byer og tettsteder”. Arbeidet med "Miljesone Groruddalen” ble startet i
2003, i fellesskap mellom Oslo kommune og staten, og med utgangspunkt i rapporten
“Bedre miljo i Groruddalen. Planer og hovedstrategier”, april 2003.

Arbeidet med Miljgsone Groruddalen inngar na som en del av Groruddalssatsingen,
konsentrert til de to ferste programomradene, og de deler av program 3 som omhandler
byutvikling. I januar 2007 inngikk staten og Oslo kommune en intensjonsavtale om et
bredere samarbeid for & oppné generelt bedre miljo og levekar i Groruddalen. Dette
samarbeidet kalles "Groruddalssatsingen”, det skal foregé i perioden 2007-2016, og er
inndelt i fire programomrader:

1. Miljevennlig transport i Groruddalen

2. Alna, grennstruktur, idrett og kulturmilje

3. Bolig, by- og stedsutvikling

4. Oppvekst, utdanning, levekar, kulturaktiviteter og inkludering

Denne rapporten konsentreres om den fysiske byutviklingen i Groruddalen, og hvilke
virkemidler det ber fokuseres pa for 4 bedre miljoet. Rapporten skal, ssmmen med blant
annet en tilsvarende rapport om Drammen sentrum, veere grunnlag for en hovedrapport
om Miljeverndepartementets pilotarbeid for miljevennlig byutvikling. De to rapportene
handler om langsiktig byutvikling, bruk av Miljesoner og tilgrensende virkemidler. Som
grunnlag for hovedrapporten utarbeides ogsé tre temarapporter om satsingsomradene:

¢ Byomforming
¢ Sentrumsutvikling
e Miljevennlige arbeidsreiser

Arbeidet med rapporten Byutvikling og miljgsone i Groruddalen er finansiert av
Plankontoret for Groruddalen og Miljeverndepartementet. En referansegruppe har gitt
viktige bidrag i arbeidet: Petter Daae Slipher og Christer Karlsson, Plankontoret for
Groruddalen, Kjell Spigseth og Peder Vold, Miljeverndepartementet og Jon Guttu,
NIBR. Rapporten er utarbeidet av VISTA Utredning AS, ved sivilingenier Paal Serensen,
og alle konklusjoner og anbefalinger star for konsulentens regning.

Oslo, juni 2007



SAMMENDRAG

5innsatsomrader

Anbefalte virkemidler:

* Samordnet areal- og
transportplanlegging

* Lokalisering av boliger og
handel ved kollektiv-tilbudet

* Lokalisering av neering etter
ABC-prinsipper

* Samarbeid mellom myndigheter,
samt offentlige og private

utbyggere

Anbefalte virkemidler:

* @kt standard pa offentlige
utearealer

* Utvikling av handelssentra i
kollektivknutepunkter

* Revisjon av plan for
senterstruktur

Erfaringene fra miljgsonearbeidet og méalene for Groruddalssatsingen er grunn-
laget for vare anbefalinger for hvilke virkemidler som ber tas i bruk for 4 na en
miljevennlig byutvikling. Miljgsonearbeidet er kommet kort, slik at det er for tidlig
4 evaluere miljoeffektene. Dette skyldes treghet i plansystemet og manglende
ressurser, to hindringer som en videre satsing kanskje kan lgse. Men allerede na
kan det sies at de fem geografiske innsatsomréadene i Miljgsone Groruddalen
sannsynligvis vil gi positive lokale miljoeffekter, som er for sma og avgrensede til
4 kunne medfere en helhetlig miljgvennlig byutvikling. Dersom dette skal oppnas
er det de store tyngre prosessene, som Nasjonal transportplan og Kommuneplan
for Oslo som er avgjerende. Det er derfor viktig at det gis klare anbefalinger fra
arbeidet i Groruddalen til disse prosessene.

Miljesonearbeidet er i startfasen, men det kan likevel fastsls at det er et nyttig
virkemiddel for & starte gode samarbeidsprosesser mellom akterene. Vi vil anta at
disse erfaringene kan ha overforingsverdi som bidrag til en miljevennlig
byutvikling ogsé i andre byer. Overforingsverdier kan knyttes til

e Samarbeidsprosesser mellom stat, kommune, organisasjoner og utbyggere

e Miljgsone kan vaere starten pa a lose et avgrenset problem, og kan utvikle seg
til et bredere samarbeid

e Miljgsone er et virkemiddel for 4 lofte et omrade ut av det ordinaere plan-
arbeidet, for & gi det et ekstraordineert fokus

Med utgangspunkt i Stortingsmelding nr 23 (2001-2002) Bedre miljg i byer og
tettsteder, erfaringer med byutvikling og miljesonearbeidet, er erfaringer og
anbefalinger forelepig oppsummert i en inndeling pa fire strukturer, som til
sammen utgjer en helhetlig byutvikling. Disse er Utbyggingsmenster,
Senterstruktur, Transportstruktur og Grennstruktur. Nedenfor beskrives status i
Groruddalen i forhold til 4 oppna en miljevennlig byutvikling, samt anbefalte
virkemidler og planprinsipper for & komme videre.

Utbyggingsmonster

Béade boliger og naering ma lokaliseres etter et utbyggingsmenster som gir minst
mulig transportbehov og best mulig tilgang til miljevennlig transport. For event-
uell ny boligbygging i Groruddalen er det viktig at den lokaliseres med kort
gangavstand til kollektivtilbudet.

For framtidig naeringsutvikling ber ABC-prinsippet vaere styrende for lokalisering.
Virkemidler for & styre utviklingen i ensket retning er samordnet areal- og trans-
portplanlegging, der disse forhold gis en betydelig vekt, samt et samarbeid med
bade offentlige og private utbyggere.

Vi viser til byutvikling i Nydalen i Oslo og Urban Sjefront i Stavanger, som er
beskrevet, og til utvikling av knutepunkter som Skeyen, Lysaker og Bekkestua.
Disse er alle eksempler pé et konsentrert utbyggingsmenster, der miljgvennlig
transport har veert en forutsetning for utbyggingen, og med tunge offentlige inves-
teringer i infrastruktur, til bade veier og kollektivtransport.

Senterstruktur

Bilbasert handel er gkende i Groruddalen, ved utviklingen av det regionale
senteret pd Alnabru og ved at noen av drabantbysentrene konkurrerer ut andre.
Flere av sentrene sliter skonomisk og forfaller. Dette skaper gkt biltrafikk og
undergraver mulighetene til 4 utvikle det sosiale miljo i lokalomradene.

Den sékalte "kjepesenterstoppen” ble avviklet i 2004, men de politiske mélene om
en minst mulig bilbasert handelsstruktur er fortsatt gjeldende. Prinsippene om
lokalisering av handel i bysentra og i kollektivknutepunkter skal nedfelles i



kommunedelplaner og fylkesplaner. I Oslo synes gjeldende plan ikke & styre den
faktiske utvikling i nedvendig grad. Planen ber derfor revideres.

Erfaringer fra blant annet Grenland, som var en del av Miljgbyen Gamle Oslo,
viser at dersom det offentlige bidrar med opparbeiding av gater, utearealer, torg
og meteplasser, si oker dette trivselen, og naeringslivet vil folge opp med bidrag til
okt standard som igjen medferer okt ferdsel og okt handel.

Transportstruktur

For 4 oppna miljevennlig byutvikling i Groruddalen er transporten, og sarlig
biltrafikkens omfang, sveert viktig. Verken miljesonearbeidet eller méalene for
Groruddalssatsingen inkluderer virkemidler som i tilstrekkelig grad pavirker
dette. Oslopakke 3 er det avgjerende plan-dokumentet. Det er konkurranseforhol-
det i reisetid og standard mellom bil, kollektiv, sykkel og gange, samt parkerings-
tilbudet, som er avgjerende for hvilket transportmiddel hver enkelt velger.
Oslopakke 3 vil medfere en betydelig forbedring for alle transportmidlene, som
ikke vil bidra til 4 redusere biltrafikkens andel av transportarbeidet. Den samlede
effekt av de foreslatte investeringer er beregnet til en vekst i biltrafikken pa ca 30%
innen 2025. Dette er ikke i trdd med generelle, nasjonale mal eller mal for trafikk-
utviklingen i Oslo og Groruddalen. Det er heller ikke i trdd med de utfordringer
og tiltak som né diskuteres i den pagiende klimadebatt.

Samferdselsplan for Groruddalen foreslar tiltak for 4 begrense veksten i bil-
trafikken, men tiltakene vil bare i liten grad redusere den generelle trafikkvekst
som beskrives i Oslopakke 3.

Men trafikkutviklingen kan likevel styres, for eksempel ved skonomiske virke-
midler. Bade Stockholm og London har de senere ar innfert rushtidsavgifter pa
bilkjering til sentrum/indre by, som i begge tilfeller har gitt en trafikkreduksjon i
storrelsesorden 20-30%. Dette, kombinert med en restriktiv parkeringspolitikk, er
to avgjerende virkemidler for & oppné en reduksjon i biltrafikken.

Grgnnstruktur

De viktigste tiltakene for Groruddalen er & dpne Alna-elva og etablere gronne
forbindelser pé tvers av dalen. Planarbeidet for dette er godt i gang, og pa
Holalokka ved Grorud jernbanestasjon er elva dpnet og det er etablert et vann-
speil. Apning av hele elvelepet vil ogsa bidra til en bedre utlufting av forurenset
luft nederst i dalen.

For hele Alna-vassdraget er det skissert lesninger for dpning og parkbehandling
pa de aktuelle stedene i dalen (Rommensletta, Grorud stasjonsomrade,
Terminalomradet, Alnabru/Breivoll og Kvaerner/ Lodalen). Gjennomfering er
avhengig av at det skjer en byutvikling og til dels omlegging av infrastruktur i
disse omridene, med en planprosess der bade fysisk utforming og finansiering
diskuteres og fastlegges. Planprosessen er med andre ord avgjerende, og det bor
vaere en gjennomferingsorientert prosess, der bade offentlige og private utbyg-
gere deltar, i samarbeid med stat og kommune. Dette er ett av mélene med
miljgsonearbeidet, som dermed er et godt egnet virkemiddel for & komme videre.
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Anbefalte virkemidler:

* Forbedring av standard for
kollektivtrafikk, sykkel og gange

+ @konomiske restriksjoner pa
biltrafikk, som vei- eller
rushtidsprising

+ Etablering av tungtrafikknett

* Restriktiv parkeringspolitikk i
Oslo sentrum og ved neerings-
arealer i Groruddalen

Anbefalte virkemidler:

* Grennstruktur planlegges
samtidig med gvrig byutvikling

« Utforming og finansiering
planlegges i samarbeid med
utbyggere

* Omraderettet og gjennom-
foringsorientert planprosess

F - - .

Helalokka, med nytt vannspeil



1T INNLEDNING

1998
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Helhetlig utviklingsplan for
Groruddalen

o Styrke den bldgrenne strukturen

® Gjendpning av Alna

® Ring 3 i tunnel forbi @kern

® Nedgradering av
Trondheimsveien

® Kort Fossumdiagonal

® Oppgradering av @stre Aker vei

® Sammenknytning av
Grorudbanen og T-baneringen

® Oppgradering av jernbane-
stasjoner og T-banen til metro-
standard

® Bygging av kollektivfelt pa E6,
@stre Aker vei og
Trondheimsveien

® Bymessig knutepunktutvikling
(@kern, Breivoll, Grorud stasjon)

® Alnabruterminalen effektiviseres
og forbedres miljgmessig

® Generell miljgmessig opprusting,
samt rydding av naeringsarealer

Oslo kommune har en "Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen - Strategier for et
bedre miljg mot 2030". Denne planen er en oppsummering av status, behov og
tiltak som har blitt utviklet grovt sett de siste 10 ar i diverse planer og utredninger.

Byekologisk program vedtas av bystyret, med et delmal om at Groruddalen skal
miljgopprustes innen 2010.

Kommuneplan 2000 vedtas av bystyret, med delvedtak om Groruddalssatsingen,
samt vedtak om & utarbeide en helhetlig utviklingsplan. Byradet utarbeider "Vi
tror pa Groruddalen”.

Oslo kommune etablerer Plankontoret for Groruddalen, og det vedtas et
utviklingsprogram med 7 fordypningsprosjekter som grunnlag for det
videre arbeidet.

Staten og Oslo kommune formaliserer sitt samarbeid om Miljgsone Groruddalen,
med rapporten "Bedre milje i Groruddalen”, med 8 hovedstrategier og 4 geogra-
fiske innsatsomrader (som senere utvides til 5)

Kommuneplan 2004 vedtas av bystyret, med konkrete delmal og tiltak for
Groruddalssatsingen.

Oslo bystyre vedtar "Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen — Strategier mot
bedre miljg mot 2030”.

Staten og Oslo kommune inngér en intensjonsavtale om Groruddalssatsingen for
perioden 2007-2016. Mal for dette samarbeidet er gjengitt i kapittel 7.
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Figur 1: Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen. Strategier for et bedre miljg mot 2030.
Illustrasjonskart, samt hovedelementene i strategien pa kort og mellomlang sikt.



Statens politikk for miljevennlig byutvikling beskrives i St.meld.nr 23
(2001-2002) Bedre miljo i byer og tettsteder. Denne beskriver viktige
utviklingstrekk og utfordringer og konkretiserer overordnede maél og prinsipper
for utvikling av attraktive, miljovennlige og funksjonelle byer og tettsteder.
Meldingen inneholder forslag til strategier, virkemidler og tiltak, spesielt

innen planlegging og miljepolitikk. Ett av de foreslatte virkemidlene er
miljesoner i byene.

Stortingsmeldingen bygger p& bade nasjonale og internasjonale erfaringer med
bruk av virkemidler for & oppnéd en mer miljgvennlig byutvikling. Nasjonalt var
Miljebyprogrammet et viktig og omfattende forsek pa 4 samordne statlige og
kommunale virkemidler i fem byer i perioden 1993-1999. Malet var en samordnet
areal- og transportplanlegging og miljevennlig byutvikling. Resultatene kan leses i
stortingsmeldingen og i flere fagrapporter som oppsummerer resultatene fra
Miljebyprogrammet.

Statens innsats i Groruddalen vil veere knyttet til at denne delen av Oslo gjen-
speiler mange generelle problemer som flere storbyer kjenner fra den sterke
byveksten som skjedde fra 1960-tallet. Mange byomrader fra denne ekspansjons-
perioden kjennetegnes av stort arealforbruk, store veganlegg og parkeringsarea-
ler, samt mye biltrafikk. De fleste drabantbyer er sovebyer med en ensidig funk-
sjonssammensetning. Bide nasjonale miljomal for byutvikling og storbyenes egne
planer peker i retning av en tett, variert og mangfoldig by med god kollektiv-
betjening.

Groruddalen vil kunne fungere som et verksted for & utvikle nye byidealer,
virkemidler og verktey i planlegging og byutvikling, samt nye samarbeidsmenstre
mellom stat, kommune og neeringsliv i gjennomferingen. Dette innebaerer at
miljotilstanden maéles og effekter av ulike tiltak evalueres.

Det ble inngétt en intensjonsavtale om samarbeidet mellom staten og Oslo
kommune, for perioden 2007-2016, pa det politiske meotet 11. januar 2007
(se vedlegg).

Miljgsoner

For a redusere de lokale miljg-
problemene vil Regjeringen invi-
tere til utprgving av miljgsoner i
noen byer og tettsteder. Miljgsone
betyr i denne sammenheng et
geografisk avgrenset omrade, for
eksempel en spesielt miljgbelastet
bydel eller et mindre omrade, hvor
det er spesielt behov for seerskilte
tiltak og virkemidler for bedre
miljokvalitet. Hensikten er & se de
ulike miljeutfordringene under ett
innenfor et omrade, og gjennom-
fore koordinerte tiltak for & bedre
miljeforholdene. Miljgsoner er
seerlig egnet i byer og tettbygde
strok som er spesielt belastet med
miljgproblemer forarsaket av
vegtrafikk.

Groruddalen prgver nye
virkemidler for miljevennlig
byutvikling



2 HISTORISK BAKGRUNN

1854

1919

1929

1934

1948
1950

1950
1965-1985

2.1 Gruruddalens historie

Groruddalens byutvikling i moderne tid, fra jordbruk til dagens tette bybebyggelse,
kan beskrives som noen milepzeler av planvedtak og utbygging av infrastruktur,
boliger og industri. Nedenfor listes opp noen av de viktigste av disse.

Hovedbanen til Eidsvoll bygges gjennom Groruddalen, eller Akersdalen som det
da het. For dette har Trondheimsveien og Stremsveien over lang tid utviklet seg
som innfartsarene fra nordest.

Det er lite ledige arealer igjen for industriutvikling langs Akerselva. Etter mange
utredninger og diskusjoner i perioden 1910-1919 vedtar bystyret, i forstaelse med
Aker kommune, at det nye omradet for industri skal veere Groruddalen. Det
viktigste alternativet var 4 fylle ut nye arealer i havnebassenget, blant annet fra
Vippetangen til Hovedeya, men avgjerende for valg av Groruddalen ble tilgang til
jernbanen.

Oslo Generalplan omfatter bare kommunens egne arealer, og altsa ikke
Groruddalen, men behovet for byutvidelse diskuteres.

Generalplan for Stor-Oslo fremmes, som et samarbeid mellom Oslo, Aker og
Baerum kommuner. Her foreslas og vedtas for forste gang den omfattende
utbygging av Groruddalen (se kart):

e Nye forstadsbaner til Grorud og til Hoybraten

e Ny Trondheimsvei (dagens E6)

¢ Industriomréade pa begge sider av hovedbanen

Figur 2: Stor-Oslo Generalplan 1934. Soner for industri og boliger, samt veier og baner.

Oslo og Aker kommuner slds sammen, og Groruddalen blir derved en del av Oslo.

Generalplan for Oslo er for Groruddalen en videreutvikling og konkretisering av
planen fra 1934.

Arvoll og Veitvetbyen ble utbygd pa 1950-tallet

Den store utbyggingsperioden for boliger, industri, baner og veier:

e 1966 Utbyggingen av Haugenstua starter opp, som den forste av de store
drabantbyene

1966 Grorudbanen apner til Grorud, med forlengelse til Vestli i 1975

1970 Furusetbanen &pner til Haugerud, med forlengelse til Ellingsrudéasen i 1981
Alnaterminalen 1970

Ny E6 (Djupdalsveien) sto ferdig i 1968, med full motorvei til Ulven pa
1980-tallet



2.2 Befolkningsutvikling

Befolkningsutvikling | Groruddalen 1917-2010
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Figuren over viser at befolkningsveksten var sterst pa 1960- og 70-tallet, i den
perioden hvor utbyggingen av drabantbyene fant sted. Etter denne perioden har
det fortsatt veert en vekst, som i de siste arene har stagnert. Mer om utvikling-
strekk i kapittel 3.

Den historiske beskrivelsen nedenfor er hentet fra websiden Stovnerporten med
”Sagaen om Stovner”

( http://www.stovnerporten.no/gamsto/oldmain.htm ).

Den beskriver mye av utviklingen i Groruddalen, inkludert det spente

forholdet mellom Oslo og Aker kommune.

Kommunalt selvstyre ble innfert i Norge i &r 1837, og Stovnerbygda ble en del av Aker kommune. Den 5. september 1837 samlet det forste
herredsstyre seg pa Bredtveit gard etter innbydelse fra Hr Gaardbruger Chr. Dahler for & konstituere seg. Aker hadde i de vel tjue drene
det hadde veert valg til Stortinget markert seg som et av de omrdadene der kritikken mot det tradisjonelle embetsmannsstyre var sterkest.

Dette blir ogsa synliggjort i valgene til kommunestyret der opposisjonen mot embetsmennene rekrutteres blant storbgnder og
utflyttede byfolk. Denne sterke motsetningen mellom Aker kommune og Kristiania som var dominert av embets- og handelsmenn, var
dypt forankret helt fra reformasjonen og fremover. Da ble Akerbendene utkommandert til & arbeide gratis pa Akershus festning og andre
kongelige steder i Kristiania.

Byborgernes spekulasjoner i kjgp og salg av bondegarder kom i tillegg til de byrder som ble be@ndene til del i form av vedlikeholdsplikt
pa veiene og skyssplikten. Pa 1800-tallet begynner industrialiseringen for alvor i Kristiania, og de fleste arbeiderne er bosatt i Aker
kommune det aret 1837 da formannskapslovene settes ut i livet.

Kristianiaborgerne ansatte folk som sesongarbeidere, og nar det ikke var mer arbeid a fa var det Aker som fikk de sosiale problemene.
I tillegg var store tiggerflokker stadig pa vandring mot Aker og Kristiania. Fattige arbeidslgse fra bygdene som sgkte til industrien for om
mulig fa en liten del av rikdommen. Men den ble det bare noen fa Kristianiaborgere til del.| slummen pa Grgnland havnet de fleste.

Aker formannskap hadde pa bakgrunn av disse motsetningene en temmelig defensiv holdning til utviklingen i kommunen. Der nye
forsteder vokste frem i Aker sa formannskapet det slik at denne utviklingen var Kristiania sin skyld. Etter byutvidelsen i ar 1887 ble det
noe bedre for Aker kommune da Grgnlandsomradet ble innlemmet i Kristiania.

Aker kommune ville ikke veere med pa a gi veinettet en hgyere standard i kommunen. De ville ikke veere med pa a betale for politiet da
formannskapet mente at det var i Kristiania ordensforstyrrelser og kriminalitet oppsto.Ved den store koppeepidemien i ar 1838 nektet
Aker formannskap a bevilge penger til et midlertidig hospital for de som var syke av kopper. Dette til tross for fagfolks erklzeringer om at
dette var ngdvendig.

Bortsett i fra utbygging pa Grorud og Furuset var befolkningstettheten i Aker kommune konsentrert rundt Kristiania by. Fer byutvidelsen
i ar 1887 var Hausmannbrua grensen til Kristiania by. Det fortelles om at folk pa gstsiden av elva som begynte & bli forurenset matte ga
over denne brua for & hente drikkevann i Kristiania by. Sa lenge Aker var en bondekommune sa ikke kommunen noen grunn til & pata
seg a forsyne befolkningen med vann.



3 STATUS OG UTVIKLINGSTREKK | GRORUDDALEN

Sterk vekst i perioden 1969-90

3.1 Befolkning og byutvikling

Befolkningen i Groruddalen ble firedoblet i perioden 1969 til 1985, og har siden
det flatet ut med en vekst pa ca 0.5% pr ar pa 1980- og 90-tallet. Dette skyldes liten
boligbygging, mens veksten har kommet pa Romerike, Follo og i det sentrale
Oslo. Det forventes fortsatt sterk vekst i befolkningen i Oslo og Akershus, og
denne vil naturlig nok komme der hvor det bygges boliger. Eventuelle frigjorte
industriarealer av Groruddalen kan veere egnet til slik utbygging, men naeringsli-
vet har ogsa behov for arealer, og dessuten er mange arealer i dag for mye foru-
renset i grunnen til slik utbygging.

Som tabellen over befolkningsutvikling viser, i kapittel 2.2, har det ogsé etter 1985
veert en stigning i befolkningen, til tross for at det ikke har blitt bygget seerlig
mange nye boliger. Man kunne da forventet en befolkningsnedgang etter hvert
som barn vokser opp og flytter hjemmefra. Befolkningsveksten skyldes en betyde-
lig andel innvandrere.

Nedenfor gis noen fakta om innbyggerne i dag i de fire bydelene:

Bydel Antall Andel barn og Andel ikke vestlige Antall arbeidsplasser
Innbyggere (2005) ungdom under 20 ar innvandrere (2003)

Alna 44.000 25% 33% 26.400

Bjerke 24.500 24% 27% 19.600

Grorud 24.600 25% 30% 7.700

Stovner 28.400 27% 32% 7.900

SUM Groruddalen 121.500 ca25 ca 30 61.600

Hele Oslo 521.800 22% 18% 388.300

Kilde: Tiltak i tide. Muligheter og utfordringer for Groruddalen. NIBR 2006:126.
Kilde: Antall arbeidsplasser: PROSAM-rapport 131

Byutvikling for boliger er forelgpig
vedtatt i Bryns-omradet, pa @kern
og pa Grorud senter

Det er en utfordring a opprettholde
Groruddalen som et attraktivt sted
abo
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Oslo Kommuneplan 2004 inkluderer en strategi for byutvikling i knutepunkter,
ved stasjonene i banesystemet. Byutvikling for boliger er forelopig vedtatt i
Brynsomradet, pd Okern og pa Grorud senter. Okern og Breivoll er knutepunkter
primeert for neeringsutvikling, men innslag av boliger er bade mulig og enskelig.
Knutepunktene utgjer ikke noe stort boligpotensial, de er allerede tett utnyttet, og
for bolig- og grentarealene rundt knutepunktene vil det hoyst sannsynlig veere
konfliktfylt 4 foresld omfattende utbygging.

Utfordringer

Den sterke veksten av ikke vestlige innvandrere er en utfordring bade sosialt,
okonomisk og kulturelt samt i forhold til framtidig byutvikling. Den kulturelle og
sosiale utfordring er knyttet til mulighet for integrering, slik at hovedgrupper i
befolkningen skal kunne leve trygt og trivelig sammen. Dette er en av
betingelsene for at Groruddalen skal oppleves som et godt sted & bo.

Nar det gjelder byutvikling har dette med ekonomi og ressurser & gjore. Mange
flytter i dag til Groruddalen fordi boligene er gode og ofte billigere enn i de fleste
andre steder i byen. Dette vil kunne tiltrekke en overvekt av personer og familier
med svak gkonomi, som igjen betyr noe for hva beboerne kan tilfore lokalmiljoet.
Dette er avgjerende for bade boligstandard, deltakelse i kultur og idrett, samt
utvikling av handel.

Trenden kan snus ved at det offentlige bidrar til blant annet opprusting og
standardheving av utearealer og det offentlige tjenestetilbud, slik at Groruddalen
opprettholdes som et attraktivt sted a bo.




3.2 Drabantbyer og senterstruktur

Groruddalen er i dag organisert i 4 bydeler: Alna, Bjerke, Grorud og Stovner, som
vist pa kart pa neste side, og befolkningen er i hovedsak lokalisert i dalsidene
langs de to T-banelinjene (Grorudbanen til Vestli og Furusetbanen til Ellingsrud).
Langs disse er det ved hver av T-banestasjonene planlagt og bygd ut en drabantby
med et handlesenter, med boligene organisert i borettslag i ulike avstander fra
senteret. Disse ble i all hovedsak oppbygd i perioden 1960-1985. Det finnes ogsa
noe eldre bolighebyggelse, eksempelvis i bydel Bjerke, i Alnagrenda samt rundt
Grorud, Rislekka, Stovner, Hoybraten og Haugenstua.
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Figur 4: Dagens bydelsinndeling i Groruddalen

“"Kommunedelplan for lokalisering av varehandel og andre servicefunksjoner”,
Plan- og bygningsetaten 2003, ble vedtatt i Bystyret i 2002. Planen beskriver eksi-
sterende menster for varehandel, og anbefaler mulige nye handelsentra og omréa-
der for utvikling. Som kartet pa neste side viser ble det i kommunedelplanen pekt
pa to nye handelsentra i nordestkorridoren, nemlig Ensjo og Grorud stasjon. Det
som har skjedd er at etableringen som et regionalt senter har skjedd pa Alnabru,
som ikke samsvarer med det som er kartfestet i planen, mens blant de lokale dra-
bantbysentrene er det Stovner, Furuset, @kern og Tveita som har fornyet seg og
vokst. Dette sier noe om at varehandelen er vanskelig 4 styre, og at det er en
utfordring 4 innpasse Kkjopesenter-utviklingen i en ensket bystruktur.

Behovet for 4 styre etableringen og utviklingen av Kjopesentra skyldes at de gene-
rerer mye biltrafikk, avhengig av om de er lokalisert ved banesystemet eller ikke.
Dette er en miljeulempe, og dessuten er det en utfordring at mange av de mindre
sentraene taper i konkurransen. Det er et problem at flere sentra i dag ikke funge-
rer, som kjennetegnes ved tomme lokaler, forfall og et sosialt miljo som kan vaere
lite hyggelig. Fordi sentrene ligger ved T-banestasjonen, sentralt i drabantbyene,
vil en slik negativ utvikling bidra negativt for den enkelte drabantby.

"Kjopesenterstoppen” virket fra 1999 til 2004, med begrensninger for etablering og
utvidelse av kjopesentra som ikke 14 i bysentra eller ved kollektivknutepunkter.
Rapporten "Tilbake til start?" (Civitas 2006) konkluderer at det ble etablert fa
kjopesentra utenfor byer og tettsteder i perioden, og at bysentrene ble styrket.

Drabantbyene ble i all hovedsak
bygd i perioden 1960-1985

Fire bydeler: Alna, Bjerke,
Grorud og Stovner

Utvikling av et regionalt
handelssenter har skjedd pa
Alnabru, som ikke er i trad med
vedtatt plan

Noen drabantbysentra forfaller

"Kjppesenterstoppen” bidro til
styrking av bysentrene
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Grorud stasjon og Ensjg har ikke
utviklet handel

Figur 5:
Byggeomrdde for lokalisering av
kjopesentre.

Kommunedelplan for lokalisering av
varehandel og andre service-
funksjoner, Plan- og
bygningsetaten, 2003

Det er en utfordring a styrke de
lokale sentrene

Strategisk grennstrukturplan for
Groruddalen, 2004
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Utfordringer

Utvikling av handel, der det er god tilgjengelighet med bil, fortsetter & vokse.
Dette er bade en miljeutfordring, og det er en utfordring for de mindre drabantby-
sentrene ved T-banestasjonene.

Det generelle malet om & & styrke bysentrene og kollektivknutepunktene, for &
hindre okt biltrafikk, ligger fast blant annet i Stortingsmelding nr 23 (2001-2002)
Bedre miljo i byer og tettsteder. I tillegg var det en forutsetning for avvikling av
kjopesenterstoppen, at méalene skulle videreferes i kommune- og fylkesplaner.

For Groruddalen tror vi det er viktigst & bidra til 4 styrke de lokale sentrene, bade
for & opprettholde lokal handel og for & unngé forfall. Forfall kan tiltrekke seg
sosiale problemer og mistrivsel blant beboerne.

3.3 De grgnne strukturene

Som en del av arbeidet med "Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen” som ett av
de 7 fordypningsprosjektene, er det utarbeidet en "Strategisk grennstrukturplan
for Groruddalen”. Denne er igjen en videreforing av Grentplan 1993.

I likhet med Grentplan 1993 er Strategisk grennstrukturplan en prinsipplan for
den overordnede grennstrukturen innenfor byggesonen.

De berorte deltemaer i planen er:

Park- og turveistruktur

"Perler” langs Alna og Tokerudbekken
Kulturminner og kulturmilje

Biologisk mangfold

Lokalklima

Alnavassdraget og sidebekker

Hele plankartet vises pé neste side.



Figur 6: Strategisk grennstrukturplan for Groruddalen. Friluftsetaten 2004.

I tillegg er det utarbeidet en visjonsrapport for Alna-vassdraget, ”En vandring med
vann”(2002), der mélet er en dpning av elvelepet for tur og rekreasjon. En av
ideene er videre a gjenskape dammer langs vassdraget, som vannspeil. Dammene
bidrar samtidig til 4 forbedre vannkvaliteten gjennom fordreyning og biologisk
rensing av forurenset overvann fra de store trafikkarealene langs vassdraget.
Apning av elvelopet vil ogsa bidra til utlufting av forurenset luft i dalen.

Alnaelva, som meter Tokerudbekken/Fossumbekken omtrent ved Grorud
jernbanestasjon, er sammen med Markagrensa de viktigste strukturerende
elementene i denne grennstrukturen i dag. I tillegg er det enskelig & etablere
bedre gronne forbindelser pa tvers av dalen.

Utfordringer

Bade langs Alna og pa tvers av dalen hindres en grenn struktur i dag av
infrastruktur (veg og bane) og mange virksomheter, bade offentlige og private.
Disse kan ikke uten videre apnes eller fiernes.

Dagens bebyggelse og bruk av dalbunnen bidrar til at helhetsinntrykket er rotete
og lite pent.

Utfordringen blir 4 oppna et samarbeid med virksomhetene som er der i dag eller
ved eventuell ombygging eller ny utvikling av eiendommene. Bade utforming og
finansiering av grennstrukturen mé innga i et slikt samarbeid.

Alnaelva og Markagrensa er de
viktigste elementene i grgnn-
strukturen

Samarbeid med eksisterende
og nye virksomheter er en
forutsetning for en apen
grennstruktur
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| Groruddalen har transport- og
logistikkbedrifter en sterk posisjon

Regionale scenarier for
Groruddalen mot 2030

Globalisering gker
jernbanens betydning

Nye virksomheter ma
lokaliseres etter ABC-
prinsippet og utformes i
trdd med gronnstrukturen
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3.4 Nezering i Groruddalen

Groruddalen har ca 65.000 av Oslos totalt ca 350.000 arbeidsplasser. Siden 1970-
tallet har det generelt skjedd en reduksjon i tradisjonell industri, og en kraftig
okning i varehandel og tjenesteytende naeringer. I Groruddalen har transport- og
logistikkbedrifter hatt en sterk posisjon, blant annet pa grunn av
Alnabruterminalens lokalisering og den gode biltilgjengelighet. Det er delte
meninger om hvordan utviklingen av disse naeringene vil bli fram mot ar 2030

(se kapittel 4.2 for en naermere diskusjon av dette). Antall arbeidsplasser i
Groruddalen gkte med ca 10.000 pa 1990-tallet, spesielt innen bransjene transport,
varehandel, engros, gjenvinning og tjenesteyting.

Hvordan etterspeorsel etter ulike naeringsarealer vil bli i Groruddalen er avhengig
av mange faktorer, som eksempelvis avstand til sentrum, prisutvikling for
neeringsarealer og ikke minst hvordan eksisterende bedrifter i Groruddalen utvik-
ler seg. Disse forhold er vanskelig & forutsi. I rapporten “Regionale scenarier for
Groruddalen mot 2030” er folgende mulige utviklingstrekk beskrevet:

o "Avhengig av blant annet avstanden til et stadig voksende sentrum, vil ramme-
betingelsene for neeringslivet i dalen etter hvert bli endret. Storre innslag av
sentrumsorientert neevingsliv som kontor- og servicevirksomhet vil erstatte mer
logistikkdominert lager- og engrosvirksomhet noeermest byen.

® De sentrale deler av Groruddalen har hovedstadsregionens beste biltilgjengelighet,
som ogsd i fremtiden vil veere viktig for varehandel, logistikk og lagervirksomheter.

o Ser vi framover er det sannsynlig at eiendomsmarkedet fortsatt vil prioritere
utbyggingsprosjekter pd arealer i avstandsonen 3-6 km fra sentrum. Groruddalens
sentrale deler er det siste gienveerende storre omrdde i Oslos byggesone.

® De sentrale deler av Groruddalen har i dag en neervingstruktur som i drene fram-
over vil veere gjenstand for en omstrukturering. Dette vil sannsynligvis ogsa bety at
utbyggingspresset i dalen vil oke ytterligere.”

I tillegg vil jernbanens utvikling i internasjonal og nasjonal godstransport veere
viktig for hva som skjer med neringslivet i Groruddalen. Jernbanens utvikling
pavirkes av den generelle globalisering, som heyst sannsynlig vil styrke dens
rolle. Jernbanens ekende rolle i regional persontransport kan ogsa bli et fortrinn.

Utfordringer

Det er stor usikkerhet knyttet til hvordan naeringslivet i Groruddalen vil utvikle
seg, men det er grunn til 4 tro at transporttilbudet, seerlig med bil og jernbane, vil
ha stor betydning. Transporten er samtidig den enkeltfaktoren som bidrar mest
negativt til miljoet for beboerne i dalen.

Det er ogsa en utfordring & lokalisere framtidig neeringsutvikling pa en slik méte
at det skapes minst mulig trafikk, med andre ord slik at virksomheter med mange
ansatte eller besgk, lokaliseres neer kollektivtilbudet (ABC-prinsippet).

Utforming av framtidig naeringsutvikling ma skje i trdd med behovene for &
etablere en grennstruktur i Groruddalen, slik det er beskrevet i kapittel 3.3.

3.5 Samferdsel

Som en del av arbeidet med "Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen”, som ett
av de 7 fordypningsprosjektene, er det utarbeidet en "Samferdselsplan for
Groruddalen”. De viktigste tiltakene i denne er listet opp i figur 1 i kapittel 1,
bortsett fra satsing pa sykkel. Her beskrives bare dagens situasjon pa noen
omrader.



Dagens trafikksituasjon

De tre langsgéaende riksveiforbindelser gjennom dalen tar ca 90% av totaltrafikken
pa veinettet i Groruddalen. Det totale antall reiser som utferes i Groruddalen dag-
lig, er ca 698 000 personturer. Av dette utgjer interne turer 136 000 og gjennom-
gédende turer 150 000. Turer til/fra Oslo sentrum, indre by, Oslo @st og vest utgjor
323 000 og retningen nordest mot Romerike utgjer 87 000. De storste pendel-
stremmene for arbeidsreiser gar mot sentrale deler av Oslo. I alt pendler det 47
000 fra Romerike og 37 000 personer fra Groruddalen til sentrale deler av Oslo.
Pendelstremmene fra Groruddalen til arbeidsplasser pd Romerike, Oslo ser og
Follo er liten.
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Figuren over viser at gjennomKkjoringen i Groruddalen bare utgjer 22 % av
trafikken, mens altsa trafikk til og fra virksomheter i dalen utgjer 78%. Dette betyr
at det aller meste av miljoulempene fra trafikk er knyttet til virksomheter i
Groruddalen, og ikke til gjennomKjeringen.

Gange og sykkeltrafikk

Beregninger anslar gang- og sykkelandelen til 35 % av de interne turene i
Groruddalen. Sykkelandelen er beregnet til 7 % internt og 10 % pé reiser mot
sentrum og indre by.

Kollektivtrafikk

Ryggraden i kollektivsystemet er de to T-banelinjene Grorudbanen og
Furusetbanen. I Groruddalen er det totalt ca 32.000 pastigende passasjerer pa
disse banene pa virkedager, fordelt med ca 19.000 pad Grorudbanen og ca 13.000
pa Furusetbanen. I tillegg kommer jernbanen, med 3-4.000 pastigende passasjerer
pr dag, i tillegg til den regionale trafikken gjennom Groruddalen. Jernbanen har
potensial for 4 ta en storre del av lokaltrafikken. Buss har sterst betydning i dal-
bunnen og pé tvers, med 15-20.000 pastigende passasjerer pr dag fra Groruddalen.
Gjennomgéende turer har en kollektivandel pa 31%, som er relativt heyt. De fleste
av disse reiser til Oslo sentrum (62%). Reiser til andre deler av Oslo varierer fra 10
til 30% av det totale antall reiser pa strekningen. Kollektivandelen til og fra
Groruddalen er 28%. Den heyeste andelen finner vi pa reiser til sentrum med 75%.
Reiser til Romerike har en betydelig lavere kollektivandel. Denne utgjer mellom

9 og 18%. Kollektivandelen pa interne reiser er 23%.

Godstransport

Alnabruterminalen er gjennom sin lokalisering og sterrelse landets sentrale
knutepunkt for intermodal transport pa jernbane, stedet der alle linjer meotes.
Virksomheten er knyttet til mottak, omlastning og distribusjon av gods lokalt,
regionalt og nasjonalt. I hele dalen har det over tid utviklet seg et konglomerat av
ulike transportrelaterte bedrifter. Her kan nevnes terminalene til NSB biltrafikk,
Postens gods- og pakketerminaler, samt terminalene til Schenker Linjegods,
Tollpost Globe og CargoNet.

Samferdselsplan for Groruddalen

Figur 7: Skiematisk oversikt over

trafikkstrammer med personbil til/fra,

gjennom og internt i Groruddalen
Kilde: Samferdselsplan for

Groruddalen. Samferdselsetaten, 2003.

Figuren, og tallene i teksten, er basert

pa tellinger fra 2001, slik at tallene i

dag er hayere, men fordelingen antar

vi er omtrent den samme.

10 % sykler pa reiser mot
sentrum og indre by

75% reiser kollektivt til
sentrum

Alnabruterminalen er landets

sentrale knutepunkt for intermodal

transport pa jernbane
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Samferdselsplanen for
Groruddalen (2003) forventer
vekst i biltrafikken

Oslopakke 3 anslar en
trafikkvekst pa ca 30%
innen 2025

Den store utfordringen er
a hindre eller redusere den
forventede trafikkvekst

pa 30%
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Arsaker til denne typen bransjelokaliseringen kan veere flere; nzerhet til jernbane-
terminalen med kort avstand for omlasting og til hovedveinettet, tilgjengelighet til
ledige arealer, gunstige tomtepriser og kort avstand til markedet. Bransjemessig
samlokalisering ma antas & gi en effektiviseringsgevinst i form av lavere kostnader
knyttet til logistikk, noe som kan komme kundene til gode. Tellinger over bom-
ringen viser at antallet lastebiler er forholdsvis stabilt over dagen, uten de rush-
toppene som preger persontrafikken. Det betyr samtidig at andelen tungtrafikk er
forholdsvis hey i lavtrafikkperioder og midt pa dagen. For hele degnet er tung-
trafikkandelen pa de fire store veiene som krysser bygrensa i nordest (E6,
Stromsveien, @stre Aker vei og Trondheimsveien) mellom 8 og 10% av den totale
trafikken.

Transportutviklingen frem mot 2015

Transportutviklingen frem mot 2015 er sterkt pavirket av bade arealutbygging,
transportutvikling og ekonomisk utvikling. Transportutviklingen er beregnet uten
ny bomring, som er vedtatt lagt ned i 2007/2008 (Oslopakke 3 kan bli vedtatt med
et nytt bomringsystem; forfatterens tilfoyelse). Det forventes en betydelig
nzeringsutvikling langs Ring 3 og i sentrum, men sterst boligvekst i Akershus.

I Groruddalen anslis 150.000 nye reiser pr dag, og over 2/3 av disse vil bruke
personbil. Dette vil forverre stoysituasjonen, og kollektivtrafikkens konkurranse-
kraft overfor biltrafikken svekkes ytterligere. Den forventede utviklingen basert
pa antatte arealplaner og forslag til ny infrastruktur vil dermed gi en dérlig mal-
oppnéelse.

Kilde for hele avsnittet om samferdsel er Samferdselsplanen for Groruddalen
(2003). Det vises til denne for forslag til tiltak og lesninger fram mot ar 2015, som
har som et hovedmal & redusere trafikkveksten.

Oslopakke 3

Oslopakke 3 er et samarbeid mellom Oslo kommune, Akershus fylkeskommune
og staten. Samarbeidet er neermere omtalt i kapittel 4.1, vi vil her bare nevne den
forventede trafikkvekst pa 30% innen 2025.

Utfordringer

Den viktigste utfordringen for Groruddalen er at trafikken forventes 4 oke med ca
30% innen 2025, og det selv etter at kollektivtilbudet er betydelig forbedret. Dette
skyldes den generelle trafikkvekst og den politiske motstand mot & innfore
restriksjoner pa biltrafikken.

Dette vil bety at trafikken bade pa de tre hovedarene langs dalen, og lokale veier
pa langs og tvers, vil gke tilsvarende. Stey og forurensning vil oke, samtidig som
det heyst sannsynlig vil bli darligere trafikkavvikling.

Erfaringer fra andre europeiske byer viser at det ikke er tilstrekkelig & forbedre
kollektivtilbudet og sykkelveinettet, dersom malet er a redusere biltrafikken. Hvis
man samtidig bygger ut, eller allerede har god kapasitet i veinett, vil ogsé bil-
trafikken vokse.

De tiltak som har vist seg & bidra til 4 redusere biltrafikken i andre byer, i
kombinasjon med et forbedret kollektivtilbud og bedre standard for syklister,
har vert:

Vei- eller rushtidsprising

Bompenger eller bensinavgift

Parkeringsrestriksjoner i bysentra og ved arbeidsplasser

Fysisk utforming av veinettet (hastighetsreduksjoner, soneinndeling og
kjereforbud, tidsavgrenset kjoring, kapasitetsreduksjon og/eller tilfarts-
kontroll)



3.6 Miljoet i Groruddalen

Stoy

12001 var det 320 bosatte som ble eksponert for stoynivier over forurensnings-
lovens tiltaksgrense, de fleste av disse er bosatt langs riksveier. 5000 personer er
utsatt for staynivaer over forurensningslovens kartleggingsgrense, fordelt med
omtrent like store andeler av bosatt langs riks- og kommunalvei. I tillegg har et
stort antall beboere utenders stoynivier over 55 dBA.

Figur 8 Status 2001, Kilde: Helsevernetaten 2003

Luftforurensing

Beregninger viser at det forekommer overskridelser av nasjonale mal for luft-

forurensing langs deler av hovedveinettet i Oslo. Dette gjelder bade svevestov
(PM10) og nitrogenoksyd (NO2). I Groruddalen gjelder dette deler av Ring 3,
Alnabruomradet, E6 ved Furuset og Trondheimsveien ved Linderud.

Som figuren til hayre viser er de storste
stayproblemene langs Trondheims-
veien og E6, samt everst i dalen pd
Stovner. Nedgradering av Trondheims-
veien, slik det er foreslatt bade i
Nasjonal transportplan og i
Samferdselsplan for Groruddalen,

vil redusere stayen langs denne. Og
eventuelle tiltak som miljgtunnel

eller miljolokk over E6 kan redusere
stayen her.

Overskridelser av
nasjonale mal

Figur 9 Status 2002. Beregnet PM10-
konsentrasjoner (svevestav), 50 m fra
senterlinje vei.

Grgnt representerer lavest verdi, rodt
hayest

Kilde: Samferdselsplan for
Groruddalen. 2003
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Figur 10 Status 2002. Beregnet NO2-
niva (nitrogendioksyd) fra alle kilder,
50 m fra senterlinje vei.

Grgnt representerer lavest verdi,
rodt hoyest

Betydelig forurensning i
Groruddalen

Industri og fyllinger har etterlatt
mye forurenset grunn

Det stgrste problemet er det
visuelle inntrykket av skrot og
gammel bebyggelse

18

Kartene over viser betydelig forurensning i deler av Groruddalen, langs hoved-
veiene, men det er samtidig verdt & merke seg at forurensningen er enda sterre
langs Store Ringvei, langs E18 mot vest og i indre by.

Forurenset vann og grunn

De siste 100 ars industrivirksomhet i dalbunnen har bidratt til betydelige
forurensninger i Alna og i grunnen. Noe av dette kan renses, men dette mé
vurderes for hver enkelt tomt, og det kan vaere at noen omrader for alltid er
uegnet til bolighygging.

Et prosjekt i regi av Statsbygg, i samarbeid med Jernbaneverket og Statens veg-
vesen, beskriver og foreslar tiltak for rensing av grunn ved terminalomradet pa
Alnabru. Rapporten Miljgsone Groruddalen — Innsatsomréde 3: Alnaelva og
terminalomradet, januar 2005, i samarbeid med lokale akterer innenfor transport-
neaeringen, angir forslag til miljetiltak pa kort og mellomlang sikt. Hensikten med
prosjektet er gjennom modernisering og utbygging, bidra til et miljeleft som kan
gi terminal og tilliggende transportbedrifter en miljeprofil og bidra til 4 forbedre
lokalmiljeet. De langsiktige tiltak er storre miljotiltak som det vil ta mer tid &
gjennomfere og som krever planavklaring.

Ogsa gamle offentlige og private fyllinger bidrar til forurenset grunn, avgasser og
avrenning til grunnvannet og overflatevannet.

Estetikk og trivsel

Dalbunnen er i dag i hovedsak fylt av arealkrevende virksomheter med industri,
transport og lager, med mye parkering, samt offentlige virksomheter, resirkule-
ringsbedrifter, avfallsforbrenning, fyllinger og restarealer. Virksomhetene har i
liten grad ryddet etter seg, fordi de store arealene har gitt plass til forsepling. I
tillegg har virksomhetene gjerdet inn sine eiendommer, slik at det mangler tur-
veier pa tvers av dalen og det mangler et dpent turdrag langs Alnaelva.
Inngjerding reduserer ogsa tilgjengeligheten til kollektivtilbudet. Opprydding og
planlegging kan bidra béde til at dalen ser penere ut, og at den blir mer apen for
rekreasjon og trivsel.

Utfordringer

Beskrivelsen over viser at Groruddalen ikke har et sterre miljeproblem enn
enkelte andre deler av Oslo med mye trafikk, men at det er en stor sum av
problemer som det ber arbeides for 4 redusere. Dette gjelder bade stoy og
luftforurensning, samt forurenset vann og grunn. Det visuelle inntrykket av
dalbunnen er ogsa et betydelig problem, med store arealer fylt med skrot og
gammel bebyggelse. Det ma veere et mal at flest mulig rydder sine eiendommer
og at det stilles krav til bebyggelsens utforming ved fornying og nyetableringer.
Apningen av Alna, samt gronne tverrforbindelser, vil ogsé bidra til et bedre
visuelt inntrykk av dalbunnen.



4 TILTAK OG DRIVKREFTER

4.1 Statlig politikk

Statlig politikk for & oppna miljevennlig byutvikling beskrives i St.meld.nr 23
(2001-2002) Bedre milje i byer og tettsteder. I tillegg refererer vi nedenfor de
mest aktuelle statlige dokumenter, som omhandler tiltak i Groruddalen pé dette
omradet.

Statsbudsjett for 2007

Regjeringen vil i 2007 stotte arbeidet med Alna, grennstruktur og kulturmilje med
7 millioner kroner, pd Miljeverndepartementets budsjett. En av hovedoppgavene
er & apne Alna og sette i stand omrédene langs elva. Midlene skal bidra til 4 bygge
turveier og grenne korridorer langs elva og pé tvers av dalen til marka pa begge
sider. Tverrforbindelsen fra Grorud T-banestasjon til Ellingsrud T-banestasjon vil
bli prioritert, blant annet med turvei langs Leirfossen som skal apnes, turvei fra
Grorud stasjon til Alnaparken og langs kulturparken ved Furuset kirke.

Det er videre avsatt 43 millioner pa budsjettet til Kommunal- og regionaldeparte-
mentet til bolig- og stedsutvikling. Det forutsettes at Oslo kommune bevilger
tilsvarende, altsé totalt 50 millioner i 2007, og at dette folges opp fra begge parter i
10 ar framover (2007-2016).

Nasjonal transportplan 2006-2015

Det foreslas et investeringsbelop i storrelsesorden 260 mill. kr til ombygging og
modernisering av en del av Alnabru godsterminal. Tiltaket er en tilpasning til
strukturendringer i godstransportmarkedet for jernbane, som har gatt i retning av
mer containertransport og mindre vognlasttrafikk. Dagens Alnabru-terminal er
utformet bade for vognlasttrafikk, med tilherende skiftespor for sammensetning
og deling av godstogstammer, og for containertrafikk med tilherende oppstillings-
spor og lastegater. Behovet for terminaldrift knyttet til vognlasttrafikken er
redusert og behovet for terminaldrift i containertrafikken er ekt. Den planlagte
ombyggingen bestar i & omdisponere arealer og effektivisere terminaldriften pa
det eksisterende terminalomradet, med opp mot en dobling av kapasiteten.

Oslopakke 3

Oslopakke 3 er et samarbeid mellom Oslo kommune, Akershus fylkeskommune
og staten, og inngar som en del av arbeidet med Nasjonal transportplan.

I dokumentet "Byutredningen for Oslo og Akershus”, februar 2003, heter det
om hovedveinettet i nordestkorridoren:

“Fra Groruddalen mot indre sone géar tre riksveger, rv 4 Trondheimsveien, rv 163
Ostre Aker vei og E6/rv 190 Stremsveien. Disse har til sammen 14 kjorefelt, med
stor kapasitetsreserve. Gatenettet i indre sone og den ostre delen av Ring 3, som
skal fordele trafikken fra de tre vegene, vil vaere svaert sarbare for en eventuell
oppfylling av denne kapasitetsreserven. For & dempe en slik mulig vekst og der-
med forbedre forholdene pé Ring 3, legger strategien opp til at Trondheimsveien
bygges ned. Dette kombineres med en "forenklet” Fossumdiagonal (kortest mulig
tunnel og 2 felt for bil) og kryssforbedring med mulig kollektivprioritering pa
Ostre Aker veg. Det bor ogsé legges opp til visse forbedringer i Alnaomradet,
blant annet tiltak som bedrer adkomstforholdene til Alnabruterminalen.”

Sitatet til venstre er hentet fra en artikkel i Aftenposten i november 2006, av
avdelingsleder Arvid Strand og forskningsleder Oddgeir Osland,
Transportekonomisk Institutt. Hovedtema er at Oslopakke 3, som na har en
ramme pé 53 milliarder kroner, ikke vil nd de mal som er vedtatt, fordi det
politiske kompromiss har medfert at mange prosjekter er inkludert for &4 oppna
enighet og ikke for 4 na de vedtatte mal.

Aftenposten, november 2006:

"l utredningsprogrammet for
Oslopakke 3, datert juni 2004, slas
det fast at det er en malsetning &
dempe veksten i biltrafikken og
oke kollektivandelen. Tre utvik-
lingsmodeller ble her lagt fram og
vurdert i forhold til sentrale
malsetninger pa feltet; modellene
omtalt som henholdsvis Veg, By-
og tettstedsutvikling og Kollektiv.
Disse tre har, som navnene anty-
der, ulik vekt pa de tre sentrale
komponentene vegutbygging,
kollektivtransport og areal-
utvikling, og varierer ogsa med
hensyn til utforming av trafikant-
betaling; bompenger som idag i
modell Veg, og vegprising i soner i
modell Kollektiv.

Ser en kompromisset i forhold til
disse modellene, finner vi blant
annet at:

® prioriteringen av midler til drift
av kollektivtransport er lavere
enn i alle de tre utredede
modellene

® investeringer i kollektiv-
transporttiltak er vesentlig
lavere enn i to av modellene og
litt heyere enn i modell Veg

® investeringer i vei er vesentlig
hayere i den politiske styrings-
gruppens kompromiss enn i alle
tre modellene

Det er derfor mye som tyder pa
at effektene av den framlagte
Oslopakke 3 langt fra vil gi god
maloppfyllelse.Til det er prosjekt-
portefgaljen i pakken for langt
unna modell Kollektiv; det
investerings- og driftsalternativet
som gir best framkommelighet for
bade kollektivtransporten og
biltrafikken og som ogsa best
holder transportmengdeveksten i
sjakk - samt sgrger for oket
kollektivtransportandel.”
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Liten grad av regional
planlegging, men noe er i gang

Samordnet regionalt kollektiv-
tilbud pa @stlandet

Den storste utfordringen i
regionen er a handtere den store
veksten, og det er biltrafikken
som vokser mest

Oslopakke 3 vil ikke dempe
veksten i biltrafikken

20

4.2 Regional politikk

Groruddalens beliggenhet mellom Oslo sentrum mot sydvest, og Romerike og
Gardermoen mot nordest, gjer at dalen har en sentral plassering bade transport-
messig, samt for bolig- og neeringsutvikling. Hele denne korridoren burde i sterre
grad veert gjenstand for samordnet areal- og transportplanlegging. Dette har i liten
grad skjedd, men det pagéar for tiden et arbeid i regi av Osloregionen, som heter
”Samordnet areal- og transportstrategi for Osloregionen” (Utkast rapport januar
2007). Hovedmalene for dette arbeidet er:

e Mer samordnet areal- og transportutvikling i Osloregionen
e Storre gjennomslag for Osloregionens samferdselsprioriteringer

Noen overordnede planprosesser har ogsa tidligere inkludert de regionale
utviklingstrekkene, i hovedsak pa transportsiden, med supplerende vurderinger
av arealbruken:

OstlandsSamarbeidet inkluderer de 8 fylkene @Ostfold, Akershus, Oslo,
Hedmark, Oppland, Buskerud, Vestfold og Telemark. Ostlandspakka (1999) er et
innspill til NTP, som skisserer en strategi for regional utvikling med byklyngene
Mjesbyen, Nedre Glomma, Vestfoldbyen og Grenland som alternativer til hoved-
stadsregionen. Disse vil kunne avlaste Oslo-omradet, og en slik utvikling krever et
effektivt transportnett mellom de fire byklyngene og Oslo. Som en del av dette
samarbeidet er det blant annet utarbeidet en rapport som skisserer et "Samordnet
regionalt kollektivtilbud pa Ostlandet” (Februar 2004).

I arbeidet med Nasjonal transportplan 2006-2015 ble det utarbeidet en
"Byutredning for Oslo og Akershus” (Februar 2003). Her poengteres det at den
sterste utfordringen i regionen er 4 handtere den store veksten. Dette gjelder
béade befolkning og arbeidsplasser, samt transport, og det er biltrafikken som
vokser mest. For 4 bidra til & dempe veksten i biltrafikken foreslas samarbeid
om flere innsatsomrader:

Et tettere og mer konsentrert utbyggingsmenster

Et samordnet, forenklet og styrket kollektivtilbud

Tiltak for a sikre gdende og syklende bedre vilkar
Biltrafikantbetaling etter 2007 er nedvendig for & nd mal om dempet
trafikkvekst

Videre vegutbygging basert pa kapasitetsmessig balanse

En vridning av innsats fra veginvesteringer til drift og vedlikehold
Framtidig terminalsituasjon for gods mé avklares

Behov for videre utvikling og styrking av det regionale samarbeidet

Oslopakke 3 er et samarbeid om finansiering av transporttiltak i Oslo og
Akershus i perioden 2008-2027, og inngér som en del av arbeidet med Nasjonal
transportplan. Dette arbeidet er naermere omtalt i kapittel 4.1, om statlig politikk.

For Groruddalen er en oppsummering av de omtalte regionale planarbeidene at
den storste utfordring er den store forventede vekst i biltrafikken. Som beskrevet
i kapittel 4.1 vil ikke Oslopakke 3 dempe veksten i biltrafikken, slik denne pakken
na foreligger. Det er grunn til & anta at det vil bli en betydelig vekst i boliger og
arbeidsplasser i regionen nordest for Groruddalen, som vil bidra til transport-
vekst. Biltrafikken vil derfor ogsa i uoverskuelig framtid utgjere den storste
miljeutfordringen i Groruddalen.



4.3 Oslo kommunes politikk

I ’Kommuneplan 2004 — Oslo mot 2020” er folgende punkter direkte relatert til
utviklingen i Groruddalen:

Groruddalen som miljesone: Et barende element i Miljgsone Groruddalen er a
ta Alna frem i dagen. Kommunen vil seke & fa pa plass en rekke vei- og kollek-
tivtiltak for Groruddalen som bidrar til 4 redusere miljgbelastningene knyttet til
trafikken. Kommunen vil prioritere miljo- og kulturtiltak i Groruddalen i hen-
hold til utviklingsprogrammet. .......... Plankontoret for Groruddalen har et
seerskilt koordineringsansvar for en kontinuerlig utvikling.

Kommunen vil gke planberedskapen innenfor utpekte omrader med potensial
for moderne neeringsutvikling. Disse omradene er: Sentrum, Bjervika, Ensje,
Helsfyr/Bryn og Okern. I siste del av planperioden ber ogsa Breivoll (nye Alna
stasjon), og eventuelle andre arealer i Groruddalen, vurderes for bruk til byut-
vikling.

De fleste knutepunktene i Oslo er planavklarte og langt pa vei utbygde. Det
utarbeides planprogram med sikte pa samordnet knutepunktutvikling og
tilrettelegging for boliger, naerings-virksomhet og fellesfunksjoner for
Brynomradet. ............ I tillegg skal det vurderes om ogsa andre omrader
ber planlegges for knutepunktutvikling.

I Groruddalen utvikles omradene vest for Hovedbanen i henhold til forestiende
kommunedelplanvedtak for @kernomradet. Alnabru opprettholdes i plan-
perioden (2020) som nasjonalt og regionalt omlastingssenter. ............
Folgende betingelser legges til grunn for en opprettholdelse av terminal-
funksjonene i planperioden:
- Terminalvirksomheten skal kunne moderniseres og effektiviseres
innenfor det som er dagens terminalomrade.
- Terminalomradet ma gis et langt sterkere greontpreg.
- Staten ma bidra til at Alna kan gjenapnes og gjeres tilgjengelig for gdende
og syklende ogsa gjennom terminalomrédet.

Det tas sikte pa a gjendpne og miljeoppgradere Alna fra Alunsjeen til fjorden
innen 2020. Det skal utarbeides en egen kommune-delplan for Alna Miljepark
etter monster av kommunedelplan for Akerselva Miljepark. Tiltakspakken for
miljeforbedring av Groruddalen inngéar i Miljgsone Groruddalen som skal veere
et samarbeid mellom kommunen og staten der ogsa grunneiere, naeringslivet
og lokale interesseorganisasjoner ventes a bidra i forbedringsarbeidet.

Det skal ryddes opp i gamle fyllinger i Groruddalen, og fortsette miljo-
kartleggingen for 4 avdekke og rydde opp i skjulte fyllinger.

Oslo kommune tar initiativ til en utredning om lokalisering av logistikk-
terminaler i regionkorridoren Gardermoen - Oslo - Follo - @stfold.

I tillegg til kommuneplanen styres Oslo kommunes innsats i Groruddalen
forst og fremst av den nylig vedtatte

”Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen. Strategier for et bedre miljo
mot 2030” (HUG). Bakgrunnsmaterialet for denne planen er de 7 fordypnings-
prosjektene, og planen er vedtatt med 4 hovedstrategier:

Styrking av den blagrenne strukturen.

Ombygging av veisystemet og styrking av kollektivtilbudet.
Effektivisering av arealbruk gjennom foredling, fortetting og
transformasjon.

Styrking av kulturminnevernet og kulturaktivitetstilbudet.

Kommuneplan 2004 - Oslo
mot 2020

Et baerende element i Miljgsone
Groruddalen er a ta Alna frem i
dagen

Moderne naeringsutvikling i
Sentrum, Bjervika, Ensjg,
Helsfyr/Bryn og @kern

Samordnet knutepunkt-utvikling
med boliger og naeringsvirksomhet
i Bryn-omradet

Alnabru opprettholdes i plan-
perioden (2020) som nasjonalt og
regionalt omlastingssenter

Kommunedelplan for Alna
Miljgpark etter mgnster av
kommunedelplan for Akerselva
Miljgpark

Ryddes opp i gamle fyllinger

Logistikkterminaler i
regionkorridoren
Gardermoen - Oslo -
Follo - @stfold

Helhetligutviklingsplan for
Groruddalen. Strategier for et
bedre milje mot 2030
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4 regionale scenarier for hvordan
Groruddalen kan utvikle seg
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Byradet sier videre i sitt saksfremlegg:

"Oppgaven i Groruddalen er sa omfattende og ressurskrevende at det vil matte
arbeides sammenhengende med alle de fire strategiene pa kort, mellomlang og lang
sikt. Det vil imidlertid, i de neermeste arene veere aktuelt a priovitere utbygging av
den bldagronne strukturen, og da primeert for a oppnd synlige miljoforbedringer og en
positiv effekt for dalen.”

Bystyret fattet folgende vedtak:

1.
Bystyret tar sak om "Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen. Strategier for et
bedre milje mot 2030" til orientering.

2.
Visjonen samt maél, strategier og tiltak definert i den helhetlige utviklingsplanen
skal legges til grunn for Groruddalssatsingen mot 2030.

I tillegg til HUG eksisterer noen viktige kommunedelplaner, som fortsatt er
gjeldende plandokumenter: Lokalisering av varehandel og andre service-
funksjoner (hele Oslo), Groruddalens sentrale deler, Rommen Béankall og Rv4
Trondheimsveien samt Kommunedelplan for @kernomrédet.

4.4 Regionale scenarier

Som en del av arbeidet med "Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen”, som ett av
de 7 fordypningsprosjektene, har Plan- og bygningsetaten beskrevet 4 regionale
scenarier for hvordan Groruddalen kan utvikle seg, avhengig av bade markeds-
utvikling og offentlig planlegging og styring. Godstransportmensteret er viet
spesiell oppmerksombhet, fordi dette er viktig for dagens neeringsliv i dalen.

Seerlig pa grunn av Alnabruterminalens lokalisering utgjer logistikkbedrifter en
stor del av naeringslivet i Groruddalen.

I scenarierapporten er det skissert et alternativt godstransportmenster for Oslo-
regionen, blant annet som folge av endringer i ramme-betingelsene i Europa og
den globale utvikling. Kort gjengitt antar etaten at Alnabruterminalen vil fa
redusert betydning blant annet fordi

- en storre del av de totale godsmengdene vil handteres av havner rundt
Oslofjorden, og mindre over Oslo havn

- for & kunne svare pé et spredt havnemenster vil det bli etablert flere mindre
omlastingsterminaler langs hovedveinettet

- fordi EU planlegger 4 overfare en storre del av langtransportgods til sjo og
jernbane, vil flere av de korte godstransportene i Oslo-omrédet skje med bil

- pé grunn av trafikkekning i Groruddalen vil trafikkavvikling til og fra Alnabru-
terminalen bli darligere

I rapporten benyttes denne reduksjon i logistikkvirksomhet som en mulighet som

gir plass til andre mulige virksomheter, i hovedsak mer boliger og nye naringer.

Plan- og bygningsetaten anbefaler folgende hovedpunkter for den videre utvikling:

¢ Det etableres et attraktivt urbant byomride og knutepunkter i dalen

¢ Det etableres nye boligomrader og nye neeringsomréder i sentrale deler av
dalen

¢ Alna apnes og det etableres en sammenhengende bypark i omradet

e Det sikres gode kollektiv- og infrastrukturlgsninger i omréadet

¢ Det ma foretas omfattende miljgopprustning i dalen



Anbefalingene i rapporten “Regionale scenarier..” er en kombinasjon av scenariene
3 og 4, mens den alternative utvikling med fortsatt satsning pa logistikkneering er
beskrevet i scenarie 2. Byradets vedtak gar i retning av scenarie 1, Mellomlandet.

I tabellen under vises noen hoved-
punkter i de 4 scenariene, fordelt pd en
tidsakse fram mot dr 2030.

Scenarier 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Mellom- Fleksibilitet i Sentrum vokser | Sterk Noe bolig- Godsterminalen | Begrenset

landet arealpolitikken mot naeringsvekst bygging bygges inn mulighet for

1 Groruddalen videreutvikling

Norges Konsentrasjon Sterk produkti- Trafikk-separe- Etablert som Sterk konkur- Usikker fremtid

logistikk- av logistikk- vitetsvekst ring og bla- nasjonalt logi- ranse fra utlan-

senter bedrifter grenn fornying stikksenter det

2

Nye Blagrgnn Ettersporsel Mobility Logistikk- Etablering av Groruddalen er

naeringer fornying etter naerings- Management naringen flytter | naerings- og et sentralt vekst-

3 arealer ut boligsentra senter for @st-
landsregionen

Bolig- Blagrgnn Ettersporsel Mobility Logistikk- Ny sosial profil Groruddalen er

byen fornying etter boliger Management naeringen pa befolknings- | et attraktivt og

4 flytter ut massen sentralt bolig-
omrade

Figur 11: Fire scenarier for utvikling av Groruddalen (noen hovedpunkter).
Kilde: Regionale scenarier for Groruddalen mot 2030. Plan- og bygningsetaten.

Ulike meninger om framtiden

Andre miljeer i Groruddalen forventer en annen utvikling, og spesielt gjelder
dette naturlig nok logistikknaeringen selv. Alnabruterminalen skal nd utbedres,
med oppstart hesten 2006, er det vedtatt & bruke ca 260 millioner kroner til areal-
effektivisering, miljeforbedring og en bedre tilknytning til E6. Containertransport
oker sterkt, og det forventes at Alnabruterminalen fir ekt betydning, p grunn av
EUs arbeid for & overfore gods fra vei til bane, blant annet fordi godstransport
mellom de storste byene i Norge er en viktig del av terminalens marked.

Utbyggingen skal st ferdig i 2009.

Samferdselsdepartementet svarte Samferdselskomiteen i Stortinget i 2004 pa et
spersmail om konsekvensene av a flytte Alnabruterminalen:

e Alnabru er Ostlandets viktigste omlastingsterminal for transport av varer og
gods og godslogistikken i Oslo med Alnabru som nav for jernbanetransport og
videre transport med bil, vurderes til 4 veere sveert gunstig transport- og milje-
messig i forhold til de fleste byer i Europa det er naturlig & sammenlikne seg

med.

¢ Alnabruterminalen med tilherende virksomhet, er forholdsvis liten bidragsyter
til stoy og utslipp til luft i Groruddalen. Den store bidragsyteren er biltrafikken,
og av denne utgjer trafikk til og fra Alnabruterminalen en liten andel. En
trafikkundersekelse fra 2000 konkluderer med at Alnabruterminalen skaper
en biltrafikk i sterrelsesorden pa ca. 10 000 (ADT) til og fra omradet i gjennom-
snitt per degn (dette er sveert lite sammenliknet med at de tre hovedveiene
gjennom dalen avvikler ca 300.000 (ADT).

¢ Til sammenlikning skaper de store publikumsrettede handelsbedriftene i
Groruddalen (Alnasenteret, IKEA, og Smart Club) ca. 3 ganger sa store trafikk-
volumer som godsterminalen, men tungtrafikkandelen til/fra terminalen er
sterre enn hos handelsbedriftene.

¢ Dersom Alnabruterminalen blir flyttet, vil dette mest sannsynlig fere til redu-
sert andel godstransport pa jernbane og dermed ogsd medfere en vesentlig
okning i godstransport pa veg i Oslo-omridet. Dersom godsterminalen flyttes
ut av Oslo vil vegkorridorene inn mot Oslo fi gkt belastning fordi sveert mye av
godset som i dag fraktes med jernbane, skal til/fra Oslo og omegn.

¢ Ny aktivitet p4 Alnabruomradet, dersom godsterminalen skulle bli flyttet, vil
ogsa skape trafikk. Far omréidet nye aktiviteter i form av naering og/eller
boliger, vil dette gi betydelig nyskapt trafikk. Et scenario med hey areal-
utnyttelse med en blanding av neering og boliger (18 000 arbeidsplasser og
7 000 boliger) vil selv med hey kollektivandel gi nyskapt trafikk pa 35 000 ADT,
dvs. vesentlig hoyere enn trafikken til/fra dagens Alnabruterminal.

| Helhetlig utviklingsplan for
Groruddalen, sier Byradet falgende
om de regionale scenariene:

"Byradet mener den langsiktige
visjonen for de sentrale deler av
Groruddalen begr baseres pa utvik-
ling av flerfunksjonelle bymessige
naerings-, kultur-, rekreasjons- og
boligstrukturer. Det bgr gradvis
legges til rette for en langsiktig
transformasjon, som ogsa gir rom
for opprettholdelse og videre-
utvikling av logistikkvirksomhet pa
og rundt terminalomradet og for
andre typer naeringsvirksomhet.

og videre: Nar det gjelder Alnabru-
terminalen har bystyret ved
behandling av Kommuneplan
2004 bedt om at muligheten for
alternativ arealbruk etter 2020 skal
vurderes

nzaermere. | kommuneplanen slas
det ogsa fast at eksisterende
terminal-virksomhet skal moderni-
seres og effektiviseres innenfor det
som er dagens terminalomrade.
For & unnga langvarig usikkerhet
vil byradet i samarbeid med staten
prioritere utarbeidelse av en gods-
transportanalyse for a utvikle lang-
siktige baerekraftige logistikk-las-
ninger for Oslo-regionen og det
sentrale @stlandsomrade.”
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Viktige forutsetninger for et
vellykket resultat:

"At Nydalen i dag bade er et
attraktivt boligomrade og en
blomstrende naeringspark, er ikke
tilfeldig. Avantor er en langsiktig
forvalter, som selv har langsiktige
eiere, og har helt siden midten av
80-tallet hatt fokus pa lage et
ideelt milje for de nye kunnskaps-
bedriftene som har vokst frem.
Det handler delvis om infra-
struktur, der det har veert et naert

samarbeid med stat og kommune.

Resultatet er et godt utbygget
kollektivnett og T-baneringen s
om har Nydalen pa listen over
stoppesteder, og et veinett som
gjer omradet lett tilgjengelig fra
alle kanter. | tillegg kommer den
usynlige infrastrukturen, et bred-
bandsnett med hegy kapasitet,
som styrkes ytterligere med UPC
som leietager. Og selvfalgelig er
Avantors egen driftsavdeling en
viktig brikke i dette puslespillet.
Det skal veere enkelt & drive
naeringsvirksomhet i Nydalen,
derfor er praktisk hjelp aldri mer
enn en telefonsamtale unna.”
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4.5 Eksempler pa miljovennlig byutvikling

Nedenfor beskrives noen eksempler pa byutvikling av to nye bydeler der det

har blitt satset bevisst pa 4 ikke bidra til mer ekning i trafikken enn nedvendig.

I Nydalen i Oslo har den nye T-baneringen og et nett av bussruter, samt restriktiv
parkeringspolitikk og bildeling, veert en viktig del av utbyggingen. I Urban
Sjefront i Stavanger, som er en del av Stavanger sentrum, har den lokale
bytrafikken veert i fokus, ved restriktiv parkeringspolitikk, bildeling samt tiltak
for sykkel og gange.

4.5.1 Nydalen neringspark i Oslo

Den industrielle revolusjon satte Nydalen pa kartet pa midten av 1800-tallet.
Akerselva som bruste gjennom omradet var en kraftkilde ulike industrier kunne
dra nytte av. Blandt annet veverier og jern- og spikerproduksjon etablert rundt
1850. Dermed vokste det ogsa frem et lite samfunn i Nydalen med bedehus, bad
og boliger som omkranset elven og industrien. I 1853 startet Christiania
Spigerverk sin produksjon. I 1950-arene var det ca. 1800 mennesker ansatt her,
og bedriften hadde egne borettslag og barnehager.

Den trange og karakteristiske Nydalen ble etter hvert hjem for andre industrier,
produksjonsomradene ble utvidet og boligene forsvant. Ut over i vart eget ar-
hundre, spesielt etter siste verdenskrig, gikk det tilbake med tekstilindustrien.
Konkurransen med utlandet ble for hard, og virksomheten maétte trappes ned.
Da stéalproduksjonen ble flyttet ut av hovedstaden pa 1980-tallet, etterlot den seg
ledige bygninger og arealer, samt spersmalet — hva kan tungindustriens haller
brukes til n&?

Det startet med et vedtak pa Stortinget og en ambisjon om a etablere
en naeringspark som erstatning for industrien som skulle flyttes ut i
distriktene. I dag har omkring 200 bedrifter funnet veien til Nydalen, og omkring
8000 mennesker har sin arbeidsplass her. Nar omradet ferdigstilles vil om lag
18.000 mennesker jobbe, studere og bo her. Nydalen er en del av den nye
T-baneringen, med avganger hvert 7. minutt, og flere bussruter som binder
Nydalen sammen med resten av byen. Handelsheyskolen BI er flyttet til
Nydalen med sine ca. 7000 studenter. Utviklingen av Nydalen er et av de storste
byutviklingsprosjektene som gjennomferes i Norge i dag. Nydalen vil vaere
ferdig utbygget i 2007 — 2010, og bestar av neeringsbygg, servicetilbud, boliger
og utdanning i tillegg til vernede, sjarmerende gamle industribygg og flott natur
langs Akerselven.

Parkeringen er lost ved et felles anlegg med 1500 plasser som bedrifter og
besgkende kan bruke etter behov. Det gir en fleksibel lesning, en slags "fri flyt”
som gjor at plassene kan utnyttes med 25% sterre kapasitet enn om hver bedrift
hadde egne anlegg. Antall plasser er omtrent som Oslo kommunes norm, med
ca 1 plass pr 100 m2 neeringsareal (Normen: 0.7-1.8 plass pr 100 m2).

Boligbyggingen i omradet skjer i dag delvis i regi av Avantor, som en del av
arbeidet med & gjore naeringsparken til en levende bydel hele degnet, og delvis i
regi av andre utbyggere, eksempelvis OBOS.

Kilde: Nettsiden til Avantor
(http://www.avantor.no/cat.html?catid=2)



4.5.2 Urban Sjefront i Stavanger

Stavanger kommune og Naeringsforeningen Stavanger @st har hatt et naert samar-
beid om utvikling av bydelen. Bakgrunnen for samarbeidet er felles mél om ny og
bedre utnytting av tidligere industriomrade i forlengelse av Stavanger sentrum.
Arealknapphet i kommunen og ny tilknytning til hovedvegnettet gjennom ny
Storhaugtunnel har gitt endrede rammebetingelser for utvikling av omradet.
Forste fase i samarbeidet var utarbeiding av en strategisk plan for utvikling av
bydelen, ”Strategisk Neeringsplan. Storhaug Neeringsomrade”, som ble behandlet
av Stavanger bystyre 18. mai 1998.

En sveert kompleks grunneierstruktur gir ekstra utfordringer i arbeidet og fordrer
en organisering som mobiliserer og samordner interesser. Dette var utgangs-
punktet for konstitueringen av et toarig samarbeidsprosjekt 1999 — 2001, der
Stavanger kommune, Neeringsforeningen Stavanger @st og private grunneiere

har delt utgiftene og ledet prosjektet gjennom en felles styringsgruppe.

Stavanger kommune har gjennom sitt engasjement som foregangskommune i

LA21 etablert et omfattende nettverk av interesse- og kompetansemiljoer bl.a. pa

transport gjennom prosjektet Mobilitet 21. Prosjektet er et samarbeid mellom

NAF, NSB, Syklistenes Landsforbund og Stiftelsen Idébanken. Mobilitet 21 vil na Viktige forutsetninger for et

benytte URBAN SJJFRONT som et nasjonalt utprevingsomrade pa opplegg for vellykket resultat:
framtidig bytransport. Malet er 4 gi beboere og arbeidstagere innenfor omréadet . ' .
et sammensatt tilbud innenfor bildeleordning, kollektivtrafikk og sykkel. Tilferte ressurser, som sikrer daglig

oppfelging, er en forutsetning for
a holde trykk pa denne type

£ ___'s---""' . prosesser. Dette er papekt helt
5 \ F A, siden strategiplanarbeidet, og i
i 1 [e— Y, .__J' . . >
| — - i g J,t o '\"‘ stor grad fulgt opp iht. foreslatte
ey "n.'l"- § & N Iesninger, tilpasset og utviklet over
Vgl '!l. _.t! ; — g ju "l. o ""--...l| tid. Stavanger kommunes relativt
I ok b o X :."."".-'"__ "";___‘ & l"'*.. tunge gkonomiske engasjement
3 : '; il( | f e -,:t- N innledningsvis, ved a sikre
-t { L e el Ny 7 oy prosjektansatt, har vaert sentral.
T \."\-‘{ e, P R p R
i -__‘:r'- I = s . L Det har utlgst en privat vilje til
o !' "H., _‘.. N ..__"‘-,:,..-' /I ‘H"-p viderefare satsningen, som
T ey > o, g - ‘..'_" naturlig har beveget seg mer over
¥ STORMNKNAUG . .
ik til de private.
I it Sy

| denne sammenheng kommer

| S i o e~ . i, i o
e \.‘: p J,..Jl "‘l. "N L ?T I'fl' ﬂ,ul'" L"'-r..“,-* ogsa statlige initiativ og stette-
b \ W T T A Y S B ordninger sentralt inn. Et godt
' ' ' - eksempel er Pilotprosjekt for

P tidspunktet da visjonen ble utarbeidet og samarbeidsprosjektet organisert, var byomforming i regi av

det en trend & definere overordnede merkelapper pa byutviklingsomrader, med Miljgverndepartementet, der en
stor overvekt pa data og informasjons-teknologi; f.eks IT Fornebu. Navnet Urban relativ beskjeden gkonomisk
Sjefront, ble introdusert for 4 neytralisere iboende fordommer for omradet som ramme bidrar til & kunne avsette
overskygget interne kvaliteter. I disse drene har omradets omdemme gradvis gétt tid til utvikling av offentlig-privat
fra 4 veere byens bakgard, via en nysgjerrighet om omradets sammensetning i samarbeid. Denne verdien styrkes
funksjon og bygningstypologi, til n& & omtales som et av de fremste utviklingsom- gjennom at prosjektet gir tilgang
radene i Stavanger. til erfaringer i andre byer, til bruk i

utviklingen av eget arbeid. Ogsa
Husbanken har veert sentral ved a
yte tilskudd til ikke lovpalagte
deler av arbeidet.

| de fleste tilfeller er det viktig med
full apenhet og offentlig diskusjon.
Det har veert en sentral forutset-
ning i denne byutviklingen bade

Kilde: Nettsiden til Urban Sjofront ( http://www.urbansjofront.com/) generelt og i begge plan-
prosessene.

25



5 MILJOSONE GRORUDDALEN

Det er behov for en bedre
koordinering av statens
interesser i byomrader

8 hovedstrategier og 5
geografiske innsatsomrader

Miljesoner

For a redusere de lokale miljg-
problemene vil Regjeringen
invitere til utpreving av miljgsoner
i noen byer og tettsteder.
Miljesone betyr i denne sammen-
heng et geografisk avgrenset
omrade, for eksempel en spesielt
miljobelastet bydel eller et mindre
omrade, hvor det er spesielt behov
for szerskilte tiltak og virkemidler
for bedre miljokvalitet. Hensikten
er a se de ulike miljputfordringene
under ett innenfor et omrade, og
gjennomfare koordinerte tiltak for
a bedre miljgforholdene.
Miljesoner er seerlig egnet i byer
og tettbygde strgk som er spesielt
belastet med miljgproblemer
forarsaket av vegtrafikk.
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St.meld. nr. 23 (2001-2002) Bedre miljo i byer og tettsteder, sier folgende om det
statlige engasjement i Groruddalen:

"Koordinering av statlige interesser i byomrader

Det er behov for en bedre koordinering av statens interesser i byomrader med
sammensatte utfordringer. Et eksempel pé dette er statens avtale med Oslo
kommune om et forpliktende samarbeid om bedre miljo i Groruddalen.
Hovedmalet er & bidra til heyere livskvalitet for dalens beboere og arbeidstakere
gjennom & redusere luft- og steyforurensningen, forbedre det fysiske miljoet og
bidra til langsiktig og beerekraftig byutvikling. Det skal tas hensyn til oppvekst-
miljo og levekar, identitet og mangfold i arbeidet. Strategien for samarbeidet er &
legge til rette for og stette opp om Oslo kommunes arbeid med et utviklings-
program for Groruddalen.”

Med bakgrunn i stortingsmeldingen, og i Oslo kommunes enske om Groruddalen
som miljesone, har det siden 2002 blitt utarbeidet mange strategier, planer og
utredninger om miljevennlig byutvikling i Groruddalen. De viktigste av disse er
beskrevet i kapittel 4.

Som grunnlag for det videre samarbeidet mellom staten og Oslo kommune, ble
det i rapporten "Bedre miljo i Groruddalen” (2003) beskrevet 8 hovedstrategier og
4 geografiske innsatsomréder, som senere er utvidet til 5. I kapittel 6 beskrives
status og utfordringer i de 5 innsatsomradene.

De 8 hovedstrategiene i denne fasen av arbeidet ble formulert til:

Hovedveinettet omdefineres og miljget omkring bedres
Kollektivtilbudet styrkes for 4 redusere biltrafikken og bedre miljoet
Byutvikling prioriteres ved T- og jernbanestasjoner

Gang-, sykkel- og turveinettet bygges ut og skiltes

Stimulering av miljevennlige reiser i Groruddalen

Den bligrenne strukturen i dalen utvikles

Nerings- og terminalomrader i dalbunnen ryddes

Kulturminner og naermiljetiltak styrker identitet og trivsel

OO U W~

Strategiene dannet et grunnlag for arbeidet i de fem innsatsomradene, og for
statens og kommunale etaters arbeid med ulike planer for Groruddalen.

Miljgsoner som begrep og som virkemiddel i arealplanlegging og byutvikling er
beskrevet i St.meld. nr. 23 (2001-2002) Bedre miljo i byer og tettsteder. Det er et
virkemiddel som staten ensker & bruke for 4 oppna en mer miljovennlig byutvik-
ling, i samarbeid med kommuner og med private og offentlige utbyggere. I
margen siteres stortingsmeldingen om miljesoner.

Stortingsmeldingen bygger pa bade nasjonale og internasjonale erfaringer med
bruk av virkemidler for & oppna en mer miljevennlig byutvikling. Nasjonalt var
Miljebyprogrammet et viktig og omfattende forsek pa a samordne statlige og
kommunale virkemidler i fem byer i perioden 1993-1999. Malet var en samordnet
areal- og transportplanlegging og miljevennlig byutvikling. Resultatene kan leses i
stortingsmeldingen og i flere fagrapporter som oppsummerer resultatene fra
Miljebyprogrammet.

Hele Groruddalen ble pekt ut som miljgsone, med de 8 hovedstrategiene som
grunnlag for arbeidet, men det ble bestemt 4 konkretisere samarbeidet til de

5 geografiske innsatsomradene. Dette skjedde parallelt med Oslo kommunes
egen innsats, med blant annet 7 fordypningsprosjekter, med mange av de samme
mal og innfallsvinkler



for arbeidet, men uten samarbeid med staten. Det har med andre ord ikke vaert
noen konflikt mellom de ulike arbeidsprosessene, men for utenforstiende kan det
vaere vanskelig 4 vite hvilke prosjekter som tilherer hvor. Dette er heller ikke
veldig viktig, s lenge de arbeider mot de samme mal.

Det er et grunnleggende spersmal om miljesoner er et egnet virkemiddel i norske
byer og i Groruddalen spesielt. Erfaringene sé langt er oppsummert i kapittel 6,
og i kapittel 8 konkluderes det med hvordan det kan og ber arbeides videre for &
oppna en mer miljgvennlig byutvikling.

Etter 2003 har arbeidet i Groruddalen utviklet seg og blitt utvidet til et storre
samarbeid mellom staten og Oslo kommune. Etter avtale mellom Oslo kommune
og staten, inngétt i januar 2006, er det utarbeidet 4 handlingsprogrammer for
programomrédene:

1 Miljevennlig transport i Groruddalen. Handlingsprogram for perioden
2007-2009. Programgruppe 1.

2 Alna, gronnstruktur, idrett og kulturmilje. Handlingsprogram for perioden
2007-2009. Programgruppe 2.

3 Bolig-, by- og stedsutvikling. Handlingsprogram
for perioden 2007-2010. Programgruppe 3.

4 Oppvekst, utdanning, levekar, kulturaktiviteter og inkludering
Handlingsprogram for perioden 2007-2011. Programgruppe 4.

I januar 2007 ble det gjennom en intensjonsavtale inngétt et bredere samarbeid
mellom staten og Oslo kommune, kalt "Groruddalssatsingen”. Dette nye, og mer
omfattende, samarbeidet er beskrevet i kapittel 7. Prosjektet Miljgsone
Groruddalen inngar som en del av dette samarbeidet.

Erfaringene med miljgsoner er
oppsummert i kapittel 6, 0g i
kapittel 8 konkluderes det med
hvordan det kan og ber arbeides
videre for @ oppna en mer miljo-
vennlig byutvikling.

Fire programomrader

Fra hoyhuset i @kern sentrum mot nord ost

Foto: Plankontoret for Groruddalen
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6 GEOGRAFISKE INNSATSOMRADER | MILJASONEN

Status og utfordringer for de 5 geografiske innsatsomradene beskrives nedenfor.

1 Mer miljgvennlige reiser i
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byutvikling i Breivoll-Alnabru- Groru? ® Ps
Tittutgrenda )/ @ (S E I
- / AP
3 Alnaelva og Terminalomradet ’ o \Q
¥ Toreehagen & . . < I 5 Haugenstua I
4 Utvikling av Grorud senter og /i & :
T-banestasjon Z (O 208" ~
PRSI \,66‘0 ~ = Stovner
5 Rehabilitering og utvikling av < ®
Haugenstua senteromrade | Bjerke o
) ™ \‘ Alna- omradiDu I 3 Terminalomradet l\eo ®
\S)
Alna :&\
<

ol i penipe

6.1 Mer miljovennlige reiser i Alna-omradet

Pilotprosjekt "Miljevennlige reiser i Groruddalen” har veert et samarbeidsprosjekt
mellom offentlige etater, organisasjoner og neeringsliv og hadde som formal &
gjore det lettere & reise miljgvennlig. Det stadig ekende transportomfanget gjor
at Oslo star ovenfor betydelige utfordringer knyttet til miljo, byutvikling og
transportpolitikk. Partene i prosjektet valgte 4 prove ut en tilneerming til denne
utfordringen som er ny for Oslo: & praktisere en "helhetlig transportpolitikk” i

et konkret omrade. Nedenfor beskrives de delprosjekter som er gjennomfort,

i naer inngripen med hverandre.

For en utfyllende beskrivelse av hva som er gjort, og hvem som har deltatt i
arbeidet, vises det til rapporten "Miljevennlige reiser i Groruddalen. Pilotprosjekt
Vollebekk - For i Oslo 2002-2005. Tilgjengelighet og miljevennlig transport i omradet Alna-
Rislekka-Vollebekk. Sluttrapport.” Samferdselsetaten, mai 2005.

I tilknytning til Rislokka T-banestasjon har Samferdselsetaten anlagt en ny
gang- og sykkelvei mellom Ostre Aker vei og Haraldrudveien. Gang- og sykkel-
veien skal gi bedre tilgjengelighet for fotgjengere og syklister fra arbeidsplassene
nord i Okern neeringspark, bade til Rislekka T-banestasjon, busstilbudet og
sykkelveien langs Ostre Aker vei. Langs gang- og sykkelveien er det plantet

treer og det er satt opp belysning.

Ved Rislokka T-banestasjon er tilgjengeligheten bedret og standarden rustet opp.
I 2003 fikk stasjonen nye atkomster til plattform retning sentrum. Reisende som
kommer ostfra pa gang- og sykkelveien og skal til T-banen trenger ikke lenger &
g4 en omvei. Ogsa Vollebekk T-banestasjon har fitt bedre tilgjengelighet fra
Vollebekk - Etter gang- og sykkelveien. Sykkelstativer ble etablert ved begge stasjonene og
stasjonsbygningene ble pusset opp.
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Offentlige etater og prosjekt SMART har kartlagt behovet for skilting i omradet.
Partene la spesiell vekt pa veivisere mellom naeringsomrader og kollektivholde-
plasser.

Prosjekt SMART (Sunne, Miljovennlige ARbeids- og Tjenestereiser) har samar-
beidet med fem bedrifter i Groruddalen — Siemens, Oslo Vei, Bydel Bjerke,
Tollpost Globe og Linjegods — om & legge til rette for at arbeids- og tjenestereiser
kan skje med kollektivtransport, sykkel, gange og bildeleordninger. Det er utviklet
verktoy for mobilitetsradgivning og disse er provd ut konkret i samarbeid med
bedriftene.

De som ikke er avhengig av bil daglig, kan ha stor nytte av & delta i en bil-
deleordning. Bilkollektivet i Oslo har i dag 850 brukere, bedrifter og privat-
personer. Ved oppstart av prosjekt Miljgvennlige reiser i Groruddalen fantes det
ingen oppstillingsplasser i Groruddalen. Bilkollektivet har opprettet to nye
stasjoner, en pa Bjerke og en pa Jkern. Bydel Bjerke har inngétt en avtale om
dagbruk av en av bilene.

Samferdselsetaten har utredet to gang- og sykkelforbindelser som vil gjore det
lettere for gdende og syklende 4 komme seg fram i omrédet. Traseene eksisterer i
dag som snarveier og farer over privat eiendom. Utredningene ble gjennomfort i
samrid med grunneierne. Eksempler er en forbindelse mellom Vollebekkveien
og gang- og sykkelveien som farer til Rislokka T-banestasjon og en forbindelse
mellom Siemens og Linderud T-banestasjon.

Statens vegvesen har utredet en gang- og sykkelforbindelse mellom Vollebekk
T-banestasjon, buss i Ostre Aker vei og Alna stasjon (jernbane). Med denne kan
fotgjengere og syklister krysse flere trafikkbarrierer i en direkte forbindelse og fa
bedre tilgjengelighet til kollektivholdeplassene. Forbindelsen er trafikksikker,
lettfattelig og bekvem og vil gjere det mer attraktivt 4 gi og sykle til stasjonene.

I sluttrapporten fra prosjektet er det beskrevet falgende konklusjoner og
anbefalinger:

Koordinere flere tiltak for miljevennlig transport i lokalomrader
Iverksette et eget program for sikring av snarveier

Skape forpliktende samarbeid med naeringslivet

Ikt fokus pa gang- og sykkeltrafikk ved behandling av reguleringsplaner
Samarbeid om bedre tilgjengelighet til kollektivholdeplasser

Etablere et mobilitetskontor i Oslo

Bedre informasjon om muligheter til 4 reise uten bil

Kombinere positive og restriktive tiltak for 4 fremme miljevennlig transport
Etablere et sammenhengende sykkelveinett i Groruddalen

Erfaringene fra innsatsomrade 1 er fulgt opp og blir ivaretatt gjennom to pagiende
prosjekter:

* Mobility Oslo er et nytt kommunalt prosjekt, ledet av Samferdselsetaten, for
perioden 2006-2008. Alle private og offentlige virksomheter i Oslo kan f4 gratis
radgivning om potensialet og mulige tiltak for & endre reisemensteret for ansat-
te i miljevennlig retning.

¢ Oslo Sporveier, sammen med Samferdselsetaten og Statens vegvesen, har
igangsatt prosjektet, ”Stasjoner og tilgjengelighet til T-bane”, som del av
fornyelsen mot metrostandard. I forste omgang omfatter prosjektet 9 stasjoner
pé Grorudbanen. Det er avsatt 80 mill. kr i Oslopakke 2 for perioden 2006-2009,
og maélet er & gjore det raskere & ferdes inn og ut av stasjonene. Nye gangfor-
bindelser innen 500 m fra stasjonene, fierning av barrierer og gjerder, sykkel-
parkering og flere innganger, samt bedre skilting og info. Furusetbanen skal
utbedres i neste fase. Tiltaket inngar i program 1; Miljevennlig transport som
ledd i Groruddalssatsingen.
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Utfordringer:

Nar det legges til rette for milje-
vennlig transport, slik det er
beskrevet over, er den starste
utfordringen a fa folk til & endre
reisemiddelvalg fra bil til ett av de
mer miljgvennlige.
Konkurranseforholdet i reisetid og
standard er det mest avgjerende,
og dette styres av den helhetlige
samferdselspolitikken i byen og i
landet. Sa lenge bilen tar kortere
tid og er mest behagelig, vil de
fleste velge den hvis de har
mulighet.

Lokalt er parkeringspolitikken det
beste virkemiddel til & styre reise-
middelvalget.. Ved a legge til rette
for miljgvennlig transport, og
samtidig redusere antall parke-
ringsplasser for ansatte pa den
enkelte bedrift, viser erfaringer at
mange setter bilen igjen hjemme.
En slik mulig styring er til en viss
grad inkludert i Kommunedelplan
for Groruddalens sentrale deler
(1997).
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Utfordringer:

Den viktigste utfordringen vil bli
Groruddalens konkurranseevne.
Dalen m3, spesielt i de farste 10 -
15 arene, konkurrere med andre
utbyggingsomrader, blant annet
Fjordbyen, Ensjo og andre sentrale
omrader i Oslo og nabokommune-
ne, om bolig- og arbeidsplassut-
bygging. En sentral utfordring blir
a styre etter-sporselen til
Groruddalen ved a styrke omra-
dets attraktivitet, blant annet
gjennom miljgopp-rusting, god til-
gjengelighet og "brohodeprosjek-
ter”. Av andre stimulerende tiltak
vil det veere viktig med forutsig-
bare ramme-betingelser, apne
planprosesser og rasjonell forvalt-
ning i plan- og byggesaker. Det vil
0gsa veere viktig a forhindre pro-
sjekter som kan vanskeliggjere
oppfyllelsen av langsiktige mal.

30

6.2 Miljgtilstand og mulig byutvikling i Breivoll-
Alnabru-Tittutgrenda

Alnabruomradet har et stort potensial for fremtidig byutvikling. En slik utvikling
vil imidlertid ta lang tid. Det legges opp til en langsiktig gradvis transformasjon
mot et flerfunksjonelt byomrade med attraktive gate- og byromsstrukturer med
hovedvekt pa nye neeringer. For hele omridet vil en omfattende transformasjons-
prosess forst veere aktuell mot slutten av kommuneplanperioden (2020). En slik
prosess vil sannsynligvis pa kortere sikt kunne starte opp i omradet ser for E6, for
eksempel knyttet til en utvikling ved en ny Breivoll stasjon.

Kommunedelplanen for Groruddalens sentrale deler (1997) fastlegger et nytt
veisystem for den del av planomradet som

omfattes av omradeprogrammet. Hovedelement i dette veisystemet er Alfaset-
veiens forlengelse mot Stromsveien og Brobekkveien og med forbindelse/bro
over E6 til Ole Deviks vei. Det er satt en rekkefolgebestemmelse som skal sikre
at arealer innenfor terminal-omradene ikke utbygges for Alfasetveiens forlengelse
er sikret. En slik veilesning skulle gi god og direkte forbindelse fra terminal-
omradene til overordnet veisystem, dvs E6, bade i retning mot byen og, via
Nedre Kalbakkvei, ut av byen i gst. Dette veisystemet skulle ogsa gjere det
mulig 4 nedgradere og miljeprioritere Stromsveien fra Nedre Kalbakkvei og
forbi Tittutgrenda.

Plan- og bygningsetaten er tildelt hovedansvaret for innsatsomrade 2: Miljotilstand

og mulig byutvikling i Breivoll-Alnabru-Tittutgrenda, og forhold som skal belyses

her er:

e Vurdere alternative mulighetsstudier for 4 avklare hvordan de nye forskriftene
for lokal luftkvalitet kan tilfredsstilles.

¢ Vurdere hvordan visjon for Alna, som krever nytenkende utvikling av ideer
og prosjekter, utfordrer tradisjonell planlegging og gjennomfering.

e Vurdere hvordan miljeutfordringene kan kartlegges, samt hvilke metoder og
virkemidler som ma uttestes i et omrade med en stor og kompleks
forurensningssituasjon.

Omréadeprogrammets oppgave er blant annet 4 peke pa flere alternative
utviklingsmuligheter. Et av de konkrete spersmaélene dreier seg om hvorvidt
Alnabruomradet skal vaere et rent naerings- og transportomrade eller en mer
sammensatt bystruktur med bolig og nzering. En hovedmaélsetting bade pa
kommunalt og nasjonalt niva er 4 redusere forurensningen i omradet. Et viktig
stikkord vil vaere 4 planlegge for baerekraftig utvikling.

Valget av kollektivtransportmiddel for Groruddalen vil pavirke hva slags type
utvikling som vil falge. Satsning pa en ny Breivoll stasjon, videreutvikling av
eksisterende Alna stasjon, intern bane mellom dagens t-banelinjer, kombibane i
Stremsveien og/eller en gkning av busstilbudet vil alle 4 ulike konsekvenser for
videre utvikling. En ny stasjon p4 Hovedbanen med tilknytning til gode forbin-
delser vestover langs Ring 3 kan gi mulighet for konsentrert naeringsutvikling,
mens flere busser sannsynligvis ikke vil fore til de store endringene.

Breivollomradet med fremtidig jernbanestoppested skal prioriteres utviklet som
nytt senteromrade. Det skal ikke tillates utbygging av varehandel ut over dette.
En bymessig utvikling av dette omradet ma ivareta ssmmenhenger til omradene
rundt, samt ivareta mulighetene for en eventuell fremtidig utvikling av et regionalt
knutepunkt, nordover og over E6.

Kilder: Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen
Omradeprogram for Alnabruomradet — heringsutkast mars 2004, samt
anbefaling juni 2004 (Plan- og bygningsetaten)



6.3 Alnaelva og Terminalomradet

Bystyret har i Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen (2006) vedtatt at eksiste-
rende terminalvirksomhet skal moderniseres og effektiviseres innenfor det som

er dagens terminalomrade. Det skal videre utarbeides en godstransportanalyse for

4 utvikle langsiktige baerekraftige logistikklesninger for Oslo-regionen og det sen-
trale Ostlandsomradet.

Jernbaneverket forutsetter at Alnabru i overskuelig framtid vil veere det nasjonale
knutepunktet for godshandtering, og det er ogsa eneste sted der samtlige
jernbanelinjer har direkte tilgang. Dette betyr at det kan utvikles ytterligere
terminalkapasitet pa jernbanesiden. Jernbaneverket vil se neermere pa hvordan
terminalomradet skal utnyttes i et langsiktig perspektiv, der terminalkapasiteten
blir en viktig faktor.

Alnabruterminalen skal utbedres, oppstart hesten 2006, med arealeffektivisering,
miljeforbedring og en bedre tilknytning til E6. Containertransport er skende, og
det forventes at Alnabruterminalen far ekt betydning, pd grunn av EUs arbeid for
a overfore gods fra vei til bane, blant annet fordi godstransport mellom de storste
byene i Norge er en viktig del av terminalens marked.

Siden 1992 har Alnabru godsterminal hatt en kraftig vekst i antall behandlede
containere (TEU: Twenty-feet-Eqvival-Unit); fra 100.000 arlig til ca 450.000 arlig i
2005. Overgang fra vognlast til kombitransport av containere/semitrailere er en
nedvendig modernisering og effektivisering av jernbaneterminalen.

Jernbaneverket skal bygge ny containerterminal innenfor sitt terminalomrade.
Denne skal veere ferdigstilt i 2008, og vil gi en kapasitet pa 650.000 TEU pr éar.
Godsoperaterenes virksomheter mangler ogsa kapasitet for videre utvikling.
Det foreligger flere enkeltplaner for helt nedvendig utvidelse, modernisering og
effektivisering. Det er helt avgjerende for effektiv godshandtering at de store
godsoperaterer er lokalisert naer jernbaneterminalen for derved & minske
transporten pa vei.

Med utgangspunkt i miljgsonearbeidet har de statlige akterene, med Statsbygg

som prosjektleder, i fellesskap utarbeidet forslag til miljetiltak i en egen rapport:
”Alnaelva og terminalomradet”, januar 2005. Denne rapporten la grunnlaget for

det videre planarbeidet med terminalen og &pning av Alnaelva.

De sentrale tema i miljesonearbeidet her er:

¢ Gjenapning av Alnaelva langs terminalomrédet og reetablering av sammen-
hengende grennstruktur.

e Tilrettelegging for gdende og syklende, inkl bedre forbindelse til Alna stasjon
og Alnaelva.

e Bedre avvikling av tungtrafikken.

¢ Tiltaksplan for rensing av forurenset grunn.

e Estetisk opprydding i terminalomradets randsoner og langs innfartsdrene med
tog og bil til Oslo.

¢ Jernbaneomradets dpne landskapsrom som ivaretar behov for luftutskifting og
gir lys til omgivelsene mé kultiveres og forsterkes. Randsonene méa strammes
opp og gis en form og struktur som gjer det attraktivt og ferdes i omradet.

¢ Ide om kompetansesenter for logistikk og godsbehandling.

Vann- og avlepsetaten har utarbeidet et idekonsept for gjenapning av Alna fra
Nedre Kalbakkvei gjennom terminalomréadet og fram til omradet ved
Arvesetveien hvor Alna renner videre apent i dagen. Idekonseptet har sa langt

en grov kostnadsramme péa ca 60 mill. kr. Etaten deltar na som en av flere akterer
i arbeidet med reguleringsplan for gjenapning av Alna.

Utfordringer:

Utfordringen er a finne en lgsning
pa miljgkonflikten knyttet til
denne type infrastruktur og
logistikk-virksomhet. Det er ngd-
vendig a fa til et forpliktende
samarbeid og samfinansiering
mellom det offentlige og
bedriftene.

Planomradet ligger i et omrade
der det generelt har vaert mye
potensielt forurensende virksom-
het og trafikk. | henhold til Oslo
kommune, Helse- og velferds-
etaten og SFT, er det registrert
flere lokaliteter med forurenset
grunn innenfor planomradet.

Det er ogsa registrert flere tank-
anlegg som kan representere en
forurensningsfare i omradet. For
de storste lokalitetene er det
gjennomfart miljetekniske grunn-
undersgkelser etter palegg fra
kommunen. Sammenstilling av
eksisterende kartlegginger utfgres
av Statsbygg.

Det arbeides med en regulerings-
plan for terminalomradet, der
felgende hovedtema skal behandles:

Miljgtiltak
Arealbruk
Trafikklgsninger

For utdyping av hvordan temaene
skal behandles vises det til
"REGULERINGSPLAN FOR

DEL AV TERMINALOMRADET PA
ALNABRU, STATSBYGG august 2006.
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Utviklingsplan for Grorud sentrum.
Illustrasjon Lunde og Lovseth
Arkitekter AS. Juli 2002

Heringsutkast til arealplan for Grorud

senter. Plan- og bygningsetaten,
januar 2007.

Utfordringer:

® Omradet fremstar som et
udefinert bydelsentrum med
darlig utnyttede arealer, og med
uklare funksjoner og sammen-
henger

® Omradet har behov for flere
bolig-, service- og kulturtilbud
for a fremsta som et mer levende
bydelsentrum

® Det finnes flere darlig
utnyttede/ledige tomtearealer
innenfor omradet

® Eksisterende boliger mangler
felles uterom. Eksisterende
offentlige uterom og grent-
arealer behaver opprustning

® Omradet er tidvis sterkt preget
av biltrafikk, noe som blant annet
medfarer behov for trafikksikker-
hetsfremmende tiltak
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6.4 Utvikling av Grorud senter og T-banestasjon

Grorud sentrum er ett av fem innsatsomrader i Miljgsone Groruddalen. Dette
innebeerer at det forventes en omradeutvikling basert pa ulike gitte kriterier for
miljesoneomrader generelt og Grorud sentrum spesielt. Utarbeiding av en
Helhetlig plan for Grorud sentrum er ett av flere delprosjekter som inngér i
miljesonearbeidet.

Arkitektkonkurranse for revitalisering av Grorud senter ble utlyst 29. januar 2007.

Arbeidet med helhetlig plan er inndelt i 4 delprosjekter (ansvarlig etat i parentes):
¢ Kollektivterminal og trafikale problemstillinger (PBE)

Stedet (PBE)

Strakstiltak (Bydelen)

En god start (Bydelen)

Horingsutkastet loser byradets og beboere i omradets innvendinger til tidligere
planforslag, spesielt i tilknytning til kollektivterminal og miljegate. Bydelen har
deltatt i hele prosessen og vert en aktiv akter i medvirkningsprosessene som er
Kjort.

En utstrakt bruk av medvirkning har veert en viktig del av arbeidet med planen, og
det har veert avholdt to omfattende planverksteder: "Kollektivterminal og trafikale
problemstillinger” og "Stedet”. I forkant av begge arrangementene ble konsulen-
ter, filmteam, lokale kunstnere, barneskole, bydelen og andre akterer trukket med
i arbeidet. Sentrale deltakere under begge arrangementene var naeringsliv, bydels-
politik-ere og lokale foreninger. Konklusjonene er innarbeidet i plandoku-mentet.

For kollektivterminalen anbefales en delt losning, der dagens T-banestasjon og
ny bussterminal pa eksisterende bussholdeplass i Romsésveien, knyttes sammen
under bakken. Bergensveien/ Grorudveien ombygges til miljggate, mellom
T-banen og Grorud skole.

Anbefalt utvikling

Folgende hovedgrep legges til grunn for framtidig arealbruk:

e Det etableres en ny kollektivterminallosning for omradet. Terminalen baseres
péa eksisterende lgsninger, men overgang mellom T-bane, buss og parkering
knyttes sammen under gateniva

e Trafikksystemet endres ved at Trondheimsveien nedgraderes og fér tilfort en
ny rundkjering

¢ Omradene langs Alna rustes opp og tilgjengeligheten bedres, blant annet ved
hjelp av en ny forbindelse via Rosenbergveien

e Omrader med serskilt verdi for natur og rekreasjon bevares og/eller aktiveres

e Det tilrettelegges for en relativt hey utnyttelse og ny bebyggelse i de mest
sentrale delene av omradet

e Smahusplanen ligger til grunn for fortetting i villaomrader

e Bergensveien/Grorudveien ombygges til miljogate

e Omradet tilferes nye meoteplasser/utearealer, herunder et bydelstorg som en
del av miljegata

¢ Det etableres et "gront tak” pa naersenteret, som uteareal for beboerne i
heyblokka

¢ Det vurderes etablert en broforbindelse mellom Grorud skole og idretts-
anleggene

Kilde: Helhetlig plan for Grorud sentrum. Heringsutkast januar 2007
(Plan- og bygningsetaten).



6.5 Rehabilitering og utvikling av Haugenstua senteromrade

Arbeidet med Haugenstua som innsatsomrade i Miljgsone Groruddalen ble startet
opp i oktober 2004 og ledes av Plan- og bygningsetaten. Det er opprettet en sty-
ringsgruppe og en arbeidsgruppe. Styringsgruppen er ledet av Plan- og bygnings-
etaten og bestar av representanter fra borettslagene Haugenstua, Smedstua og
Smedvollen, bydel Stovner, OBOS forretningsbygg og Husbanken.
Arbeidsgruppen bestar av representanter fra bydel Stovner, Plankontoret for
Groruddalen og Plan- og bygningsetaten.

Haugenstua er et sammensatt omrade som bestar av boliger, offentlige virksom-
heter, naering og industri. Boligomradene bestar av lavblokker, blokker opp til

7 og 9 etasjer og smahusbebyggelse. Servicetilbudet er godt i omradet som ligger
rett ved Haugenstua stasjon. Jstre Aker vei og jernbanen utgjer to barrierer som
deler omrédet i tre. Forbindelsen mellom delomradene er utilfredsstillende.
Omréadet er i hovedsak regulert til bolig, friomrader, offentlige formal, samt
forretning og neering.

Aktuelle omrader som kan vurderes til ombygging, fortetting eller
transformasjon er:

¢ Fortetting og transformasjon av omradet mellom Jstre Aker vei og jernbanen.
¢ Boligfortetting mellom senteret og jernbanen.

Det er relativt stor stabilitet i omradet. For Haavard Martinsens vei 5 foreligger
forslag om forretning. For Konelabygget foreligger plan for omdisponering innen-
for eksisterende neeringsbygg. OBOS ensker 4 bygge ut senteret. Jernbaneverket
har startet arbeidet med & fornye stasjonen. Langsiktige perspektiver er gjen-
apning av Fossum- og Tokerudbekken og stasjonsnaer fortetting med boliger.

En visjon om forlengelse og sammenknytning av Furuset- og Grorudbanen med
stopp pa Haugenstua har veert dreftet som en mulighet pa lang sikt.

Langsiktig mél for stedsutvikling er beskrevet, ved at oppfelging av framtids-
bildene er definert og gjennomfert med folgende deler:

Handelsanalyse for Haugenstua

Notat om behov for trafikkanalyse/trafikkutredninger

Prosjektets sluttdokument — PBEs anbefaling for stedsutvikling
Boligfortetting ihht strategien for stasjonsnaere omrader

Haugenstua vil bli inkludert i arbeidet med programomradene 3 og 4, som
omhandler bolig- og stedsutvikling samt kulturelle og sosiale forhold. Haugenstua
er na utpekt som et geografisk innsatsomrade i bydel Stovner, innenfor
Groruddalssatsingen. Arbeidet vil bli viderefert i denne sammanheng.

Kilder: Boligutvikling i stasjonsneere omrader i Oslo. Plan- og bygningsetaten,
Februar 2006.

Innsatsomrade: Haugenstua senteromrade, Plan- og bygningsetaten, status

1. september 2006.

Utfordringer:

@stre Aker vei og jernbanen
passerer gjennom omradet. Det er
flere mulige krysninger av banen.
Garver Ytterborgs vei utgjer en
hovedbarriere i det sentrale
omradet og potensielt hinder for
sammenknytning av de to del-
omradene. Navaerende torg er
naturlig a bygge videre pa, mens
trafikkareal konsentreres mest
mulig mot @stre Aker vei.

I tillegg til a holde ved like de
fysiske forbedringstiltakene som
er gjort til na, vil utfordringen
veere a stadig sette i verk nye tiltak
for a sikre kontinuerlig fokus pa
Miljgsone Haugenstua og opprett-
holde et lokalt engasjement.| den
forbindelse bgr det opprettes en
"vakt-mester”. En videreutvikling
av Sommerpatruljen ma ogsa
vurderes.
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6.6 Oppsummering

De 5 geografiske innsatsomradene har kommet godt i gang, selv om de er pa
sveert ulike stadier:

Prosjektnavn Status
1| Mer miljgvennlige reiser i Alna-omradet Ferdig
2| Miljgtilstand og mulig byutvikling i Breivoll-Alnabru-Tittutgrenda | Utsatt
3| Alnaelva og Terminalomradet Planarbeid pagar. Rensing og ny containerterminal innen 2008
4| Utvikling av Grorud senter og T-banestasjon Plandokument fremmet januar 2007
5| Rehabilitering og utvikling av Haugenstua senteromrade Plandokument fremmes i 2007

Virksomheter med mange
arbeidsplasser og/eller besok
bor lokaliseres ved kollektiv-
knutepunkter eller bane-
stasjoner
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Det er med andre ord for tidlig a si at prosjektene har medfert mélbare miljo-
gevinster, fordi det meste er i startfasen. Prosjekt 1 er ferdig, men det er
vanskelig 4 isolere en miljeeffekt bare av dette alene. Sluttrapporten konkluderer:
"Tiltakenes omfang og tidsperspektiv har veert for begrenset til a kunne forvente

en endring av reisevaner, men de peker i riktig retning i forhold til mdlsettingen”.
Arbeidet med innsatsomrade 1 og 2 er grunnlag for viktige tiltak som vil bli
viderefort i Program 1, Miljevennlig transport i Groruddalen.

Arbeidet med Haugenstua vil bli viderefert i program 3, Bolig-, by- og stedsutvik-
ling. Videreforing av innsatsomrade 3 og 4 avhenger av kommunens planarbeid.

Sa langt kan vi si at miljgsonen har vaert vellykket, men forst og fremst nar det
gjelder samarbeid mellom akterene. Dette gjelder mellom Oslo kommune, staten,
samt offentlige og private utbyggere. At det har gatt 4 ar uten malbare resultater
skyldes treghet i plansystemet og manglende ressurser, to hindringer som en slik
satsing i det videre arbeid ber lose. Det er forst fra 2007, med avtalen mellom Oslo
kommune og staten om satsing pad Groruddalen, at det tilferes betydelige midler
til arbeidet.

Prosjektene vil hayst sannsynlig gi lokal miljegevinst og vil kunne ha overforings-
verdi som bidrag til en miljevennlig byutvikling ogsa i andre byer.
Overforingsverdier s langt kan knyttes til

e Samarbeidsprosesser mellom stat, kommune og utbyggere

¢ Miljesone kan vare starten pa a lose et avgrenset problem, og utvikle seg til et
bredere samarbeid

¢ Miljosone er et virkemiddel for & lofte et omrade ut av det ordineere plan-
arbeidet, for & gi det et ekstraordineert fokus

En helhetlig og totalt mer miljevennlig byutvikling er imidlertid avhengig av flere
faktorer, enn det de 5 innsatsomradene har fanget opp. Den mer overordnede
transportutviklingen er kanskje den viktigste av disse faktorene, spesielt for
Groruddalen, der trafikken er et hovedproblem.

Nedenfor har vi vurdert de 5 geografiske innsatsomradene som en del av en
helhetlig byutvikling, selv om de 5 i seg selv har et begrenset influensomrade.

Vi beskriver status og utfordringer for miljevennlig byutvikling, inndelt i de fire
hovedstrukturene, som til sammen utgjer en helhetlig byutvikling:
Utbyggingsmenster, senterstruktur, transportstruktur og grennstruktur. Denne
inndelingen er beskreveti Stortingsmelding nr 23 (2001-2002) Bedre miljo i byer
og tettsteder.

Utbyggingsmgnster

Utbyggingsmensteret i Groruddalen har siden 1950-tallet hatt en hovedstruktur
med boliger langs de to T-banene, og naering i dalbunnen langs jernbanen og
hovedveiene. Denne strukturen samsvarer godt med generelle mél for en milje-
vennlig byutvikling, men er avhengig av hva som skjer nar nye naeringer utvikles
og hvor de ulike type virksomheter lokaliseres. For eksempel ber virksomheter
med mange arbeidsplasser og/eller besgk lokaliseres ved kollektivknutepunkter




eller banestasjoner, mens bilavhengige virksomheter med f& arbeidsplasser bar
legges til hovedvegnettet. Dette er elementer i det sdkalte ABC-prinsippet. I tillegg
har jernbanen et potensial til 4 kunne avvikle langt flere lokale personreiser enn i
dag, dersom det bygges nye stasjoner og settes opp flere avganger.

Byutvikling rundt en ny stasjon pa Breivoll (kap. 7.2) og rundt eksisterende
stasjon pd Haugenstua (kap. 7.5) er gode eksempler pa et slikt utbyggings-
menster. Grorud stasjonsomrade, som er ett av kommunens fordypnings-
prosjekter, inngar ogsa som et godt eksempel pa et slikt utbyggingsmenster.

Senterstruktur

Drabantbysentrene ved T-banestasjonene representerer en sam-lokalisering av
handel og kollektivtransport, som har bidratt til 4 redusere bilbruken. Denne
strukturen utfordres n& bade ved at noen av sentrene sliter i konkurransen med
de andre, og ved at det utvikles stor grad av bilbasert handel i Alnabruomréadet og
i andre deler av byen, samt utenfor byen.

Lokal identitet og lokal trivsel reduseres nar drabantbysentrene ikke lenger funge-
rer godt for handel og som metepunkter. Dette er en utfordring og planarbeidet pa
Grorud senter (kap. 7.4) har som mal & mete og forbedre nettopp denne situasjo-
nen.

Transportstruktur

Den overordnede trafikkutviklingen i Groruddalen vil bli styrt av de to plandoku-
mentene Samferdselsplan for Groruddalen og Oslopakke 3 (som igjen er en del av
Nasjonal transportplan). Oslopakke 3 er den viktigste av disse fordi den omfatter
hele Oslo/Akershus-regionen, og har en investeringsramme pd i sterrelsesorden
50 milliarder kroner. De foreslatte tiltak i Samferdselsplan for Groruddalen inngéar
i hovedsak i dette, men samferdselsplanen har et hovedmal 4 redusere veksten i
biltrafikk, der et nedgradert veinett og bedre kollektivtilbud er de viktigste tilta-
kene.

Oslopakke 3 er beskrevet i kapittel 4.1, inkludert et utdrag av en artikkel av to
forskere pd Transportekonomisk institutt. Disse beskriver at pakken vil bidra til
fortsatt vekst i all transport og at biltrafikken vil beholde den sterke andel av total
transport som den har i dag. For Oslo er det antydet en vekst i biltrafikken pa
30-40 % fram mot ar 2030.

Byutredningen for Oslo og Akershus (Statens vegvesen, 2003) advarer mot en slik
trafikkvekst fordi Ring 3 og gatenettet i indre by ikke har kapasitet til 4 ta i mot en
slik trafikk. 35% trafikkvekst i Groruddalen er med andre ord negativt bade for
miljeet og for trafikkavviklingen i denne delen av byen. Fordi Groruddalen utgjer
transportkorridoren mellom Oslo og Romerike, samt videre mot Gardermoen og
indre Ustlandet, vil en slik utvikling ogsid medfere negative konsekvenser for store
deler av Ustlandsregionen.

Prosjektet Miljovennlige reiser i Alna-omradet (kap 7.1) er en lokal oppfelging
som ett av de geografiske innsatsomridene, men effekten av slike tiltak er smé i
forhold den overordnede trafikkutviklingen. Ogsa tiltaket som vil medfere en ned-
gradering av Trondheimsveien vil bidra til en positiv lokal miljeforbedring, men
effekten vil bli liten dersom hovedtrenden gar motsatt vei.

Arbeidet med miljevennlige reiser videreferes ved to nyopprettede prosjekter,
Mobility Oslo og Bedre tilgjengelighet til T-banestasjoner. Det siste prosjektet
prioriterer Grorudbanen og disponerer 80 mill kr fra Oslopakke 2 i perioden
2006-2009. Satsningen pa bedre tilgjengelighet til T-banen som oppfelging av
miljesonen kan fa effekt pa sikt.

Drabantbysentrene ved
T-banestasjonene bidrar til
redusere bilbruken

For Oslo er det antydet en vekst i
biltrafikken pa 30-40 % fram mot
ar 2030
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Gronnstruktur

Apning av Alnaelva vil bidra Apning av Alnaelva (kap. 7.3) og bedre gronne forbindelser pa tvers av dalen er

til bade gkt trivsel, en estetisk forst og fremst et tiltak for befolkningen i Groruddalen, for okt trivsel, rekreasjon
forbedring samt bedre utlufting og helse. Men det vil ogsa medfere en estetisk opprusting av dalen og det igjen vil
av forurensing i dalbunnen gjore dalen mer attraktiv for utvikling av bade bolig og naring.

Strategisk gronnstrukturplan for Groruddalen setter miljosatsingen i sammenheng
med bedring av lokalklima. Det er viktig & papeke at en bedring av lokalklima i
Groruddalen ogsé vil medfere bedre luftkvalitet i Oslo sentrum. Kaldluftdrenasjen
kommer nordest fra og felger dalbunnen nedover mot Oslofjorden. E6 pa Alnabru
demmer opp for kaldluftdrenasjen og etablerer en stagnasjonssone. Om vinteren
stanses kaldlufta opp her og blander seg med forurenset luft. Tiltak for bedre
lokalklima pa Alnabru kan vaere:

e Apning av Alna der den gr i ror pa nordsiden av E6.

¢ Vegetasjon kultiveres som filter for forurenset luft, men ikke slik at drenasjen
forhindres.

¢ Regulere ny bebyggelse slik at den ikke demmer opp for kaldluftdrenasjen.

Kilde: Omréadeprogram for Alnabruomradet — heringsutkast mars 2004. Plan- og
bygningsetaten.

Videre vurderinger

Miljesonearbeidet er ikke kommet langt nok til & kunne evalueres isolert. Men
som oppsummeringen over viser ber de 5 innsats-omradene vurderes i sammen-
heng med den helhetlige byutvikling, fordelt pa de fire strukturene, for a kunne si
om utviklingen blir mer miljevennlig. I kapittel 7, folger en beskrivelse av hvordan
samarbeidet mellom staten og Oslo kommune i Groruddalen né videreferes i det
som kalles "Groruddalssatsingen”. Deretter, i kapittel 8, gis det anbefalinger for
det videre arbeid, basert pa de erfaringer som er gjort sa langt og pa de mal som
er beskrevet for Groruddalssatsingen.

Turveg langs Alnaelva Foto: Friluftsetaten
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7 GRORUDDALSSATSINGEN

Regjeringen og byradet i Oslo inngikk 11. januar 2007 en intensjonsavtale for et
samarbeid om Groruddalen for 10-arsperioden 2007-2016 (se vedlegg).
Hovedmalet er en beerekraftig byutvikling, synlig miljeopprustning, bedre livs-
kvalitet og samlet sett bedre levekar i Groruddalen. Oslo kommune har ansvaret
for den helhetlige utvikling i Groruddalen. Miljgverndepartemtet koordinerer
statens innsats. Den felles innsatsen er organisert innen fire program, som er
beskrevet i kapitlene 7.2 — 7.8.

7.1 Kommunale mal for Groruddalen

I "Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen”, er det formulert en visjon for
arbeidet: "Groruddalen skal i 2030 veere et fyrtarn for baerekraftig arealbruk og
miljevennlig transportutvikling i Oslo og Osloregionen". Hovedmalene er:

¢ Groruddalen skal inngd som en integrert del av byregionen pa en méte som
sikrer en baerekraftig areal- og transportutvikling

¢ Groruddalen skal gis en synlig miljgopprustning til en standard i henhold til
gjeldende nasjonale normer og retningslinjer. Miljetilstanden skal vaere bedre
enn eller tilsvarende gjennomsnittet i Oslo by for evrig

* Bo- og arbeidsforholdene i Groruddalen skal bedres og attraktiviteten for
beboerne og andre brukere av dalen skal forbedres gjennom en beerekraftig
kulturell, sosial, skonomisk og ekologisk byutvikling

7.2 Mal for samarbeidet mellom staten og Oslo kommune

Hovedmalet er en beerekraftig byutvikling, synlig miljeopprustning, bedre livs-
kvalitet og samlet sett bedre levekar i Groruddalen. Det utvikles et lokalt og
inkluderende samarbeid med beboere, organisasjoner, borettslag, naringsliv,

bydeler og offentlige institusjoner. Groruddalens identitet og stolthet skal styrkes.

Hovedmal for de fire programmene

1. Milet er & styrke miljevennlig person- og godstransport, oppné bedre luft-
kvalitet og mindre stoy, estetisk opprusting, universell utforming og trafikksik-
kerhet. Programmet skal bidra til at Groruddalen inngar som en integrert del
av et miljgvennlig transport-system for Osloregionen.

2. Malet er a styrke Groruddalens blagrenne struktur og naturmangfold, gi bedre

forhold for friluftsliv, fysisk aktivitet og idrett, og bedre luftkvalitet.
Kulturminner skal vernes og brukes og dalens historieforstaelse skal styrkes.

3. Malet er a styrke lokal stedsidentitet, effektive utbyggingsmenstre, gode
lokalsentre og naeringsomrader og attraktive boomrader med godt fungerende
uteomrader og god standard pé boliger og bygninger.

4. Malet er a bedre levekar, skole og oppvekst, kultur og naermilje, og a styrke
inkludering gjennom medvirkning, deltakelse og frivillig innsats. Gjennom &
utvikle samarbeidsstrukturer, kompetanse og nye metoder skal arbeidet bidra
til & styrke bydeler og skole ogsa etter at satsingen er over.

Tema for denne rapporten omfattes bare av de tre forste programmene, men
nedenfor gjengis maélene for alle fire.

Langs Trondheimsveien

Miljgvennlig transport
Grgnn struktur

Gode lokalsentre og boliger
Bedre levekar
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Delmal program 1. Miljgvennlig transport i Groruddalen

Miljeet langs veinettet skal bedres, bedre luft og mindre stoy.

Godsterminalen pa Alnabru skal effektiviseres og bli mer miljevennlig. (Eks
péa indikator: tonn gods pé bane, andel gods pa bane i forhold til gods pa veg)
Kollektivtransporttilbudet i Groruddalen skal bli bedre, blant annet pa tvers av
dalen og tilgjengeligheten til stasjoner skal bedres.

Sykkel- og turveisystemet skal skiltes og bli sammenhengende.

Delmal program 2. Alna, grgnnstruktur, idrett og kulturmiljo

Mest mulig av Alnaelva og sidebekker skal apnes fra Marka til fjorden og
bidra til kvalitetsheving pa tilstetende arealer, bade frilufts-, neerings- og
boligomréader.

Grennstrukturen og turveier skal bli ssmmenhengende langs Alna og pa tvers
av dalen fra Lillomarka til Ostmarka og gi tilbud til skoler, boliger og friluftsliv.
Det skal legges bedre til rette for fysisk aktivitet, idrett og friluftsliv.
Kulturminner og kulturmiljger skal sikres eller vernes og tas aktivt i bruk,
blant annet som metesteder.

Delmal program 3. Bolig-, by- og stedsutvikling i Groruddalen

Byutvikling med nye boliger og senterfunksjoner lokaliseres neer stasjoner pa
banenettet og kollektivknutepunkter.

Malet er gode lokalsentre med et variert tilbud av tjenester og aktiviteter.
Malet er et godt neermilje og trygt bomilje med meteplasser og aktiviteter
tilpasset alle beboere og med en variert ssmmensetning av blokker og sméahus.
Malet er boliger med god standard, tilpasset livslep og ulike husholdnings-
sterrelser og med kvaliteter som milje og universell utforming.

Malet er et naermiljo preget av bred deltakelse pa tvers av befolknings- og
beboergrupper.

Delmal program 4. Oppvekst, utdanning, levekar,
kulturaktiviteter og inkludering

Mal for oppveksttiltak overfor barnehage og familie vil veere & styrke sprak og
sosial kompetanse som grunnlag for utdanning og egen mestring.

Mal for ungdom og fritid vil veere a styrke ungdomsmiljeer som inkluderende,
aktive og attraktive samtidig som enkeltungdommer/grupper far oppfelging og
mulighet for positiv aktivitet og voksenkontakt.

Mal for utdanningstiltakene er & styrke leering med vekt pa sprak og basisfag.
Leseferdigheter vil std sentralt. Tiltakene er dels rettet mot skoledagen og dels
mot samarbeidstiltak skole/bydel for gi et utvidet tilbud.

Mal for levekarstiltak innen arbeid og sysselsetting er a sikre innpass i det
ordineere arbeidsmarkedet og legge til rette for opplaering og sysselsetting
med sikte pa ordinaert arbeid. Sentral oppgave a bidra til at personer som har
gjennomfoert heyere utdanning/ universitetsutdanning far arbeid tilsvarende
sine kvalifikasjoner.

Mal for folkehelsetiltak er & bidra til skt kunnskap og egenpraksis ift ernaering,
mosjon mv. Ma utvikles videre. /Se ogsa hovedmal 2.

Mal for bedre bofellesskap er a bedre bomilje og felge opp personer med
mangelfull boevne/ bopraksis/ bokultur. Samarbeid bydel — borettslag. Ma
sees i sammenheng med tiltak under programomréde 3.

Et maél for kulturaktiviteter er a styrke lokalsamfunnet som en positiv og aktiv
meteplass pa tvers av nasjon, kultur og religion, og bringe mer liv til neer-
miljeet. I tillegg & oppmuntre ulike former for kulturuttrykk pé tvers av
Groruddalen og i den enkelte bydel. Trenger en bredere diskusjon om dette
omradet i det videre.

Et maél for inkludering er a sikre medvirkning og deltakelse fra de som bor i
Groruddalen ikke minst fra innvandrerbefolkningen. Her maé vi utvikle tiltak
pa tvers og i den enkelte bydel. Sentralt er like mye prosessene for eksempel i
forhold til en omraderettet satsning som selve tiltakene.



7.3 Organisering av samarbeidet stat - kommune

Innholdet i programgruppene 1-3 er beskrevet pa de neste sidene, i
kapitlene 7.4-7.6.

Samarbeidet mellom stat og kommune om Groruddalssatsingen skal ledes
gjennom éarlige Politiske moter mellom miljevernministeren og byradslederen,
samt berorte statsrdder og byrader. Det arlige Politiske motet gir mél og retning
for arbeidet, drefter helheten og de skonomiske rammer for samarbeidet. Det
administrativt sammensatte Samarbeidsutvalget for Groruddalen koordinerer
samarbeidet og forbereder de politiske metene.

Programgrupper for de respektive programmene, har deltakere fra bydeler,
kommunale og statlige etater og utarbeider egne handlingsprogram med konkrete
tiltak, som godkjennes politisk. Det skal tilstrebes en omraderettet arbeidsform,
der stedsutvikling, planlegging og gjennomfering av tiltak ses i sammenheng
innenfor geografiske omrader. Programgruppene skal rullere sine handlings-
program arlig og rapportere til Samarbeidsutvalget og Politisk mete. Se
intensjonsavtalen i vedlegg.

Politisk mole

5 . Organisasjonskartet viser
Samarbeidsutvalget hvordan arbeidet med

for Groruddalen Groruddalssatsingen og de fire
programmene skal styres
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Hovedutfordringen er a redusere
luftforurensning og trafikkstgy ved
a fa mer av biltransporten over pa
bane, buss og sykkel.

En grennere dal og et mer
ryddig helhetlig inntrykk
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7.4 Program 1: Miljevennlig transport i Groruddalen

Staten og Oslo kommune er enige om & satse pa et program for & styrke
miljevennlig transport i Groruddalen.

Program for miljevennlig transport i Groruddalen finansieres av stat og kommune
i fellesskap. I tillegg vil Oslo kommune innlede et offentlig-privat samarbeid med
neeringslivet i dalen om felles finansiering av blant annet samferdselsanlegg. Det
er forelopig pekt ut fire prioriterte oppgaver:

Bedre miljo langs veinettet

Hovedproblemet i Groruddalen er miljebelastningene fra biltransporten i dalen.
Utviklingen med sterk ekning av biltrafikken ma snus, dersom vi skal oppna bedre
luft, mindre stoy og bedre naermilje. I samarbeidet om Groruddalen ensker man &
fa fram nyskapende tiltak som bade kan gi beboerne renere luft og mindre stoy,
samtidig som vi sikrer god framkommelighet for neeringslivets transporter.

Godsterminalen pa Alnabru skal effektiviseres og bli mer miljevennlig
Terminalen er viktig for & fi mer av godstransporten over fra vei til miljevennlig
jernbane. Om lag 260 millioner kroner i statlige midler er satt av for perioden 2006
- 2009 for 4 modernisere og effektivisere godsterminalen. Samtidig planlegges
miljgopprydding pa terminalomradet i samarbeid med Oslo kommune og nzerings-
livet i omradet.

Kollektivtransporten i Groruddalen skal bli bedre

Bedre tilgjengelighet og fornyelse av stasjoner pa T-bane og jernbane vil bli
gjennomfert. Dette arbeidet vil bli fulgt opp av Jernbaneverket og Oslo Sporveier.
Kollektivtilbudet skal styrkes, ogsa pa tvers av dalen. Etablering av kollektivknute-
punkter og bedret tilgjengelighet til holdeplasser inngar i opprustingen av
kollektivtilbudet.

Kollektivsystemet skal framsti som en helhet. Det arbeides ogsd med et felles
billettsystem for Oslo og deler av Akershus. Oslo Sporveier skal i tillegg ruste opp
T-banenettet og sette inn nye vogner fra 2007.

Sykkel- og turveisystem skal skiltes og bli ssmmenhengende

Attraktive byrom, tur- og grentomrader er viktig for 4 fa flere til 4 gi og syKkle.
Apning av et parkdrag langs en gjenapnet Alna er derfor viktig ogsa med tanke pa
sykling og folks helse. Det skal veere sammen-hengende sykkelveier, god skilting
og sykkelparkering pa stasjoner, skoler og arbeidsplasser. Oslo kommune vil
samarbeide med naeringslivet, beboerorganisasjoner og bydeler om dette.

7.5 Program 2: Alna, grgnnstruktur, idrett og kulturmilje

Innenfor samarbeidet mellom staten og Oslo kommune om 4 bedre miljoet i
Groruddalen etableres et felles statlig - kommunalt program for Alna, grenn-
struktur og kulturmilje i Groruddalen. Det er utarbeidet et handlingsprogram
som er godkjent av staten og Oslo kommune. Tiltakene i programmet er ordnet
innenfor fire hovedtema:

Apning av Alna

Prosjektet vil bli landets storste elverestaurering og vil ga over mange ar. Oslo
kommune apnet den forste parsellen ved Holalokka i 2004 og arbeidet forsatte i
2005, blant annet med vannrensing. Videre etapper for apning av Alna med side-
vassdrag og Hovinbekken skal defineres. Apning av elvelop kan innga som ledd i
byutvikling og omlegging av infrastruktur og vil derved gi de aktuelle omradene
storre verdi. Samarbeid tilstrebes med samferdselsmyndigheter og naeringsliv i
forbindelse med prosjekter innen samferdsel og byutvikling som Terminalomradet
og Fossum-diagonalen/Rommensletta, omridet ved Grorud stasjon og
Alnabru/Breivoll.



Utvikling av grennstrukturen

Strategisk grennstrukturplan for Groruddalen legges til grunn for arbeidet med &
sikre og utvikle grennstrukturen og kulturlandskapet for 120 000 mennesker.
Sammenhengende grenne drag pa langs og pa tvers av dalen vil dempe virkningen
av de dominerende transportarene og lette tilgjengeligheten til idrettsanlegg, par-
ker og badeplasser, til dalbunnen og Marka. Idrettsparker og friluftsanlegg kan
gjerne knyttes til grennstruktur og turveinett. En helhetlig grennstruktur vil frem-
me naturlig vegetasjon og biologisk mangfold, friluftsliv og helse og vil veere et til-
bud for skole og barnehager. Sammenhengende sykkel- og turveier etableres,
blant annet langs Alnaelva mellom sentrum og Marka.

Vern og bruk av kulturminner og kulturmiljger

Kulturminneatlaset for Groruddalen dokumenterer de rike kulturminnene med
géardsanlegg og kulturlandskap, samferdsel med oldtidsveier, steinbru og landets
eldste jernbane, industriminner og gruver, forsvarsanlegg og en viktig bolighisto-
rie. Kulturminnene ligger ofte i grennstrukturen. Kulturminner skal vernes og
brukes. Mange av disse kan utvikles som kulturbygg og knyttes sammen med
turveier og grentomrader. Steder som Bankall og Linderud gérd, Tveten gard og
Bakas Skanser, kan veere gode mal for sendagsturen og bli viktige meotesteder.
Vern og tilrettelegging for bruk av historiske kulturmiljger og kulturlandskap vil
synliggjere kvalitetene, oke bevisstheten om dalens historie, opplevelsesverdi og
identitet og vil styrke det sosiale livet.

Idrettsanlegg - tilrettelegging for fysisk aktivitet

Mange driver fysisk aktivitet i Groruddalen, bade organisert og uorganisert idrett,
men flere kan delta. Den organiserte aktiviteten foregar i regi av idrettslag, for-
eninger og bedrifter, som benytter offentlige og private anlegg i sin virksomhet.
Den egenorganiserte aktiviteten krever at barn, unge og voksne har gode mulig-
heter til 4 vaere fysisk aktive i stimulerende omgivelser, og enkel tilgang til ballek-
ker og idrettsparker, badeanlegg, turveier, marka mv. I Groruddalen er det behov
for blant annet flere kunstgressbaner, badeanlegg, flerbrukshaller, klubbhus og
neermiljganlegg. Behovene kan metes bade ved samlet planlegging av idrettsan-
legg og lokale strategier for fysisk aktivitet og tiltak.

7.6 Program 3: Bolig-, by- og stedsutvikling i Groruddalen

Det er etablert et felles statlig-kommunalt program for bolig-, by- og stedsutvikling
i Groruddalen og utarbeidet et forslag til Handlingsprogram for perioden 2007-
2010, av programgruppe 3.

Boligmassen i Groruddalen har jevnt over en solid standard. Borettslag og samei-
er har serget for jevnlig vedlikehold og modernisering av boligmassen, men det er
onske om mer varierte boligtyper, storre fokus pa milje og universell utfordring. I
flere neeromrader er det mangel pa attraktive meteplasser som kan bidra til &
skape levende og inkluderende naermiljoer. Seerlig utenfor boligomradene er det
synlig behov for vedlikehold og fysisk opprustning av bygninger og omgivelser.
Flere mindre lokalsentre taper i konkurranse med sterre bydelssentre og regiona-
le sentre og preges av tomme lokaler, forfall og folketomme plasser. Gjennom
Husbanken bidrar staten til opprusting av viktige kvaliteter i boligomréder og til &
skape gode motesteder. Det er ogsa viktig & satse pa bo- og neermiljetiltak pa tvers
av etniske skillelinjer.

Hovedmalet for program 3 er a styrke lokal stedsidentitet, effektive utbyggings-
menstre, gode lokalsentre og neeringsomrader samt attraktive boomrader med
godt fungerende uteomrader og god standard pa boliger og bygninger.

Innsatsen konsentreres om lokal steds- og omradeutvikling. Bydelene har et hoved-
ansvar og arbeidet skal skje i lokale prosjektgrupper i tett samarbeid med beboere,
boligsamvirket og Husbanken. Innsatsomréadene i Miljgsone Groruddalen (Grorud
senter og Haugen-stua), som beskrives i kapittel 6, inngdr som en del av program
3, sammen med Veitvet, Romsas og Grorud jernbanestasjon.

Styrke lokal stedsidentitet og heve
de ulike boomradenes omdgmme
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7.7 Program 4: Oppvekst, utdanning, levekar,
kulturaktiviteter og inkludering

Tema for denne rapporten, som er miljgvennlig byutvikling i Groruddalen,
omfattes ikke av program 4 som derfor ikke utdypes videre.

7.8 Oppsummering

De fire programmene, med sine hovedmal og delmal, dekker et bredt spekter av
utfordringer og muligheter i Groruddalen. Det er ingen tvil om at dette vil fore til
bedre levekar, dersom alle eller de fleste av tiltakene blir gjennomfert.

Men for & na en totalt sett miljovennlig byutvikling er det to hovedelementer som
det ikke er satt mal for, og som derfor ikke synes & veere inkludert i arbeidet:

e Mal for den totale trafikkutviklingen, og spesielt for omfanget av biltrafikken
e Mal for lokalisering og utforming av framtidig naeringsvirksomhet i
Groruddalen

Disse to omradene er avgjerende for & oppna en miljevennlig byutvikling. Selv om
det vil bli arbeidet med disse utfordringene i andre planprosesser (blant annet i
Nasjonal transportplan og i Kommuneplan-arbeidet for Oslo), er det nedvendig at
Groruddalssatsingen ogsa inkluderer mal for dette, dersom det skal oppnéas en
utvikling i miljevennlig retning.

Samferdselsplan for Groruddalen har mal for a4 redusere veksten i biltrafikken,
og Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen har mal for lokalisering av neerings-
virksomhet. Men begge disse er kommunale dokumenter, som grunnlag for
kommunens plan- og tiltaksarbeid. Nar vi her likevel papeker at de to viktige
malomradene ikke er inkludert i samarbeidsavtalen mellom staten og Oslo
kommune, sa er det fordi vi mener at de ma fokuseres i alle deler av det videre
arbeid.

Disse utfordringene mé ogsé inkluderes i det regionale samarbeidet om
kollektivtransport og arealbruk i korridoren mot Romerike.

Det kan eksempelvis ikke sies & vaere miljovennlig med en vekst i biltrafikken pa
30%, som kan bli resultatet av Oslopakke 3, selv om det ogséa etableres flere buss-
rutetilbud og bedre sykkelveier. Og videre blir det vanskelig 4 redusere bilbruken
til og fra neeringslivet i Groruddalen, dersom ikke framtidig naeringsutvikling
lokaliseres i trad med ABC-prinsippet (se kapittel 6.6 om Utbyggingsmenster).

ABC-prinsippet er i stor grad fulgt i den opprinnelige arealbruken i Groruddalen,
med tung industri langs hovedveiene og boliger og handel langs banene. Dette er
ogsa fulgt i senere ars utvikling, med handel og service langs banene, men unn-
taket er det store regionale handelsenteret pa Alnabru. Det er viktig at dette ikke
blir starten pa en utglidning av et etablert og miljevennlig utbyggingsmenster.

Alna med elvelandskap Breivoll Foto: Friluftsetaten



8 OPPSUMMERING OG ANBEFALTE VIRKEMIDLER

Erfaringene fra Miljebyprogrammet og miljgsonearbeidet (kapittel 6) og malene
for den videre Groruddalssatsingen (kapittel 7) er grunnlaget for vare anbe-
falinger for hvilke virkemidler som ber tas i bruk for 4 oppna en miljevennlig
byutvikling. Miljgsonearbeidet er kommet kort, slik at det er for tidlig 4 evaluere
miljoeffektene. Likevel kan det sies at de fem geografiske innsatsomridene sann-
synligvis vil gi en positiv lokal miljgeffekt, men at de er for smé og avgrensede til &
kunne medfere en miljgvennlig byutvikling. De 8 strategiene i miljgsonearbeidet
(kapittel 5) favner bredere enn innsatsomradene, og har veert grunnlaget for det
arbeid som er gjort siden 2003. Disse strategiene folges ogsa opp i
Grorudalssatsingen.

Dersom det skal oppnés en miljevennlig byutvikling er det likevel de store tyngre
prosessene, som Nasjonal transportplan og Kommuneplan for Oslo som er
avgjorende. Det er derfor viktig at det gis klare anbefalinger fra arbeidet i
Groruddalen til disse prosessene.

Miljesonearbeidet er et nyttig virkemiddel for & starte gode samarbeidsprosesser
mellom akterene. Vi vil anta at disse erfaringene kan ha overferings-verdi som
bidrag til en miljevennlig byutvikling ogsa i andre byer. Overforingsverdier kan
knyttes til

e Samarbeidsprosesser mellom stat, kommune og utbyggere

¢ Miljgsone kan vaere starten pa a lose et avgrenset problem, og utvikle seg til et
bredere samarbeid

¢ Miljosone er et virkemiddel for 4 lofte et omréade ut av det ordinzere plan-
arbeidet, for & gi det et ekstraordineert fokus

Spesielt til det siste punktet vil det ofte vaere slik at etablerte etater ikke ensker en
ny organisering, pa siden av eksisterende struktur og ansvarslinjer. Slik var det
ogsi i dette tilfellet, og det var politisk vedtak i Oslo som opprettet Plankontoret
for Groruddalen. Kontoret ble forst underlagt Plan- og bygningsetaten, men siden
lagt direkte under Byradet. Bide Miljgbyen Gamle Oslo og Indre by Ost-satsingen
var ogsé organisert direkte under Byradet, og underlagt politisk styring i samar-
beidet statkommune.

Miljesonearbeidet er oppsummert i kapittel 6.6, fordelt pé fire strukturer i en
byutvikling. Nedenfor folges den samme inndeling der behovene for & oppné en
miljevennlig byutvikling, og mulige virkemidler, er beskrevet i et videre perspektiv
enn det avgrensede miljgsonearbeidet.

Utbyggingsmgnster

Béde boliger og naering ma lokaliseres etter et utbyggingsmenster som gir minst
mulig transportbehov og best mulig tilgang til miljevennlig transport. For event-
uell ny boligbygging i Groruddalen er det viktig at den lokaliseres med kort gang-
avstand til kollektivtilbudet. For framtidig naeringsutvikling ber ABC-prinsippet (se
kapittel 6.6) vaere styrende for lokalisering. Virkemidler for & styre utviklingen i
onsket retning er samordnet areal- og transportplanlegging, der disse forhold gis
en betydelig vekt, samt et samarbeid med bade offentlige og private utbyggere.

Vi viser til byutvikling i Nydalen i Oslo og Urban Sjefront i Stavanger, som er
beskrevet tidligere (kapittel 4.5), og til utvikling av knutepunkter som Skeyen,
Lysaker og Bekkestua. Disse er alle eksempler pé et konsentrert utbyggings-
menster, der miljgvennlig transport har veert en forutsetning for utbyggingen,
og med tunge offentlige investeringer i infrastruktur, til bade veier og kollektiv-
transport. Her kan det hentes nyttige erfaringer for utvikling av de tyngre
knutepunktene, som @kern, Breivoll, Grorud og Haugenstua, serlig nér det
gjelder samarbeidsmodeller.

| oppsummeringen fra Miljeby-
programmet "Utvikling av miljgbyer”,
Miljgverndepartementet 2000, heter
det blant annet:

"For a utvikle bestemte del-
omrader av byen er det ogsa
behov for nye former for organi-
sering og deltaking.

...... | lokalsamfunnene er det
kommunen, lokale organisasjoner
og institusjoner som er de viktig-
ste partene. Omradeplanlegging
og -utvikling er en fleksibel og
god arbeidsform som kan fa
planer, tiltak og aktiviteter til a
virke sammen, og som kan utlgse
innsats fra naeringslivet og egen-
innsats fra lokalsamfunnet.

Omradeutvikling krever politisk
styring, egne midler og neert
samspill med forvaltningen, slik at
enkelttiltak og sektorenes bidrag
kan settes inn i en helhetlig
ramme og inngd i kommunens
strategi for byutvikling.

Anbefalte virkemidler:

* Samordnet areal- og
transportplanlegging

* Lokalisering av boliger og
handel ved kollektivtilbudet

+ Lokalisering av naering etter
ABC-prinsipper

« Samarbeid mellom myndigheter,
samt offentlige og private
utbyggere
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An

befalte virkemidler:

* @kt standard pa offentlige
utearealer

» Utvikling av handelssentra i
kollektivknutepunkter

* Revisjon av plan for
senterstruktur

Anbefalte virkemidler:
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Forbedring av standard for
kollektivtrafikk, sykkel og gange
@konomiske restriksjoner pa
biltrafikk, som vei- eller rushtids-
prising

Restriktiv parkeringspolitikk i
Oslo sentrum og ved neerings-
arealer i Groruddalen

Senterstruktur

Bilbasert handel er gkende i Groruddalen, ved utviklingen av det regionale sente-
ret pa Alnabru og ved at noen av drabantbysentrene konkurrerer ut andre. Flere
av de mindre sentrene sliter skonomisk og forfaller. Dette skaper ekt biltrafikk og
fremmer ikke et sosialt miljo i lokalsamfunnet.

Den sékalte "kjopesenterstoppen” ble avviklet i 2004, men de politiske mélene om
en minst mulig bilbasert handelsstruktur er fortsatt gjeldende. Prinsippene om
lokalisering av handel i bysentra og i kollektivknutepunkter skal nedfelles i kom-
munedelplaner og fylkesplaner. I Oslo synes gjeldende plan, beskrevet i kapittel
3.2, ikke a inkludere og styre den faktiske utvikling. Planen ber derfor revideres.

Erfaringer fra blant annet Grenland, som var en del av Miljgbyen Gamle Oslo,
viser at dersom det offentlige bidrar med opparbeiding av gater, utearealer, torg
og meteplasser, s gker dette trivselen, og neaeringslivet vil folge opp med bidrag til
okt standard som igjen medferer okt ferdsel og ekt handel.

Transportstruktur

For & oppna miljevennlig byutvikling i Groruddalen er transporten, og seerlig bil-
trafikkens omfang, avgjerende. Verken miljgsonearbeidet eller malene for
Groruddalssatsingen inkluderer virkemidler som i tilstrek-kelig grad pavirker
dette. Oslopakke 3, og Samferdselsplan for Groruddalen, er de avgjerende plan-
dokumenter som vil styre biltrafikk-kens omfang. Det er konkurranseforholdet i
reisetid og standard mellom bil, kollektiv, sykkel og gange, sammen med
parkerings-tilbudet, som er mest avgjerende for hvilket transportmiddel hver
enkelt velger. Oslopakke 3 vil medfere en betydelig forbedring for alle transport-
midlene. Den samlede effekt av de foreslatte investeringer er beregnet til en vekst
i biltrafikken pé ca 30% innen 2025. Dette er ikke i trad med generelle, nasjonale
mal eller mél for trafikkutviklingen i Oslo og Groruddalen. Det er heller ikke i
trad med de utfordringer og tiltak som na diskuteres i den pagaende klimadebatt.

Samferdselsplan for Groruddalen har som maél 4 redusere veksten i biltrafikk, og
foreslar tiltak som vil bidra til dette. Men beregningene i Oslopakke 3 tyder pa at
tiltakene ikke er tilstrekkelige, fordi den generelle transportutvikling, med sterk

vekst 1 biltrafikken, vil vaere sterkere.

Men trafikkutviklingen kan likevel styres, for eksempel ved gkonomiske virke-
midler. Bade Stockholm (se ramme under) og London har de senere ar innfert
rushtidsavgifter pa bilkjering til sentrum/indre by, som i begge tilfeller har gitt
en trafikkreduksjon i sterrelsesorden 20-30%. Dette, kombinert med en restriktiv
parkeringspolitikk, er to avgjerende virkemidler for & oppna en reduksjon i
biltrafikken.

Stockholmsforsgket” ble gjennomfart i perioden august 2005-juli2006. Det forste halvaret

ble kollektivtilbudet forbedret, det andre halvéret ble det i tillegg innfart rushtidsprising i
et snitt rundt indre by. Det ble innkrevd avgift i perioden 0630-1830, men ikke pa lardager
og sendager. Avgiften var pa 10 kr pr passering, maks 60 kr pr dagn.

Malte resultater:

® Det ble ikke malt noen trafikkreduksjon med bil det farste halvaret, med et forbedret
kollektivtilbud (et forbedret kollektivtilbud alene ga med andre ord liten effekt)

o Biltrafikken over avgiftsnittet ble redusert med 22% for hele avgiftsperioden, etter at avgift
ble innfert (andre halvar)

® Trafikkreduksjonen var sterst i ettermiddagsrushet med 24%

® Personbiltrafikken over avgiftsnittet ble redusert med 30%

® Trafikkarbeidet med bil i hele indre by ble redusert med 15%

® P3 innfartsarene til indre by ble reisetiden med bil redusert med 30% i morgenrush og med
50% i ettermiddagsrush Luftforurensning fra biltrafikken ble redusert tilsvarende
trafikkreduksjonen

® Stoy fra trafikken ble ogsa redusert, men nesten ikke harbart fordi den ma halveres for a
veere hgrbar Antall personskadeulykker er stipulert redusert med 5-10%



® Passasjergkningen med kollektivtrafikk gkte svaert lite det farste halvaret (bedre kollektiv-
tilbud)

® Det andre halvaret fikk busstrafikken pa innfartsarene en vesentlig bedre framkommelighet

® Det andre halvaret steg passasjertallet med 6% med kollektivtilbudet (bare ca halvparten
av de "forsvundne” bilreisene ble funnet igjen som kollektivreiser)

® Sykkeltrafikken i indre by gkte med 10-32% pa de ulike tellesnitt, i 2006 sammenliknet med
de 5 foregaende ar

® | mai 2006, 5 maneder etter innfaring, svarte 35% av Stockholms innbyggere at de var mer
positive til avgiften enn fer, mens 15% svarte at de var mer negative

® Den samfunnsgkonomiske nytten av rushtidsavgift er beregnet til SEK 600 mill pr ar i
tidsgevinster, SEK 125 mill i gkt trafikksikkerhet og SEK 90 mill i miljg- og helsegevinst.
Kostnadene i form av betalte avgifter var pa SEK 550 mill, og til et forbedret kollektivtilbud
pa netto SEK 350 mill.

Kilde: Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket, Andra versionen — augusti 2006.
Miljoavgiftskansliet.

Stockholmsforseket viste i forste omgang at et bedret kollektivtilbud alene ikke ga
noen reduksjon i biltrafikken. Rushtidsavgiften, som ble innfert senere, var avgjo-
rende for en slik reduksjon, og det er tvilsomt om noe annet virkemiddel er like
effektivt, bortsett fra ulike varianter av kjereforbud.

Den borgerlige regjering i Sverige har nylig vedtatt & gjeninnfere rushtidsavgiften
i Stockholm fra 1. juli 2007.

Med den Oslopakke 3 som né foreligger synes vei- eller rushtidsprising, sammen
med parkeringsrestriksjoner, 4 vaere de eneste aktuelle virkemidler som kan for-
hindre at biltrafikken i Groruddalen fortsetter & vokse.

Miljghidndboken, Transportekonomisk institutt (2000), beskriver hvordan vei- og
rushtidsprising kan brukes og hvordan det i dag brukes i mange land. Det sies
videre at tiltaket ber suppleres med folgende andre tiltak:

e Ulike former for fysisk trafikkregulering

e Parkeringspolitikk hvor prismekanismen kan utnyttes pa liknende méte som i
vegprising

¢ Kollektivtrafikktiltak og -prising

e Arealplanlegging

Grgnnstruktur

De viktigste tiltakene for Groruddalen er & dpne Alna-elva og etablere grenne for-
bindelser pa tvers av dalen. Planarbeidet for dette er godt i gang, og pa Helalokka
ved Grorud jernbanestasjon er det etablert et vannspeil. Effekten av & dpne
Alnaelva vil vaere bade okt trivsel, en estetisk forbedring i dalbunnen og et bidrag
til utlufting av forurenset luft.

For hele Alna-vassdraget har visjonsdokumentet skissert lgsninger for apning og
parkbehandling pé de aktuelle stedene i dalen (Rommensletta, Grorud stasjons-
omrade, Terminalomrédet, Alnabru/Breivoll og Kvarner/Lodalen).
Gjennomfering er avhengig av at det skjer en byutvikling eller omlegging av
infrastrukturen i disse omradene, med en planprosess der bade fysisk utforming
og finansiering diskuteres og fastlegges. Planprosessen er med andre ord avgjo-
rende, og det ber vaere en gjennomferingsorientert prosess, der bade offentlige
og private utbyggere deltar, i samarbeid med stat og kommune. Dette er ett av
maélene med miljgsonearbeidet, som dermed er et godt egnet virkemiddel for &
komme videre.

P4 neste side har vi satt opp en tabell med den samme inndeling i de fire struktu-
rene, der vi for hver av disse har beskrevet mél, status, planer, utfordringer og
anbefalte virkemidler. Malene er hentet fra intensjonsavtalen og malstrukturen for
Groruddalssatsingen, vedtatt 11. januar 2007.

Anbefalte virkemidler:

Grgnnstruktur planlegges
samtidig med gvrig byutvikling
Utforming og finansiering
planlegges i samarbeid med
utbyggere

Omraderettet og gjennom-
foringsorientert planprosess

45



Miljgvennlig Mal Status Planer Utfordringer Anbefalte
byutvikling -fra intensjons- virkemidler
avtalen (januar (i tillegg til
2007) Kommuneplan
1) 2004)
Utbyggings- Nye boliger og Boligene i hoved- Helhetlig utvik- Lokalisering i knu- Samordnet areal-
mgnster senterfunksjoner sak langs T-bane- lingsplan for tepunkter er kre- og transportplan-
lokaliseres naer ne, og naering Groruddalen vende teknisk og legging
banestasjoner og langs vegnettet i (2006) okonomisk, og det - med lokalisering
kollektiv- dalbunnen. krever en omfat- av bolig og handel
knutepunkter tende planprosess til kollektivnettet,
Handel vokser samt @vrig naering
utenom sentraene, Handelen vokser etter ABC-prinsipp
langs vegnettet. na langs vegnettet,
som bidrar til okt Samarbeid med
Lokalisering av biltrafikk off. og private
naering etter utbyggere, spesielt
ABC-prinsipp ved utvikling i knu-
2) tepunkter
Senter- Gode lokalsentre Konkurranse Kommunedelplan Forfalne og ned- @kt standard pa
struktur med et variert til- mellom drabantby- | for lokalisering av lagte drabantby- offentlige utearea-
bud av tjenester og | sentrene. Noen varehandel og sentra bidrar til gkt | ler, torg og mate-
aktiviteter (ved kol- | vokser, noen sliter andre servicefunk- biltrafikk og darlig plasser
lektivtilbudet) sjoner (2003) sosialt milje Begrenset utvikling
langs hovedveiene
Revisjon av plan for
senterstruktur
Transport- Kollektivtransporte | 2 T-baner Oslopakke 3 Oslopakke 3 vil Vegprising/
struktur n i Groruddalen Jernbanen ikke redusere bil- Rushtidsprising
skal bli bedre Bussruter bruken, men vil
medfere vekst i bil- | Restriktiv parke-
Sykkel- og turveisy- | Noen mangler i trafikken i og ringspolitikk
stem skal skiltes og | hovednett for gjennom
bli sammenheng- sykkel Groruddalen .
ende
3 hovedarer Samferdselsplan Kollektivutbygging | Tiltak for kollektiv,
Bedre miljg langs gjennom dalen, for Groruddalen og sykkelvegnett sykkel og gange
veinettet med ledig i Samferdsels-
kapasitet Reguleringsplaner planen vil ikke Reduserte
Godsterminalen pa | Oslopakke 2 for terminalen og endre denne hastigheter pa
Alnabru skal effek- nesten gjendpning av Alna | hovedtrenden hovedvegene
tiviseres og blimer | gjennomfort
miljgvennlig
Plan foreligger for
Alnabruterminalen Tungtransportnett
Grgnn- Apning av Alna Det arbeides med Strategisk grenn- Apning av Alna, Gjennomfgrings-
struktur a apne arealene strukturplan for samt tverrforbin- orientert plan-

Utvikling av grgnn-
strukturen

Vern og bruk av
kulturminner og
-miljoer

langs Alna som en
grenn korridor.

Svake forbindelser
pa tvers av dalen

Groruddalen
(2004)

delser, er avhengig
av byutvikling
(utforming og
finansiering)

prosess for
byutvikling, der
utforming og
finansiering av
grennstruktur
inngar

Omraderettet
organisering

1) Bare de mdlene som er viktig for miljevennlig byutvikling er gjengitt i tabellen.

2) Intensjonsavtalen har ingen mdl for lokalisering av naering i Groruddalen. Men dette er sd viktig for byutviklingen at vi inkluderer et
generelt madl, blant annet fra St.meld.nr 23 Bedre miljo i byer og tettsteder: ABC-prinsippet betyr blant annet at bilavhengige neeringer,
med fa arbeidsplasser og besgk, lokaliseres til det overordnede hovedvegnettet, og at virksomheter med mange arbeidsplasser og/eller
besak lokaliseres til kollektivknutepunkter eller banestasjoner.
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Vedlegg 1: Intensjonsavtalen

DEPARTEMENTENE

T .

Oslo kommune

Intensjonsavtale
mellom staten og Oslo kommune om Groruddalen

Intensjon og mal

Det er bred politisk enighet om at det trengs et felles loft for & bedre milje- og leveforholdene i Groruddalen.
Regjeringen og Oslo kommune gnsker en omforent innsats for 4 lose utfordringene. Regjeringen og byradet har
intensjoner om et langsiktig samarbeid om Groruddalen for 10-arsperioden 2007-2016.

Hovedmalet er en baerekraftig byutvikling, synlig miljeopprustning, bedre livskvalitet og samlet sett bedre levekar i
Groruddalen. Det utvikles et lokalt og inkluderende samarbeid med beboere, organisasjoner, borettslag, naeringsliv,
bydeler og offentlige institusjoner. Groruddalens identitet og stolthet skal styrkes.

Bakgrunn

Oslo kommune opprettet i januar 2001 et eget kontor for Groruddalen. Et bredt planarbeid for Groruddalen startet.
Bystyret vedtok 21. juni 2006 "Helhetlig utviklingsplan for Groruddalen. Strategier for et bedre milje mot 2030”.
Samarbeidet mellom staten og kommunen ble innledet i 2003 med Miljesone Groruddalen. Soria Moria-erkleringen
av 13. oktober 2005 sier at "Regjeringen vil gjennomfere tiltak for omrader i storbyene som har sarlige utfordringer,
slik som Groruddalen i Oslo.” Regjeringen og byradet ble 9. januar 2006 enige om en felles satsing organisert i fire
programomrader.

Ansvar og organisering av samarbeidet

Oslo kommune har ansvaret for den helhetlige utviklingen i Groruddalen. Byradsavdeling for byutvikling koordinerer
arbeidet i kommunen og samarbeidet med staten. Miljeverndepartementet koordinerer statens innsats. Regjeringen
vil styrke innsatsen i Groruddalen ut fra sitt ansvar for den nasjonale infrastrukturen, statlige eiendommer og virk-
somheter som er lokalisert der og ut fra et overordnet ansvar.

Regjeringen vil konsentrere den omforente innsatsen med Oslo kommune til fire program-omrader for & forbedre
miljo og levekar (ansvarlig departement og byradsavdeling angitt i parentes):

1. Miljevennlig transport i Groruddalen (Samferdselsdepartementet og Byradsavdeling for miljo og samferdsel)

2. Alna, greonnstruktur, idrett og kulturmilje (Miljeverndepartementet og Byradsavdeling for miljg og samferdsel)

3. Bolig-, by- og stedsutvikling (Kommunal- og regionaldepartementet og Byradsavdeling for byutvikling)

4. Oppvekst, utdanning, levekar, kulturaktiviteter og inkludering (Arbeids- og inkluderingsdepartementet og
Byradsavdeling for velferd og sosiale tjenester).

I program 4 deltar flere departementer og byridsavdelinger, i tillegg til Arbeids- og inkluderingsdepartementet i for-
ste rekke Barne- og likestillingsdepartementet, Helse- og omsorgsdepartementet, Kultur- og kirkedepartementet og
Kunnskapsdepartementet. Byradsavdeling for naering og kultur deltar i program 2 og 4. Byradsavdeling for barn og
utdanning deltar i program 4. Programmenes varighet kan vaere forskjellig. Lengden for program 3 ”Bolig-, by- og
stedsutvikling” er forelapig satt til 2006-2010.
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Samarbeidet mellom stat og kommune skal ledes gjennom érlige Politiske meter mellom miljevernministeren og
byradslederen samt berorte statsrader og byrader. Det arlige Politiske matet gir mal og retning for arbeidet, drefter
helheten og de skonomiske rammer for samarbeidet. Det administrativt ssmmensatte Samarbeidsutvalget for
Groruddalen koordinerer samarbeidet og forbereder de politiske motene. Utvalget skal ivareta helhet og samspill
mellom programmene, rapportere til Politisk mote, sorge for evaluering og formidling av erfaringer. Regjeringen og
byradet er enige om & legge stor vekt pa & bygge ut det lokale samarbeidet med bydeler og offentlige institusjoner,
beboere, organisasjoner, borettslag og naeringslivet.

Programgrupper for de respektive programmene, med deltakere fra bydeler, kommunale og statlige etater og bolig-
samvirket (program 3), utarbeider egne handlingsprogram med konkrete tiltak, som godkjennes politisk.
Programgruppene skal soke & utvikle samarbeid og samfinansiering med borettslag, naeringslivet og lokale interesser
om sterre tiltak. Det tilstrebes en omraderettet arbeidsform, der stedsutvikling, planlegging og gjennomfering av til-
tak ses i sammenheng innenfor geografiske omrader. Programgruppene skal rullere sine handlingsprogram arlig og
rapportere til Samarbeidsutvalget og Politisk mete.

Finansiering

Stat og kommune har intensjoner om et styrket samarbeid i inntil 10 ar og skal samfinansiere innsatsen. De gkono-
miske rammene avklares i de arlige budsjettprosessene i stat og kommune. De statlige og kommunale midlene forde-
les til tiltak i de fire programmene i Groruddalssatsingen etter at de skonomiske rammene er avklart. Det stilles ikke
krav om like store statlige og kommunale andeler i det enkelte programomrade eller tiltak.

12007 har begge partene avsatt 50 mill. kroner som ekstramidler. De kommunale ekstramidlene fordeles til de fire
programmene av byradet. Statens ekstramidler bestar av 7 mill. kroner pa Miljeverndepartementets budsjett og

43 mill. kroner pdA Kommunal- og regionaldepartementets budsjett. I tillegg er Groruddalen prioritert i de kommunale
etatenes ordinaere budsjetter og i de statlige Handlingsprogrammene 2006-2009 innenfor Nasjonal transportplan og i
Handlingsplan for integrering og inkludering hvor om lag 20 mill. kroner skal brukes i Groruddalen.

Oslo, 11. januar 2007

P4 vegne av regjeringen P4 vegne av byradet

Helen Bjerney Erling Lae
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Rapporter fra pilotarbeidet for miljovennlig byutvikling

Hovedrapport:
- Pilotarbeid for miljgvennlige byer T-1461

Temarapporter:

- Byomforming T-1462

- Utvikling og drift av sentrum T-1463

- Miljovennlige arbeidsreiser T-1464

- Byutviklingen i Drammen T-1465

- Byutvikling og miljgsone i Groruddalen T-1466



