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Forord

I denne rapporten analyseres mulighetene for a fa til en barekraftig byutvikling og samtidig
utvikle et konkurransedyktig neringsliv i hovedstadsomradet. Utviklingstrekk knyttet til
neringsutvikling, sysselsetting og bosetting i omradet kartlegges og vi undersoker om og
hvordan dette samspiller med arealbruk og transportsystem. Vi gransker hvor arbeidsplassene
1 hovedstadsomradet er lokalisert og om dette varierer etter nering eller i forhold til
transportsystemer og trafikk-knutepunkter. Vi undersoker ogsa virksomhetenes
lokaliseringspreferanser og hvordan de forholder seg til kommunenes mal for lokalisering og
til transportmalene for hovedstadsomradet. Dette omradet defineres som Oslo kommune og
nabokommunene Bxrum og Skedsmo og analysene utfores pa ulike geografiske nivier.

Utredningen er gjennomfort pa oppdrag fra Oslo kommune ved Byradsavdeling for kultur og
naring. Det er et samarbeidsprosjekt mellom Transportekonomisk institutt som prosjektleder
og MENON som undetleverander. Ove Langeland har hatt hovedansvaret for kapittel 1,2 og
6 med bidrag fra de ovrige forfattere. Aud Tennoy og Kjersti Visnes Oksenholt har skrevet
kapittel 3 samt kapittel 5 sammen med Frants Gundersen. Leo Griinfeld og Rasmus Bogh
Holmen har hatt hovedansvaret for kapittel 4 med bidrag fra Frants Gundersen og Anja
Fleten Nielsen. Frants Gundersen har laget kartene i rapporten.

Trude Ronning har statt for avsluttende tekstbehandling og layout og avdelingsleder Frode
Longva har vert ansvarlig for kvalitetssikringen.

Vi takker oppdragsgiver for et interessant og utfordrende prosjekt, og for godt samarbeid.
Serlig takk til Peter Austin og Morten Fraas som har vart gode sparringspartnere 1 dette
arbeidet. Vi haper denne rapporten vil vare til nytte i det videre arbeidet med 4 utvikle et
konkurransedyktig naeringsliv 1 en barekraftig by.

Oslo, mars 2017
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode Longva
direktor avdelingsleder
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Hovedstadsomridet har en sterk vekst i befolkning og sysselsetting og mye av veksten er konsentrert til bestemte
omrader. Det har skjedd en fortetting i sentrale deler av Oslo og vekst langs T-banelinjene utenfor sentrum.
Det er generelt en god transportinfrastruktur i hovedstadsomridet med en relativt hoy andel som gar, sykler
eller kjorer kollektivt. Hovedstadsomradet har ogsa et dynamisk naringsliv med en stor andel av
kunnskapsintensive, forvetningsmessige tienesteneringer med boy verdiskaping, men har samtidig lay
verdiskaping per sysselsatt pd av grunn av sterk vekst ogsd i lavproduktive naringer. Det er en utfordring for
neringspolitikken framover og for d na malet om et konkurransedyktig neringsliv i en barekraftig by.

I denne rapporten analyseres mulighetene for 4 fa til en barekraftig byutvikling og samtidig
utvikle et konkurransedyktig naeringsliv i hovedstadsomradet. I rapporten kartlegges og droftes
utviklingstrekk knyttet til neringsutvikling, sysselsetting og bosetting i omradet, og vi ser pa
hvordan dette samspiller med areal- og transportutvikling i regionen. Det gjor vi ved a4
undersoke hvor arbeidsplassene 1 hovedstadsomradet er lokalisert og om det er tendenser til
opphopning i bestemte geografisk omrader, etter type naringsliv eller i forhold til
transportsystemer og trafikk-knutepunkter. Vi undersoker ogsa virksomhetenes
lokaliseringspreferanser og hvordan de forholder seg til kommunenes mal for lokalisering og
til transportmalene for hovedstadsomradet. Vi analyserer videre om, og i hvilken grad,
virksomhetenes lokalisering er i samsvar eller konflikt med kommunens mal og planer for
barekraftig byutvikling.

Ut fra hensyn til befolkningstetthet, naringsutvikling og sysselsettingsvekst er
hovedstadsomradet avgrenset til Oslo kommune samt de to tilgrensende kommunene Barum
og Skedsmo, som ligger langs bybandet fra Oslo til Lillestrom og Asker. Rapporten er basert
pa en kombinasjon av kvantitativ kartlegging og bruk av statistikk samt kvalitative data hentet
inn gjennom intervjuer med virksomheter, kommuner og fylkeskommune. I tillegg har vi
benyttet foreliggende studier og plandokumenter.

Sentrale funn:

- Hovedstadsomradet har et dynamisk neringsliv med et stort innslag av
kunnskapsintensiv, forretningsmessig tjenesteyting og hoy sysselsettingsvekst, men lav
verdiskaping.

- Naringsstruktur og verdiskaping varierer mye mellom ulike deler av
hovedstadsomradet.

- Virksomhetenes lokalisering er viktig for reiseatferd og bruk av type transportmiddel.
Sentral lokalisering forer til minst bilbruk.

- Selv om pendlingsstrommen oker har Oslo redusert sin relative betydning som
arbeidsmarked for nabokommunene.
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- Gjennomsnittlig reiselengde for ansatte til utvalgte omrader i Oslo er blitt redusert de
siste 15 ar. Det er i samsvar med forventninger til en mer kompakt by.

- Pris og tilgjengelighet er viktigst for bedriftenes lokalisering.

- Det er tilsynelatende ingen malkonflikt mellom kommunenes mal for barekraftig
byutvikling og bedriftenes lokaliseringspreferanser.

Urban konkurranseevne, areal- og transportutvikling for baerekraftig byer

Osloregionen har som mal a styrke regionens konkurranseevne og byens attraktivitet, og a
redusere trafikkmengder og klimagassutslipp. Urban konkurranseevne viser til byens evne til 4
legge til rette for neringslivet blant annet ved a utvikle baerekraftige areal- og
transportloesninger slik at den blir attraktiv for innovative vekstbedrifter og kompetente
arbeidstakere. Det vil sikre sysselsetting og styrke akonomien i hovedstadsomradet. A
stimulere utvikling av naringsklynger, sxrlig av kunnskapsintensive virksomheter, anses som
spesielt viktig for 4 styrke urban konkurranseevne. Bedrifter som er lokalisert ner hverandre
har storre muligheter for tilgang til spesialiserte varer og tjenester, god tilgang til et storre
lokalt arbeidsmarked samt bedre muligheter for overforing av kunnskap mellom bedrifter.
Sarlig det siste antas 4 stimulere innovasjon bade innen og mellom nzringer og slik bidra til
okonomisk vekst og regional utvikling.

Areal- og transportutvikling er viktig for a skape barekraftige byer. Tett arealbruk gir kortere
avstander og reiselengder mellom forskjellige funksjoner 1 bystrukturen slik at det blir mer
attraktivt a ga eller sykle, og tetthet gir ogsa mulighet for et bedre kollektivtilbud. Sentral
lokalisering av arbeidsplasser genererer mindre biltrafikk og det er serlig viktig at
arbeidsplasser som trekker ansatte og besokende fra hele byen eller regionen (lange reiser),
lokaliseres sentralt. Kvaliteten pa transportsystemene pavirker ogsa valg av transportmiddel,
om man velger bil eller kollektiv. Barekraftig areal- og transportutvikling forbindes gjerne med
fortetting og transformasjon i byens hovedsentrum, eller 1 de aller tyngste
kollektivknutepunktene og med transportsystemer som systematisk bidrar til at
kollektivtrafikk, sykkel og gange blir relativt mer konkurransedyktig (raskere, enklere) enn bil.

De mest attraktive byregionene er de som evner a trekke til seg ressurser utenfra som igjen
bidrar til 4 forsterke deres vekstkraft og utvikling. Samspillet mellom areal- og
transportutvikling, naringsutvikling og innovasjon har betydning for attraktiviteten for bade
befolkning og bedrifter og til ssammen pavirker dette betingelsene for 4 utvikle en
konkurransedyktig og baerekraftig by eller byregion.

Mal og strategier for neeringslokalisering

I Oslo og Akershus har det vert gjennomfoert flere planprosesser for samordning av areal- og
transportutviklingen i regionen og byen, blant annet Regional plan for areal og transport i
Oslo og Akershus, Kommuneplan for Oslo og KVU Oslo-navet. Alle disse legger vekt pa at
videre arealutvikling skal skje 1 og ved kollektivknutepunkter i Oslo og Akershus. Prioriterte
vekstomrader er Oslo by og bybdndet som strekker seg fra Oslo til Asker, Ski og
Lillestrom/Kjeller samt de regionale byene i Akershus; Ski, Lillestrom/Kjeller, Sandvika,
Asker, Jessheim, As.

I tillegg til strategiske plandokumenter og kommuneplaner har vi hentet informasjon gjennom
intervjuer med representanter fra kommunene Oslo, Berum og Skedsmo samt Akershus
fylkeskommune. Fylkeskommunen legger vekt pa at den gjennom sin regionale areal- og
transportplan (RATP) legger rammer for areal- og transportutviklingen og pavirker tenkingen
rundt attraktivitet og byutvikling i kommunene. Areal/transport og naring ses i tett
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sammenheng og Fylkeskommunen arbeider for 4 fa flere arealintensive arbeidsplasser i og ved
sentrum i de regionale byene og for flere kunnskapsintensive arbeidsplasser generelt.

Kommunene legger vekt pa 4 gjore seg attraktive og interessante for arbeidstakerne som
virksomhetene har behov for. Dette dreier seg blant annet om gode narmilje, tilgang til natur
og friluft, kulturliv, gode skoler, gode kommunikasjoner, mv. Dette anses som viktig for den
hoykompetente arbeidstaker, og tanken er at dersom det blir mer attraktivt for beboere blir
det ogsa mer attraktivt for naeringslivet a lokalisere seg 1 samme omrade. Samtidig jobber
kommunene med 4 klargjore attraktive arealer for ulike typer virksomheter, og med a styre
lokalisering av arbeidsplasser som er lite arealkrevende til sentrum og de tyngste
kollektivknutepunktene. De satser pa fortetting og videreutvikling i sentrum og 1 de tyngste
kollektivknutepunktene, inkludert transformasjon av nye omrader til bolig- og naringsareal.
De legger ogsa opp til en omrideutvikling med blanding av boliger, kontor, handel og service
for a gjore det mer attraktivt for virksomhetene a lokalisere seg.

Kommunene nevner ogsa at de kan bli bedre pa naringsutvikling, dels ved 4 prioritere dette
hoyere og dels ved 4 utvikle mer kapasitet og kompetanse for 4 folge opp sine egne mal pa
omradet. Noen ganger oppstar det konflikter mellom fylkeskommunen og kommunene nar
kommunene vil lokalisere arbeidsplasser pa omrader som er i strid med fylkeskommunens mal
for barekraftig lokalisering.

Kommunene opplever ellers at det er godt samsvar mellom deres mal for naringslokalisering
og nzringslivets onsker om god tilgjengelighet, og spesielt ved 4 satse pa kollektivtransport,
sykkel og gange. Samordnet areal- og transportplanlegging som forer til utbygging, fortetting
og transformasjon 1 kollektivknutepunkter, i sentrum og sentrumsranden, er et viktig skritt for
a redusere biltrafikk, og bidra til bedre miljo og klima. Dette vil ogsé gi okt tilgjengelighet som
igjen gjor det lettere er det for virksomhetene a fa fatt i riktig kompetanse. Kommunene er
ogsa opptatt av 4 fa til en god miks mellom naring og bolig og gode lokasjoner har gjerne
andre tilbud lokalt enn kun arbeidsplassene. Handel, service og muligheter for a gjore arend
oppfattes som viktig, og slike aktiviteter trenger som oftest et storre kundegrunnlag enn kun
arbeidstagere 1 omradet. Eksempelvis trekkes det frem at Fornebu mangler «urbane kvaliteter»,
og at det 1 Sandvika er underskudd pa boliger. I Lillestrom har kommunen matte «holde igjen»
boligprosjekter i1 sentrale omrader for a fa bedre balanse mellom boliger og nzringsbygg. Det
er boligbygging som har drevet mye av utviklingen de siste drene, ettersom det er der det er
mest 4 hente for utbyggerne.

Kommunene forteller at naringslivet har mindre fokus pa samlokalisering enn man tidligere
forventet, og at kommunene ikke prover a pavirke dette. Kommunene onsker ogsa a vare mer
proaktive, vare raskere til a tenke omradeutvikling og synergier, og til 4 tilrettelegge 1 satsings-
og utbyggingsomrader for 4 fa opp kvaliteten 1 og ‘modne’ disse omradene raskere. Mer
forutsigbarhet i saksbehandling, likebehandling og kjent saksbehandlingstid, er ogsa noe
kommunene mener de kan bli bedre til.

Kommunene mener ogsa at nzringslivet selv kan bidra til bedre omradeutvikling, mer
attraktive byer og mer miljovennlige losninger. Blant tiltak som kan redusere bilbruken nevnes
ulike sykkeltiltak — som dusjmuligheter, omgjoring av p-plasser til sykkelparkering,
okonomiske incentiver til de som sykler etc. Et annet tiltak er kortere arbeidstid for ansatte
som folger barn til barnehage og/eller skole til fots, eller relokalisering fra et sted med halvgod
kollektivtilgjengelighet til et sted med god kollektivdekning. Kommunenes inntrykk er at stadig
flere bedrifter trekker baerekraft inn i sin virksomhetsvisjon, bade for 4 tiltrekke seg de beste
hodene, men ogsa fordi kundene i okende grad vil handle med barekraftige virksomheter.
Kommunene moter sjelden leietakerne — virksomhetene - som skal flytte inn i nye bygg. De
forholder seg til utbyggerne, og mener at disse noen ganger er litt gammeldagse og onsker
utbygging pa ‘feil steder’.
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Neeringslivet i hovedstadsomradet

Nzringslivet i hovedstaden kjennetegnes av et stort innslag av kunnskapsbaserte tjenester og
tjenester knyttet til aktiviteter i store selskaper og organisasjoners hovedkontorer. Innslaget av
tjenester og handel som den besokende befolkningen etterspor er ogsa hoyt. I Oslo og
omlandet rundt byen er det over tid blitt bygget opp sterke nzringsmiljoer som har tydelig
preg av klyngedannelser. Naringslivet i hovedstadsomridet er ogsa mer kunnskapsintensivt og
produktivt enn naringslivet 1 andre deler av landet.

Malt etter sysselsetting har Ser- og Vestlandet hatt den sterkeste veksten i tiarsperioden 2005
til 2015, noe som i hovedsak skyldes veksten 1 offshore-rettet neringsliv. Osloregionen (her
Oslo, Berum og Skedsmo) har imidlertid hatt storst vekst de siste fem arene med 10,6
prosent, mens Sor- og Vestlandet har hatt 7,7 prosent vekst. Osloregionen har ogsa sterkest
vekst 1 nyetableringer (over 39 prosent) 1 tiarsperioden 2005 til 2015. Osloregionen skiller seg
ogsa ut med relativt mye lokalt privat nzringsliv. Det star for nzr halvparten av
sysselsettingen, mens om lag en fjerdedel av sysselsettingen finnes i det eksportrettede
naringslivet.

Til tross for hoy sysselsettingsvekst i Oslo-regionen er veksten i verdiskaping lav. Det har
trolig dels sammenheng med sterk vekst i enkelte lavproduktive naringer som hotell,
restaurant og transport. Med lav verdiskapingsvekst og hoy sysselsettingsvekst kommer derfor
Osloregionen ut med lav vekst i verdiskaping per sysselsatt.

Pa lang sikt er det imidlertid bare verdiskapingsveksten som kan sikre innbyggernes velstand
og regionen ma derfor legge til rette for et neringsliv som skaper hoyere verdier over tid. For
Osloregionens del innebarer det 4 satse enda sterkere pa kunnskapsintensive,
forretningsmessige tjenestenaringer (KIFT). Disse neringene er blant de store vekstdriverne 1
norsk neringsliv. De sto for 375,6 milliarder kroner 1 verdiskaping i 2015, tilsvarende 16,6
prosent av BNP. Samme ar ble over 60 prosent av KIFT-naringenes omsetning skapt i Oslo.

Ser vi pa sammensetningen av nzringslivet i Osloregionen i et klyngeperspektiv er det to
viktige forskjeller mellom Oslo-regionen og andre regioner. For det forste at Osloregionen er
et nasjonalt senter for kunnskapsintensive, forretningsmessige tjenestenzringene (KIFT), som
finanstjenester, medietjenester, IKT-tjenester og generiske kunnskapsbasert tjenester. Ogsa
forretningsmessige stottetjenester er sterkt overrepresentert 1 regionen. Osloregionen burde
altsa ha et godt utgangspunkt for 4 snu den svake trenden for verdiskapingsvekst. For det
andre har Osloregionen relativt lite industri og annen kapitalintensiv produksjon, herunder
fornybar-naring og bygg og anlegg. Generelt ser det ut til at vekst basert pa klyngedrevet
dynamikk begrenser seg til noen fi omrader 1 Oslo, og da swrlig i Nydalen og Skeyen og dels
pa Fornebu/Lysaker. Ellers er det vanskeklig 4 pavise slike vekstmekanismer i
hovedstadsomradet.

Det er mye dynamikk i neringslivet i Oslo-omradet og om lag 10 prosent av alle arbeidsplasser
forsvinner hvert ar. Det legges ned omtrent like mange virksomheter som det opprettes. Det
er ogsa omtrent like mye flyttinger, malt etter sysselsetting, ut av regionen som inn til
regionen. Den storste nettoflyttingen til Oslo skjer fra Sor- og Vestlandet. Ogsa fra Trondelag
og Nord-Norge er det en svak nettotilstromning av sysselsatte til Oslo.

Osloregionen er en heterogen region sett 1 et neringsperspektiv. For 4 forstd samspillet
mellom byutvikling og infrastruktur pa den ene siden og nzringsutvikling pa den andre siden,
har vi derfor utfort detaljerte analyser av utvalgte soner og omrader i hovedstadsomradet. Et
sentralt sporsmal er i hvilken grad neringslivets lokaliseringsvalg primeart styres av arealtilgang
og transportmuligheter 1 byen, eller om fordelene knyttet til samlokalisering med andre
bedrifter i en klynge kan forklare lokaliseringsatferden.

IV Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2016
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



I rapporten ser vi pa 18 ulike soner valgt ut etter kriterier om nearingsstruktur og vekst samt pa
noen omrader som peker seg ut for ny neringsutvikling i Oslo og omegn. Dette omfatter de
seks sonene Fornebu/Lysaker, Nydalen, Lillestrom med Kjeller, Bryn/Helsfyr, Alna, og Oslo
Sentrum med sistnevnte som referanseomrade. Samlet sett ser det ut til at vekst basert pa
klyngedrevet dynamikk begrenser seg til noen fa omrader i Oslo: Nydalen og Skeyen. Pa
Fornebu/Lysaker ser man ogsa noen slike utviklingstrekk, idet bade store og sma
neringsgrupper vokser raskt. I de andre sonene er det vansklig 4 pavise slike vekstmekanismer.

Generelt finner vi at forretningsmessig tjenesteyting er overrepresentert i de store sonene pa
Oslos vestside — Fornebu/Lysaker, Skoyen og Hovik. P4 nedre Kalbakken og Mastemyr
spiller industrivirksomheter en viktig rolle, service-basert neringsliv (transport, hotell,
restaurant) dominerer mange av bydelene og star sarlig sterkt pa Alnabru og Stalsberg. 1
Nydalen preges naringslivet av IKT-media og handel. Pa Storblindern (der sykehus og
universitet er lokalisert) og i de mindre nzringsregionene i vart utvalg — Lambertseter, Furuset
og Bekkestua — er det et hoyt innslag av offentlig tjenesteyting. I Oslo sentrum er industrien
nermest fravarende, mens storrelsen pa de andre naringsgrupperingene er relativt jevnt
fordelt.

Det er omfattende dynamikk 1 naringslivet i Oslo-regionen. Andel av ansatte som jobbet 1
samme virksomhet i 2006 og 2014, er relativt lik for de 6 store sonene. Det varierer mellom 50
og dreye 60 prosent. Dette forteller at forskjellene 1 vekst mellom sonene i liten grad handler
om stabilitet eller dynamikk i naeringslivet 1 sonene. Fellesnevneren for sonene med sterkest
sysselsettingsvekst er at veksten drives av vekst i servicebaserte tjenester og forretningsmessig
tjenesteyting. Tallene for verdiskaping viser i stor grad det samme mensteret som tallene for
sysselsetting, men det er noen vesentlige ulikheter. I Nydalen skaper IKT-media langt storre
verdier enn det antall sysselsatte skulle tilsi. I Oslo sentrum preges verdiskapingen sterkt av
finansnaringen og eiendomsvirksomhet. P4 Hovik og pa Skeyen har maritim offshore-
naringen hoy verdiskaping per sysselsatt, Pa Furuset og i enkelte av de andre mindre sonene
far handelsnaringen en viktigere rolle nar man maler verdiskapingsandeler i stedet for
sysselsettingsandeler.

Neringsstrukturen vil 1 stor grad styre produktiviteten og verdiskapingen per sysselsatt.
Analysen viser at den er dobbelt si hoy pd Fornebu/Lysaker der maritim- og
offshorenaringen er sentral, enn pa Alna som preges av transport og logistikk. Skal man klare
a oke verdiskapingen per sysselsatt 1 de sistnevnte omridene ma det satses sterkere pa
naeringer med hoy verdiskapingsevne. Naringsstrukturen i case-omradene kan dels vere en
funksjon av hvor store arealer som er tilgjengelig og analysen viser at Oslo sentrum har den
mest arealeffektive strukturen, mens Alna har den mest arealkrevende nzringsstrukturen pa
grunn av den omfattende transport- og logistikknezringen i sonen. P4 Lillestrom/Kjeller er det
ogsa en relativt arealkrevende naringsstruktur.

Intervjuer med virksomhetene viser at pris og tilgjengelighet for ansatte er de viktigste
faktorene for valg av lokalisering. Tilgang pa arbeidskraft og tilgjengelighet for kunder, marked
og besokende er ogsa tungtveiende grunner for valg av lokalisering. Det er ogsa flere bedrifter
som nevner at de savner nermiljokvaliteter og urbane kvaliteter i det omradet de er lokalisert.
Samlokalisering i form av klynger ser derimot ut til 4 vare mindre viktig for de fleste av
bedriftene vi har intervjuet. Ingen av bedriftene har en klar og uttrykt mobilitetsstrategi, men
de fleste har ulike tiltak for a fa til barekraftig miljo, som parkeringsavgift, elbil-plasser,
sykkelkampanjer, hjemmekontor og fleksibel arbeidsdag, miljevennlig varetransport etc. De
fleste bedriftene er leietakere og kontakten med kommunen ivaretas derfor av utbygger og
eiendomsutvikler.
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Lokalisering og transport

Befolkningen i hovedstadsomradet vokser raskere enn resten av landet. Mye av veksten er
konsentrert til enkelte omrader og sarlig Fornebu og omradet Hasle-Loren-Sinsen er typiske
vekstomrader. Det har ogsa skjedd en fortetting i sentrale deler av Oslo - langs Akerselva,
Gronland/Gamle Oslo, Bekkelaget og hele omradet mellom Smestad, Blindern, Vettakollen
og Hovseter. Lenger ut fra Sentrum er veksten serlig kommet langs T-banelinjene.

Pendlingsstrommen inn til Oslo er mye storre enn pendlingsstrommene ut av Oslo. Over 170
000 personer krysser potensielt kommunegrensen for 4 jobbe 1 Oslo hver dag. Det er det bare
Barum og Lorenskog som har en innpendling fra Oslo som kan male seg med utpendlingen til
Oslo. For alle de andre kommunene er det minst dobbelt s mange som reiser inn til Oslo
som reiser den andre veien for a gi pa jobb. Okt sysselsetting har fort til okt innpendling til
Oslo, sarlig til aksen Fornebu — Nydalen (langs ring 3) og Alnabru-omradet.

Det er primeart befolkningsekningen som har gitt sterre reisevolum. Oslo har faktisk redusert
sin relative betydning som arbeidsmarked for alle kommunene rundt idet pendlingsstrommen
ikke holder tritt med ekningen i sysselsetting (befolkningsekningen). Barum har derimot okt
sin betydning, trolig pa grunn av den store utbyggingen pa Fornebu. Berum er den eneste
kommunen (utenom Nesodden) der antall arbeidsplasser har holdt tritt med
befolkningsveksten, slik at det i dag er en (minst) like stor andel av de sysselsatte i kommunen
som ogsa jobber der.

Virksomhetenes lokalisering 1 bystrukturen pavirker hvor langt og med hvilke transportmidler
de ansatte reiser til og fra jobb. Sammenhengen mellom lokalisering, reiseatferd og
biltrafikkmengder er tydelig i Osloomradet. Bilandelene er vesentlig lavere pa arbeidsreiser til
virksomheter i Oslo sentrum enn i ytre bydeler og i nabokommunene. Bilforerandelene pa
arbeidsreiser til Oslo sentrum er 7 %, kollektivandelene er 64 %, gangandelene 22 % og
sykkelandelene 7 %. I indre by oker bilforerandelene til 25 % og i de ytre bydelene varierer
bilforerandelen fra 44 — 63 %. For alle arbeidsreiser i Oslo under ett er den gjennomsnittlige
bilforerandelen 36 %, mens kollektivandelen er 39 %, gangandelen 18 % og sykkelandelen 7
%.

Reisevanene i et omrade endrer seg ogsa nar tilgjengeligheten til ulike transportmidler endres.
Virksomheter lokalisert i Oslo sentrum, 1 Oslo indre by og i de tyngste knutepunktene 1 den
tette byen genererer langt mindre biltrafikk enn arbeidsplasser lokalisert andre steder i byen.
Bilandelene pa arbeidsreiser til omrader som Asker sentrum, Lillestrom sentrum og Fornebu
er hoyere enn pa arbeidsreiser til Oslo sentrum, indre by og tunge knutepunkter i Oslo.

Reiseatferden for de som arbeider i ulike omrader varierer ogsa med nzrhet til sentrum av
Oslo og med nzrhet til store boomrader. Kollektivandelen er hoyest i Oslo sentrum fordi det
er mulig 4 bo 1 et stort omride og likevel ha Oslo sentrum lett tilgjengelig via
kollektivtransport. Andelen som gir til jobben er ogsa hoy i Oslo sentrum. Selv om relativt fa
bor i sentrum si er det store og tett befolkede boligomrader rett utenfor (Toyen/Gronland, St.
Hanshaugen, Grinerlokka, Majorstua, Frogner). Oslo sentrum har altsa en fordel av a bade
vere et kollektivknutepunkt og a ligge tett pa store boligomrader. Det samme ser en i
Nydalen. Der er andelen som gar til jobb like hoy som 1 Oslo sentrum, og det er store
boligomrider rett i nerheten (Bjolsen, Torshov, Grefsen og Tasen). Omridet Helsfyr/Bryn
har ogsa godt kollektivtilbud, men mindre boligomrader tett pa og dermed faerre som gar til
jobben. For Alna og Lillestrom er det svart hoye bilandeler og lav andel som gar, sykler eller
benytter kollektivtransport til jobben.

Et interessant trekk er at gjennomsnittlig reiselengde for ansatte til alle case-omradene har
sunket betydelig de siste 15 arene. Den varierer i dag mellom 16 og 22 kilometer for de enkelte
case-omradene. Redusert gjennomsnittlig reiselengde betyr imidlertid ikke at det er mindre
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reising med de ulike transportmidlene, siden bade befolkningen og sysselsettingen har okt 1
samme tidsperiode. Nedgangen i reiseavstand kan tolkes som at det har skjedd en generell
fortetting i regionen, og som en mer generell sentraliseringstendens i resten av landet. Det er
ogsa omradene med storst befolkningsekning som har hatt den storste nedgangen i lengden
pa arbeidsreisene.

Arbeidstakerne tilpasser seg ogsa med hensyn til bosted-arbeidssted. Det ser vi tydelig for
omridet Fornebu/Lysaker der det gar et ganske klart skille ved Skoyen-Bogstad og der
Fornebu/Lysaker fungerer som en «magnet» vest for skillet, mens det er en mye mindre andel
ost for skillet som jobber pa Fornebu/Lysaker. Nydalen er eksempel pa et lokalt
rekrutteringsomrade som primart er et arbeidsmarked for dem som bor i umiddelbar narhet
og som har lett tilgang med kollektivtransport, sykkel og gange. Generelt er det en klar
sammenheng mellom hvor lokalt arbeidsmarkedet er, hvor lang arbeidsreisen er og bilandelen
for arbeidsreisene. Jo kortere arbeidsreise, desto lavere bilandel. Store boligomrader nzr
arbeidsplassen gir kortere reiser og hoyere gang- og sykkelandeler, mens et godt togtilbud gir
lengre arbeidsreiser.

Et konkurransedyktig naeringsliv i en baerekraftig by

Vir analyse tyder ikke pa at det er store konflikter mellom malet om et konkurransedyktig
neringsliv og et barekraftig storbysamfunn. Kommunene og virksomhetene har felles mal om
lokalisering av arbeidsplasser til steder med god tilgjengelighet, som regionale eller lokale
kollektivknutepunkter. Generelt er det god transportinfrastruktur i hovedstadsomradet og var
studie viser at tilgjengelighet til kollektivtrafikk blir stadig viktigere.

Analysen viser ogsa at ingen virksomheter har en egen mobilitetsstrategi selv om de gjor
enkelttiltak for 4 styrke gronn transport. Selv om mange bedrifter har tiltak for 4 oke bruken
av sykkel og kollektivtransport og for a forbedre lokalmiljoet, blir dette litt smatt for 4 na
overordnede mal om et barekraftig storbysamfunn. For a fa det til er nok det viktigste at
virksomhetene er lokalisert «riktign og at de jobber aktivt med mobilitetsstrategier som forer til
redusert bilbruk og mest mulig gronn transport av personer og gods.

Sterk skonomisk vekst og befolkningsvekst i hovedstadsomradet framover kan gi store
utfordringer, ikke minst knyttet til knapphet pa areal og til 4 ha tilstrekkelig kapasitet pa
kollektivtrafikken. Det kan bli krevende 4 finne gode losninger pa hvordan forene et
konkurransedyktig naeringsliv med en barekraftig byutvikling. @kt vekst gir ogsa storre
handlingsrom og muligheter til a kanalisere en storre andel av boliger og naringer til onskede
omrader slik at en kan styrke konkurransekraften og samtidig redusere negative miljoeffekter.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

I denne rapporten kartlegges og analyseres sammenhengen mellom byutvikling, infrastruktur
og nzringsliv 1 hovedstadsomridet. Utredningen soker 4 belyse «sentrale sammenhenger og
tverrsektorielle forhold, bide om hvordan by- og infrastrukturutvikling kan mete framtidige
behov for et konkurransedyktig naeringsliv, men ogsa om hvordan nzringslivet kan bidra til
bedre oppnielse av fellesskapets mal for et barekraftig storbysamfunmny.

Utredningen tar sikte pa 4 besvare folgende to hovedsporsmal:

e Hvordan kan barekraftig by- og infrastrukturutvikling mete framtidige behov for et
konkurransedyktig naringsliv?

e Hvordan kan nzringslivet bidra til bedre oppnéelse av fellesskapets mal for et
barekraftig storbysamfunn

Barekraftig byutvikling og et konkurransedyktig naringsliv er i fokus 1 en rekke politiske
dokumenter. Innovative naringslivsmiljoer i en flerkjernet bystruktur med bzrekraftige
transportlesninger, fordrer en bevist strategi for utvikling av en bykjerne med velfungerende
sekundare sentre 1 regionen. Dette uttrykkes i blant annet kommuneplanen for Oslo, regional
plan for ATP, Oslopakke 3, samt regional plan for innovasjon og nyskaping. Dokumentene
omfatter ulike geografiske omrader - Oslo kommune, Oslo/Akershus, BA-regionen Oslo og
Samarbeidsalliansen «Osloregionen. Kartleggingen av de ulike temaene som er relevante for
analysen av byutvikling, infrastruktur og nzringsutvikling tar utgangspunkt i disse
dokumentene og den fokuserer pa ulike geografiske omrader og nivaer avhengig av tema.

I utredningen kartlegges, analyseres og vurderes de ulike tema i forhold til hverandre bade 1
Oslo kommune og 1 Osloregionen. I dette arbeidet har vi trukket veksler pa flere foreliggende
studier fra TOI (Engebretsen og Christiansen 2011; Christiansen og Julsrud 2014; Nore mfl.
2014, Julsrud mfl. 2015, Gregersen og Gundersen 2016, Gundersen og Hjorthol 2015,
Tenney mfl. 2013). Vi har ogsa hatt nytte av det arbeidet som er gjort i den svenske studien av
tilgjengelighet og forbindelsen mellom infrastruktur, bosteder og attraktiviteten til serlig de
kunnskapsintensive delene av nzringslivet (Rapport 2012:17).

1.2  Formal/hypoteser

Utredningen dokumenterer utviklingstrekk knyttet til naeringsutvikling, sysselsetting og
bosetting i regionen og hvordan dette samspiller med utviklingen innen areal- og
transportutvikling. Den tar utgangspunkt i folgende tekst fra oppdragsgiver:

«Byutvikling, infrastruktnr og neeringsliv har sterke giensidige pavirkninger i storbysamfunnet. Befolfeningen
trenger bosteder med kvalitet og tilgjengelighet til blant annet arbeidsplasser og servicetilbud, arbeidsgivere
trenger egnede lokaliseringer i forbold til deres virksombeter, tilgjengelighet og eventuelt synliggioring, og
infrastrukturen bor utvikles og organiseres mest mulig effektivt, miljomessig og med god kapasitet til beste for
bade bosatte og bedrifter».
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Med utgangspunkt i denne teksten kan hovedspoersmalet i analysen kan formuleres som folger:
1. Hva er «riktigy lokalisering av virksombeter gitt at malet er et konkurransedyktig neeringsliv og et
barekraftig storbysamfunn i hovedstadsomridet?

For 4 besvare hovedsporsmalet har vi undersokt en rekke undersporsmal (2 — 7)som kan
belyse forhold vi analyserer 1 prosjektet, som sammenhenger mellom lokalisering av ulike typer
neringsvirksomhet, lokalisering av befolkning, infrastruktur og arealplanlegging:

2. Huor er arbeidsplassene i hovedstadsomradet lokalisert i de seinere ar?

Her undersoker vi om det er opphopning i bestemte geografisk omrader eller 1 forhold til
transportsystemer og trafikk-knutepunkter og vi ser bade pa lokalisering og relokalisering. Fra
lokaliseringsteori vet vi at de fleste virksomheter er opptatt av tilgang pa arbeidskraft,
spesialiserte tjenester, god tilgjengelighet for ansatte og kunder etc. Her undersoker vi om
dette er forhold som ogsa er styrende for valg av lokalisering for de virksomhetene vi ser pa.

3. Er det forskjeller i lokaliseringsmonsteret etter hva slags neeringsliv vi ser pa?

Her undersoker vi om det er tendenser til at naringer hoper seg opp i geografiske
agglomerasjoner eller klynger i hovedstadsomradet og i hvilken grad dette kan ha betydning
virksomhetenes lokalisering. Det er vel kjent at serlig kunnskapsintensive neringer (finans,
IKT, media etc.) lokaliseres sammen og vi forventer 4 finne det i hovedstadsomradet ogsa.

4. Huoa er kommunens mal og planer for neringslokalisering?

Her gar vi gjennom foreliggende planer og dokumenter samt gjor intervjuer med kommuner
og fylkeskommune om naringslokalisering med fokus pa hva som kan fremme
konkurransedyktighet og samtidig vare miljomessig barekraftig. I de fleste storbyer er det
fokus pa a legge til rette for arbeidsplassintensive arbeidsplasser i sentrum og det er mal om
konsentrert naringsutvikling rundt kollektivknutepunkter. Dette forventer vi a finne for
hovedstadsregionen ogsa.

5. Hua er legger virksombetene mest vekt pa ved lokalisering eller relokalisering?

Her undersoker vi virksomhetenes preferanser, hva som utgjor de viktigste
lokaliseringsfaktorer, som samlokalisering, tilgjengelighet, tilgang pa arbeidskraft, pris etc.
Dette er sentrale forhold 1 lokaliseringsteori som vi ogsa forventer 4 finne at virksomhetene 1
hovedstadsomradet legger vekt pa.

6. Huvordan forholder naringslivet seg til transportmilene for Oslo/ Akershus?

Her undersoker vi hvordan virksomhetene forholder seg til transportmalene for Oslo og
Akershus, nemlig at en barekraftig utvikling er en utvikling der veksten i transport kommer 1
form av gange, sykkel og kollektivtransport. Vi undersoker om virksomhetene er kjent med
kommunens mal om a begrense biltrafikken og hvilke tiltak virksomhetene selv kan sette i
verk for a bedre naermiljo og skape mer barekraftige storbysamfunn.

7. Er det samsvar eller konflikt mellom virksombetenes lokaliseringspreferanser og kommunens mal om
bearekraftig byutvikling?

Basert pa informasjon fra plandokumenter, neringsstatistikk og intervjuer med virksomheter ,
kommuner og fylkeskommune, vil vi avslutningsvis sammenfatte hovedfunn for a vurdere i
hvilken grad virksomhetenes lokalisering 1 hovedstadsomradet er i samsvar eller i konflikt med
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kommunens mél og planer for barekraftig byutvikling. Hvis det er konflikt vil vi se hva denne
bestar i, og om eller hva kommunen kan gjore for a legge til rette for en onsket utvikling. Vi
vil ogsé diskutere om det er fellestrekk for de omradene som bade er bzrekraftige, og som
oppfattes som attraktive for neringslivet. Et viktig spersmal her vil vare hvordan denne
kunnskapen kan benyttes for 4 sikre at man kan fortsette 4 utvikle og tilby omrader som
bygger opp rundt et konkurransedyktig naringsliv, uten at det gar pa bekostning av et
barekraftig storbysamfunn.

1.3  Geografisk avgrensning, begreper og definisjoner

Som de fleste byer og byregioner ensker hovedstadsregionen a bli bade konkurransedyktig og
barekraftig. Med det tenker en pa byer som er attraktive bade for folk og virksomheter, som
trekker til seg hoykompetente arbeidstakere og bedrifter, som tilbyr gode stedskvaliteter og
sikrer miljovennlig transport og god tilgjengelighet til arbeidsplasser, tjenester og leveranser
for innbyggere og bedrifter. Dette er et krevende mal og det a utvikle et konkurransedyktig
neringsliv og samtidig fa til et barekraftig storbysamfunn avhenger av samspillet mellom en
rekke faktorer. Blant de mest sentrale er: demografiske forhold (befolkningsutvikling, bosted og
flytting); neringslivets sammensetning og ntvikling (struktur, dynamikk, lokalisering); &unnskaps- og
innovasjonssystemet (utdanning, kompetanse); infrastruktur og tilgiengelighet (transportsystemer,
pendling) samt arealutvikling og planlegging (gangavstand, tidsbruk). I denne utredningen
avgrenser vi oss til 4 kartlegge og analysere utviklingen 1 neringslivet knyttet til sporsmal om
arealbruk og transport.

For a kunne gjennomfore analysen har vi vaert avhengig av tolkbare og operasjonaliserte
begreper og storrelser. I denne delen redegjor vi nermere for hvilke nekkelbegreper som
mitte avklares og for hvilke definisjoner vi mente ville fungere best.

Geografisk avgrensning av Osloregionen

Det er mange mater a avgrense Osloregionen pa. Inndelingen i bo- og arbeidsmarkedsregioner
brukes ofte i analyser av regional utvikling. BA-regioner er et funksjonelt uttrykk for den
geografiske koblingen mellom hushold og arbeidsliv. En funksjonell region skiller seg ut med
basis i en viss funksjon, virksomhet eller aktivitet. BA-regioner er konstruert med hovedvekt
pa pendling, avstand og tjenestetilbud slik at regionene i storst mulig grad skal utgjor egne
systemer der hensikten med inndelingen er at den skal fungere som en geografisk byggestein i
analyser. Dette betyr at BA-regionene er avgrenset med en bestemt metodikk som nettopp tar
sikte pd 4 etablere disse regionene som funksjonelle enheter, og dermed som hensiktsmessige
storrelser 1 analysearbeid knyttet til f.eks. demografi, arbeidsmarked, infrastruktur,
neringsstruktur og tjenesteproduksjon (Gundersen og Juvkam 2013).

BA-regionen Oslo er meget stor og ikke serlig hensiktsmessig for vare analyser. Vi har valgt a
ta Oslo kommune som utgangspunkt og heller ta med relevante nabokommuner. Dette har
sammenheng med at rammebetingelsene for neringslivet er svaert ulikt 1 de ulike kommunene
samt at en del av prosjektet vil vaere knyttet til muligheter i kommunepolitikken. Dette taler
for 4 bruke Oslo kommune som utgangspunkt. Vi har tatt utgangspunkt i det sakalte urbane
bybindet som er omtalt i «Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus» og som
bestar av Oslo og de tettest befolkede omradene i nabokommunene, jf. 1.1. Vanligvis benyttes
pendlingsniva som grunnlag for a definere en funksjonell region. Det er Nittedal og Oppegard
som har storst innpendling til Oslo. Men 1 dette tilfelle onsker vi 4 se nermere pa omrader
som blant annet fremstar som sterke mht. naringsutvikling og sysselsettingsvekst. Da er
pendlingsnivaet uhensiktsmessig a bruke — et sterkt naringsmiljo vil jo 1 seg selv ha
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innpendling, og utpendlingen til Oslo vil dermed bli /zvere enn for mindre naeringsmessige
sterke omrader.

Nannestad

Ringerike

Prosent av arbeidsstyrken
som pendler til Oslo. 2014

s“‘\' 72-100
64-72
56 - 64
48 - 56
40 - 48
32-40
24 -32
16 - 24
8-16

0-8

Aurskog-Hgland
A

Hurum ¥ g ;- ;1 - . Spydeberg

Tregstad
Figur 1.1 Prosent av arbeidsstyrken som pendler til Oslo. 2014

Pa kartet er det ogsa tegnet inn tettsteder. Det brune feltet viser at det gér et band fra Asker til
Skedsmo og fra Oslo sentrum og serover til Kolbotn. Imidlertid er det nzringslivets
lokalisering som er viktigst i denne sammenhengen, og hvis vi ser pa arbeidsplasstettheten, jf.
figur 1.2 ser vi at den sorlige korridoren av tettstedet har langt faerre arbeidsplasser enn aksen
fra Oslo sentrum og mot Lillestrom. Dette stemmer ogsa bedre med antakelsen om at sterke
neringsmiljeer har lavere utpendling enn andre. Berum og Skedsmo har mindre utpendling
enn Nittedal og Oppegird, og Skedsmo ligger ogsa lavere enn Lorenskog og Nesodden. Ved a
kombinere tettsted, pendling og arbeidsplasstetthet er det de tre kommunene Barum, Oslo og
Skedsmo vi velger 4 analysere nermere som Oslo-regionen.

Innenfor denne regionen har vi valgt ut 18 vekstsoner og derfra igjen fem caseomrader som
granskes i mer detalj. Det er redegjort for metode og kriterier for utvelgelse i kapittel 4.
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Akershyg

Antall sysselsatte per kvadratkilometer. 2015

10 000 eller mer 1000 til 2000 1501il 350
5000 til 10 000 600 til 1000 45 til 150
2000 til 5000 350 til 600 Under 45
Figur 1.2 Antall sysselsatte per kvadratkilometer. 2015.

Befolkningskartet under, jf. figur 1.3 viser hvordan befolkningen er konsentrert innenfor ring
21 vest og ring tre 1 ost. Vi ser ogsa at Alnabru er det eneste store omradet med arbeidsplasser
som samtidig er uten serlig befolkning.
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Figur 1.3 Antall bosatte per kvadratkilometer, etter grunnkrets. 2015,
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Plasseringen av arbeidsplassene i forhold til bosetningen vil kunne pavirke muligheten for 4 ga
eller sykle til jobben. Funksjonsblanding (bosetning og naringsvirksomhet i samme omrade)
kan dermed vare onskelig ut fra et miljoperspektiv. Det er imidlertid viktig 4 understreke at
funksjonsblanding bare er en nodvendig, men ikke filstrekfeli, betingelse for mer sykling/gange.
Det er jo ikke sikkert at en person vil velge en jobb i narheten, selv om det finnes
sysselsettingsmulighet i omradet.

I figur 1.4 viser antallet bosatte i forhold til antall sysselsatte. I gjennomsnitt er det cirka 2
bosatte per sysselsatt 1 en region i Norge (per 2015 er 1,97 det noyaktige tallet). Den optimale
funksjonsblandingen vil dermed vaere i den gule klassen i figuren. Vi ser at arbeidsplassene er
«overrepresentert» 1 kjente naeringsomrader, slik som Fornebu, sentrum og Alnabru. Imidlertid
er avstanden mellom helt rode og helt gronne omrader kort i nesten hele omradet, slik at det
ikke er noe belegg for 4 si at funksjonsblandingen i regionen er for darlig.
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Antall bosatte i forhold til sysselsatte. 2015.

Kun bosatte 0,67 til 1,5 sysselsatt per bosatt
Minst 15 bosatte per sysselsatt 1,5 1il & sysselsatt per bosatt

§ til 15 bosatte per sysselsatt Minst 5 sysselsatt per bosatt
2.5 il 6 bosatte per sysselsatt Kun sysselsatte

1,5 il 2,5 bosatte per sysselsatt Ingen bosatt eller sysselsatt

Figur 1.4 Antall bosatte per sysselsatt etter grunnkrets. 2015.

Det har vart sterk befolkningsvekst i Osloregionen de siste par tidr, sterkere enn i landet
forovrig. Veksten har vert sterkest i Skedsmo med nzrmere 38 prosent vekst fra 1999 til 2016.
Deretter folger Oslo med 31 prosent og Baerum med 17 prosent, se figur 1.5.
Befolkningsveksten i regionen kan gi okt konkurranse bade pa arbeids- og boligmarkedet og
det har folger for transportsystem og reisemonster.
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Figur 1.5 Befolfeningsutviklingen etter omrider. 1999 til 2016. Indeks med 1999=100. Osloregionen i figur 1.5
omfatter kommunene Oslo, Barum og S kedsmo.

Hva er den mest egnede geografiske enheten a studere?

Grunnkrets er den minste geografiske enhet som Statistisk sentralbyré forer statistikk for, og
det er den mest velegnede geografiske studieenhet i dette prosjektet der vi kartlegger
arbeidsplasser fordelt etter naering og kompetanseniva samt analyserer pendling og reiseatferd.
Bruk av grunnkrets innebzrer at en kan gi svert detaljerte beskrivelser om det er enskelig
samtidig som en alltid har muligheten til 4 aggregere opp til storre geografiske omrader som
bydel eller kommune om en onsker det.

Neerhet og reiseatferd mellom arbeidsplass og bosted?

Her ser vi pa hvordan virksomheters lokalisering pavirker reiselengde, reisetid og
reisemiddelvalg mellom utvalgte grunnkretser og omrader. Data fra Reisevaneundersokelsen
(RVU) gir oss sannsynlige valg av reisemate avhengig av avstand og dermed har vi et godt
utgangspunkt til 4 si noe om hva nerhet mellom bolig og arbeidsplass betyr.

Hva vi mener med neering?

Her har vi vaert opptatt av 4 finne en operasjonell og hensiktsmessig naringsinndeling som kan
skille mellom ulike nzringer og opphopning av naringer eller bedrifter. Vi gjor bruk av bade
SSBs standard for naeringsgruppering med inndeling etter NACE-koder etter Standard for
naeringsgruppering (SSB) og Menons inndeling 1 nzringsklynger (Jakobsen 2012).
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Kunnskapsbaserte tjenester veier for eksempel tungt i Osloregionen og flere virksomheter fra
disse naringene inngar i casestudiene som er gjennomfort.

Hva vi mener med beaerekraftig utvikling?

Her har vi tatt utgangspunkt i malet for Oslo/Akershus om at en barekraftig utvikling er en

utvikling der veksten i transport skal tas av gange, sykkel og kollektivtransport. Dette knytter
barekraft direkte til transportsystemet og til lokalisering av virksomheter som igjen pavirker

transport og reiseatferd.

1.4 Metodevalg og opplegg for undersgkelsen

Rapporten er basert pa en kombinasjon av kvantitativ kartlegging og bruk av statistikk samt
kvalitative data hentet inn gjennom intervjuer med virksomheter, kommuner og
fylkeskommune. I tillegg har vi benyttet foreliggende studier og plandokumenter. Rapporten
inneholder en detaljert kartlegging av utviklingen i neringsstruktur og naringslokalisering i
Osloregionen og i utvalgte omrader 1 regionen samt en oversikt over og pendling og
reiseatferd 1 de samme omradene. Dette danner basis for analysene av problemstillingene i
utredningen. Dybdestudier og intervjuer vart nodvendig for 4 fa en god forstielse av sporsmal
om sammenhenger mellom naringsutvikling og urban bzrekraft.

I rapporten presenterer vi en statistisk oversiktsanalyse over Oslo-regionen mht. relevante
kjennetegn for nzringsutvikling, lokalisering, areal- og transportutvikling. Vi ser pa ulike
vekstomrader 1 hovedstadsomradet, pa ulikt geografisk niva. Inndelingene er relatert til
trafikknutepunkter, arealbruk, attraktivitet og naringsstruktur. Vi analyserer en rekke forhold
for a belyse sammenhenger mellom lokalisering av ulike typer nzringsvirksomhet, lokalisering
av befolkning, og infrastruktur og arealplanlegging. I tillegg til statistiske data benyttes her data
fra informantintervjuer med bedrifter 1 case-sonene og med kommuner samt fylkeskommune.
Kombinert med en analyse av spesielle klyngemiljoer vil dette danne grunnlag for case-
studiene. I tillegg til 4 se pa Osloregionen definert her som Oslo, Barum og Skedsmo har vi
valgt ut 18 geografiske vekstomrader samt fem case-omrider. De fem case-omridene er
Fornebu/Skoyen i Baerum; Nydalen, Helsfyr/Bryn og Alnabru i Oslo samt Lillestrom/Kjeller
i Skedsmo. Oslo sentrum utgjor et referanseomrade for de andre omradene, jf. kapittel 4.2.

For a samle inn detaljert informasjon om bedriftenes lokaliseringsvalg og forholdet deres til
barekraftig utvikling og kommunikasjonen med kommunen, har vi gjennomfort 11
bedriftsintervjuer pluss et intervju med en eiendomsutvikler. Vi har ogsa intervjuet de
involverte kommunene og Akershus fylkeskommune for a fange inn deres mal for
naringslokalisering og barekraftig byutvikling. Intervjuene med utvalgte aktorer i ulike
neringer kan gi en dypere innsikt i oppfatninger av lokaliseringsvalg, barekraft,
samfunnsansvar , mv. som vi ikke kan hente ut av statistikken. Intervjuene kan gi okt innsikt i
hva som er viktig og avgjorende faktorer nar det kommer til bedrifters lokaliseringsvalg, hva
som kan gjores for at bedrifter lettere kan lokalisere seg i omrader som moter deres behov og
som samtidig er barekraftig, samt hvordan bedriftene selv ser pa sitt samfunnsansvar nar det
gjelder oppnaelse av felleskapets mal for et barekraftig storbysamfunn. Det er 1 de seinere ar
blitt okende fokus pa bedrifters samfunnsansvar, serlig knyttet til barekraftig utvikling (Porter
& Kramer 20006). Det er okende krav fra ulike hold om at bedriftene ma ta storre
samfunnsansvar - fra kunder, leverandorer, ansatte, investorer, lokalsamfunn og
interesseorganisasjoner — og bedriftenes samfunnsansvar blir stadig viktigere for deres
konkurransedyktighet. Dette er forhold som tas opp 1 intervjuene.
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Vi kontaktet rundt 30 bedrifter i omridene Helsfyr/Bryn, Nydalen, Alna, Fornebu/Lysaker og
Lillestrom/Kjeller. Virksomhetene ble valgt med utgangspunkt i Dez sentrale virksombet- og
foretaksregisteret, VoI, se 1.5. Bedriftene ble forsokt plukket ut basert pa storrelse, spredning i
naeringstype, om de hadde flyttet de seneste arene eller om de tilhorte omradetypiske nzringer.
I tillegg forsekte vi a velge bedrifter i IT-naringen i alle omradene for 4 kunne gjore
sammenlikninger pa tvers. Grunnet begrenset respons er det siste kriteriet ikke oppfylt.
Utvalget gir likevel et godt bilde pa hvilke lokaliseringsfaktorer ulike typer bedrifter legger
vekt pa.

I case-studiene har vi sarlig vart opptatt av dynamikken mellom byutvikling, infrastruktur og
neringsutvikling. Gjennom en rekke intervjuer med ulike virksomheter har vi sokt 4 kartlegge
og avdekke ulike mekanismer og prosesser som kan gi okt forstaelse for framtidig vekst og
endringer i lokaliseringsmeonster, 1 sysselsetting og neringsstruktur (mangfold/spesialisering)
og naringsdynamikk samt kunnskaps- og kompetansemiljo, attraktivitet, tilgjengelighet, areal-
og transportutvikling og reiseatferd med serlig fokus pa bilbruk.

1.5 Datakilder

I prosjektet har vi benyttet en rekke unike datakilder som TOI og MENON disponerer. Alle
data er pa grunnkretsniva og kan aggregeres til kommune- eller regionniva. De viktigste
datakildene er listet opp under:

Det sentrale virksombets- og foretaksregisteret (VoF) er den viktigste databasen for Statistisk
sentralbyré for alle norske enheter med okonomisk aktivitet. Registeret inneholder alle sentrale
variabler som sysselsetting, neringskoder (NACE), lokalisering og sektor for bade bedrifter og
foretak. TOI har tilgang til VoF fra 2000 og framover. Ved hjelp av VoF kan vi empirisk vise
hva som finnes av ulike tilbud i ulike byregioner, fra ulike typer butikker til ulike typer kultur-
og tjenestetilbud. Bedriftsregisteret kan ogsa fortelle oss om kompetansenivaet i bedriftene og
om byregioner lykkes med 4 trekke til seg den riktige kompetansen.

Menon-databasen: 1 denne databasen er alle norske foretak klassifisert etter en alternativ
inndeling i naeringer enn den man finner 1 NACE. Formalet er 4 etablere naeringsklynger som
ikke kan leses rett ut av en inndeling i NACE-koder: Nzringsklyngene er: Maritin, Reiseliv,
Offshore leverandor, Sjomat, Fornybar energi og miljoteknologi, Media og mediateknologi, «bygg, anlegg og
etendomy, Life Science, kunnskapstjenester (generiske). Databasen er definert pa avdelingsniva og gar
tilbake til 2000.

Registerbasert sysselsettingsstatistikk. TOI har tilgang pa SSBs registerbaserte sysselsettingsstatistikk
pé grunnkretsniva, noe som gir grunnlag for 4 beskrive "pendling" pa grunnkretsniva. Ved at
pendling kan observeres pa grunnkretsniva muliggjor det analyser og sammenkobling med
andre datakilder pa dette nivaet, som sammenkobling med bosettingsdata, data for reisetider
og reiseavstander mm. Dette materialet er brukt 1 en rekke TOI-prosjekter (TOI-rapport
1057/2010,1208/2012, 1328/2014 og 1368/2014).

Den nasjonale reisevanenndersokelsen (RVU) omfatter alle typer personreiser, bade dagliglivets
korte reiser og lengre reiser som gjennomfores sjeldnere samt bruk av alle typer
transportmidler. Den kartlegger befolkningens reiseaktivitet og reisemeonster (Hjorthol, et al.
2014). RVU 2013/14 omfatter over 60 000 personer med en rekke regionale tilleggsutvalg for
en rekke byregioner. Et velfungerende samferdselssystem i en byregion er viktig for hvor folk
onsker a bo og hvor virksomheter onsker a lokalisere seg. Dette kan en analysere ved a bruke
pendlingsstatistikk og reisevaneundersokelser (RVU).

I tillegg til de nevnte databasene har vi hentet ut demografiske data fra statistikkbanken i SSB.
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Kvalitative intervuer

I case-studiene har vi ogsa benyttet dybdeintervjuer, blant annet for 4 validere og verifisere
resultater fra de kvantitative analysene. Her fikk vi fram holdninger og meninger om samspillet
mellom byutvikling og naeringsutvikling, mellom konkurranseevne og barekraftige byregioner
fra deltakere med ulik bakgrunn i privat og offentlig sektor.

Intervjuene fra casestudiene fungerte som viktige justeringer og utdyping av den statistiske
analysen, og har gjort det mulig 4 illustrere og utdype de mekanismene og samvariasjonene vi
avdekket i de statistiske analysene. Case-omradene utgjorde dels viktige neringsomrader med
ulike nzeringer, spesialisering og kunnskapsmiljeer, og dels knutepunkter med ulike
transportmuligheter, tilgjengelighet, sentralitet og lokalisering,

Gjennom den statistiske analysen sokte vi 4 avdekke mer generelle mulige drivere og
mekanismer for naringsutvikling. Resultatene ble evaluert i casestudiene der vi benyttet mer
detaljert statistikk og kvalitativ informasjon for de utvalgte omradene. Vi forsekte 4 sette
sammen casestudiene slik at samspillet mellom relevante drivere i de ulike naeringsmiljoene 1
storst mulig grad kunne avdekkes.

Vi konsentrere oss om noen utvalgte naringer i hvert case-omrade, nzringer som er viktig for
konkurranseevnen og/eller er typiske for omradene. Det siste fordi omridene dels domineres
av ulike typer av nzringer, dvs. det er en viss grad av spesialisering i omradene. I noen
omrader er kunnskapsintensiv forretningsmessig tjenesteyting og kulturnaringer, mens andre
preges av mer tradisjonell industri eller logistikk og arealkrevende virksomhet. Pa bakgrunn av
kartlegging basert pa registerbaserte analyser og i samarbeid med oppdragsgiver, kom vi fram
til folgende 5 case-omrader og et referanseomrade som er listet opp 1 kapittel 1. 4).

1.6  Rapportstruktur

Rapporten er delt inn i folgende hoveddeler:
Del 1 inneholder innledning og tilnermingsmate, metode og data (kapittel 1 og 2).

Del 2 er kartlegging og analyse (kapittel 3, 4, og 5). I kapittel 3 beskrives forst kommunens mal
for naringslokalisering og hvor myndighetene onsker at veksten skal komme. Dette gjores
med utgangspunkt i plandokumenter og intervjuer med planmyndigheter 1 de involverte
kommunene og Akershus fylkeskommune. Kapittel 4 gir en oversikt over naringslivet i
hovedstadsomradet med fokus pa nzringsstruktur og dynamikk, naringsmilje og klynger i
utvalgte vekstomrader. Virksomhetenes lokaliseringsvalg beskrives ogsa pa basis av intervjuer
med bedrifter 1 utvalgte omrader. I kapittel 5 beskrives pendlingsmenstre og reiseatferd i
Osloregionen og i utvalgte omrader. Vi ser pa hvordan lokalisering kan pavirke reiseatferd og
biltrafikkmengder og hvordan tilgjengelichet med ulike transportmidler er i ulike deler av
Osloomradet.

I del tre (kapittel 6) sammenfattes hovedfunn og resultatene analyseres pa tvers av de utvalgte
case-omradene i Osloregionen basert pa empiri fra statistikk og intervjuer. Her trekkes tradene
sammen og vi diskuterer hvilke muligheter kommunen har, og hvilke barrierer den stoter pa i
sitt strev for 4 oppna malet om a fa til et konkurransedyktig naeringsliv i en barekraftig by. Det
trekkes ogsa noen forelopige konklusjoner og det skisseres noen anbefalinger til videre
forskning pa omradet.
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2 Kunnskapsgrunnlag og faglig
tilneerming

Hovedproblemstillingene i konkurransegrunnlaget er knyttet til hvordan by- og
infrastrukturutvikling kan bidra til et konkurransedyktig naringsliv og hvordan nezringslivet
1 sin tur kan understotte utviklingen av et baerekraftig storbysamfunn. Malet er 4 styrke
hovedstadsomradets konkurranseevne og samtidig gjore Oslo til en attraktiv by. I
kommuneplanen sammenfattes dette 1 de tre satsingsomradene swart, trygg og gronn. Disse
stikkordene forener barekraft og konkurranseevne.

Det antas at en polysentrisk utvikling av byregioner med flere tette bysentra vil fore til mer
effektive byregioner (Damvad 2013). For byregioners vekst og utvikling er det ogsa viktig
at det legges til rette for vekst bade i byen og dens omland (Skogstrem mfl. 2015) og at det
er godt samspill innen og mellom naringsliv og myndigheter. Investeringer 1 infrastruktur
og transport sammen med arealplanlegging er ogsa viktig bade for a sikre god
tilgjengelighet til nytte for et konkurransedyktig naeringsliv og for 4 utvikle barekraftige
byregioner.

I rapporten kombineres en skonomisk-geografisk tilneerming med vekt pa neringsutvikling
og urban konkurranseevne og en planfaglig og samfunnsfaglig tilnerming med vekt pa
samordnet areal- og transportplanlegging.

2.1 Urban konkurranseevne

Osloregionen har som mal 4 styrke regionens konkurranseevne og byens attraktivitet.
Regional eller urban konkurranseevne kan defineres som regionens eller byens evne til 4
utvikle sitt naeringsklima og oppgradere sin kompetansebase samt fysiske, sosiale og
kulturelle infrastruktur slik at den blir attraktiv for innovative vekstbedrifter og
hoykompetente arbeidstakere, noe som i sin tur vil gi heyproduktive bedrifter med god
lonnsevne, og som kan sikre et hoy sysselsettingsniva og styrke regionens ekonomi (Martin
& Simmie 2008).

Det finnes ulike forklaringer pa hva som fremmer konkurranseevne og urban og regional
utvikling. Ofte forklares utviklingen med henvisning til begrepet agglomerasjon -
lokaliserings- og/eller urbaniseringsfordeler.

Agglomerasjon - lokaliserings- og urbaniseringsfordeler

Agglomerasjon brukes for a beskrive fordeler bedrifter har av a vaere lokalisert naer
hverandre og de okte muligheter det gir for tilgang til spesialiserte varer og tjenester, for
dannelsen av et storre lokalt arbeidsmarked samt overforing av kunnskap mellom bedrifter.
Serlig det siste antas a stimulere innovasjon bade innen og mellom naringer og slik bidra til
okonomisk vekst og regional utvikling. En godt utbygget transportinfrastruktur gjor det
lettere 4 utnytte potensielle agglomerasjonsfordeler og bidrar isolert sett til 4 oke
neringslivets konkurransedyktighet. For a sikre at dette ogsa bidrar til okt baerekraft 1
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storbyregioner ma en samtidig fa til en overgang til lavkarbon transportsystemer og
endrede reisevaner.

I lokaliseringsteori er kostnads- og konkurransefordeler knyttet til transport, arbeidskraft og
konsentrerte produksjonsomrader (agglomerasjoner) sentrale lokaliseringsfaktorer, og det
antas at bedriftene kan flytte pa seg og utnytte bestemte produksjonsforhold 1 gitte
regioner. I debatten om industrielle distrikter og naringsklynger (Asheim 2000, Porter
1998) er innovasjon, kunnskapsoverforing og teknologiske aspekter mer i fokus. Siden
byregioner er apne systemer som inngar i storre nasjonale og globale omgivelser, skyldes
gjerne regional utvikling et samspill av indre og ytre faktorer (Bathelt mfl. 2004). Regioner
trenger vanligvis bade lokale, nasjonale og internasjonale koplinger for a utvikle seg

En skiller gjerne mellom heterogene agglomerasjoner som er karakteristisk for storre
byregioner og spesialiserte agglomerasjoner som ofte dominerer i mindre byregioner. Dette
skillet viser til hhv. lokaliseringsokonomi knyttet til relaterte naeringer med utviklet
arbeidsdeling og samhandlingsmenstre, et spesialisert arbeidsmarked og
kunnskapseksternaliteter, og urbaniseringsokonomi knyttet til kunnskapsopphopning og
overforing av kunnskap innen heterogene naringsmiljo (Jacobs 1968, Storper 2013).
Byregioner basert pa relatert variasjon (deling av komplementzr kompetanse og utstrakt
ansikt-til-ansikt samhandling) ser ut til 4 kombinere fordelene ved bade lokaliserings- og
urbaniseringsokonomi (Boschma & Frenken 2011).

Det finnes en omfattende litteratur som dokumenterer betydningen av okonomiske og
sosiale gevinster ved urbanisering selv om forklaringene péd urbanisering varierer. Det er
store forskjeller 1 inntekts- og lennsniva mellom utkant, mindre regionale sentra, smabyer
og store byer. De storre byenes fortrinn forklares dels ved et konsentrert neringsliv og hoyt
utdanningsniva (Combes mfl. 2011), kunnskapsflyt mellom relaterte nzringer og
organisasjoner som fremmer innovasjonsaktivitet (Boscham og Frenken 2011) eller
gevinster av arbeidserfaring i by (De la Roca og Puga 2012, D’Costa og Overman 2013).
Ogsa 1 Norge finner en at szrlig storbyene har et langt hoyere lonnsniva i privat sektor enn
resten av landet. Dette forklares ofte ved at bedriftene onsker 4 lokalisere seg i storbyene
selv om lennsnivaet er mye hoyere der, fordi deres produktivitet ogsa er hoyere pa grunn
av samspillseffekter (Ratso 2014).

Selv om innslaget av kunnskapsbedrifter er stort i Osloregionen finner en ogsa mye
tradisjonell industri og arealkrevende logistikknaringer. Lokaliseringsvalg for den
tradisjonelle industrien er gjerne knyttet til kostnadsfordeler av ulike faktorer, som tilgang
pa ravarer og innsatsvarer, transport, arbeidskraft og generelle stordriftsfordeler. Dagens
lokaliseringsmonster for industrien er ofte resultat av en historisk utvikling med
lokaliserings- og etableringsvalg og utvikling av mer eller mindre gunstige
produksjonsbetingelser for bestemte typer aktivitet. Lokaliseringsvalg for tjenesteyting som
er den storste vekstnaringen 1 byer og byomrader, har utspring 1 Sentralstedsteorien som
skal forklare lokalisering, storrelsesorden, tilbudsstruktur og avstandsrelasjoner for steder
som fungerer som servicesentra for en befolkning i et bestemt omrade, sakalte sentralsteder
(Mulligan mfl. 2012). I en analyse av tjenester er det nyttig a skille mellom
husholdningstjenester og produsenttjenester — standardiserte produsenttjenester (vare- og
personrelaterte, informasjonstjenester) og avanserte produsenttjenester (kunnskapstjenester
knyttet til produksjon og styring).

Kunnskapsoverfgring og naeringsklynger

Kunnskaps- og innovasjonssystem er viktig for byregioners utvikling. For at regioner skal
opprettholde en hoy verdiskapingsevne er de avhengig av innovasjonsevnen 1 regionenes
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bedrifter og virksomheter. Det antas gjerne at innovasjonsevnen best stimuleres gjennom et
lokalt, geografisk konsentrert klyngesamarbeid og ved at bedriftene skaffer seg nye ideer og
kunnskaper nasjonalt og globalt (lokalt samarbeid og nasjonale/globale koplinget).
Betydningen av nettverk og apne innovasjonsprosesser (Chesbrough 2003) understrekes
ogsa. Samarbeid med regionale partnere antas ogsa 4 fremme innovasjon, sarlig i storre
byregioner med «tykke» regionale kunnskaps- og innovasjonssystemer (Fitjar og Rodriguez-
Pose 2011). Gjennom et mangfold av spesialiserte globale klynger (Wolfe og Gertler 2003,
Bathelt, Malmberg og Maskell (2004) og koplinger (pipelines) kan bedrifter og regioner
etablere relasjoner til ledende kunnskapsmiljoer 1 andre land og frakte kunnskap fra disse
tilbake til regionen.

Kunnskapsintensive virksomheter antas a vare sardeles viktige for urban konkurranseevne
- selv om de ikke utgjor noen dominerende andel av nzringslivet i byer — og, kanskje like
viktig, de ser ut til 2 klumpe seg sterkere sammen enn mange andre neringer. Dette antas 4
henge nar sammen med betydningen av kunnskapsoverforing mellom slike virksomheter,
deres kunder og undetleverandorer (Moretti 2013, Storper 2013). Agglomerasjon og
klyngedannelse kan derfor skape bestemte urbane lokaliseringsmonstre som igjen vil ha
betydning for byutvikling, transport og reiseatferd, og dermed for urban bzrekraft.

2.2  Areal- og transportutvikling for baerekraftige byer

De mest sentrale faktorene mht. areal- og transportutvikling for barekraftige byer er
knyttet til tetthet, lokalisering, kvalitet pa transportsystemene, polysentrisitet og
knutepunkter.

Tetthet

Sammenhengene mellom arealbruk og reiseatferd dreier seg i hovedsak om narhet og
tilgjengelighet, og dermed om arealstruktur og arealutvikling. Tett arealbruk gir
gjennomsnittlig kortere avstander og reiselengder mellom forskjellige funksjoner 1 by- eller
tettstedstrukturen enn spredt arealbruk. Dette gjor det mulig og attraktivt for flere a ga eller
sykle 1 tette byer. Tett arealbruk gir ogsa mulighet for et bedre kollektivtilbud, ved at det er
enklere og rimeligere 4 betjene flere godt med kollektivtransport i et omrade der folk bor
relativt tett og der arbeidsplasser, handleomrader etc. ligger i klynger, enn i mer
spredtbygde og uorganiserte byer og tettsteder. Tett framfor spredt arealbruk vil ofte
medfore darligere forhold for biltrafikken, slik som forsinkelser pa grunn av ke og redusert
tilgang p4, eller dyrere parkeringsplasser (i hvert fall i byer av en viss storrelse). En annen
effekt av tett arealbruk og gjennomsnittlig kortere reiselengder, er at de bilreisene som
foretas vil vare gjennomsnittlig kortere enn i en mer spredt arealstruktur. Jo hoyere
tettheten er i en by, jo mindre biltrafikk genereres det per person eller per aktivitet (Litman
og Steele 2013, Newman og Kenworthy 2015, Nass 2012). Arealutvikling som oker
tettheten i byene bidrar dermed til 4 redusere bilavhengighet og bilbruk, og er en mer
barekraftig arealutvikling enn byspredning.

Lokalisering

Hvor i bystrukturen arbeidsplasser og andre aktiviteter lokaliseres pavirker ogsa hvor mye
biltrafikk aktiviteten genererer. Regelen er enkel — jo mer sentral lokalisering, jo mindre
biltrafikk. Denne sammenhengen er underbygget i en rekke studier. Nzss (2012)
sammenlignet alle kjente studier i nordiske byer, og fant at biltrafikkmengdene generert av
nye arbeidsplasser oker med okende avstand fra sentrum. Engebretsen og Christiansen
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(2011) fant det samme nar de analyserte data fra den nasjonale reisevaneundersokelsen
(tettsteder med mer enn 50 000 innbyggere). Strommen (2001) fant at pa reiser til og fra
arbeidsplasser i sentrum av Trondheim er bilandelen langt lavere (24 %) enn pa
arbeidsreiser til andre steder 1 byen (60 %). Tennoy mfl. (2013) fant at arbeidsplasser
lokalisert i Oslo sentrum genererer vesentlig mindre biltrafikk, mindre klimagassutslipp og
andre transportrelaterte miljobelastninger enn arbeidsplasser lokalisert andre steder i Oslo,
se figur 2.1.
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Figur 2.1: Gjennomsnittlig antall bilkilometer og personkilometer med kollektiviransport per arbeidsplass for
bedrifter lokalisert i nlike deler av Oslo (tur-retur) (fignr basert pa RV U-data fra Tennoy mfl. 2013).

Sentral utbygging og lokalisering av aktiviteter gir dermed mindre okning i biltrafikken,
noen ganger faktisk reduksjon (Newman og Kenworthy 2015), og er dermed en mer
barekraftig arealutvikling enn utbygging og lokalisering lengre fra sentrum.

Man gjor gjerne et skille mellom arbeidsplasser som krever hoyt spesialisert arbeidskraft og
dem som ikke gjor det. Det er sarlig viktig at arbeidsplasser som trekker ansatte og
besokende fra hele byen eller regionen (lange reiser), lokaliseres sentralt. Man skiller ogsa
mellom virksomheter med mange og med fi ansatte og/eller besokende per kvadratmeter
bygg. Arbeidsplasser med mange ansatte og/eller besokende per kvadratmeter bygg (mange
reiser) bor lokaliseres helt sentralt 1 byen, med best tilgjengelighet med andre
transportmidler enn bil. Virksomheter med fa ansatte eller besokende per kvadratmeter
bygg bor ikke fa oppta de mest sentral arealene. Transportbedrifter som generer mye
transport, stoy, mv. bor ogsa lokaliseres litt utenfor de mest sentrale omradene.
Boligrettede aktiviteter, som skoler og dagligvarebutikker, bor lokaliseres i tilknytning til de
boligomradene de betjener.

Absolutt og relativ kvalitet pa transportsystemene

Selv om lokalisering og tetthet i stor grad pavirker transportbehov, bilavhengighet og
biltrafikkmengder, har den absolutte og relative kvaliteten pa de ulike transportmidlene
ogsa effekt. Om vi gar ut fra at reisevaner 1 stor grad er et resultat av at mennesker soker 4
optimalisere sin nytte med tanke pa for eksempel komfort eller tidsbruk, er det logisk at
kvaliteten pa de forskjellige transportsystemene vil ha betydning for hvordan man reiser.
Dersom det er mye enklere, raskere eller billigere 4 velge bil enn andre transportmidler, vil
mange foretrekke bil (Noland og Lem 2002, Litman 2014). Det samme gjelder for de andre
transportmidlene. Utviklingen av de ulike transportsystemene vil dermed pavirke hvilke
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transportmidler som blir mer og mindre attraktive for de reisende, og dermed hvor mye
biltrafikk som genereres.

Polysentrisitet - knutepunkter

Storre byomrader og byregioner er ofte polysentriske - de har et hovedsentrum, flere store
sentre (som kan vare sentrum 1 naerliggende, mindre byer), og en rekke mindre sentre. Det
vil variere mye hvor mange ansatte som bor i gang- og sykkelavstand til arbeidsplasser i
ulike typer underordnede sentre. Dette avhenger av tettheten 1 omradet, i hvilken grad de
ansatte velger 4 bosette seg/ er bosatt i og ved det senteret virksomheten er lokalisert i,
hvor god kollektivtilgjengeligheten er, gatestruktur, omgivelser, mv. (Ewing og Cervero
2010, Beaton 2006). Hvor mange som velger 4 ga og sykle til og fra jobb vil ogsa avhenge
av infrastruktur, hvor trivelig det er a gd og sykle, hvor god tilgjengeligheten er med
kollektivtrafikk og bil, mv.

Kollektivtilgjengeligheten og biltilgjengeligheten varierer mye til ulike sentre. I slike
omrader vil virksomhetenes lokalisering internt 1 omradet, gitt som gangavstand til
kollektivholdeplass, ogsa pavirke reiseatferden til de ansatte. Generelt kan man si at
virksomheter lokalisert 1 underordnede sentre med god tilgjengelighet med kollektivtrafikk
og mange ansatte 1 gang- og sykkelavstand vil generere mindre biltrafikk per ansatt enn
virksomheter lokalisert 1 sentre med motsatte karakteristika. Virksomheter lokalisert i
underordnede sentre genererer, 1 alle tilfeller vi kjenner til, mer biltrafikk enn ansatte i
virksomheter lokalisert i byomraders hovedsentrum (se Newman og Kenworthy 2015 eller
Nzss 2012 for litteraturoppsummeringer).

I lokaliseringsdiskusjoner brukes ofte begrepet knutepunkter eller kollektivknutepunkter.
Det er ofte uklart hva som legges i disse begrepene, de brukes pa ulike mater. Ofte dreier
det seg om ulike typer underordnede sentre, som har minst to eller tre kryssende
kollektivlinjer. Andre ganger omtales omrader som ligger i nzrheten av en
kollektivholdeplass som et kollektivknutepunkt. Generelt kan man forvente at reiseatferd
og trafikkmengder varierer omtrent som omtalt 1 avsnittet over. Jo flere som bor i gang- og
sykkelavstand, jo bedre forholdene er for 4 ga og sykle, jo bedre kollektivtilgjengelighet fra
byen og byregionen, og jo darligere tilgjengelichet med bil, jo mindre biltrafikk genereres
det per ansatt.

Beerekraftig areal- og transportutvikling

Barekraftig areal- og transportutvikling kan dermed oppsummeres til 4 vare arealutvikling
som fortetting og transformasjon 1 byens hovedsentrum, eller 1 de aller tyngste
kollektivknutepunktene. Det er ogsa en utvikling av transportsystemene som systematisk
bidrar til at kollektivtrafikk, sykkel og gange blir relativt mer konkurransedyktige
transportmidler (raskere, enklere) enn bil.

2.3  Et konkurransedyktig neeringsliv i en baerekraftig by

Byregioner har ulik evne til a trekke til seg ressurser 1 form av arbeidskraft og
bedrifter/investeringer. Dette handler gjerne om stedskvaliteter som er viktige for folk
(bosted, arbeid, opplevelser) og om vilkdr for neringslivet (etableringsbetingelser, tilgang pa
risikokapital, humankapital, samarbeidspartnere, leverandorer etc.). De mest attraktive
byregionene er de som evner a trekke til seg ressurser utenfra som igjen bidrar til 4
forsterke deres vekstkraft og utvikling. Indikatorer for attraktivitet er demografiske
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endringer, bofasthet/flytting som viser stabilitet/fornyelse; pendling; utdanningsnivi,
hvilke jobber som finnes i hvilke naringer; handlesteder etc.

Florida (2004) og Glaeser (2012) legger med sine begreper om kreativ klasse og «skilled
cities» stor vekt pa stedskvaliteter og individuelle preferanser for a forklare hvorfor noen
byer er mer attraktive enn andre. Deres tese er at «jobbene folger folk, ikke at folk felger
jobbene». Jo mer kunnskapsbasert og globalt konkurranseutsatt skonomien er, desto mer
avhenger okonomisk vekst av innovasjon og talentfulle mennesker. Dette er mennesker
som er vant til 4 tenke nytt og som trekkes til byene som er preget av diversitet og
toleranse. Hvis det er slik at jobbene folger folk vil en region som ensker 4 oke sin
konkurransekraft kanskje ikke kun satse pa a utvikle naringsarealer (industritomter), men
like gjerne prove a utvikle et bedre bomilje. Da er kanskje kultur-, barnehage- og
rekreasjonspolitikk den viktigste naeringspolitikken.

I folge Scott (2006) og Storper (2013) er det imidlertid primeart arbeidsplasser og
inntektsmuligheter som forklarer hvorfor noen byer er mer attraktive og utvikler seg
raskere enn andre. Folk sgker dit hvor det er arbeid 4 fa (folk folger jobbene) og dermed er
utvikling av byer og byregioner drevet av lokalisering av arbeidsplasser og naringer.
Befolkningsekning og framvekst av lokale forbruksmarkeder og tjenester er i stor grad en
folge av okonomisk produksjon og nzringslokalisering, og lokalisering av innovative og
kunnskapsintensive naringer er spesielt viktigefor byenes utvikling. Som storbyregioner
flest domineres Osloregionen av servicenringer og den har et relativt stort innslag av
kunnskapsbedrifter og av «tykke og varierte regionale innovasjonssystemer» (Normann mfl.
2014). Med det sikter en til en region med relativt mange FoU-institusjoner og et variert
neringsliv med stort tilbud av ulike arbeidsplasser. Denne typen byregioner antas a ha hoy
innovasjonsevne, mange radikale innovasjoner og derav felgende hoy produktivitet og
vekstevne.

Flere typer betingelser har innflytelse pa hvor det er attraktivt for bedrifter 4 etablere seg.
Mange av disse er i liten grad knyttet til byutvikling i den enkelte byen, men dreier seg mer
om sentralitet, bystorrelse, eksisterende naringsstruktur, mv. (se Foss, Juvkam og Onsager
2006). Andre betingelser er mer direkte knyttet til areal- og transportutviklingen: tilgang til
kvalifisert arbeidskraft; tilgang til attraktive neringsarealer; samlokalisering med lignende
virksomheter, transportkvalitet, mv. Ulike typer bedrifter vil finne ulike typer arbeidstakere,
lokaliseringer og nerliggende virksomheter interessante.

Areal- og transportutvikling har betydning for lokalisering og samlokalisering av ulike
naringsarealer, virksomheter og arbeidsplasser som igjen pavirker byens eller regionens
konkurransekraft for ulike typer bedrifter og for framtidige innbyggere. Handels- og
senterstrukturen vil ogsa pavirke hvor attraktive byene og regionen er for nye innbyggere,
ikke minst for det Florida kaller den kreative klasse. Likeledes kan okt antall innbyggere og
okt antall arbeidsplasser styrke sentrums vitalitet og attraktivitet og oke mulighetene for a
styre virksomheter til egnet lokalisering. Tilgang til ulike typer arbeidsplasser vil ogsa
pavirker byers og regioners attraktivitet for nye innbyggere, og tilgang til kvalifisert
arbeidskraft har betydning for attraktivitet og konkurransekraft for ulike typer bedrifter.

Samspillet mellom areal- og transportutvikling, naeringsutvikling og innovasjon har derfor
betydning for attraktiviteten for bade befolkning og bedrifter og til ssammen pavirker dette
betingelsene for 4 utvikle en konkurransedyktig og barekraftig by/byregion. Dette er
llustrert i figur 2.2.
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Figur 2.2 Sammenbenger mellom areal- og transportutvikling, naringsutvikling og innovasjon og attraktivitet som
grunnlag for en Ronkurransedyktig og barekraftig storby
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3 Myndighetenes malsettinger for
neaeringslokalisering

3.1 MaAlsettinger, strategier og planer

I Oslo og Akershus har det vaert gjennomfort flere planprosesser som omhandler
samordning av areal- og transportutviklingen i regionen og byen, blant annet Regional plan
for areal og transport i Oslo og Akershus (vedtatt desember 2015), Kommuneplan for Oslo
(vedtatt september 2015) og KVU Oslo-navet (fremlagt 2015). Alle disse legger vekt pa at
videre arealutvikling skal skje i og ved kollektivknutepunkter i Oslo og Akershus. De peker
ogsa mot utviklingsomrader i nabofylkene til Akershus.

Et viktig prinsipp i Regional plan for areal og transport 1 Oslo og Akershus er at videre
arealutvikling 1 Akershus skal styres til noen prioriterte vekstomrader. 80 — 90 prosent av
utviklingen skal skje i disse omradene. Prioriterte vekstomrader er:
e Oslo by
e Bybandet som strekker seg fra Oslo by til Asker, Ski og Lillestrom/Kjeller (skal ta
en hoy andel av veksten i befolkning og arbeidsplasser)
e De regionale byene i Akershus; Ski, Lillestrom/Kjeller, Sandvika, Asker, Jessheim,
As (her skal legges til rette for arbeidsplassintensive arbeidsplasser i sentrum)

Figur 3.1 illustrerer hovedstrategien i Regional plan for areal og transport 1 Oslo og
Akershus.
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Figur 3.1 Utviklingsomrider i Oslo og Akershus. Faksimile fra Akershus fylkeskommune (2015).
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Kommuneplan for Oslo (Oslo kommune 2015) legger opp til en ‘innenfra og ut’-utvikling.
De omradene man legger opp til skal ta den storste delen av veksten, bade nar det gjelder
boliger og naringsareal, er (side 43):

e Indre by inkludert Fjordbyen

e Hovinbyen

e Groruddalen

Under overskriften Strategi 2030 (side 48) defineres det naermere hvor man ensker at
videre utvikling skal skje. Dette er:

e Kollektivknutepunkt for bymessig utvikling (kobling mellom to eller flere
banebaserte linjer, kan inkludere arbeidsplassintensiv naringsutvikling): Lysaker,
Skeyen, Majorstuen, Nydalen, Storo, Okern, Breivoll, Helsfyr, Bryn, Furuset,
Grorud stasjon, Hauketo, Ryen

e Prioriterte stasjonsnare omrader (mest boliger)

e Utviklingsomrader i ytre by (blandet arealbruk, arbeidsplassintensiv
neringsutvikling ikke nevnt)

e Utviklingsomrader i indre by (skal avklares)

Tyngden av naringsutviklingen i Oslo har i perioden 2003 — 2012 har skjedd i omradet
Storo-Nydalen og Bjorvika (se figur 3.2) (Oslo kommune 2015). I kommuneplanen sies det
(side 34) at «[Neringsutviklingen har skjedd konsentrert, i stor grad i kollektivknutepuntketene som Oslo
S, Nydalen, Skoyen, Blindern-Gaustad, Bryn-Helsfyr og Okerm». Videre (side 36) at «Den hoyeste
tettheten i kvadratmeter naringsareal ligger i Sentrum og Nydalen. Generelt bygges det neer eksisterende
infrastruktur, mye langs banenettet og noe langs hovedyeinettet. Arealstrategien imotekommer markedets
preferanser (tilrettelegge for et bredt utvalg naringsarealer med hensyn til prisprofil, storrelse, sentralitet og
funksjonalitet)».

! |

| Tetthet

l —— T-bane
Hovedvei

Lav

Figur 3.2 Arbeidsplasstetthet i ulike deler av Oslo. Faksimile fra Oslo kommune (2015).
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Oslo kommunes nettside Boligatlas! viser blant annet at de fleste nye boligene de siste
arene har kommet 1 sentrale omrader, spesielt i indre by. I ytre by er det de vestlige
bydelene og Nordstrand som har fitt flest nye boliger.

I utredningen KI”U Oslo-navet legges den regionale planen og kommuneplan for Oslo til
grunn, og det utredes hvordan transportkapasiteten skal utvides inn mot og gjennom Oslo
(KVU Oslo-navet 2015). Det defineres regionale og lokale kollektivknutepunkter 1 et
fremtidig transportsystem.

De regionale kollektivknutepunktene er Asker, Sandvika, Lysaker, Nationaltheatret, Oslo S,
Ski, Bryn, Lillestrom. Alle disse er storre sentre med hoyfrekvente jernbanestasjoner. Blant
de lokale knutepunktene finner vi Nydalen, Storo, Sinsen, Qkern, Forskningsparken,
Ulleval, Majorstuen, Jar, Bislett, Sagene, Griinerlokka, Toyen, Catl Berner, Stortinget,
Skeyen og Hauketo. De fleste av disse ligger innenfor Ring 3 1 Oslo, altséd 1 den tette byen,
og har t-banetilgjengelighet. Flere ligger ogsa innenfor Ring 2, i indre by, som vi tidligere
har vist har lave bilandeler pa arbeidsreiser. Noen ligger utenfor Ring 3, og alle disse har
jernbaneforbindelse til Oslo.

De viktigste strategiske plandokumentene for Oslo og Akershus legges altsa opp til at
veksten i arbeidsplasser skal komme 1 de omradene som, ifelge teori og undersokelser,
genererer minst biltrafikk. Det ser ogsa ut til at dette er de omradene som har hatt sterkest
vekst, i hvert fall i Oslo .

3.2 Hva gjgr kommunene?

I tillegg til 4 undersoke hva strategiske plandokumenter og kommuneplaner sier om
fremtidig utvikling, intervjuet vi representanter fra Oslo kommune, Barum kommune,
Skedsmo kommune og Akershus fylkeskommune for a fa bedre forstielse av hvordan dette
jobbes konkret med. Alt som star skrevet fra 3.2 til 3.4 er deres fortellinger om hvordan de
jobber og hva de opplever og vektlegger i sitt arbeid.

Fylkeskommunen forteller at de gjennom sin regionale areal- og transportplan (RATP) har
satt foringer for areal- og transportutviklingen, og pavirket tenkingen rundt attraktivitet og
byutvikling i kommunene. De ser areal/transport og nering i tett sammenheng. Milet er
flere arealintensive arbeidsplasser i og ved sentrum i de regionale byene, og at flere
arbeidsplasser blir knyttet til utviklinger som springer fra FoU. Fylkeskommunen har
organisert seg pa tvers av avdelinger internt, for at deres ansatte skal kunne samarbeide og
best mulig stotte og veilede kommunene i deres byutvikling. Det har tidligere vart en
innstilling om at ‘markedet styrer seg selv’. Denne forstaelsen begynner a bli erstattet av en
forstaelse av at styring og planlegging vil kunne pavirke naringslokalisering, som igjen er
premissleverander for mye annet, slik som klima, bolig, byutvikling, osv. Fylkeskommunen
bruker RATP’en som et rammeverk, og jobber videre innenfor rammene og mulighetene
planen gir. De prover 4 etterleve sine egne regler nar det gjelder det de styrer selv, slik som
a lokalisere videregaende skoler i sentrum.

De ulike kommunene har ulike utfordringer og jobber pa litt ulike mater for a tiltrekke seg
neringsliv., men kommunene ma jobbe aktivt for 4 fa tak i neringslivet. Informanten fra
fylkeskommunen forteller at mange kommuner tror at Asker og Baerum bare sitter og ‘tar
imot’ naeringslivet, men at disse kommunene gjor mye og bruker mye ressurser pa at
neringslivet skal finne kommunen eller omrader i kommunen som attraktive steder for 4

1 http://ann.milli.no/byplanoslo/Boligatlas 2015.pdf
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lokalisere seg. Naringslivet kommer ikke ‘av seg selv’. Baerum har eksempelvis en egen
naringssjef, for 4 ha én dedikert person som fungerer som ombudsmann mellom
kommunen og nxringene. Naringssjefen moter og snakker med bedrifter, og
‘omformulerer’” budskapet og bringer beskjeder videre til kommunene. Likevel forstar
kommunene det slik som at det ogsa er litt begrenset hva en kommune kan gjore uten a ha
en x-faktor som tiltrekker seg bedrifter ‘av seg selv’. En kommune har en vedtatt strategi
for nzringsutvikling i styringsdokumenter og 1 kommuneplanen, hvor det bla. uttales at
kommunen skal anstrenge seg for a fa kunnskapsbaserte bedrifter til og i byen. Mindre byer
nar Oslo har ikke samme historikk og trening i a tenke naringsutvikling. En del av de
mindre byene fremstar i dag som ‘umodne’, selv om de fort kan bli regional byer i en
voksende storbyregion. Det 4 lage nye regionale byer er krevende, og disse kommunene er
ikke vant til a tenke 1 de baner de na bor bevege seg. En del av de mindre kommunene
snakker om vekst tilknyttet boliger, og ikke naring. Det oppfattes som at naring skal vokse
pa bakgrunn av befolkningsvekst, og ikke at et godt naringsliv kan bidra til
befolkningsvekst. Det trekkes frem at hvis naring skjer pa bakgrunn av boliger, vil man 1
storre grad fa enkle handels- og servicetilbud. Mange av kommunene har ikke tatt inn over

seg en renere neringsutvikling kan vaere gunstig for byen som helhet, og pa sin side bidra til
befolkningsvekst.

Byutvikling trekkes frem som viktig. Et eksempel her er Lillestrom, hvor en informant
forteller at mange overvurderer betydningen av samferdsel i forbindelse med
naringsutvikling. Det var forst nar Lillestrom virkelig begynte a tenke ‘by’ at
naringsutvikling tok seg opp, og ikke da Romeriksporten apnet (slik mange hadde spadd pa
forhand). Denne utviklingen forer for eksempel til at Kjellermiljoet benytter Lillestrom til
ulike formal og arrangementer, i stedet for 4 reise til Oslo slik man gjorde tidligere.
Lillestrom har begynt a tenke stort og helhetlig pa byutvikling, og med grepene de gjor na
vil de i storre grad lykkes 4 tiltrekke seg flere ‘riktige’ bedrifter og naringer.

Kommunene vi har intervjuet tar ikke noe ansvar for neringsklynging. Det legges 1 liten
grad opp til neringskrav i regulerings- eller omradeplaner, og de prover ikke a pavirke
‘riktig bedrift til 4 flytte til riktig klynge’. Men kommunene legger opp til ‘omradeklynging’
eller omradeutvikling — dvs. en miks av boliger, kontorer, handel og service. Ved a klynge
ulike bedrifter og tjenester inn i et omrade, og samtidig utvikle boliger og annen service, vil
dette omride vare attraktivt for bedrifter som onsker at de ansatte har tilgang til tjenester
og kan gjore @rend i lunsjen. Omradet vil ogsa vere mer levedyktig for handel og noen
typer setvice, ettersom det vil betjene bade bedrifts/arbeidstagermatkedet og
boligmarkedet.

Alle kommunene jobber for lokalisering av ulike typer bedrifter pa ‘rett sted’. For
arealintensive kontorbedrifter legges det gjerne til rette for dette i allerede etablerte omrader
med et eksisterende kollektiv- og servicetilbud, men ogsa ved utvikling og transformasjon
av ‘nye’ omrader, slik som Fornebu, Hovinbyen og fremtidige Kjeller. For bade nye og
eksisterende lokasjoner er omradeutvikling et nokkelbegrep, hvor kommunene arbeider for
a oppna en miks av kontorvirksomhet, boliger, handel og service. Malet er selvforsynte
omrader som dekker alle daglige behov, bade for arbeidstagere og beboere.
Fylkeskommunen forteller at de onsker 4 bidra inn i byutviklingen, men at byene da ma
styre utviklingen, detaljregulere og noen ganger si nei.

Kommunene jobber mye med omradeutvikling og videreutvikling av attraktive bydeler.
Her er satsing pa fortetting og videreutvikling rundt kollektivknutepunkt viktig, samt
transformasjon av omrader til bolig- og neringsareal. Omradeutvikling er et viktig stikkord,
og det tilrettelegges for liv i omradet dognet rundt, med et godt tilbud av handels- og
servicetilbud, god kollektivdekning, mv. I sin utvikling av omrader snakker ikke
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kommunene bare om hva som er bra for nzringene og arbeidstagerne direkte, men ogsa de
sosiale effektene for arbeidstakerne. Et godt nermilje, tilgang til natur og friluft, kulturliv,
gode skoler, mv., er viktig for den hoykompetente arbeidstaker. Kommunene skal vare ‘et
godt sted 4 bo’, bade for bosatte og naringsliv. Det jobbes ut ifra en tankegang om at
dersom det blir mer attraktivt for beboere og flere boliger, blir det ogsa mer attraktivt for
nzring a lokalisere seg i samme omrade. Noen kommuner har en fortettingsstrategi rundt
viktige kollektivknutepunkt, mens andre kommuner har tilgang til storre
transformasjonsomrader. Det mest kjente eksempelet er utviklingen av Fornebu, etter
flyttingen av hovedflyplassen til Gardermoen. Denne flyttingen gjorde at Fornebu plutselig
fikk nytt land og store tomter for de som onsket 4 utvikle sine signalbygg. En utfordring pa
Fornebu er 4 fa et godt miljo og en god struktur for mindre naringer. Pa Fornebu kom
neringslivet forst, og det finnes i dag 25 000 arbeidsplasser pa Fornebu. Boligutviklingen
har gitt mer smatt. Det finnes 1 dag kun 2 000 boliger der, men kommunen har langsiktige
planer om 10 000 boliger i kvartalsstruktur. Fornebu har en god kollektivdekning, men hoy
frekvens mot sentrum og kort avstand til knutepunktet Lysaker. Likevel er Fornebubanen
det flest trekker frem som en mangel 1 omradet. I Lillestrom har man igangsatt
fortettingsprosjekter for arealintensive arbeidsplasser rundt togstasjonen. De venter videre i
spenning pa muligheter for storstilt omradeutvikling pa Kjeller, nar flyplassen legges ned
innen 2023. En god utvikling av dette omradet kan oke aksekobling mot Kjellermiljoet, noe
som oppfattes som et smart neringsutviklingsgrep. Sammen med en klarere satsing pa
kollektivtrafikk og byutviklingen som foregar, er hapet at dette blir en oppsving for
naringslokalisering.

Skedsmo kommune har vert med 4 etablert en ‘Startup-lab’, i samarbeid med
Kunnskapsbyen Lillestrom. Her sitter det 15-20 naringsetablerer i et miljo. Hapet er at
noen av disse skal vokse seg storre. Fylkeskommunen jobber ogsd med 4 utvikle
etablerertjenester i samarbeid med kommuner, og disse tjenestene skal lokaliseres 1 sentrum
1 kommunene. Slike start-ups onsker rimelige lokaler i sentrum, med kort avstand til stasjon
og et livlig og aktivt miljo rundt seg.

Kommunene har noen ting de mener de kan bli bedre pa. En ting som nevnes av en
kommune er at boliger, sykkel og sosial infrastruktur er priotitert foran kontor/nzring, noe
som ikke nedvendigvis bidrar til best mulig neringsutvikling. En kommune trekker ogsa
frem at de mangler noe kapasitet og ny kompetanse pa utredning, strategi og plan, for a
folge opp sine egne malsettinger og foringer godt nok. Fylkeskommunen forteller at det
noen ganger oppstar konflikter mellom dem og kommuner nar kommunene vil legge
arbeidsplasser ‘pa jordet’. De forteller at ikke alle kommuner er like fornoyd med det de
mener er for mye sentralisering, men at tydelig fokus fra fylkeskommunens side vil redusere
dette.

3.3 Kommunenes forstdelse av samsvar mellom egne
malsettinger og neeringslivets prioriteringer

Nir det gjelder kommunenes forstaelse av samsvar mellom egne malsettinger og
neringslivets prioriteringer, ser det ut til at det i hovedsak er hoy grad av samsvar. De
forteller at de retter sine anstrengelser mot den type bransjer og bedrifter de ensker, og at
det nzringslivet onsker i stor grad samsvarer med kommunens langsiktige planer og
visjoner. Naeringslivet onsker identitet, tilhorighet, hovedakse-kommunikasjon og tilgang pa
kompetanse nar de velger sin lokalisering, noe kommunene streber for 4 tilby dem.

Copyright © Transportgkonomisk institutt 2016 23
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Byutvikling, Infrastruktnr og Neringsutvikling i hovedstadsomradet — konkurransedyktig neringsliv og barekraftig storbysamfunn

En av de viktigst tingene som naringslivet vektlegger er god tilgjengelighet, og spesielt med
kollektivtransport, sykkel og gange. Det trekkes frem at tog hvert 10. minutt 1 Oslos
neromland er viktig for naringsutviklingen i disse omradene, mens Fornebu har vokst pa
tross av ‘darlig’ kommunikasjon. Bide kommune og naringsliv har gjennom intervjuer
trukket frem Fornebubanen som spesielt viktig a fa pa plass. Kjeller trekkes frem som et
omradet med god biltilgjengelighet, grunnet motstrems pendling fra Oslo og god
parkeringsdekning, men med darlig kollektivtilgjengelighet. Fin forteller at de som flytter fra
Kjeller, ville blitt pa Kjeller hvis de hadde hatt bedre kobling til Lillestrom og togstasjonen.
Bade tog og buss har 10 minutters frekvens, men bussen star 1 bilke mellom Kjeller og
Lillestrom og det finnes ikke kollektivfelt pa dette strekket. Tilrettelegging for bedre
kollektivtilgjengelighet kan pa enkelte steder, spesielt 1 transformasjonsomrader uten
eksisterende tilbud, vere utfordrende for kommunene a fa til, ettersom det er fylkestinget
som bevilger midler til ulike satsinger og infrastruktur pa bade kollektiv- og fylkesveisiden.

Flere kommuner forteller at de 1 dag ser at bedriftene i storre grad prover 4 redusere
kjoringen, men at bedriftene ogsa ensker parkeringsmuligheter fordi de onsker best mulig
tilgjengelighet for ansatte. I noen omrader finnes det en del servicebedrifter som trenger
parkering for egne biler. En kommune forteller at de for noen fa ar siden var i dialog med
et selskap om lokalisering, men at selskapet ikke torde a utfordre de ansatte med sa fa
parkeringsplasser som normen tilsa, og at de endte opp i en narliggende kommune i stedet.
Likevel fortelles det at parkering sjelden er et tema, og at ‘parkeringsregimet har satt seg’.
Kommunene ser at bedriftene har endret holdninger betydelig. Dette gjor de ikke fordi de
ser direkte resultater pa bunnlinjen, men fordi de ser indirekte resultater pa at de far riktig
kompetanse. Nzringslivet vil ha parkering, men er egentlig mer opptatt av kommunikasjon
og riktig lokalisering.

Dette kan sees i sammenheng med utviklingen som foregar i mange byer, med utbygging,
fortetting og transformasjon i kollektivknutepunkter, sentrum og sentrumsranden. For
kommunene er dette et viktig skritt for 4 minimere biltrafikk, og bidra til bedre miljo og
klima gjennom samordnet areal- og transportplanlegging. Men en slik utvikling bidrar ogsa
til at naeringslivet kan fa tilfredsstilt sitt behov for god tilgjengelighet. Kommunene onsker
forst og fremst arbeidsplassintensive bedrifter i sentrum, og 4 gjore kommunen attraktiv
for den type naring. En kommune forteller at det er nok kapasitet i sentrum til a bygge mer
gjennom transformasjon, og at flere omrader allerede er 1 gang eller under regulering. En
annen kommune forteller at de i all hovedsak forholder seg til utbyggere, ettersom det er de
som har en tomt de ensker a bygge pa. Utbyggerne onsker bygg tilpasset leietakere og
markedet, blant annet med tanke pa storrelse, og de vil gjerne utnytte tomten maksimalt.
Eiendomsaktorene er ofte spesialiserte pa enkelte omrader, hvor de kjenner leiemarkedet
godt. Utbyggerne er opptatt av hvor arbeidstakerne bor og at de kan komme seg enkelt til
arbeidsstedet, og de er opptatt av narhet til kollektivtrafikk. Det er fa tilfeller hvor det er
direkte avvik mellom kommunens malsettinger og hva utbyggere eller naringsliv ensker,
men det finnes eksempler pa at det f.eks. bygges kontorer (pd gammel regulering) pa steder
det ikke burde vert store kontorlokaler.

Som nevnt i 3.2, er omradeutvikling og synergier mellom arbeidsplasser, boliger, handel og
service viktig. Dette er noe som ogsa naringslivet vektlegger. Kommunene forteller at det
som oppfattes som gode lokasjoner ofte vil ha andre tilbud lokalt enn kun arbeidsplassene.
Handel, service og muligheter for 4 gjore arend oppfattes som viktig, og hvis slik aktivitet
skal opprettholdes er dette avhengig av et storre kundegrunnlag enn kun arbeidstagere i
omradet. Eksempelvis trekkes det frem at Fornebu mangler ‘by’, og at det i Sandvika er et
underskudd pa boliger. I Lillestrom har kommunen matte holde igjen noen boligprosjekter
1 sentrale omrader, til omradene i stedet er modne for naringsbygg. Det er boligbygging
som har drevet mye av utviklingen de siste arene, ettersom det er der det er mest 4 hente
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for utbyggerne. Men for at man skal fa den gode miksen av bade boliger og arbeidsplasser,
ma politikerne ma ha ryggrad til 4 sta imot. En siste utfordring nar det gjelder
omradeutvikling og synergier mellom boliger, nering, handel og service kan oppsta nar
man far store og ‘lukkede’ firmaer. Disse kan bidra bade til at det blir mindre liv i form av
arbeidstagere 1 omradet, og at det blir det vanskelig for de med mindre arealbehov a finne
ledige lokaler ettersom det er lite fleksibilitet i slike naeringsbygg.

Kommunene forteller at naringslivet har mindre fokus pa samlokalisering enn man
tidligere forventet, og kommunene ikke prover 4 pavirke dette pa noen mate. En kommune
forteller at forskjellige kontor- og naxringsgrupper ofte finner sammen, men at det er noe de
styrer selv og at det er en bevisst strategi for kommunen 4 ikke legge opp i slik
samlokalisering. En annen kommune forteller at de opplever at nzringslivet har mindre
samlokaliseringsfordeler enn hva man skulle tro. En siste kommune forteller at
samlokalisering er viktig for noen spesialiserte bedrifter, mens andre kun ser pa de aktuelle
omradene som en gunstig beliggenhet. Denne kommunen er bevisst pa at urbanitet og by
er en viktig attraktivitetsparameter for det nye naringslivet, som bestar av sma bedrifter
som jobber 1 nettverk. Samlokalisering oppfattes av kommunene dermed 4 i storre grad
vare knyttet til god tilgjengelighet og synergifordeler, fremfor “a bo tvers over gaten for
bedrift X og bedrift Y’.

Kommunene har noen utfordringer nar det gjelder riktig lokalisering av andre naringer, slik
som b-naringer (entreprenor, bilopprettere, handverkere, mv). B-naringer onsker man
gjerne a ha et lite tilbud av ner folks lokalmilje, mens innbyggerne helst ikke vil ha dette i
sitt neermiljo. Noen former for servicenaring, bygg og transport presser pa for a fa sin
onskede lokalisering, men de er det allerede god tilrettelagt for pa ‘riktige steder’. Et
eksempel er E6 v/Olavsgird, hvor kommunen ennd ikke har landet en plan for
transformasjon og har holdt veldig igjen mot utbyggere. De har hatt mange soknader
allerede, men mye av utviklingen er ikke onsket fordi det vil undergraver satsingen som
gjores pa byutvikling.

Det er ogsa noen ting kommunene og fylkeskommunen mener man kan bli bedre pa, som
ogsa vil gagne utbyggere og neringsliv. En ting som gar igjen er at noen kommuner gjerne
ville vaert mer i forkant. De ma veare raskere pa a tenke omradeutvikling og synergier, og
tilrettelegge 1 satsings- og utbyggingsomrader for a fa opp kvaliteten 1 og ‘modne’ disse
omradene raskere. Utbyggere og andre som onsker 4 gjennomfere midlertidige
forbedringer har sa langt mott en flerhodet kommune, som gjor at utviklingen blir
vanskelig selv om ‘alle egentlig vil at det skal skje’. Dette, sammen med en forutsigbarhet 1
saksbehandling, likebehandling og kjent saksbehandlingstid, er noe kommunene mener de
kan bli bedre pa og som utbyggerne ogsi etterspor. Det nevnes ogsa at utbyggere i en
kommune etterspor en tydeligere visjon for byens fremtidige utvikling.

3.4 Hva mener kommunene at naeringslivet kan bidra med?

Fylkeskommunen forteller at de ser klare synergier ved 4 styre ny neringsutvikling til
omrader i og ved sentrum i de regionale byene, ettersom dette bidrar bade til a redusere
trafikk- og miljoproblemer i regionen, og til 4 gjore de regionale byene mer attraktive som
omrader for naringslokalisering. Kommunene har ulike innspill og meninger om hva
neringslivet kan gjore for a bidra til bedre omradeutvikling, mer attraktive byer og mer
miljovennlige losninger, og hva de selv kan gjore for a bygge oppunder dette.

Tiltak kommunene mener at naringslivet kan iverksette for a redusere bilbruken er ulike
sykkeltiltak — som dusjmuligheter, omgjoring av p-plasser til sykkelparkering, ekonomiske
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incentiver til de som sykler i stedet for f.eks. a bruke p-plass, mv. — et kvarter kortere
arbeidstid til de som folger barn til barnehage og/eller skole til fots, eller relokalisering fra
et sted med halvgod kollektivtilgjengelighet til et sted med god kollektivdekning. Det
fortelles at flere og flere bedrifter trekker barekraft inn i sin virksomhetsvisjon, og at dette
gjores bade for a trekke de beste hodene, men ogsa fordi de store bedriftene etter hvert
forlanger det i sine innkjopsavtaler og -strategier. En kommune forteller at de kan bli enda
flinkere til 4 promotere at de vil ha barekraftige bedrifter. Hvis nodvendig forteller de om
kommunens malsettinger for barekraftighet og redusert transportbehov, men utbyggerne
kjenner ofte allerede til disse malsettingene. En annen kommune jobber med
mobilitetsplaner i aktuelle omrader for 4 fa ned bilkjotingen til/fra Oslo (sentrum) og
internt 1 kommunen. En siste kommune forteller hvor overraskende akseptabelt det er at
kollektivbetjeningen er viktigere enn noe annet, og at parkeringstilgjengeligheten skal bli
redusert. Men slike strategier har bade positive og negative folger. Handelen i sentrum foler
seg truet av redusert parkering, noe som bekymrer politikerne. Handelen ma finne en
balanse mtp. markedet den betjener; nar byen vokser, vil ogsa grunnlaget for handel og
kritisk masse oke.

En kommune forteller at en utfordring med a fa naringslivet til 4 bidra inn 1 utviklingen av
gode omrader er at flere utbyggere vil gjore midlertidige forbedringer, og at kommunen i
storre grad ma bli bedre pa 4 legge til rette for dette. En kommunen jobber med 4 fa til
ENOK-tiltak ved rehabilitering av eksisterende bygningsmasse, men at det kan vzare
utfordrende bade 4 fa leietaker til 4 ettersporre og eiere til 4 investere. En kommune har tatt
initiativ for 4 fa til integrerte transportlesninger — for eksempel gjennom en app for
bildeling, mv. — men forteller at virksomhetene er ikke sd gode pd 4 dele/samarbeide om
dette.

En siste utfordring er at kommunene sjelden moter leietakerne som skal flytte inn i nye
bygg, men at de forholder seg til utbyggerne. En kommune forteller at det tar initiativ
overfor grunneiere ved utvikling av storre omréder, for 4 prove 4 initiere samarbeid om
energilosninger, mv. En annen kommune forteller at utbyggere prover sa godt de kan a
finne ut av hva som er onsket av leietakerne, men at de noen ganger er litt gammeldagse og
onsker utbygging pa ‘feil steder’. Kommunen forteller videre at de forhandler med
utbyggere om deltagelse i form av grunneierbidrag, rekkefolgebestemmelser og
utbyggingsavtaler, men at det er en kamp for 4 fi et akseptabelt niva for bygninger, gater og
plasser. Utbyggere er de som tjener aller mest pa byutviklingen som foregar, hvor stat og
kommune allerede har gjort formidable investeringer, og at dette ikke bor overdras som
verdier til utbygger uten at de gir noe tilbake. Slike grunneierbidrag begynte veldig lavt for a
ikke skremme vekk investeringer, mens kommunen i dag har en sterkere
forhandlingsposisjon og kan kreve mer. Det er likevel uenigheter om hvordan selve
utviklingen og forskjenningen av omradene skal forega — om det er kommunen eller
utbyggere som stir ansvarlig for gjennomfering.
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3.5 OPPSUMMERING

* Det kommunene legger opp til:
" Ny lokalisering ‘pa rett sted” og 1 allerede etablerte omrader (Kjeller)
»  Utvikling av omrader
* De tar ikke ansvar for ‘naringsklynging’, men legger opp til
‘omradeklynging’
*  Det som er viktig for virksomhetene (mener kommunene):
"  God kollektivtilgjengelighet — i storre og storre grad (kollektivfelt,
Fornebubanen) — ma ogsa ha noe parkering
* At kommunen gjor dette til et attraktivt bosted for potensielle ansatte
(boliger, skoler, mv.)
*  Urbane kvaliteter i virksomhetenes neromrader
» Konflikter/uenighet (i hht. kommunene):
= Lite diskusjoner om parkering
* Type Skedsmo — press for ‘feil utvikling’
= Stor grad av harmoni og enighet...
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4  Neeringslivet i hovedstadsomradet

I dette kapittelet ser vi neermere pa hvordan naringslivet 1 Oslo-regionen er spredt utover 1
mer eller mindre sterke opphopinger eller klynger av aktivitet. Vi gjor dette fordi
naringslivets geografiske lokalisering dels kan bestemmes av bosettingsmeonsteret, dels av
tilgjengelige lokaler og arealer, og dels av onske om narhet til relevante
kundet/leverandorer og eventuelt konkurrenter.

Det er vel kjent at neringslivet i hovedsteder preges av et hoyt innslag av kunnskapsbaserte
tjenester og tjenester knyttet til aktiviteter i store selskaper og organisasjoners
hovedkontorer. Er hovedstaden i tillegg en stor by, er innslaget av tjenester som den
besokende befolkningen etterspor ogsa hoyt. For Oslos del stopper det ikke med dette.
Oslo og omlandet rundt byen har over tid bygget sterke naringsmiljoer som har tydelig
preg av klyngedannelser. I dette kapittelet beskriver vi tilstedevarelsen av slike klynger av
nzringsaktivitet. Vi gjor dette for Oslo-omradet pa et mer overordnet niva, samt pa et mer
detaljert niva, der vi konsentrerer oss om utvalgte omrader eller «soner i1 Oslo, Berum og
Skedsmo.

Forst presenteres tall for hele Osloregionen hvor vi sammenligner med andre storre
regioner 1 landet. Deretter presenterer vi kjennetegn ved et antall utvalgte soner i regionen,
og til slutt for utvalgte caseomrader i Oslo-regionen, hvor en kan ga enda mer 1 detalj.
Presentasjonen omfatter nzringsstruktur og dynamikk samt en mer inngaende beskrivelse
av neringsmiljoer/klynger i regionen. Vi ser narmere pd tall for sysselsetting, verdiskaping,
nyetableringer, naringenes kompetanseprofil og arealintensitet.

4.1 Neeringsstruktur og neeringsdynamikk i Osloregionen

Nzringslivet i Osloregionen er mer kunnskapsintensivt og produktivt enn nzringsliv i
andre deler av landet. Med Oslo-regionen mener vi her Oslo, Berum og Skedsmo.

Sysselsetting og verdiskaping i Oslo-regionen og andre regioner

Figur 4.1 viser utviklingen i antall sysselsatte i Osloregionen (Oslo, Berum og Skedsmo) og
andre landsdeler. Som det framgar av figuren har Ser- og Vestlandet hatt den sterkeste
veksten i tidrsperioden 2005 til 2015. Her har antall sysselsatte vokst fra under 700 000 til
nermere 840 000. Det tilsvarer en vekst pa over 21 prosent. Den hoye veksten pa Vest- og
Sorlandet kan i all hovedsak tilskrives veksten i offshore-rettet naeringsliv. Osloregionen har
hatt en sysselsettingsvekst pa 19,7 prosent i same tidsrom. Osloregionen har imidlertid hatt
storst vekst de siste fem arene med 10,6 prosent, mens Sor- og Vestlandet har hatt 7,7
prosent vekst. Interessant er det ogsa at Resten av Ostlandet er den regionen med lavest vekst
1 sysselsetting pa snaut 10 prosent i perioden 2005 til 2015.
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Figur 4.1 Antall sysselsatte etter region. 2005 ti] 2015. Absolutte tall

For nyetableringer er veksten desidert storst i Oslo-regionen der antall virksomheter har
okt med over 39 prosent i tidsrommet 2005 til 2015. Deretter folger Sor- og Vestlandet pa
24,9 prosent og resten av Ustlandet med vel 22 prosent, jamfor figur 4.2. Gjennomsnittlig
storrelse pa virksomhetene har generelt gitt ned i perioden og er i 2015 pa 4,7 sysselsatt per
enhet. En vanlig antakelse er at dette skyldes framveksten av «bynaringer» (konsulenter,
kreative naeringer osv.), men samtidig finner vi at Oslo-omréadet har de storste enhetene
med gjennomsnittlig 5,7 sysselsatte 1 hver enhet. Det kan muligens skyldes at det er flere
store institusjoner 1 Oslo-omradet. De andre regionene har ferre enn fem sysselsatte 1 hver
enhet. I Oslo-omradet finner vi imidlertid den storste nedgangen 1 storrelse pa
virksomhetene.
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Figur 4.2 _Antall virksombeter etter region. 2005 il 2015. Absolutte tall

Til tross for hoy sysselsettingsvekst 1 Oslo-regionen er veksten 1 verdiskaping lav. Med
verdiskaping mener vi den merverdi som neringslivet skaper i form av lenn og overskudd.
Dette malet pa verdiskaping er det samme som benyttes for a beregne BNP for Norge.

Over perioden 2004-2013 la denne veksten i gjennomsnitt pa under 5 prosent arlig. De
andre regionene kan alle vise til en verdiskapingsvekst pa rundt 7 prosent. Over tid skaper
dette merkbare forskjeller i inntekt i befolkningen.

Med lav verdiskapingsvekst og hoy sysselsettingsvekst, ender Oslo-regionen opp med en
vekst 1 verdiskaping per sysselsatt som er lav. Dette malet brukes gjerne som mal pa
produktivitetsutvikling; hvor mye verdier som skapes av hver enkelt arbeidstaker. At Oslo-

regionen har hatt lav produktivitetsvekst de seneste arene ble ogsa loftet tydelig fram i
Menon (2014a).

Det er viktig a vaere oppmerksom pa at dette malet kan vare sterkt preget av at noen
lavproduktive naringer vokser raskt i regionen (eksempelvis hotell, restaurant og transport).
Men uavhengig av dette, bor offentlige myndigheter veere oppmerksom pa den svake
trenden for verdiskapingsvekst i Oslo-regionen. Pa lang sikt er det kun
verdiskapingsveksten som vil sikre innbyggernes velstand. Da ma man legge til rette for
neringsliv som skaper hoyere verdier over tid.
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Figur 4.3 Verdiskaping i landsdeler i 2013 med angivelse av arlig vekst i lopende priser fra 2004
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Figur 4.4 Verdiskaping per sysselsatt i landsdeler i 2013 med angivelse av drlig vekst i lopende priser fra 2004

@konomien fordelt pa fire hovedsektorer

Nir man studerer nzringsstrukturen i ulike regioner, kan det vare hensiktsmessig a dele

produksjonssektorene i skonomien inn langs to dimensjoner. For det forste gar det et skille
mellom offentlige (statlige og kommunale) og private aktorer. For det andre gar det et skille
mellom aktorer som primart leverer varer eller tjenester lokalt 1 regionen, og akterer som 1

stor grad ogsa leverer produkter utenfor regionen. Det tilsier en firedeling av

produksjonsdelen av okonomien:

e DPrivat eksport: Ressursbasert neringsliv, industri og eksportrettede tjenester, (hav-
og lufttransport, logistikkstottetjenester, reiseliv og IK'T-tjenester)

e DPrivat lokal: Lokale markedsrettede tjenester (bygg og anlegg, handel,
landtransport, finansneringen, eiendomsforvaltning, kunnskapsbasert tjenesteyting,

forretningsmessige stottetjenester og represjon av husholdningsartikler) og ikke
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markedsrettede tjenester (private gjenvinningsbedrifter, private velferdsbedrifter,
kultur, og fritid, medlemsorganisasjoner og husholdningstjenester)

e Offentlig eksport: Statlig forvaltning og forretningsdrift og internasjonale
organisasjoner

e Offentlig lokal: Kommunal og fylkeskommunal forvaltning og forretningsdrift

For at sysselsetting og verdiskaping i en region skal kunne vokse raskt er det nedvendig at
nzringslivet ikke bare betjener det lokale markedet, men at det har mulighet til 4 eksportere
tjenester og varer ut av regionen. En regional okonomi som i stor grad hviler pa privat og
offentlig eksport vil derfor ha storre vekstpotensial over tid.

Denne inndelingen i fire hovedgrupper ligger til grunn for Kommunefordelt
nasjonalregnskap, som utarbeides arlig av Menon. Statistikken er i trad med Statistisk
sentralbyras neringsfordelte og fylkesfordelte nasjonalregnskaper. I det folgende har vi
analysert status og utvikling for sysselsettingen over produksjonssektorer i Osloregionen og
landet for evrig med basis i denne statistikken.

I figur 4.5 har vi illustrert hvordan produksjonssektorenes sysselsetting fordeler seg over
landsdeler i 2015. Vi ser at Osloregionen skiller seg ut med relativt mye lokalt privat
neeringsliv, som star for 48,1 prosent av sysselsettingen. Videre ligger det eksportrettede
neringslivets andel av okonomien 1 Osloregionen pa 24,7 prosent. Dette er et lavere niva
enn pa Ser-Vestlandet, hvor offshore-leverandernaringen star sarlig sterk, men ellers pa
linje med resten av landet. Det skal imidlertid sies at flere av naringene som pa landsbasis
er sterkt lokalt forankret, i Osloregionens tilfelle langt pa vei kan regnes som
eksportnzringer. For eksempel operer bedrifter innen finansnaringen og kunnskapsbasert
tjenesteyting gjerne lokalt i mindre regioner, mens bedriftene i samme naringer lokalisert i
Osloregionen i stor grad forsyner resten av landet med sine tjenester. Dette tilsier at den
morkebla stolpen for «privat eksport» 1 grafen under 1 realiteten er noe storre for
Osloregionen enn grafen tilsier, og det pa bekostning av den lysebla stolpen for «privat
lokal».

Trgndelag og Nord-Norge
Sar- og Vestlandet

@stlandet ellers

Osloregionen
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Sysselsettingsfordeling
m Privat eksport Privat lokal mOffentlig eksport = Offentlig lokal

Figur 4.5 Fordeling av sysselsetting over naringsgrupperinger i 2013

Nir det gjelder sysselsetting innen offentlig sektor, ligger Oslo omtrent pa niva med Sor-
Vestlandet og betydelig lavere enn pa Ostlandet ellers og i Trendelag og Nord-Norge.
Dette drives primert av at kommunal sektor spiller en viktigere rolle utenfor
hovedstadsregionen. Offentlig lokal sektor i Osloregionen utgjor kun 11,3 prosent av
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sysselsettingen, hvilket er betydelig lavere enn i resten av landet. Offentlig eksport star for
15,8 prosent av sysselsettingen i Oslo-regionen. Dette er relativt hoyt sammenliknet med
landsbasis og skyldes at sentrale myndigheter holder til i regionen. At offentlig eksport ogsa
er en viktig arbeidsgiver andre steder i landet, skyldes helseforetakene, forsvaret og
direktorater og offentlige foretak lokalisert utenfor Oslo.

Osloregionen har i perioden 2004 til 2013 hatt sysselsettingsvekst innenfor alle fire
sektorer, hvilket fremgar av figur 4.6. Veksten har vert storst innenfor «offentlig eksport»
med 2 prosent arlig, bade i absolutt forstand og sammenliknet med resten av landet.
Sysselsettingen innen «offentlig lokal» 1 Osloregionen har vokst i trad med resten av landet,
med en drlig vekstrate pa 1,4 prosent.

Veksttakten innen det private naringslivet (bade eksporterende og lokal) 1 Oslo-regionen
har vert relativt lav. Innen «privat lokal» vokste sysselsettingen med 1,3 prosent i aret i
Osloregionen, mens sysselsettingsveksten innen «privat eksport» kun 1a pa 0,3 prosent.
Dette er en viktig observasjon og kan indikere at Oslo-regionen, slik vi har definert den,
ikke har tilstrekkelig med areal-ressurser tilgjengelig til 2 understotte hoyere
sysselsettingsvekst i privat sektor. Begrensede arealer kan derfor sla ut i hoye leiepriser for
naringsvirksomhet, og vanskeliggjore etablering av virksomheter innenfor nzringer med
noe lavere lonnsombhet.
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Figur 4.6 Arlig vekst i sysselsetting over naringsgrupperinger fra 2004 1/ 2013

Neeringsliv i lys av klynger av aktivitet

I figur 4.7 har vi illustrert hvordan sammensetningen av naringslivet 1 Osloregionen skiller
seg fra resten av landet, basert pa en mer detaljert informasjon om nzringslivet. Her har vi
delt inn naeringslivet i grupper av bedrifter og organisasjoner som gjerne er tett relatert til
hverandre. Eksempelvis vil gruppen Maroff (Maritim/offshore) inneholde en rekke ulike
typer bedrifter som retter seg mot maritime tjenester og offshore olje og gassproduksjon.
Den dekker alt fra radgivere og finansielle aktorer til utstyrsprodusenter, rederier og verft.
Det samme gjelder gruppen Helse, der sykehus, medisinsk teknologi, farmasi og
rehabilitering sorteres inn i samme gruppe. For reiseliv finner man tilsvarende hoteller,
restauranter, transportorer, opplevelsesleveranderer, reisebyréer etc.
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Figur 4.7 Sysselsatte etter neringskategori og region. 2015. Prosent

Vi vil trekke frem to viktige forskjeller mellom Oslo-regionen og andre regioner pa dette
klyngebaserte nivaet. For det forste viser figuren at Osloregionen er et nasjonalt senter for
de kunnskapsintensive forretningsmessige tjenestenaringene, ofte referert til som KIFT-
nzringene, herunder finanstjenester, medietjenester, IKT-tjenester og generiske
kunnskapsbasert tjenester. Ogsa forretningsmessige stottetjenester? er sterkt
overrepresentert 1 regionen.

For det andre ser vi at Osloregionen har relativt lite industri og annen kapitalintensiv
produksjon, herunder fornybar-naring og bygg og anlegg.

Nir man studerer naringslivet i Oslo, fortjener KIFT-naringene derfor en sentral plass.
Neringsgrupperingen er blant de store vekstdriverne i norsk neringsliv (Holmen, Griinfeld
og Helseth 20106).%> Nzringene sto for 375,6 milliarder kroner i verdiskaping i 2015,

2 Forretningsmessige stottetjenester omfatter tjenesteytende bedrifter som leverer til andre aktorer i
naringslivet og som ikke er kunnskapsintensive. Eksempler er arbeidstjenester, kontortjenester og tjenester
knyttet til eiendomsdrift (vakttjeneste, gartnere, rengjoring og vakthold).

3 Holmen, R.B, Griinfeld, L.A. og Helseth, A.H. (2016). Styrkeforholdene i KIFT-nzringenes verdikjeder
over nzting og geografi, Menon-publikasjon nt. 15/2016
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tilsvarende 16,6 prosent av BNP. KIFT-naringsgrupperingens naringsfordeling er illustrert
1 figur 3.8. Merk at KIFT-naringsgrupperingen av enkelte avgrenses til den generiske
kunnskapsbaserte tjenester, og at vi derfor referer til den som den «smale» KIFT-
nzringsgrupperingen; i motsetning til den «brede» som omfatter alle KIFT-naringene.

Smal KIFT
\ Medietjenester;
33981;
9,0 %

IKT-
tienester;
78 133 ;
20,8 %

Finans;
131 353 ;
35,0 %

Figur 4.8 Verdiskapingsfordeling for KIFT-naringsgrupperingen i prosentandel og millioner kroner i 2015

12015 ble 46,4 prosent av den brede KIFT-nzringsgrupperingens omsetning skapt i Oslo.
Tallet stiger til 60,2 prosent om vi inkluderer Akershus. Til sammenlikning sto Oslo og
Akershus for henholdsvis 17,1 prosent og 10 prosent av arbeidsplassene i Norge. Et
tilsvarende, men noe svakere monster, ser vi for den smale definisjonen av KIFT -
naringen. Oslo sto for 32 prosent av grupperingens omsetning nasjonalt og 44,6 prosent
sammen med Akershus. Den fylkesvise fordelingen av KIFT-nzringen er vist i figur 4.9.
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Fignr 4.9 KIFT-neringenes omsetningsfordeling over fylker

Oslos posisjon innenfor KIFT-naringene har statt sterkt lenge, med en svak oking av
andelen pa landsbasis over tid.

Sysselsettingsutviklingen for naringene i Osloregionen er langt pa vei i trad med
utviklingen i landet for ovrig. Fastlandslogistikknaeringen har imidlertid gatt kraftig tilbake i
Osloregionen i forhold til resten av landet, og avindustrialiseringen har skjedd relativt raskt.
Handelsnaringen og forretningsmessige stottetjenester har ogsa hatt en vesentlig svakere
vekst 1 Osloregionen enn i resten av landet, nar man maler dette 1 lys av sysselsetting.
Reiselivet og Fornybarnzringen har derimot vert i gjennom en relativt sterk vekstperiode.
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Fignr 4.10 Utvikling i naringslivets sysselsetting over landsdeler fra 2005 #il 2015
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Sysselsatte som flytter inn og ut av Oslo-regionen

Det er stor inn- og utflytting av sysselsatte mellom Oslo-byregion og resten av Ostlandet,
hvilket illustreres i figur 4.11. Bruttostromningene til og fra resten av Ostlandet utlikner
imidlertid nesten hverandre og netto er den en svak utflytting fra Oslo. Dette har
sammenheng med at folk velger 4 bosette seg i omradene rundt Oslo, selv om de typisk
fortsetter 4 arbeide 1 Oslo. Den klart storste nettoflyttingen til Oslo skjer fra Sor- og
Vestlandet. Ogsa fra Trondelag og Nord-Norge er det en svak nettotilstromning av
sysselsatte til Oslo.
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Figur 4.17 Flyttestrommer av sysselsatte mellon regioner i 2014, malt i andeler av bosatte sysselsatte i Oslo

Det er ogsa omtrent like mye flyttinger malt etter sysselsetting, ut av regionen som inn til
regionen. I 2014 og 2015 var imidlertid flere sysselsatte som flyttet til enn ut av regionen,
om lag 2000 flere 1 2014 og 1000 i 2015.
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Figur 4.12° Antall sysselsatte flyttet til og fra Oslo-regionen per ar. 2004 til 2014. Absolutte tall.
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Generelt er det mye dynamikk i neringslivet i Oslo-omradet. Om lag 10 prosent av alle
arbeidsplasser forsvinner hvert ar og dukker opp igjen et annet sted. Det legges ned
omtrent like mange virksomheter som det opprettes.

4.2 Vekst i utvalgte geografiske soner i byen

Som de fleste storbyer er ogsa Osloregionen en heterogen region sett fra et
neringsperspektiv. Byen har et variert naeringsliv med ulike neringsmiljoer og klynger som 1
varierende grad har hopet seg opp 1 ulike deler av regionen. En analyse av hva som
forklarer eller gar ssmmen med nearingsutvikling 1 en sa stor byregion blir fort usystematisk
og for spredt. For a forsta samspillet mellom byutvikling og infrastruktur pa den ene siden
og nzringsutvikling 1 hovedstadsomradet pa den andre siden, er det nedvendig med mer
detaljerte analyser av utvalgte soner og omrider i regionen/byen. Et sentralt sporsmal er i
hvilken grad neringslivets lokaliseringsvalg primaert styres av arealtilgang og
transportmuligheter i byen, eller om fordelene knyttet til samlokalisering med andre
bedrifter i en klynge kan forklare lokaliseringsatferden. Hoper med andre ord like eller
relaterte bedrifter seg sammen 1 geografisk avgrensede soner?

For a besvare disse sporsmalene har vi valgt 4 plukke ut 18 soner basert pa 3 ulike kriterier.
For det forste er vi opptatt av 4 fa frem naringsstruktur og vekst i ulike deler av
byregionen. Sonene er derfor spredt ut over hele regionen fra vest i Barum til Lillestrom.
Vi har i tillegg tatt med Mastemyr som ligger utenfor den regionen vi fokuserer pa, men
den er likevel av interesse fordi den inneholder en type naringsliv som man normalt knytter
til mer sentrumsnere lokaliseringer. Vi har med vilje valgt a ikke se narmere pa soner
mellom ring 1 og ring 21 Oslo. I dette omradet er bebyggelsen sa tett og naringslivet sa
sammensatt at det er vanskelig a skille ut seregne soner med en sarskilt neringsstruktur.

Det har ogsa vart et poeng a dekke store soner som har fitt mye omtale som omrader for
ny naringsutvikling i Oslo og omegn. Dette omfatter de seks sonene Fornebu/Lysaker,
Nydalen, Lillestrom med Kjeller, Bryn/Helsfyr, Alna, og Oslo Sentrum. Sistnevnte sone
har funksjon som en referanse som de andre 5 sonene miles opp mot. Sonen dekker all
aktivitet innenfor ring 1. Vi gar nermere inn pa disse seks store sonene gjennom sakalte
case-betraktninger. Med case mener vi at vi har gjennomfert intervjuer med aktorer i
sonene og vi har hentet inn annen sentral informasjon om aktiviteter fra media, andre
rapporter etc.

Data for sonene er definert ut i fra grunnkretser og postnumre som faller inn under
sonene. Det er et viktig poeng at data om naeringsaktivitet pa et sa detaljert geografisk niva
fort kan bli uneyaktig ettersom bedrifter ikke sjelden feilregistrerer aktivitet pa adresse. Vi
har derfor brukt mye ressurser pa a kvalitetssikre tallene i mikro for a sikre at viktige
aktorer er med 1 sonen og, store feilregistreringer er luket ut.
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Figur 4.13  Utvalgte soner og caseomrdder i Osloregion

I figur 4.14 beskriver vi omfanget av sysselsetting i de utvalgte sonene. Oslo Sentrum har
klart flest sysselsatte med over 112 000. Deretter folger Fornebu/Lysaker med vel 40 000

sysselsatte.
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Figur 4.14  Sysselsatte i Oslo fordelt pi sonene i 2015

Nzringssammensetningen varierer betydelig mellom sonene. Dette er beskrevet i figur 4.16
nedenfor der vi har gruppert nzringene i fire storre naringsgrupper.
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e Torretningsmessig tjenesteyting er overrepresentert i de store sonene pa Oslos
vestside — Fornebu/Lysaker, Skoyen og Hovik.

¢ Nedre Kalbakken og Mastemyr utmerker seg som soner der industrivirksomheter
spiller en relativ viktig rolle.

e Service-basert nzeringsliv (transport, hotel, restaurant mm) dominerer mange av
bydelene og star sarlig sterkt pa Alnabru og Stalsberg. Videre har Storblindern (der
sykehus og universitet er lokalisert) og de mindre neringsregionene i vart utvalg —
Lambertseter, Furuset og Bekkestua — et hoyt innslag av offentlig tjenesteyting.

e ] Oslo sentrum er industrien nermest fravarende, mens storrelsen pa de andre
naringsgrupperingene er relativt jevnt.

Oslo sentrum S —  ————— N
FOrne U/ Ly'S @k e I — L
Nydalen me————— —
Helsfyr/Bryn m—— I
Alnabru e ———— _—
Lillestrgm me——— 1
SKayen -
Storblindern  — |
Sandvika N
Nedre Kaldbakken s m—— I
H @i K 10— —
Manglerud e ———— I
Linderud mm— —
Stalsberg I
Mastemyr n
Lambertseter = |
Furuset e |
Bekkestua m— |
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
Sysselsettingsandel
® Industri m Forretningsmessig tjenesteyting
Servicebasert tjenesteyting m Offentlige tjenester

Figur 4.15 Oversikt over sysselsettingens fordeling over naringsgrupperinger i 2015

Variasjonen 1 sysselsettingsveksten fra 2010 til 2015 varierer forholdsvis mye mellom
sonene, fra Manglerud pa topp med 9 prosent i arlig sysselsettingsvekst til Bekkestua pa
bunn med 2 prosent i arlig fall 1 sysselsettingen. Dette fremgar av figur 4.17 under.

I de store sonene ser vi at Nydalen og Fornebu/Lysaker har hatt hoyere vekst enn de andre
sonene.

Vi ser at fellesnevneren for sonene med sterkest sysselsettingsvekst er at veksten drives av
vekst i servicebaserte tjenester og forretningsmessig tjenesteyting. I hovedsak gar de store
endringene i sysselsetting i samme retning for de ulike neringsgruppene, med unntak av
Mastemyr og til dels Stalsberg som 1 perioden har vart i gjennom en omfattende endring i
naringsstrukturen.
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Figur 4.16 Arlig sysselsettingsvekst fra 2010 til 2015 i sonene med markering av vekstbidrag fra de nlike

naeringsgruppene.*

4 Mastemyr er tatt ut av grafen pa grunn av betydelig naeringsomstrukturering, som gjor grafen vanskelig 4
lese for de andre nxringsregionene. Naringsregionen samlede sysselsettingsvekst i perioden la pa 2,5 prosent
med positive vekstbidrag pa 6,9 prosent vekstbidrag fra industrien og 9,3 prosent vekstbidrag fra
servicebasert tjenesteyting, og negative vekstbidrag pd 13,6 prosent og fra forretningsmessig tjenesteyting og
0,1 prosent fra offentlige tjenestet.
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Fornebu- [o[] Lillestrgm-
SONE Nydalen Lysaker sentrum Helsfyr-Bryn Kjeller Alna
Fastland-srettet industri 2,2% 0,3% 2,4% 1,6% 9,8 % 3,1%
Fornybar 5,5% 0,8 % 0,4 % 2,0% 2,3% 51%
Bygg og anlegg 4,0% 8,4% 1,1% 23,9% 8,4 % 10,8 %
Handel 12,9 % 57 % 10,5 % 18,7 % 24,2 % 215%
Fastlands-logistikk 2,0% 0,3% 1,4 % 1,3% 55% 18,8 %
Maroff 0,5 % 28,6 % 2,4% 38% 6,2 % 19%
Reiseliv 2,8% 43 % 19,7 % 2,1% 8,0 % 12,1%
IKT-Media 33,8% 335% 18,6 % 19,5 % 5,9 % 6,2 %
Finans 0,4 % 7,0 % 112 % 1,7% 2,0% 0,7%
KIFT 115% 3,9% 10,1 % 53% 6,2 % 14%
Eiendom 1,0% 0,8 % 2,6 % 1,0% 1,9% 0,3%
Forretningsm. stgttetjenester 10,6 % 3,3% 9,3% 11,2 % 10,2 % 14,6 %
Helse 10,3 % 2,6 % 19% 4,1% 6,3 % 1,1%
0,5 % 8,6 % 3,7% 2,4%

Not-to-business-tjenester 2,4 %

SONE Mastemyr  Storblindern Linderud Manglerud  Furuset

Fastland-srettet industri 20,0 % 1,0% 0,7% 7,1% 1,8 % 112 %
Fornybar 0,0% 2,1% 0,0% 6,5 % 55% 0,5%
Bygg og anlegg 2,8% 0,8% 139% 8,6 % 25,5 % 16,0 %
Handel 32,1% 52% 18,7 % 16,1 % 19,6 % 41,7 %
Fastlands-logistikk 3,2% 0,0% 1,1% 1,3% 9,2% 1,6 %
Maroff 1,5% 1,1% 5,7 % 10,3 % 0,9 % 2,9%
Reiseliv 9,3% 3,0% 2,7 % 4,1 % 0,6 % 2,8%
IKT-Media 19,9 % 32% 21,4 % 15,3 % 5,7% 3,5%
Finans 1,5% 3,7% 0,5% 5,0 % 0,5 % 0,8 %
KIFT 2,5% 8,8 % 0,9 % 10,5 % 55% 2,4 %
Eiendom 0,0% 1,2% 0,5% 1,1% 0,6 % 0,9 %
Forretningsm. stgttetjenester 32% 0,5% 1,6 % 7,6% 58% 57 %
Helse 3,8% 63,9 % 29,5% 38% 13,5% 7,8%
5,6 % 2,7% 2,6 % 52% 2,2%

Not-to-business-tjenester 0,3 %
Nedre
SONE Kaldbakken Stalsberg Sandvika Bekkestua Lamberseter
Fastland-srettet industri 15,7 % 8,0% 0,5% 0,5% 0,5% 0,8%
Fornybar 1,5% 0,0% 2,8% 0,0% 1,4 % 0,1%
Bygg og anlegg 14,9 % 11,9 % 4,4 % 2,1% 2,8% 8,7 %
Handel 36,6 % 45,6 % 252 % 232 % 123 % 37,6 %
Fastlands-logistikk 50% 2,5% 0,7% 0,6% 8,1% 0,3%
Maroff 2,6 % 19% 8,6 % 0,4 % 439 % 0,0%
Reiseliv 1,0% 71% 53% 25,0 % 2,7% 8,5%
IKT-Media 9,9 % 5,5 % 6,1 % 5,5% 57 % 1,6 %
Finans 0,2% 0,2% 34% 1,7% 0,4 % 0,3%
KIFT 19% 51% 19,4 % 14,2 % 8,2 % 19%
Eiendom 0,5% 1,0% 1,6 % 3,1% 0,9 % 1,2%
Forretningsm. stgttetjenester 8,6 % 51% 8,0% 15% 8,5% 1,2%
Helse 0,3% 3,1% 9,7% 72% 2,2% 3,0%
Not-to-business-tjenester 1,4 % 3,1% 4,2 % 15,0 % 25% 34,6 %

Figur 4.17  Sysselsettingsandeler i sonene i 2014

Figur 4.17 viser sysselsettingsandeler i de ulike sonene i hovedstadsomradet og
hovedtrekkene er oppsummert under. Tilsvarende er gjort for verdiskaping i figur 4.18.

e I Nydalen preges naringslivet av IKT-media og handel

e Pa Fornebu/Lysaker er det IKT-media og maritim offshore som preger
sysselsettingen

e Helsfyr/Bryn har mye av bygg og anlegg og handel. IKT-media er ogsd omfattende
representert, men muligens mindre enn ventet
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Lillestrom/Kjeller preges av handel og i liten grad av KIFT-nzring, slik man fir
inntrykk av 1 bruk av begrepet Kunnskapsbyen

Alna har mye av handel og fastlandslogistikk

De 12 andre sonene:

e Mastemyr avviker fordi man har en del industriarbeidsplasser

e Stor-Blindern er sterkt dominert av helseforetaket og annet helserelatert naeringsliv

e Pi Hovik har vi et tungt innslag av maritim offshore. Dette handler om DNV GL
og bedrifter 1 Subsea Valley

e Vi finner ogsia mye helserettet naringsliv pa Linderud der man ogsa har mye IK'T-
media

e Bekkestua, Furuset, Skoyen, Nedre Kalbakken og Stalsberg har ikke noe saerpreget
klyngedannelse. Det er mye handel og ellers et distribuert naringsliv.
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Fornebu- [o[] Lillestrgm-
SONE Nydalen Lysaker sentrum Helsfyr-Bryn Kjeller Alna
Fastland-srettet industri 2,0% 0,0% 1,8 % 1,0 % 11,5% 3,3%
Fornybar 115% 12% 0,6 % 1,6 % 2,8% 6,6 %
Bygg og anlegg 1,8% 4,9% 2,6 % 20,4 % 82 % 10,1 %
Handel 6,3% 6,7 % 3,8% 24,3 % 22,5% 24,5 %
Fastlands-logistikk 0,7% 0,3% 4,5% 1,5% 3,9% 18,3 %
Maroff 0,5% 25,1% 10,5 % 3,6% 7,5 % 2,5%
Reiseliv 0,7 % 1,7% 9,9 % 0,8 % 3,5% 8,4%
IKT-Media 41,8 % 335% 12,7 % 15,3 % 4.8 % 9,3%
Finans 3,7% 14,8 % 20,1% 10,4 % 6,8 % 0,7%
KIFT 7,6 % 2,8% 8,1% 3,9% 5,8% 1,8%
Eiendom 2,7% 5,8 % 173 % 8,9 % 9,0 % 2,3%
Forretningsm. stgttetjenester 4,8 % 1,2% 2,8% 2,4% 4,8 % 8,8 %
Helse 15,4 % 1,6 % 0,9 % 33% 7.4 % 1,6 %
0,3% 4,3% 2,6 % 1,8 %

Not-to-business-tjenester 0,6 %

SONE Mastemyr  Storblindern Linderud Manglerud  Furuset

Fastland-srettet industri 22,8 % 0,6 % 0,5% 5,4 % 1,0% 13,8 %
Fornybar 0,0% 1,9% 0,0% 11,7 % 6,3% 1,2%
Bygg og anlegg 2,0% 0,5% 12,2 % 6,5 % 24,7 % 10,9 %
Handel 45,3 % 7,5 % 15,8 % 10,1 % 17,3 % 41,7 %
Fastlands-logistikk 1,8% 0,4 % 0,8% 0,5% 43 % 09 %
Maroff 1,6 % 1,3% 5,7 % 24,2 % 1,6 % 5,0 %
Reiseliv 4,9 % 1,0 % 1,1% 1,3% 0,3% 1,2%
IKT-Media 11,9% 2,2 % 21,9 % 113 % 9,3% 3,5%
Finans 1,5% 7,0 % 1,6 % 8,1% 1,8% 1,6 %
KIFT 2,2% 9,6 % 1,0% 71% 4,9 % 2,4 %
Eiendom 0,2% 72 % 1,2% 6,5 % 3,0% 3,5%
Forretningsm. stgttetjenester 1,6 % 0,3% 0,8% 29 % 23% 23%
Helse 4,0% 54,4 % 36,3 % 3,6% 17,2 % 10,9 %
5,9 % 1,2% 0,8% 6,0 % 1,2%

Not-to-business-tjenester 0,1 %
Nedre
SONE Kaldbakken Stalsberg Sandvika Bekkestua Lamberseter
Fastland-srettet industri 17,1% 24 % 0,5% 0,8% 0,3% 0,6%
Fornybar 1,7% 0,1% 4,1% 0,0% 1,7% 0,0%
Bygg og anlegg 12,1% 13,6 % 2,8% 1,6 % 1,5% 16,5 %
Handel 41,5 % 35,6 % 12,7 % 17,8 % 6,8 % 28,2 %
Fastlands-logistikk 3,4% 12% 0,4 % 0,4 % 2,7% 0,8%
Maroff 2,4% 0,2 % 15,4 % 0,5% 66,2 % 0,0 %
Reiseliv 0,3% 7,0 % 1,7% 19,0 % 0,5 % 5,9 %
IKT-Media 10,7 % 3,5% 5,9 % 39% 3,9% 1,4 %
Finans 0,6 % 53% 6,5 % 8,6 % 1,0% 4,2 %
KIFT 23% 6,2 % 23,0% 17,9 % 4,6 % 32%
Eiendom 2,0% 4,1% 12,5% 6,7 % 4,5 % 4,9 %
Forretningsm. stgttetjenester 4,4 % 10,4 % 39% 1,0% 3,0% 1,1%
Helse 0,3% 7,5% 8,6 % 8,0 % 1,5% 33%
Not-to-business-tjenester 1,2% 2,7% 1,9% 13,8 % 1,7% 29,9 %

Figur 4.18 Nearingenes verdiskapingsandeler i sonene i 2014

Tallene for verdiskaping viser i stor grad det samme monsteret som tallene for
sysselsetting, men det er noen vesentlige ulikheter:
e I Nydalen skaper IKT-media langt storre verdier enn det antall sysselsatte skulle
tilsi.
e [ Oslo sentrum preges verdiskapingen sterkt av finansnaringen og
eiendomsvirksombhet.
e Pi Hovik og pa Skeyen har maritim offshore-nzringen hoy verdiskaping per
sysselsatt, derfor preger denne naringen verdiskapingsbildet i disse to sonene.
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e Pa Furuset og i enkelte av de andre mindre sonene far handelsnzringen en viktigere
rolle nar man maler verdiskapingsandeler i stedet for sysselsettingsandeler. Det
betyr sannsynligvis at handelsnaring i disse sonene har en hoy lennsomhet.

Er det slik at veksten primart har kommer i de delene av nzringslivet som sonene allerede
er sterke pa? Dersom svaret er ja har vi tendenser til klyngedrevet vekst i sonene. Generelt
er forskjellen i tabellene relatert til neringsstruktur, til forskjeller 1 verdiskaping mellom
naeringene.

e I Nydalen og Skeyen ser vi tegn til dette. IKT-media og Kift har hoy
sysselsettingsvekst i Nydalen. Kift og Maritim Offshore har hoy verkst pa Skoyen,
sett opp mot veksten i de andre neringene

e Pi Fornebu/Lysaker er ikke monsteret like tydelige. Der har veksten kommet mer
jevnt fordelt utover en rekke naeringer. De sterke naringene vokser om lag med
samme fart som resten av naringslivet

e Pa Lillestrom/Kjeller, en sone med lavere sysselsettingsveskt totalt sett, er veksten
faktisk hoyest i nzringer som 1 utgangspunktet er sma, som finans. Den eneste
neringen som viser tegn til klyngedrevet vekst er foretningstjenester som har hoy
vekst og var 1 utgangspunktet stor som nzring 1 sonen. Men forretningstjenester er i
liten grad en klyngebasert naring ettersom den er geografisk distribuert og generisk
1 sin form.

e I de mindre sonene og ogsa i Oslo sentrum er monstrene mindre tydelige. Det er
med andre ord ikke lett 4 se at det er de store naringene/klyngene som vokser
raskest.

Samlet sett ser det derfor ut til at vekst basert pa klyngedrevet dynamikk begrenser seg til
noen fi omrader i Oslo: Nydalen og Skeyen. Pi Forneby/Lysaker kan man ogsa
argumentere for slike utviklingstrekk, bade store og sma naringsgrupper vokser raskt. I de
andre sonene er det vanskeklig 4 pavise slike vekstmekanismer.

Veksten i de ulike sonene kan preges av stabilitet (lite nedleggelse av arbeidsplasser) eller et
ustabilt eller dynamisk naeringsliv der arbeidsplassene byttes mellom bedrifter over tid. Det
er omfattende dynamikk i nzringslivet 1 Oslo-regionen. Andel av ansatte som jobbet i
samme virksomhet 1 2006 og 2014, er relativt lik for de 6 store sonene. Det varierer mellom
50 og draye 60 prosent. Dette forteller at forskjellene i vekst mellom sonene 1 liten grad
handler om stabilitet eller dynamikk i naringslivet i sonene.

Tabell 4.1 Andel ansatte i 2014 i virksombeter som var der i 2006

Andel av ansatte som

jobber i virksomhet som var

deri 2006
Oslo sentrum 50 %
Nydalen 62 %
Lysaker/Fornebu 62 %
Helsfyr/Bryn 61%
Alna 61 %
Lillestrgm 57 %
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Neringslivet og offentlig sektor etterspor 1 okende grad hoy kompetanse. En rekke
bedrifter vi har intervjuet presiserer at naerhet til kompetent arbeidskraft er en sentral faktor
som er med pd 4 bestemme lokaliseringsvalg. Dette kan trekke i retning av at soner som
allerede har en hoy utdanningsgrad vil vokse raskere.

Utdanningsgraden blant de sysselsatte er relativt lik 1 de 18 sonene vi studerer.
Gjennomgaende har i overkant av 40 prosent av de sysselsatte utdanning utover
videregiende skole. Pa Stor-Blindern er andelen oppe i 75 prosent. Pa Alnabru er andelen
knappe 20 prosent. Det er en hoy andel med teknisk utdannet personell pa
Fornebu/Lysaker, pa Skoyen og pd Hovik. Dette knytter seg primert til de store
ridgivningsbedriftene og offshore/matitim-klyngen.

Det er ikke mulig a identifisere et tydelig monster der hoy andel med hoyere utdanning gar
sammen med hoy sysselsettingsvekst. Stor-Blindern, Sandvika og Oslo sentrum har hoyest
utdanningsgrad men har ikke hatt hoyest sysselsettingsvekst.

Resten av Norge IS I—————————————— |

Mastemyr EEE— .|

Lambertseter I = ————————— |

Manglerud EEE———— o——————— e ————————|
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Furuset | — . |

Nedre Kaldbakken — )

Linderud I Y

Biindern =]

Hovik = ]
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Figur 4.19  Fordeling av sysselsatte etter fagomride i ntvalgte omrader Osloregionen i 2015
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4.3 Neermere analyser av fem utvalgte soner (Case)

I denne delen soker vi 2 komme tettere inn pa mulige forklaringer bak utviklingen i
nzringsaktivitet og arbeidsplasser i Oslo-regionen ved a dykke ned i de utvalgte omridene
som var presentert forst i all grafikk og tabeller tidligere i kapittel 4.2.

Vi tillater oss 4 gjenta noe av informasjonen vedrerende naringssammensetning for de seks
fokus-sonene. I figuren under presenteres dette monsteret igjen. Vi har oppsummert
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stattetjenester
m Helse

Not-to-business-tjenester

Fignr 4.20  Nearingsfordeling (malt etter antall sysselsatte i 2015) for case-sonene

Hovedtrekkene i figur 4.20 er oppsummert under:

e Det er betydelig variasjon i naringsstruktur mellom de seks regionene

e Helsfyr/Bryn, Alna og Lillestrom har tungt innslag av handel

e Nydalen og Fornebu/Lysaker er preget av IKT-Media

e Oslo sentrum er preget av mye finans, men denne naringen er ogsa tydelig i
Helsfyr/Bryn og Fornebu/Lysaker

e Alna er den eneste med tungt innslag av fastlands-logistikk

e Fornebu/Lysaker er den eneste av de seks sonene med tungt innslag av Maritim-
Offshore
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Neringsstrukturen vil 1 stor grad styre produktiviteten og avlenningen til arbeidskraften i
de ulike sonene. I figuren under ser vi at verdiskapingen per sysselsatt ligger langt hoyere pa
Fornebu/Lysaker der maritim/offshore naringen er sentral, enn pa Alna der transport og
logistikk star sentralt. Produktiviteten (verdiskaping per sysselsatt) er over dobbelt sa hoy.
Dette er snakk om langvarige ulikheter som delvis reflekterer ulik kompetanse. For at byen
skal klare a oke verdiskapingen per sysselsatt er det god grunn til a fremheve at naringer
med hoy verdiskapingsevne bor prioriteres.
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Figur 4.21 Verdiskaping per sysselsatt i 2014 for utvalgte studieomrider

Nzringsstrukturen i case-omradene kan dels vaere en funksjon av hvor store arealer som er
tilgjengelig. I figur 4.22 har vi skilt neringslivet inn i fire grupper, avhengig av hvor
arealeffektiv virksomheten er. Omfanget av arealeffektive og mindre effektive neringer i de
utvalgte sonene folger i stor grad forventningene.

e Oslo sentrum har den mest arealeffektive strukturen, mens Alna har den mest
arealkrevende naringsstrukturen pa grunn av den omfattende transport- og
logistikknzeringen 1 sonen.

e Pi Lillestrom/Kjeller er ogsd strukturen relativt arealkrevende, men da setlig for de
neringene som ligger i mellomsjiktet.
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Resten av Oslo/Beerum/Skedsmo |G ]
09 Oslo sentrum NG Il
05 Lillestrem NG I
04 Alnabru I I
03 Helsfyr/Bryn NG I
02 Nydalen NG I
01 Fornebu NG I

0% 20 % 40 % 60 % 80% 100 %
m Arealeffektive = Semi-arealeffektive m Arealkrevende = Ubestemt

Figur 4.22 Andelen sysselsatte etter omrade og naringens arealintensitet. 2015. Prosent
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Fornebu/Lysaker

Kort om case-omradet

e Sonen sysselsetter 40 000 personer og kan vise til
svaert hoy sysselsettingsvekst de siste 5 drene (over
7% arlig vekst).

e Sonen huser store bedrifter som Telenor, Statoil,
Norske skog, Norwegian, Kvarner, Aker,
Storebrand, Wilhelmsen og en rekke store
radgivningsbedrifter

e Den har betydelig avstand til andre soner.
Unntaket er naringsbebyggelsen pa Vekere, men
det er begrenset med bygg der.

e Den har to hovedgrupperinger av
naringsbebyggelse:

O En relativt kompakt konsentrasjon rundt W
Lysaker-stasjon med CC-vest-omradet, pa l)
lokket og sjosiden av E18 som sentrum R e

O En relativt spredt gruppe pa C :
Fornebulandet .

0 [Itillegg er det en del bebyggelse lenger vest Forn b“ e o
langs E18 og oppover Granfoss. =S oy * D .

Arealer og tilgang pa ledige bygg

Sysselsettingsveksten de siste 15 arene har i hovedsak vart drevet av etablering av nybygg
og enkelte store renoveringsprosjekter (eksempelvis Storebrand). Videre sysselsettingsvekst
i sonen vil kreve at det tas i bruk nye tomter. Dette er fullt mulig pa Fornebu-landet.

Sonen er i tett konkurranse med andre soner i Berum/Oslo-vest (Hovik, Skoyen,
Sandvika).

Transport og neerhet til bosted for relevant arbeidskraft

Det er moderat med boligbebyggelse i sonen.

O Det finnes en del nybygg pa Fornebu og ved utlopet av Lysakerelva
Snareya har fullt utbygd villabebyggelse
Lagésen har spredt villabebyggelse og fi enheter
Bebyggelsen pa Lilleaker og opp mot Jar er ogsa si nar at den kan vaere
relevant 1 denne sammenhengen

O 0O

Det er en svart begrenset andel av de sysselsatte som bor i tett nerhet til arbeidsplassen.
Lite boligbebyggelse lokalt i sonen krever at transportlosningene er gode. Det gar buss til
Lysaker og Sentrum, men det er mye kodannelse fra omradet. T-bane er planlagt hit.
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Urbane kvaliteter, samlokalisering og fasiliteter

Sonen mangler urbane egenskaper som oker samlokaliseringsgevinstene. Det er fa
moteplasser for uformelle treff som igjen kan skape forretningsmuligheter. De fleste
potensielle moteplassene er eksklusive (deler av bedrifter og lokalisert i egne bygg).

I henhold til intervjuer og oppslag i media foreligger det per i dag planer om en kraftig
okning 1 antall boliger pa Fornebu, samt en okning 1 antall arbeidsplasser med 50 prosent.
Barums kommunaldirektor Arthur Wehni peker 1 Budstikka pa at man star foran en
omfattende revisjon av kommunedelplanen for Fornebu, hvor det kan ligge an til en kraftig
oppjustering av 6300 vedtatte boliger til opp mot 11.000 boliger. «Det kan endre karakteren
ved dette omridet, gi det er mer urbant preg og fa omradet til 4 framstd som et mer blandet
omrade med boliger og arbeidsplasser, og kanskje oke andelen som gar og sykler til jobb i
omridet» (Budstikka, 31/3 2010).
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Nydalen
Kort om case-omradet

* Antall sysselsatte i Nydalen er 17 000

* Nydalen kan vise til sysselsettingsvekst pa over 7
prosent de siste 5 arene.

* Som papekt i kapittel 3.2 ser det ut til at veksten 1
noen grad er drevet av klyngemekanismer

* Sonen utgjor et begrenset geografisk omrade: Den
omfatter noe bebyggelse nord for Ringveien. All ny
bebyggelse 1 dalen ned til og med Nycomed. Den
avgrenses 1 Dst ved Storo-krysset og i vest ved
Maridalsveien.

* Sonen har 1,2 mill kr i gjennomsnittlig verdiskaping
per sysselsatt. Det er 20% over gjennomsnittet for
Oslo

* Ne=ringslivet i Nydalen preges na ikke uventet av
IKT-Media-bedrifter. Dette omfatter forlag, trykkerier,
TV -produksjon, studioer (I'V2, NRK, Discovery)

* Nydalen har ogsa relativt mye aktivitet innen handel,
med et sentrumsnzrt handels- og kjopesenter, der
Storo-senteret med omliggende forretninger star sentralt.

* Nydalen har en god del IKT-bedrifter, men mindre enn man skulle vente ut fra generell
omtale

" Det har bygget seg opp et miljo av undervisningsbedrifter i sonen der
Handelshoyskolen BI stir sentralt.

* En okning i verdiskaping per sysselsatt pa 50% over perioden vitner om en omfattende
restrukturering av naringslivet i Nydalen. Ut forsvinner mindre lonnsomme
arbeidsplasser med lave krav til utdanning — inn kommer arbeidsplasser med hoyere
utdannet arbeidskraft

Arealer og tilgang pa ledige bygg

Mye av arealene er utviklet de senere arene. Det er dette som har muliggjort den hoye
veksten pa lik linje med Fornebu-Lysaker. Det fremheves at 50% av okningen i sysselsatte
fra 20006 til 2014 er et resultat av kraftig byggeaktivitet, fornying og fortetting.

Det er fortsatt betydelige arealer ledig for utvikling. Dette gir grunnlag for fortsatt hoy
vekst 1 antall arbeidsplasser. Avantor har spilt en sentral rolle som arealutvikler. Selskapet
har koordinert og tenkt planmessig pa naringsutvikling.

Pris er i denne sonen et viktig element for a tiltrekke seg bedrifter. Dette har bidratt til at
aktorer med noe lavere betalingsevne enn de 1 sentrum har lokalisert seg i Nydalen
(media/IKT/offentlige etater og undervisning). Storo-senteret med tilgrensende
handelsbygg er i liten grad integrert bygnings- og planmessig med resten av bebyggelsen i
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sonen. Det kan ha bidratt til at prisene er noe lavere enn andre steder det er naturlig a
sammenligne med.

Transport og neerhet til bosted for relevant arbeidskraft

Det er svaert enkelt 4 komme seg til og fra Nydalen. Tilgjengeligheten er hoy. Dette gjelder
bade bil og parkering, og kollektivtilbudet (fungerer godt ost-vest, og sor nord).

Urbane kvaliteter, samlokalisering og fasiliteter

Nydalen har en del tilbud av typisk urban karakter med gate og torgstruktur i deler av
sonen. Det er likevel begrenset sammenlignet med andre sentrumsnare soner.

En omfattende samlokalisering av media/IKT-bedrifter har vist seg & vare
selvforsterkende. Samlokalisering anses som en viktig kilde til attraktivitet, og i-folge store
eiendomsaktorer har mange tro pa at denne selvforsterkende trenden vil fortsette. Man har
med andre ord klart 4 skape en form for klyngedynamikk i sonen som kan akselerere
veksten i antall arbeidsplasser

Innenfor naringene Media-IKT og Kift konkurrerer man noksa intenst med lokalitetene
nedover langs Akerselva innen IKT-Media-segmentet.

Nydalen kunne blitt et samlingspunkt for helserelatert naeringsliv med GE Healthcare i
spissen, men her har nok toget gatt fordi bedriftene heller har valgt 4 lokalisere seg pa
Storblindern og omradet Majorstuen til Ullern.
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Lillestram/Kjeller

Kort om case-omradet

e Deter ca. 15000 sysselsatte i

. . g7\ N %
Lillestrom/Kjeller. k f]-Kj\eIIer(. o »” J [
. . @ o s | Nyghrd
e Sysselsettingsveksten i sonen har vert & ..._\ql b [ ] %’Il'}r‘:\l- 0 f
. . ——lt Tu b\ ' Brauter A
moderat og sysselsettingsbidraget fra =5 @A\

- - > . o [ \skhva [/ "
kunnskapsintensive naringer er begrenset. -+ / RS il N

Dette star i litt kontrast til tanken om
«Kunnskapsbyen Lillestrom»

e Sonen omfatter flere delvis separate

nzringssoner
0 Kjeller med kunnskapsintensivt
naringsliv

* FFI, EFI, Hoyskolen,
Campus Kjeller /Kjeller
Innovasjon b
O Sentrum + Nesa med handel og S,
service/hotell og varemessen LR .
0 Langs med elva med eldre industri ng:_‘r'e
(Dynea’ Dynal’ Leca, '-‘ ] ;E‘Réa:ﬂr:{gen\
Schlumberger etc.) I
0 Omridet fra Ardsen og nordover _
med mye lager, engros og e (\_5 - N y
distribusjon &/ o
e Lillestrom-Kjeller har hoy R \‘ . o
befolkningsvekst og kraftig okning i boligarealer.

Arealer og tilgang pa ledige bygg

Sonen har moderat med ledige arealer, men det bygges mye, setlig i sentrum og pa Nesa.
Det star ikke store mengder med ledige arealer tilgjengelig noen steder i sonen men det er
rom for tilpasninger som oker arealutnyttingen

Det pagar en rekke boligprosjekter og enhetene far utbygger lett omsatt i markedet til
meget hoye priser. Det meste av byggeaktiviteten finner sted i nzrhet til togstasjonen

Det skjer na en dreining av aktiviteten mot sentrum av Lillestrom. Det kan tenkes at dette
gar ut over Kjeller som lokalitet.

Felleskjopet, Thon eiendom med hotellvirksomhet og KRUS har allerede flyttet aktivitet til
Lillestrom. Aktorer som 3M Norge onsker 4 etablere seg i tilknytning til det nye prosjektet
Portalen. Hoyskolen i Oslo og Akershus har ogsa planer om i flytte aktivitet til sentrum.

Transport og naerhet til bosted for relevant arbeidskraft

Det er korte reiseavstander fra Lillestrom sentrum til sentrale destinasjoner og
knutepunkter. Man har folgende tilgjengelighet

e 10 minutter til Oslo S
e 7 minutter til Gardermoen
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I tillegg bygges det ut et stort antall boliger i den delen av byen som ligger tett opp til
jernbanestasjonen. Dette gjor det ogsa attraktivt 4 legge arbeidsplasser i dette omradet. I
folge Kunnskapsbyen oker andelen som jobber pa Lillestrom men som bor i Oslo,
markant.

Basert pa samtaler med Kunnskapsparken kom det fram at avstanden fra sentrum av
Lillestrom til Kjeller oppleves som betydelig, men med en buss som har avgang hvert 7.
minutt er den reelle reiselengden langt kortere.

Urbane kvaliteter og fasiliteter

Lillestrom har tradisjonelt blitt ansett som en lokalisering med begrensede urbane kvaliteter
og fasiliteter. Med sentrumsutviklingen som det satses pa nd er det god grunn til 4 forvente
at de urbane kvalitetene blir styrket markant. Dette er ogsa en av drsakene til at
befolkningen vokser sipass raskt.

Det er setlig grunn til 4 forvente at de urbane kvalitetene vil styrkes dersom/nér hoyskolen
flyttes til sentrum.

Organisasjonen Kunnskapsbyen Lillestrom og nettverksprosjektet Urban jobber
systematisk med 4 promotere Lillestrom som et attraktivt lokaliseringsalternativ.
Kunnskapsbyen markedsforer byen som en lokalitet med et sterkt innslag av
kunnskapsarbeidsplasser. Tallene stotter ikke opp om dette bilde, sammenlignet med andre
relevante soner vi ser pa. Det er heller ikke slik at utviklingen gar i denne retningen.
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Alnabru

Kort om case-omradet

*  Alnabru har ca. 19 000 sysselsatte
(2015)

* Som sone er det vanskelig 4
avgrense Alnabru.

* Alnabru er en logistikk-klynge og
handelsnzringen er tett knyttet til
denne klyngen. Neringslivet
stotter seg i stor grad pd gode
veiforbindelser og sentral
beliggenhet for store deler av
byen.

* Alnabruterminalen preger mye av
arbeidslivet og dekker en stor andel av arealet (se bildet)

»  Sysselsettingen i neringslivet domineres av fastlandslogistikk (20%), men ogsa
byge/anlegg, handel og forretningstjenester har en stor andel av sysselsettingen.

* Nzringsmonsteret er relativt stabilt men det er hoyest vekst innen bygg og anlegg,
transport og handel.

* Sonen har hatt moderat
sysselsettingsvekst de siste 5 arene

(3,8% Alig)

* Alnabru har litt uventet hatt betydelig
vekst innen reiseliv, med nye hoteller
som drivkraft

* Det skapes 0,7 mill. kr i
gjennomsnittlig verdiskaping per
sysselsatt 1 Alnabru. Det er langt
under gjennomsnittet for Oslo

"  Vekst i verdiskaping per sysselsatt pa 12% over perioden 2004-2013. Det er lavt og
preges av de mest sentrale nzringenes lave lonnsombhet.

Arealer og tilgang pa ledige bygg

Neringslivet pa Alnabru legger beslag pa store arealer per sysselsatt og per
verdiskapingskrone. Det er fortsatt et betydelig potensial for fortetting, gitt samme
naringsstruktur, og skulle man klare a skape vekst i andre mer arealeffektive neringer, vil
det vaere god plass for nyutvikling av bygg. Det er derfor god grunn til 4 hevde at Alnabru
har et betydelig vekstpotensial fremover.

De siste 10 arene har det vert bygget lite nye naringsarealer 1 sonen (thh til Oslo kommune
statistikkbanken)
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Transport og neerhet til bosted for relevant arbeidskraft

Det er en liten andel av de sysselsatte som bor 1 eller i naerheten av sonen. En stor andel av
arbeidstakerne transporteres inn og ut av sonen med bil. Det er relativt langt til sentrale
kollektivknutepunkter, noe som trekker ned attraktiviteten for mer kunnskapsintensive
arbeidsplasser.

Urbane kvaliteter, samlokalisering og fasiliteter

Alnabru har fa urbane kvaliteter i form av uformelle moteplasser og servicetilbud til de som
jobber der. Handelsomradet har noe tilbud, men det krever fort bruk av bil for 4 komme
seg dit. Det er naturlig at de urbane kvalitetene blir noe begrenset nar man i sa stor grad er
avhengig av store arealer for naeringsvirksomheten.

Omradet har fatt lettere tilgang til midlertidig opphold pa hotell. Bide Radisson Blue Park,
Thon Hotel Linne og Quality hotel 33 gjor det lettere for besokende 4 oppholde seg 1
nerheten av bedriftene.
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Helsfyr/Bryn

Kort om case-omradet

®  Sonen hadde 17360 sysselsatte 1 T ’ 5 Bl<

o Valle .!Ho in

2014

* Helsfyr/Bryn er registrert med
lavest sysselsettingsvekst gjennom
de siste 5 arene med en arlig vekst
pa 1 prosent.

* Forretningsmessig tjenesteyting
bidrar negativt til sysselsettingen her [/ %3

* Nezringslivet domineres av en
kombinasjon av IKT/Media (20%),
bygg og anlegg og handel.

* Det har vaert tendenser til opphoping av storre IT-bedrifter i omradet, men de har ogsa
flyttet en del pa seg (noe gjennomtrekk).

* Det har vaert en sterk vekst i antall offentlige arbeidsplasser i sonen i forbindelse med
nylokalisering av etater og organisk vekst i direktorater og etater. Skatteetaten, Statens
veivesen og en rekke etater i Oslo kommune star sentralt i dette bildet. Ogsa enkelte
store bedrifter som AF-gruppen preger sysselsettingsutviklingen.

* Helsfyr Bryn huser store bedrifter som NCC, AF gruppen, Atea og Brodrene Dahl.

* Sonen har 1,2 mill. kr 1 gjennomsnittlig verdiskaping per sysselsatt. Det er 20% over
gjennomsnittet for Oslo, og avviker markant fra Alnabru

* Helsfyr/Bryn har en vekst i verdiskaping per sysselsatt pa 34%. Dette er ca. pa snittet
for Oslo.

Arealer og tilgang pa ledige bygg

Bryn/Helsfyr dekker et omride med en kombinasjon av naringsbygg og industribygg.
Boligbebyggelsen er svart begrenset. Bygningsmassen apner for 4 huse bade store og sma
enheter, men med noe overvekt pa store bygg som egner seg for storre aktorer. Sonen har
de senere arene hatt lite byggeaktivitet (Oslo kommune Statistikkbanken). Aktiviteten 1
nerliggende soner som Qkern og Hasle har vart langt hoyere. Bryn/Helsfyr tilbyr arealer
til en moderat pris, som ligger betydelig under Oslo sentrum. Leiepriser varierer naturligvis
med byggenes kvalitet.

Transport og neerhet til bosted for relevant arbeidskraft

Bade Helsfyr og Bryn (Brynseng) har god kollektivdekning med hyppige avganger med T-
bane mot sentrum og nord/estover, samt bussforbindelser pd tvers av byen (buss 21). Bryn
har ogsa togstasjon med koblinger til Oslo S. Det er kort reisetid fra omrader med
boligbebyggelse. Sonen er pa mange mater en ren sentrums-sone sett i lys av reiseavstander
for arbeidstakere.
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Urbane kvaliteter, samlokalisering og fasiliteter

Bryn/Helsfyr har en relativt spredt bygningsstruktur som i begrenset grad skaper urbane
kvaliteter 1 form av uformelle moteplasser og handelsvirksomhet. Bryn-senteret og
Fyrstikktorget er naturlige sentre, men disse fremstar som relativt separate lokaliteter og
skaper i liten grad urbane kvaliteter.

Man ser tendenser til at en del bygg- og anleggsnaring na klynger seg sammen 1 regionen
og flere aktorer fremhever sonen som en fremtidig samlingspunkt for entreprenorselskaper
og relaterte aktorer. Statens veivesen sin lokalisering pa Bryn kan spille en rolle 1 dette
monsteret, men ennd er det langt frem til at man kan betegne sonen som en klynge for
denne nzringen.

4.4  Virksomhetenes lokaliseringsvalg

For a besvare sporsmalene om hva virksomhetene legger mest vekt pa ved lokalisering og
relokalisering og hvordan de forholder seg til transportmalene for Oslo/Akershus har vi
intervjuet 11 bedrifter og en eiendomsutvikler om valg av lokalisering, forholdet deres til
bzrekraftig utvikling og kommunikasjon med kommunen. Sporsmalene er basert pa
okonomisk lokaliseringsteori om agglomerasjon og klynger, samt teori om areal- og
transportutvikling for barekraftige byer.

Nir det gjelder sporsmal om lokalisering er det gjort analyser av svarene til de ulike
bedriftene for deretter 4 kategorisere svarene i tabeller, etter hvilken type svar som gikk
igjen. De resterende sporsmalene var det for stor spredning i svarene til at de lot seg
kategorisere. Svarene er anonymisert i den grad det har latt seg gjore uten a miste verdifull
informasjon.
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Tabell 4.2 Oversikt over hvilke kvaliteter bedriftene la/ legger vekt pa ved lokalisering/ relokalisering.

Tilgjengelighet kunder, marked bebesgkende

5 o 8 3
- o
s g & 5 | £ 2
2 T 5 g g 8 s
2 2 < = g = o
2 5 » @ = = 3
g B ° =y 2 IS k5]
o 2 o Q0 IS = @
IS 8 2 k= 8 & %) =
3 = < = = & = 8
o =2
1 X X X X
2 X X X
3 X X X X X
4 X X X
5 X X X X
6 X X X X
7 X X X X X
8 X X X X
9 X X X X
10 X X X X X
11 X X X X

Lysegra rader viser bedrifter som ikke har gjennomfort flytting siste drene eller har planer om 4 gjennomfore
en flytting i framtiden.

Hvilke kvaliteter blir vektlagt ved valg av lokalisering?

Det var totalt fire bedrifter som hadde flyttet de siste 5 ar. Fire bedrifter flyttet for 5-15 ar
siden — hvor to av dem skulle gjennomga dagens lokalisering innen de neste 2 ar og en av
dem gjennomfoerte lokaliseringsvalg ved fusjon 1 2014. De resterende tre bedriftene har
ligget pa samme lokasjon de siste 60-80 darene og har ingen planer om 4 flytte.

Bedriftene som hadde gjennomfort flytting de siste arene eller planla gjennomgang av
lokaliseringsvalg 1 neer framtid ble spurt om hvilke kvaliteter de vektlegger flytting og hva
som var/er drsak til endring av lokasjon. Dersom bedriften ikke hadde gjennomfort
flytting i nyere tid og heller ikke hadde planer om 4 flytte i fremtiden fokuserte vi pa
hvorfor man valgte a bli pa lokasjonen og hvilke fordeler de har ved dagens lokasjon.

Samlokalisering' omhandler bade samlokalisering med tilsvarende eksterne bedrifter og
samling av egne bedrifter. Noen av bedriftene trekker fram at de samlet spredte lokasjoner
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ved forrige flytting blant annet for 4 utnytte stordriftsfordeler. Ekstern samlokalisering ble
ogsa trukket fram av flere bedrifter; hvor identitetsbygging, naerhet til komplementare
bedrifter (hotell, skole med lab) og samarbeid med undetleverandorer/kunde ble nevnt
som viktig. En av petroleumsbedriftene pa Fornebu hadde valgt lokasjon utelukkende
basert pa hvor tilsvarende bedrifter 1a. Dette tyder pa at samlokalisering til et bestemt
naringsmiljo ble ansett som viktig.

Tilgjengelighet for kunder, marked og besgkende ble nevnt som sentralt for over
halvparten av bedriftene. Nzrhet til flytoget eller Gardermoen, nzrhet til sentrum og
lokalisering ved knutepunkt var blant annet det som ble trukket fram som attraktivt med
tanke pa kundevirksomhet. Et par bedrifter trekker fram at kundegruppen i stor grad er
spredd utover og at dette punktet derfor ikke er like viktig som tidligere.

Nar det gjelder naerhet til underleveranderer var det kun en bedrift som nevnte dette.
Dette kan skyldes at flere av virksomheten vi har intervjuet ikke har underleverandorer.

Tilgjengelighet for ansatte omfatter bade tilgjengelighet med kollektivtrafikk og bil. Over
halvparten av bedriftene trekker fram viktigheten med kollektivtilbud for de ansatte. Dette
nevnes bade som fordel ved dagens lokalisering og som kvalitet bedriftene ensket ved
forrige flytting. Mulighet til 4 tilby parkeringsplasser blir ogsa nevnt som kriterium eller
fordel av rundt halvparten av bedriftene. Noen av disse ligger i omrader med darlig
kollektivdekning, mens en bedrift trekker fram at parkeringsplasser var et viktig kriterium ved
forrige flytting, men at behovet for plasser har gitt ned de siste arene. Denne bedriften
ligger i et omrade med god kollektivdekning. En bedrift trekker fram at arbeidsstokken
bestir av mye smabarnsforeldre og besteforeldre som er avhengig av bil i hverdagen.
Tilgjengelighet med kollektiv, sykkel eller bil ble ogsa nevnt av eilendomsutviklerne som en
viktig faktor for 4 gjore omrader attraktivt for bedrifter.

Svert mange av bedriftene trekker frem tilgangen pa arbeidskraft som et gode eller
kriterium for lokaliseringen. Punktet omfatter bade tilgang pa hoy kompetanse 1 Oslo som
by generelt, samt den bestemte lokaliseringen innad 1 byen. Det fremstar som at optimal
lokalisering med tanke pa arbeidskrafttilgang lokalt, ikke er knyttet til et bestemt sted 1
byen, men at det varierer fra bedrift til bedrift. Det at Oslo som by generelt har en pool av
hoy kompetanse trekkes fram av enkelte bedrifter som en stor fordel. En av bedriftene
trekker fram at tilgang pa arbeidskraft fra Oslo vest er viktig, mens en annen bedrift mener
at «den urbane arbeidstakeren like gjerne bor i Oslo indre ost» og at knutepunktlokalisering i midten
er mer optimalt. Det er ogsd en bedrift som trekker fram at ostsiden er mest optimal med
tanke pa dagens arbeidstakere. En av bedriftene trekker fram hvordan det er tilknyttet
status 4 arbeide i det bestemte omradet 1 Oslo og at tilgangen pa partnerarbeidsplasser er et
seerlig gode.

Nir det gjelder type bygg og naeringsareal er det litt under halvparten av bedriftene som
trekker fram dette. Bade type tomt i form av sterrelse og tilpasset aktiviteter, samt selve
bygget ble nevnt. Vise identitet utad, miljomessig, hoy teknisk standard og tilpasninger til
apent kontorlandskap var blant argumentene som ble trukket fram for eget signalbygg
(Fornebu, Nydalen).

Pris er det punktet som ble nevnt av flest bedrifter nar det kom til valg av lokasjon.
Bedriftene som har ligget pa samme omréade 1 60-80 ar nevner dette som hovedgrunnen til
at de ikke har flyttet pd seg. Flytting av spesialmaskiner, tungt regulerte eiendeler og mangel
pa tilsvarende omrade var noen av grunnene som ble nevnt fra disse bedriftene. Ellers var
pris et sveert viktig kriteriene ved forrige flytting og en av bedriftene flyttet pga. darlig
okonomi og gikk over fra eie til leie.

Copyright © Transportgkonomisk institutt 2016 6 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Byutvikling, Infrastruktnr og Neringsutvikling i hovedstadsomradet — konkurransedyktig neringsliv og barekraftig storbysamfunn

Kun en av bedriftene trakk fram naermiljekvaliteter som et gode ved dagens
lokalisering/kriterium ved forrige flytting.

Et punkt som ble trukket fram av eiendomsutviklerne som viktig for lokaliseringsvalget til
deres kunder, men som ikke ble nevnt av noen av bedriftene vi intervjuet var trygghet.
Belysning, funksjonsblanding og renhold var derfor 1 fokus nar de planla utvikling av
omrade.

Hva savner bedriftene i omradet de lokalisert?

Alle bedrifter ble ogsa spurt om hva de savner i omradet de er lokalisert pa i dag, uavhengig
om de har byttet lokasjon i senere tid eller ikke.

Tabell 4.3 Oversikt over hva bedriftene savner i omridet.

Samlokalisering Tilgjengelighet Gode forhold Neermiljgkvaliteter
ansatte varelevering

[E=y
>

2 X X
3 (x)
4 X X

5 X

6

7 X

8 X (x)
9 X X X

[EnY
o
>

11 X X

Samlokalisering sammen med potensielle kunder nevnes som et savn fra en av
respondentene.

Tilgjengelighet for ansatte ble nevnt av samtlige bedrifter pa Fornebu da den planlagte
Fornebubanen fremdeles ikke er bygget. En av bedriftene trekker fram at det er en
underdekning pa parkering, og at flere parkeringsplasser burde vare en losning innen
banen er pa plass. Ved Lillestrom nevner en av bedriftene at det er for lang avstand til
togstasjonen og det er heller ikke finnes noe busstilbud. Ogsa 1 Nydalen trekker en av
bedriftene fram darlig tilgjengelighet — og da spesifikt for dem som bor utenfor Oslo (eks.
Asker), ettersom bytte mellom tog og buss/bane gir en tidskrevende reisevei sammenliknet
med bil. Det er ogsa en av bedriftene som savner narhet til flytoget pga. mye internasjonal
reisevirksomhet.

Et par bedrifter savnet bedre forhold for varelevering. En av bedriftene trakk fram at
planlagt miljegate ville kollidere med deres behov for varetransportering. Den andre
bedriften angret pa at de hadde latt JBV stenge tidligere tilgjengelige toglinjer. Optimalt sett
skulle de vaert lokalisert ved dypvannshavn, men relokalisering ville blitt for dyrt.
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Flere av bedriftene savnet urbane narmiljekvaliteter som restauranter, kulturtilbud,
matbutikk og kafe. Dette samsvarer med hva eiendomsutviklerne trakk fram som et viktig
punkt for 4 skape attraktive omrader for den moderne arbeidstaker. Det skal likevel nevnes
at en bedrift nevnte at miljokvaliteter var mindre viktig enn pris og at dersom cafeer osv.
ville presse opp prisene sa var ikke dette nedvendigvis onskelig. Et par bedrifter hadde
tidligere savnet kafeer o.l., men mente at kjopesenteret som na var bygget tilfredsstilte dette
behovet.

Eiendomsutviklerne understreket ogsd hvor viktig det var med helhetlig utbygging og
hvordan man burde planlegge ut fra gronne lunger i stedet for a planlegge med veien i
fokus. «Naturbane» - kombinasjonen av urbanitet og natur ble nevnt som en attraktiv
kvalitet man bor etterstrebe.

Samlokalisering

En del av bedriftene nevnte samlokalisering som gode ved eller arsak til dagens lokalisering,
men 1 tillegg fikk alle bedriftene spesifikke sporsmél om de var samlokalisert med liknende
bedrifter eller kunder i omradet.

Det er sprikende svar mellom bedriftene 1 hvilken grad de oppfatter samlokalisering som
viktig eller ikke. Enkelte steder er det bedrifter som har spin-off bedrifter i narheten, men
som likevel ikke har noe utpreget samarbeid med bedriftene. En bedrift trekker fram at de
er samlokalisert med tilsvarende industrier, men at dette er et resultat av tilgang pa rimelige
lokaler snarere enn samarbeid dem imellom. En av bedriftene som savner at kunder er
samlokalisert 1 omradet, mens to andre bedrifter mener at samlokalisering med kunder var
viktigere for enn na.

En av bedriften 1 Nydalen mener samlokalisering av samme type bedrifter skaper en felles
identitet, men at det ikke er noe aktivt samatbeid dem imellom. P4 Helsfyr/Bryn var det pa
sin side en av bedriftene som diskuterte utfordringer knyttet til samlokalisering.
Anbudsprosesser og habilitet 1 forhold til offentlige instanser ble nevnt som utfordrende.

To av bedriftene legger stor vekt pa samlokalisering — hvor den ene bedriften trekker det
fram som arsak til lokaliseringsvalget, mens den andre bedriften trekker det fram som en
kostnad ved en eventuell relokalisering. Det er tendenser til geografisk samlokalisering pa
Fornebu med oljerelatert virksomhet og IT, pa Alna med spedisjonsfirma og i Nydalen
med mediebedrifter. Ut fra intervjuene ser vi likevel lite til de tradisjonelle neringsklyngene
med felles koblinger, samarbeid, lering og konkurranse, med unntak av et mulig
petroleumssamarbeid pa Fornebu. Om dette er en reell klynge ma i sa fall undersokes
videre, ettersom det er noe sprikende vektlegging av betydningen av samlokalisering
mellom de ulike firmaene 1 omradet. Nar det gjelder intern samlokalisering for 4 utnytte
stordriftsfordeler finner vi derimot flere eksempler.

Hvor gnsker bedriftene & lokalisere seg ellers?

De tre bedriftene som har ligget pa samme lokasjon de siste 60-80 ar nevner alle at det er
for dyrt a flytte og at alternative lokasjoner ikke eksisterer i Oslo. En av dem nevner at
dersom det skulle gjennomfores en relokalisering sa hadde den trolig blitt ut av landet,
ettersom de utenlandske eierne onsker 4 investere der det allerede finnes etablerte miljo.

Alle bedriftene som har flyttet eller planlegger 4 flytte trekker fram at sentrum og Bjorvika
er for dyrt. Lysaker ble vurdert av to bedrifter pa Fornebu ved forrige flytting, men darlig
kvalitet pa bygg gjorde at det falt bort.
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En av bedriftene i Nydalen vurderte Alna/Helsfyr/Bryn i tillegg til sentrum, men tross at
man sparer penger mente de at avstanden ville vare en ulempe.

Nydalen er ogsa ett attraktivt omrade for andre bedrifter, begge bedriftene lokalisert pa
Alna, samt en bedrift pa Fornebu kunne tenke seg 4 vare lokalisert pa Nydalen. En bedrift
synes for ovrig at Nydalen var uaktuelt pga. manglende nzrhet til tog.

De bedriftene som fikk spersmal om Lillestrom kunne veart et alternativ oppfatter dette
som for langt unna.

Oppsummering av lokaliseringsfaktorer

Tilgjengelighet for ansatte og pris var de viktigste faktorene for valg av lokalisering ifolge
vart utvalg av bedrifter. Selv om pris er nevnt flest ganger er det ogsa flere som har trukket
fram at tilgjengelighet for ansatte er sapass viktig at man ikke velger de billigste
alternativene. Tilgang pa arbeidskraft og tilgjengelighet for kunder, marked og besokende er
ogsa tungtveiende grunner nar det kommer til valg av lokalisering. At flere virksomheter
trekker fram tilgang pa arbeidskraft og tilgjengelighet for ansatte som viktigste begrunnelse
for lokalisering er i samsvar med lokaliseringsteorien, og det kan stotte opp om Glaeser’s
(2011) hypotese om at arbeidsplasser folger folk, i alle fall nar det gjelder a tilpasse seg
arbeidstakere som allerede jobber i bedriften.

Nir det gjelder hva bedriftene savner er det tilgjengelighet for ansatte og manglende
nermiljokvaliteter som trekkes fram oftest. Generelt sett har de fleste bedriftene nevnt at
de har god tilgjengelighet for ansatte, men samtlige bedrifter pa Fornebu savner den
planlagte t-banen. De fleste bedriftene vi har intervjuet har hatt mulighet til 4 velge lokasjon
de senere ar og ettersom de har vektlagt tilgjengelighet til ansatte er det kanskje ogsa derfor
de fleste utenom Fornebu er fornoyd med dette. To av bedriftene som trekker fram at de
er misfornoyd med tilgjengelighet horer til i gruppen bedrifter som ikke har endret lokasjon
de siste 60-80 arene. En annen interessant observasjon er at bedrifter i et og samme
omrade opplever ulik grad av tilfredshet med kollektivtilbudet. Det er ogsa bedrifter 1
omrader med hoy kollektivdekning (basert pa antall t-baner) som utrykker mindre
tilfredshet med kollektivtilbudet enn bedrifter som ligger i omrader med sjeldnere avganger.

Nermiljokvaliteter er ogsa et savn hos flere bedrifter. Hva som skal til for 4 tilfredsstille
dette behovet bor undersokes videre. Pa for eksempel Fornebu var det en bedrift som
mente at det var for lite urbane kvaliteter, mens en annen syntes narliggende kjopesenter
tilfredsstilte behovet for narmiljokvaliterer.

Samlokalisering i form av klynger ser ut til 4 vaere mindre viktig for bedriftene vi har
intervjuet enn man kanskje skulle anta pa forhand, med unntak av en mulig
petroleumsklynge pa Fornebu. I'T klyngen som var tenkt pa Fornebu, fikk vi bekreftet at
ikke fungerte som planlagt.

Forhold til baerekraftig utvikling

Nir det gjelder baerekraftig utvikling fikk bedriftene sporsmal om de kjente til kommunens
malsetninger omkring bilbruk, hvilke strategier de selv hadde for a redusere bilbruk,
parkeringstilbud og tiltak for 4 forbedre lokalmiljoet.

Samtlige bedrifter kjenner til kommunens malsetning om mindre bilbruk. Nar det gjelder
strategier for 4 redusere bilbruk sa er det ingen som har en egen strategiplan for a redusere
bilbruk, men samtlige bedrifter har satt i gang tiltak for 4 oke bruk av sykkel og kollektiv.

Eksempler pa tiltak:
e Parkeringsavgift
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e Tilgengelige sykkel fasiliteter (garderobe, dusj, torkerom, sykkelverksted etc.)
e Skjermer med opplysning om T-bane tider

e Sykle/ga til jobben kampanjer og konkutranser

e Tilgjengelige elbil plasser

e Redusere reising ved bruk av Skype-moter

e Hjemmekontor og fleksibel arbeidstid

e Bysykkelordning

e Boligbygging pa naringsarealet

To av bedriftene 1 omrader med darlig kollektivdekning trekker fram at de ogsa onsker 4
tilrettelegge for bil. En bedrift skiller seg ut ved a ha et mer positivt syn pa bilen som
framtidens miljevennlige transportmiddel. De tilrettelegger for bil selv om de ligger i et
omrade med god kollektivdekning, ettersom de har en arbeidsstokk i smabarnsfasen.

Fem av bedriftene oppgir at de har gratis parkering, tre oppgir at de har en symbolsk sum
eller at man ma betale etter tilrettelagte plasser er tatt, mens resterende bedrifter mangler vi
opplysninger om dette. En av bedriftene i Nydalen trekker fram at parkeringsplasser er et
mindre behov na enn tidligere og de har derfor sagt opp plasser de senere arene. Dette
samsvarer med hva eiendomsutviklerne 1 samme omradet opplever — med redusert
ettersporsel av parkering.

Ombkring halvparten av bedriftene har gjort tiltak for a forbedre lokalmiljoet.

Eksempler pa tiltak:
e Arrangere Nydalslopet
e Invitere naboer pa apen dag
e Padriver for a holde 1 gang ruterbaten
e Padriver for Fornebubanen
e Apne 1. etasje med offentlige tilgjengelige restauranter
e Arbeid med Kunnskapsbyen Lillestrom for 4 fa til helhetlig byutvikling
e Kuyvalitetssikring av drikkevann

To av bedriftene har lite fokus pa lokale tiltak, men nevner flere tiltak som gjores pa
overordnet niva:
e Bruk av nzrproduserte industrivarer for 4 fremme skandinavisk naringsliv (og
indirekte miljo)
e Stort fokus pa miljovennlig varetransport
e Tilbyr miljokalkulator til kunder

Oppsummering barekrafl: Ut fra intervjuene er det svart ulik praksis i hva bedriftene gjor for a
arbeide for et baerekraftig miljo. De bedriftene som man far inntrykk at av gjor ferrest
miljotiltak, er ogsa de bedriftene som kanskje har den minst miljoskadelige aktiviteten.
Derfor er det nedvendig a se pa totale miljoregnskap for bedriftene for 4 fa faktiske
pavirkning pa milje og ikke bare pa antall miljotiltak. Nar det gjelder sosial barekraft og
helse for arbeidsstokken er det mange som er padrivere for aktiv sykling og tilrettelegging
for at arbeidstakere skal ha en fleksibel arbeidsdag.

Forhold til kommunen

De fleste av bedriftene har lite eller ingen kontakt med kommunen. En del av dem er
leietakere og derfor er det eiendomsselskapet som har direktekontakten med kommunen.
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To av bedriftene trekker likevel fram at de har et godt samarbeid med kommunen, og da i
forhold til kollektivtrafikklosninger.

Nir det gjelder forbedringspotensial hos kommunen si nevnes bide mer helhetlige
prosesser, okt forutsighbarhet og okt naringslivsperspektiv av flere av bedriftene. I tillegg
trekkes det fram at kommunen tillater utbygging pa feil steder og at man ber samordne
samferdsel og byutvikling pa en bedre mate. Fornebubanen trekkes fram av flere av
bedriftene pa Fornebu. Andre miljotiltak som ble nevnt var skattlegging av
parkeringsplasser og energikrevende bygg, eller grunneierbidrag.

Eiendomsutviklerne har et godt forhold til kommunen nar det gjelder reguleringsforhold.
Kommunen stiller strenge krav, men de samsvarer med deres egne mal. Optimalt sett
burde man fatt til en samordnet byutvikling mellom offentlig og privat sektor. Bedre
samarbeid med kommunen for a redusere saksbehandlingstid i stedet for 4 konkurrere mot
hverandre — na lager kommunen et motsvar til deres forslag og det jobbes parallelt med
disse for politikerne velger. Dersom de hadde jobbet pa en felles plan ville man kunne spart
mye tid.

Oppsummering: Bedriftene har generelt lite kommunikasjon med kommunen. Naturlig nok
skyldes dette at svart mange leier og derfor er det byggeier som har all kontakt med
kommunen. Dersom man ensker et mer aktivt samarbeid mellom bedriftene og
kommunen ber man kanskje opprette en egen arena for dette.

4.5 Oppsummering

Kjennetegn ved nzringslivet i hovedstadsomradet:

- Stort innslag av kunnskapsbaserte tjenester

- Nearingslivet er mer kunnskapsintensivt og produktivt enn nzringslivet i andre
deler av landet

- Sterk vekst i sysselsetting og nyetablering, men relativt lav vekst 1 verdiskaping

- Heterogen nzringsstruktur og noe klyngedrevet vekst - - forretningsmessig
tjenesteyting 1 vest, industrivirksomhet og service-basert naringsliv i sor og ost,
IKT og media i nord (Nydalen), ellers mye handel og offentlig tjenesteyting

- Pris og tilgjengelighet for ansatte er de viktigste lokaliseringsfaktorene

- Tilgang pa arbeidskraft og tilgjengelighet for kunder er ogsa viktig for lokalisering
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5 Lokalisering og transport

Dette kapitlet gir forst en oversikt over den demografiske utviklingen i hovedstadsomréidet
i perioden 2010 — 2015, og pendlingen mellom kommuner i regionen. Deretter ser vi pa
hvordan lokalisering pavirker reiseatferd og biltrafikkmengder i ulike deler av Osloomradet
og 1 de utvalgte caseomradene.

5.1 Befolkning og pendling i hovedstadsomradet

Befolkningen i hovedstadsomradet vokser — og vokser raskere enn resten av landet, jf.
kapittel 1.3. Veksten kommer ikke jevnt i hele omradet, se figur 5.1. Nesten ingen omrader
har negativ vekst de siste fem arene, mens mye av veksten er konsentrert i enkelte omrader.
Serlig er det Fornebu og omridet Hasle-Loren-Sinsen som fremstar som vekstomrader.
Imidlertid er det verdt a merke seg at det har skjedd en fortetting i store deler av Oslo, og
da setlig i sentrale omrader. Langs Akerselva, Gronland/Gamle Oslo, Bekkelaget og hele
omradet mellom Smestad, Blindern, Vettakollen og Hovseter. Lenger ut fra Sentrum kan
det ut fra kartet i figur 5.1 se ut til at det szrlig er langs T-banelinjene at det er kommet
flere boliger.

Endring i antall bosatte 2010 til 2015.

420 eller flere 240 til 299 60 til 119 Nedgang mer enn 60
360 til 419 180 til 239 0 til 59 Ingen data
300 til 359 120 til 179 -60 til -1

Figur 5.1 Endring i antall bosatte per grunnkrets i Oslo, Barum og Skedsmo 2010 til 2015. Absolutte tall.
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Kraftig okning i befolkningen gir ogsa utfordringer nar folk skal pa jobb. Det er ikke slik at
folk bor og jobber pa samme sted. Gjennomsnittslengden pa arbeidsreisen i Oslo-omradet
er nesten 17 kilometer (Gregersen og Gundersen 2016). Og ser vi pa tabell 5.1 er det
ganske mange mennesker som skal forflytte seg over kommunegrensene. Over 170 000
personer krysser potensielt kommunegrensen for a jobbe i Oslo hver dag. I praksis er det
ikke sa mange, da noen jobber deltid og noen har mulighet til a jobbe hjemmefra eller skal
er pa tjenestereise OSv.

Vi ser ogsa at pendlingsstrommen inn til Oslo er mye storre enn pendlingsstrommene ut av
Oslo. I praksis er det bare Berum og Lorenskog som har en innpendling fra Oslo som kan

male seg med utpendlingen til Oslo. For alle de andre kommunene er det minst dobbelt sa

mange som reiser inn til Oslo som reiser den andre veien for 4 ga pa jobb.

Tabell 5.1 Pendling mellom kommuner rundt Oslo. 2014. Antall sysselsatte.

Arbeidskommune
Bokommune Oslo Baerum Asker Skedsmo  Ski Oppegéard Larenskog Nittedal Nesodden Resten
Oslo 286699 20708 3900 4637 1744 2186 4961 1544 409 23108
Baerum 24819 28947 2933 284 67 121 235 83 39 4145
Asker 9185 5886 11245 147 39 52 94 30 6 3599
Skedsmo 10289 663 136 9273 88 98 2303 525 4 3274
Ski 5909 417 52 93 5336 902 126 29 31 2259
Oppegard 6979 558 68 104 866 3635 110 34 31 1119
Larenskog 8119 485 101 1759 66 56 5789 218 7 1458
Nittedal 5745 304 58 858 29 35 434 3624 4 853
Nesodden 3970 385 69 45 200 90 30 23 3695 908
Resten 95207 14561 8550 11401 5843 2704 5708 2155 479 1962132

Kilde: T@I/SSB

Volumet av pendlere gjenspeiler langt pa vei storrelsen pa befolkningen. Det vil si at det er
naturlig at det er flere som pendler fra Berum til Oslo enn fra Nittedal til Oslo, rett og slett
fordi det bor mange flere personer i Berum enn Nittedal. Ser vi heller pa andelen av de
sysselsatte 1 hver kommune som pendler til andre kommuner blir bildet noe annerledes
(tabell 5.2). Andelene blir her en indikator pa hvor viktig den enkelt kommune er som
arbeidsmarked for de andre kommunene.

Ikke uventet er Oslo som arbeidsstedskommune viktig for alle de andre kommunene.
Asker skiller seg naturlig nok ut med lavets andel av sine sysselsatte i Oslo, siden dette er
den eneste kommunen uten felles grense med Oslo.

Bortsett fra Asker er det Skedsmo som har lavest andel av sine sysselsatte som jobber i
Oslo. Faktisk lavere enn Ski, som ligger lengre vekk og som er mer rettet mot
arbeidsmarkeder utenfor regionen (Ski har den hoyeste andelen som pendler til andre
kommuner enn de som er nevnt her — 14,9 prosent). Samtidig er det svart god
kollektivtransport (sarlig tog) mellom Lillestrom og Oslo sentrum. Bedre enn for eksempel
fra Nittedal til Oslo sentrum. Det kunne en tenkt seg ville gi mye innpendling fra Skedsmo
til Oslo. Nar dette ikke er tilfelle stotter det et poeng vi tidligere har veart inne pa — nemlig
at Lillestrom fungerer bedre som et eget arbeidsmarked for beboerne i Skedsmo enn det
som er tilfelle for de andre kommunene Lorenskog, Nittedal, Oppegard og Nesodden.
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Tabell 5.2 Pendling mellom kommuner rundt Oslo. 2014. Andelen av sysselsatt befolkning. Prosent

Arbeidskommune
Oppe-  Laren- Nes-  Utenfor

Bokommune Oslo Beaerum Asker Skedsmo Ski gard skog Nittedal odden regionen| Sum
Oslo 81,9 59 1,1 1,3 05 0,6 14 0,4 0,1 6,6/ 100
Baerum 40,2 469 48 05 01 0,2 0,4 0,1 0,1 6,7| 100
Asker 30,3 194 371 05 01 0,2 0,3 0,1 0,0 11,9 100
Skedsmo 38,6 25 05 348 03 0,4 8,6 2,0 0,0 12,3| 100
Ski 39,0 28 0,3 06 352 6,0 0,8 0,2 0,2 14,9 100
Oppegard 51,7 41 05 0,8 6,4 26,9 0,8 0,3 0,2 8,3 100
Larenskog 45,0 27 06 97 04 0,3 32,1 1,2 0,0 8,1| 100
Nittedal 48,1 25 05 72 0.2 0,3 3,6 30,3 0,0 7,1| 100
Nesodden 42,2 41 07 05 21 1,0 0,3 0,2 39,2 9,6/ 100
Utenfor
regionen 45 07 04 05 03 0,1 0,3 0,1 0,0 93,0] 100

Kilde: T@I/SSB

Sammenligner vi tabell 5.1 med tilsvarende for 2001 (tabell 5.3) ser vi at volumet pa
pendlingen har okt nesten over alle kommunegrenser. Umiddelbart kan en tenke at den
gjennomsnittlige sysselsatte er blitt mer tilboyelig til 4 pendle for 4 komme pa jobb, f.eks.
som et resultat av bedre infrastruktur. Dette stemmer imidlertid ikke. Okningen 1
pendlingen er nemlig gjennomsnittlig lavere enn befolkningsekningen 1 samme omrade.
Seinere i rapporten skal vi ogsa se at gjennomsnittslengde pa arbeidsreisen har sunket for
enkelte omrader (figur 5.10).

Tabell 5.3 Pendling mellom kommuner rundt Oslo. 2001. Antall sysselsatte.

Arbeidskommune

Oppe-  Laren- Nes-  Utenfor

Bokommune Oslo Bezerum  Asker Skedsmo Ski gard skog Nittedal odden regionen
Oslo 234884 12123 2557 2347 1015 2049 2675 1146 192 13048
Beerum 21840 24730 2470 166 53 169 170 76 33 3105
Asker 8289 4971 10374 96 18 53 74 26 8 2347
Skedsmo 9129 377 121 8074 43 79 1636 371 10 1760
Ski 6151 307 52 70 5133 886 57 28 38 1352
Oppegard 6668 381 66 73 646 3763 91 38 25 743
Larenskog 8158 397 88 1405 43 65 5548 177 6 1004
Nittedal 5754 222 33 485 26 36 226 3240 0 556
Nesodden 3908 288 39 18 101 104 18 16 3043 566
Utenfor regionen | 101584 13401 6655 8909 3970 2156 4335 1742 499 1696907
Kilde: T@I/SSB

Det er altsd befolkningsekningen som forst og fremst har gitt storre reisevolum. Ser vi pa
tabell 5.4 er hovedtrekket at Oslo har redusert sin relative betydning som arbeidsmarked for
alle kommunene rundt. Det betyr ikke at det ikke er flere na som pendler inn til Oslo enn
det var tidligere, men at pendlingsstrommen ikke holder tritt med okningen i sysselsetting (i
praksis befolkningsekningen). Antall pendlere fra Baerum til Oslo har for eksempel okt fra
21840 til 24819 mellom 2001 og 2014. Men siden antall sysselsatte som bor i Barum i
samme tidsrom har okt fra 52812 til 61673 har altsa Oslos relative betydning blitt redusert.

Barum har derimot okt sin betydning, noe som kan skyldes den store utbyggingen pa
Fornebu. Barum er den eneste kommunen (utenom Nesodden) der det kan se ut til at
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antall arbeidsplasser har holdt tritt med befolkningsveksten, slik at det i dag er en (minst)
like stor andel av de sysselsatte i kommunen som ogsa jobber der.

Tabell 5.4 Endring i andelen som pendling mellom kommuner rundt Oslo. 2001 il 2074.

Prosentpoeng.
Arbeidskommune

Oppe-  Laren- Nes-  Utenfor
Bokommune Oslo Beerum Asker Skedsmo Ski gard skog Nittedal odden regionen
Oslo -4,4 15 02 05 01 -0,1 04 0,0 0,0 18
Baerum -1,1 01 01 01 0,0 -0,1 0,1 0,0 0,0 0,8
Asker -1,2 05 -24 01 01 0,0 0,0 0,0 0,0 29
Skedsmo -3,7 07 00 26 01 0,0 11 0,3 0,0 4,1
Ski -4,7 06 00 01 -1,3 -0,3 04 0,0 -0,1 53
Oppegard -1,7 11 00 02 1.2 -3,2 0,1 -0,1 0,0 2,3
Larenskog -3,3 03 00 14 01 0,1 -0,8 0,2 0,0 2,1
Nittedal -6,3 04 02 26 00 0,0 15 -0,3 0,0 19
Nesodden -6,1 05 03 03 09 -0,3 0,1 0,0 1,7 2,7

Utenfor
regionen -1,0 00 00 01 01 0,0 0,0 0,0 0,0 0,8
Kilde: T@I/SSB

Sysselsettingsokingen som har medfert okt innpendling til Oslo kan vi gjenfinne 1 figur 5.2.
Her ser vi at det er omrader i Oslo som har hatt storst okning i sysselsettingen, sarlig aksen
Fornebu — Nydalen (langs ring 3) og Alnabru-omradet. Qkningen pa Fornebu har nok vert
hovedarsaken til at Berum har opprettholdt sin posisjon i «pendlingshierarkiet».
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N

Endring i antall sysselsatte pergrunnkrets 2010 til 2015. Absolutte tall.

Over 150 10 til 25 -25 il -10 . Nedgang mer enn 150
50 til 150 0 til 10 50 il -25 Ingen data
25 til 50 -101il 0 150 til -50

Fignr 5.2 Endring i antall sysselsatte per grunnkrets i Oslo, Barum og Skedsmo 2010 i 2015, Absolutte tall.

Selv Oslos betydning for egen sysselsetting har blitt redusert. I 2014 var det 81,9 prosent av
alle sysselsatte som bodde 1 Oslo som ogsa jobbet i Oslo. Men i 2001 var det 86,3 prosent
av de sysselsatte med bosted i Oslo som ogsa jobbet der.

5.2 Reiseatferd til ulike deler av Osloomradet

Som diskutert i teorikapittelet, pavirker virksomheters lokalisering i bystrukturen hvor langt
og med hvilke transportmidler de ansatte reiser til og fra jobb, og dermed hvor mye
biltrafikk som genereres per ansatt. Jo hoyere tettheten er i omradene virksomhetene
lokaliseres i, jo mindre biltrafikk vil de normalt generere (Newman og Kenworthy 2015).
Virksomheter som ligger helt sentralt i byen forventes a generere minst biltrafikk per ansatt.

Disse sammenhengene mellom lokalisering, reiseatferd og biltrafikkmengder gjor seg
tydelig gjeldende i Osloomradet. Nar vi sammenligner transportmiddelfordelingen pa
arbeidsreiser til arbeidsplasser 1 Oslo med transportmiddelfordelingen pa arbeidsreiser til
kommuner i Akershus, finner vi at bilandelene er vesentlig lavere pa arbeidsreiser til
virksomheter i Oslo (se figur 5.3).
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Figur 5.3 Transportmiddelfordeling (prosentandeler med ulike transportmidler) pa arbeidsreiser til ulike
kommuner og omrider i Akershus, (hovedtransportmiddel, arbeidsreiser, med endepuntket i kommune,
start pa bopel, RVU 2013/ 14). Faksimile fra Aarhaug og Skartland (2016).

Nar vi ser grundigere pa Oslo, som vi gjorde 1 en undersokelse om effekter pa
trafikkmengder generert per ansatt av lokalisering i bystrukturen, fant vi klare utslag
(Tennoy mfl. 2013). Bilfererandelene pa arbeidsreiser til Oslo sentrum er 7 %, mens
kollektivandelene er 64 %, gangandelene 22 % og sykkelandelene 7 % (se figur 5.4). Nar vi
beveger oss ut av sentrum og inn i indre by, oker bilfererandelene til 25 %. Denne trenden
blir enda tydeligere nar vi ser pa reiser til arbeidsplasser i de ytre bydelene, hvor
bilforerandelen varierer fra 44 — 63 %. Nar vi ser alle arbeidsreiser 1 Oslo under ett finnet vi
at den gjennomsnittlige bilfererandelen er 36 %, mens kollektivandelen er 39 %,
gangandelen 18 % og sykkelandelen 7 %o.
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Figur 5.4 Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser til arbeidsplasser i ulike deler av Oslo (andel er beregnet nt

[fra alle reiser, men bilpassasjerer og annet er ikke vist i oversikten — derfor blir summen av stolpene
mindre enn 100) (N=1119). R1'U 2009. Figur fra Tennoy mfl. (2013).
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I en analyse av reiseatferd pa reiser til arbeidsplasser i forstadsomradene til Oslo (Ski,
Skedsmo, Asker og Barum) undersokte @Qksenholt og Gregersen (TOI rapport 1550/2017)
transportmiddelfordeling og antall kjoretoykilometer generert per arbeidsplass. Analysene
viste bil er det dominerende transportmiddelet (se figur 5.5). Det er klare forskjeller i
bilforerandeler pa arbeidsreiser til og fra sentrum og pa arbeidsreiser til og fra andre deler
av kommunene.

Forstadsomradene til Oslo

70 62
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40 34

30 22
20

49

Prosent

11
6 4 6

.
0 |
Gange Sykkel Bil (farer) Kollektiv

® Sentrum = Utenfor
Figur 5.5 Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser til sentrum og til omrider utenfor sentrum, nt ifra reisens
endepuntet. Tall i prosent. Andel er beregnet ut fra alle reiser, men bilpassasjerer og annet er ikfke vist i
oversikten — derfor blir summen av stolpene mindre enn 100. N=1969.

Dette gir utslag i genererte kjoretoykilometer per arbeidsplass, som vist i figur 5.0.
Forskjellene er mye mindre enn i Oslo, men likevel markerte.

Forstadsomradene til Oslo

20,0 18,5

150 14,2
[0}
@ 9,9
£ 10,0
o
>

5,0

0,0

Sentrum Utenfor

m Gjennomsnittlig reiselengde med bil per ansatt

Gjennomsnittlig reiselengde med kollektivtrafikk per ansatt

Figur 5.6 Gjennomsnittlig antall bilkilometer og personkilometer med kollektivtransport per arbeidsplass for
bedrifter lokalisert i sentrum og utenfor (tur-retur). N=1690.

I diskusjoner om hvordan lokalisering, og dermed tilgjengelighet med ulike transportmidler,
pavirker reisevaner og trafikkmengder, er det spesielt interessant 4 undersoke endringer i
ansattes reisevaner nar virksomheter flytter fra en type lokalisering til en annen. Da
Rikshospitalet flyttet fra en lokalisering naer sentrum til Gaustad pa nordsiden av Ring 3,
okte bilandelene pa arbeidsreiser fra 28 % til 37 % (Konst 2003). Da en rekke
forskningsinstitutter (blant annet NIBR, NIVA og TOI) flyttet fra ulike lokaliseringer 1
Oslo til Forskningsparken pa Blindern fikk de ansatte totalt sett bedre tilgjengelighet med
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kollektivtrafikk, flere ble boende 1 gang- og sykkelavstand til jobben og
parkeringsforholdene ble forverret. Bilandelene sank fra 36 % til 20 % (Tenney og Lowry
2008). Da gjensidige flyttet fra en lokalisering rett utenfor Ring 1 i Oslo til Lysaker i 1991,
okte bilforerandelene fra 18 % til 37 % (se figur 5.7). Etter 20 ar, i 2012, hadde bilandelene
okt til 48 %. Da Gjensidig flyttet tilbake til Oslo sentrum 1 2013, sank bilandelene til 9 %
(Christiansen og Julsrud 2014).
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Figur 5.7 Transportmiddelfordeling blant ansatte i Gjensidige da virksombeten var lokalisert i Oslo sentrum
(1991), rett etter flytting til Lysaker (1991), etter 20 dr pd Lysaker (2012) og etter flytting tilbake til
Oslo sentrum (2014) (faksimile fra Christiansen og Julsrud 2014).

Vi har ogsa dokumenterte eksempler pa at reisevanene 1 et omrade endrer seg nar
tilgjengeligheten med ulike transportmidler endrer seg. Det ble gjennomfort
reisevaneundersokelser blant ansatte i bedrifter i Nydalen- og Storoomradet for, under og
etter etablering av t-baneringen. Undersokelsene viste at bilandelene ble redusert fra 65 % i
2003, for t-baneringen kom 1 drift, til 37 % da den var 1 full drift med 12 avganger i timen 1
hver retning 1 2007 (Haakenaasen mfl. 2007). Undersokelser gjennomfort for og etter at
Vegdirektoratet innforte avgift for parkering for ansatte (25 kr per dag) viste at bilandelene
pa arbeidsreiser blant ansatte ble redusert fra 39 % til 31 % (Christiansen 2012).

Basert pa denne gjennomgangen av reiseatferd pa arbeidsreiser til virksomheter 1 ulike deler
av Oslo og Akershus, kan vi sld fast at reiseatferden i Osloomradet er i trad med det man
har funnet andre steder i verden. Virksomheter lokalisert i Oslo sentrum, i Oslo indre by og
1 de tyngste knutepunktene i den tette byen genererer langt mindre biltrafikk enn
arbeidsplasser lokalisert andre steder i byen. Bilandelene pa arbeidsreiser til omrader som
Asker sentrum, Lillestrom sentrum og Fornebu er hoyere enn pé arbeidsreiser til Oslo
sentrum, indre by og tunge knutepunkter i Oslo, selv om de er lavere enn pa arbeidsreiser
til Asker, Berum og Lillestrom for ovrig.

5.3 Reiseatferd i caseomradene

Caseomradene i denne studien er i hovedsak omrader som er valgt ut som interessante pa
grunn av nzringsutviklingen, nzringstyper, og ulike former for tilknytning til
infrastruktursystemet (kollektivtilbud og veisystem). I tillegg er omradene ulike med hensyn
til hvor 1 regionen de ligger, sarlig 1 forhold til to aspekter: tetthet pa sentrum av Oslo og
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nzrhet til store boomrader. Vi forventer derfor en viss forskjell i reiseatferd for de som
arbeider i de ulike omradene.

Dette bekreftes nar vi ser pa valg av reisemate til arbeid (figur 5.8). Ikke uventet er andelen
som kjorer kollektivt desidert hoyest i Oslo sentrum. Dette gjenspeiler det faktum at Oslo
sentrum er det omradet i Norge med best kollektivtilbud, bade for kortere reiser (buss og
trikk), mellom-lange (T-bane) og lange (tog). Det er altsa mulig 4 bo i et stort omrade og
likevel ha Oslo sentrum lett tilgjengelig via kollektivtransport. Det som imidlertid ogsa er
interessant med Oslo sentrum er at andelen som gar til jobben er relativt hoy (14 prosent).
Dette kommer av at selv om det bor relativt fa i selve Oslo sentrum, sa ligger det svaert
store og tett befolkede boligomrider rett utenfor (Toyen/Gronland, St. Hanshaugen,
Grinerlokka, Majorstua, Frogner m.fl.). Oslo sentrum trekker altsa veksler pa bade a vere
et kollektivknutepunkt og 4 ligge tett pa boligomrader.

Resten av regionen I —

Oslo sentrum IR — N

Lillestrrmm I —

ATNADTU

Helsfyr/Bryn IS S — |

Ny clal e —

Fornebu/Lysaker I S —— -
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
= Til fots = Sykkel = Bilfgrer = Kollektiv = Annet
Kilde:T@I/RVU

Figur 5.8 Reisemiddelvalg for arbeidsreiser etter omrade. 2013/ 14. Prosent.

Den samme nzrheten til boligomrader kan vi gjenfinne i Nydalen. Her er andelen som gér
til jobb like hoy som 1 Oslo sentrum, og med store boligomradene rett i nerheten (for
eksempel Bjolsen, Torshov, Grefsen og Tasen). Kollektivtilbudet i Nydalen er godt, men
arrangert noe annerledes enn 1 Oslo sentrum. Mens Oslo sentrum pa mange mater kan ses
péa som navet i kollektivtilbudet ligger Nydalen lenger ute i nettverket. Bor en langt vekk fra
Nydalen og onsker 4 dra dit med kollektivtransport er det som regel nodvendig a skifte
transportmiddel underveis (gjerne i Oslo sentrum). Andelen som tar kollektivtransport til
Nydalen er dermed betydelig lavere enn i Oslo sentrum og ligger pa litt over 40 prosent.

Fornebu/Lysaker har litt hoyere kollektivandel enn Nydalen, narmere 42 prosent. Dette
skyldes forst og fremst omradet rundt Lysaker, som har et svart godt kollektivtilbud, ogsa
for lange reiser med tog. Hvis vi kun hadde sett pa selve Fornebu er kollektivandelen nede i
38 prosent, altsa litt lavere enn Nydalen.

Helsfyr/Bryn har ogsi godt kollektivtilbud, men boligomridene rundt (for eksempel
Hoyenhall og Godlia) er mindre og mindre tett (mye rekkehus og eneboliger) enn for f.eks.
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Nydalen. Andelen som gir er lavere, mens sykkelandelen er hoyere pd Helsfyr/Bryn enn i
bade Nydalen og Oslo sentrum.

Alna og Lillestrom ligner en del pa hverandre med hensyn t il reisemiddelvalg. Her er det
sveert hoye bilandeler og lav andel som gar, sykler eller benytter kollektivtransport til
jobben. Kollektivtransporttilbudet er rimelig godt pa begge steder, men illustrerer vel at
tilbudet ma ses i sammenheng med bade arbeidssted og bosted og strekningen mellom
dem. For Lillestroms del vet vi at reisemiddelvalg ogsa er svaert avhengig av delomrader —
Kjeller har mye lavere kollektivandel enn Lillestrom sentrum (jf. tidligere figur 5.8).

Reisemiddelvalg reflekterer ikke nedvendigvis reiselengde. Sykkel og gange trekker
riktignok gjennomsnittlig avstand ned, men det er ikke gitt at dette slar ut veldig tydelig nar
vi ser pa gjennomsnittslengden. Lillestrom har for eksempel kortere gjennomsnittslengde
pé arbeidsreisene enn bade Nydalen og Oslo sentrum (se figur 5.9). Sxrlig for Oslo
sentrum trekker nok togtilbudet opp gjennomsnittslengden, da tog-pendlerne har de aller
lengste arbeidsreisene (Hjorthol m.fl. 2015). Dette slar ogsa kraftig inn for de som jobber
péa Skoyen. Det kan se ut til at der det er mange boliger i forhold til arbeidsplassene er
reiselengden gjennomgdende lavere enn ellers.
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Figur 5.9 Gjennomsnittlig lengde pa arbeidsreisene etter omrade for arbeidssted. 2014.

Et interessant trekk er at reiselengden generelt synker. Ser vi pa figur 5.10 ser vi at
gjennomsnittlig reiselengde til alle case-omridene har sunket betydelig de siste 15 drene.

5 Dette er en generell trend i Norge, men Oslo (med Akershus pa andreplass) har storst nedgang nar en ser pa
fylkene. De eneste fylkene med okning i arbeidsreiselengden i samme periode er Vest-Agder, Nord-Trondelag
og Finnmark.
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Kilde: TO1/SSB, registerbasert sysselsettingsstatistikk

Figur 510 Gjennomsnittlig lengde pa arbeidsreiser for ulike omrdader. 2001 il 2014.

Det betyr ikke at det er mindre reising med de ulike transportmidlene, siden bade
befolkningen og sysselsettingen har gkt i samme tidsperiode. Imidlertid er nedgangen i
reiseavstand sannsynligvis et uttrykk for en generell fortetting i regionen, og en mer
generell sentraliseringstendens i resten av landet. Dette stemmer nér vi ser pa
befolkningsutviklingen i de samme omradene (figur 5.11). De omradene med storst
befolkningsekning har ogsa hatt den storste nedgangen i lengden pa arbeidsreisene.
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Figur 5.11  Bosatte etter omrade. 1999 til 2016. Absolutte tall.

Befolkningsekning i omradene er imidlertid lite uttemmende for 4 forklare lengden og
monsteret for arbeidsreisene. De fleste som jobber i case-omradene bor utenfor omradet.
Figur 5.12 gir imidlertid en indikasjon pa at omradene rundt de enkelte case-omradene
folger den samme trenden.

De som jobber i case-omradene bor ikke nedvendigvis rett utenfor omradet.
Gjennomsnittlig reisevei varierer mellom 16 og 22 kilometer for de enkelte case-omridene
(figur 5.10), og med en sa lang avstand har det stor betydning for organiseringen av
reiseaktiviteten hvor arbeidstakerne bor i forhold til case-omradene. For 4 vise hvor de som
jobber pa Fornebu bor kan en som i kartet under vise antall som bor i hver grunnkrets og
som samtidig jobber pa Fornebu/Lysaker. Dette viser volumet av reisende inn til
Fornebu/Lysaker. Som karet viser kommer de sysselsatte fra et stort omrade — nermest
hele Oslo-regionen.
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Antall som jobber pa
Fornebu/Lysaker
per grunnkrets

Qver 30
26-30
21-25
16-20
11-15

Ingen data

Kilde: TO1/SSB
Figur 5.12 Antall som arbeider pa Fornebu/ Lysaker etter hvor de bor, per grunnkrets. 2015. Absolutte tall.

Imidlertid sier dette ikke s mye om hvordan Fornebu/Lysaker fungerer i den regionale
konteksten — hva slags posisjon omradet har i forhold til 4 vaere attraktivt sted 4 arbeide. I
praksis gjengir kartet over forst og fremst befolkningskonsentrasjonene.

Hyvis vi istedenfor viser andelen av de sysselsatte som bor i hver grunnkrets som jobber pa
Fornebu/Lysaker fir vi et ganske annet bilde (figur 5.13). N4 far vi et helt annet monster
enn i forrige kart. Det gir et ganske skarpt skille ved Skoyen-Bogstad der Fornebu/Lysaker
fungerer som en «magnet» vest for skillet, mens det er en mye mindre andel ost for skillet
som jobber pd Fornebu/Lysaker.
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Prosent. 2014.

Over 10,5
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6,0-7.5
4,5-6,0
3,0-4,5
1,5-3,0
Under 1,5

Ingen data

Kilde: TO1/SSB
Figur 5.13 Andelen av de sysselsatte som arbeider pa Fornebu/Lysaker per grunnkrets. 2015. Prosent.

Dette er vel neppe overraskende, men viser at en arbeidstaker tilpasser seg med hensyn til
bosted-arbeidssted ved at det er sveart lite attraktivt 4 skulle passere sentrale deler av Oslo
for 4 komme seg pé jobb. En kunne tenkt seg at toglinjene gjennom sentrum av Oslo ville
medfort noen flere arbeidsreiser gjennom byen, siden arbeidstakeren kunne gatt av pa
Lysaker stasjon og reist videre derfra (eller jobbet i gangavstand fra stasjonen), men dette
ser ikke ut til 4 ha setlig stor effekt. Fornebu/Lysaker er uansett et sipass stort
arbeidsmarked at det rekrutterer arbeidstakere fra et stort omland.

Nydalen er eksempel pa et omrade med et mye mer lokalt rekrutteringsomrade (figur 5.14).
Fra tidligere vet vi ogsa at gjennomsnittlig reiseavstand er kortere til Nydalen enn til
Fornebu (cirka 2,5 kilometer kortere). Nydalen er viktig som arbeidsmarked forst og fremst
for dem som bor i umiddelbar narhet. I tillegg er det en del som jobber der som bor pa
Grefsen, Kjelsas og Nordberg. Dette er omrader som har lett tilgang pa Nydalen gjennom
kollektivtransport eller sykkel/gange.
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Prosent av arbeidsstyrken
i hver grunnkrets som
jobber i Nydalen.

Qver 10,5
9,0-10,5
7.5-9,0
6,0-7,5
4,5-8,0
3,045
1,5-3,0
Under 1,5

. Ingen data

Kilde: TO1/SSB

Figur 5.14 Andelen av de sysselsatte som arbeider i Nydalen per grunnkrets. 2015. Prosent.

Nir en sammenligner kartene ma en imidlertid huske pa at skalaen er den samme, og at nar
det er 2,5 ganger sd mange som jobber pd Fornebu/Lysaker som i Nydalen vil skravuren
generelt bli morkere pi kattet over Fornebu/Lysaker.

De som jobber pd Helsfyr/Bryn er mer spredd utover stort omride, men hovedsakelig
ostover (og noe sorovet), se figur 5.15. P4 samme mite som for Fornebu/Lysaker er det
lite fristende 4 krysse Oslo sentrum pé vei til jobb. De som jobber pa Helsfyr/Bryn bor
imidlertid i mindre grad i narheten, selv om det er noe sykling og gange til omradet
(Hoyenhall og Godlia er boligomrader i umiddelbar narhet)®.

¢ De grunnkretsene med sveert hoy andel og som loigger langt vekk fra Helsfyr/Bryn (nede ved Klementsrud,
ved Skarer, Alfaset og ved Maridalsvannet) har svart fa bosatte, dvs det skal fi sysselsatte til for 4 fa andelen i
overste enden av skalaen.
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Figur 5.15 Andelen av de sysselsatte som arbeider pa Helsfyr/ Bryn per grunnkrets. 2015. Prosent.

Alnabru ligner noe pa Helsfyr/Bryn, men tyngdepunktet enda litt mer mot ost (ikke si mye
sor), se figur 5.16. Det er en sveart hoy bilandel blant de som jobber her, og Alnabru skiller
seg ogsa ut som det omriadet med minst boligomrader i narheten (nermest ingen i selve
caseomradet). Det ser ikke ut til at de som jobber i omridet ser det som spesielt fordelaktig
a bo 1 samme omradet, men er spredt utover hele Grorudalen og ogsa en del i Skedsmo.
Dette kan ha sammenheng med at det er en del storre veier, togtrasseer og andre stengsler 1
omradet slik at — litt avhengig av hvilken retning du kommer fra — er det vanskelig 4 na
bestemmelsesstedet via gangvei eller sykkel — det enkleste er bil. Da er ikke reiselengden sa
avgjorende for valg av bosted. Og bilandelen er hoyest av alle case-omrader (71 prosent).
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Kilde: T@/ SSB
Figur 5.16 Andelen av de sysselsatte som arbeider pa Alnabru per grunnkrets. 2015. Prosent.

Nar vi presentere samme type kart for Lillestrom (figur 5.17) gir dette begrenset
informasjon. Siden case-omradet vi har valgt dekker en sveart stor del av tettbebygd omrade
i Skedsmo kommune ville det vart overraskende om over 90 prosent av de sysselsatte 1
neromradet jobbet utenfor case-omradet. Det kartet likevel forteller er at Lillestrom ogsa
fungerer som et viktig arbeidssted for en del omrader rundt, slik som omradet Fetsund-
Serumsand, langs Dyeren og opp mot Leirsund og Frogner. Deler av Relingen og
Lorenskog har ogsa Lillestrom som viktig arbeidsmarked.

Generelt er omradet som har Lillestrom som viktig arbeidsmarked stor i utstrekning, og
ikke alle deler er veldig tett befolket. Det er derfor begrenset mulighet til 4 gi et
kollektivtilbud som er et reelt alternativ til bil nar en skal pa jobb 1 omradet Lillestrom-
Kjeller og bor utenfor. Imidlertid bor en stor andel av de sysselsatte 1 selve tettstedet
Lillestrom slik at gjennomsnittlig reiseavstand faktisk er kortest her blant alle caseomrader.
Likevel er bilandelen nest hoyest (etter Alnabru) av alle case-omrader.
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i hver grunnkrets som
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Kilde: TOI/SSB
Figur 5.17 Andelen av de sysselsatte som arbeider pa Lillestrom/ Kjeller per grunnkrets. 2015. Prosent.

De ulike case-omradene er svart forskjellig og representerer ulike case nar det gjelder
reisemonstre. Fornebu/Lysaker er helt klart et viktig omride for sysselsetting for hele den
ostlige delen av Baerum og ogsa en del av Oslo vest. Nydalen har et mye mer lokalt
nedslagsfelt, mens Helsfyr/Bryn og setlig Alnabru har arbeidstakerne mer spredd utover.
A krysse Oslo sentrum for 4 komme pa jobb ser ikke ut til 4 friste arbeidstakerne i noe
omrade.

Det er ikke overraskende en samvariasjon mellom hvor lokalt arbeidsmarkedet er, hvor
lang arbeidsreisen er og bilandelen for arbeidsreisene Desto kortere arbeidsreisen er, desto
lavere bilandel. Store boligomrader i narheten (gir kortere reiser og hoyere gang- og
sykkelandeler) og godt togtilbud (gir lengre arbeidsreiser) nyanserer bildet. Unntaket her er
Lillesttom som har de korteste arbeidsreisene, men likevel nest storst bilandel. Selv om
Lillestrom i flere henseende fungerer som et selvstendig bysenter mangler det en del av de
egenskapene som karakteriserer mer sentrale strok av Oslo-regionen, f.eks nar det gjelder
knapphet pa parkeringsplasser og godt kollektivtilbud.

5.4 Oppsummering

- Befolkningen i hovedstadsomridet vokser raskere enn resten av landet og veksten
kommer i sentrale deler av Oslo og ved transportknutepunkter

- Det er stor innpendling til Oslo, men byen har redusert sin relative betydning som
arbeidsmarked for nabokommunene
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- Virtksomheter lokalisert sentralt i Oslo og i transportknutepunktene genererer langt
mindre biltrafikk enn arbeidsplasser lokalisert andre steder 1 byen.

- Gjennomsnittlig reiselengde for arbeidsreiser til utvalgte omrader i Oslo er redusert
de siste 15 ar
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6 Et konkurransedyktig naeringslivi en
baerekraftig by

I dette sluttkapitlet trekker vi sammen noen trader og gjor noen refleksjoner pa grunnlag av
empiriske funn og teoretiske tilnarminger. Kapitlet er organisert som folger. I 6.1
sammenfattes kort hvordan vi har gatt fram for 4 undersoke om, og i hvilken grad,
hovedstadsomradet er attraktivt og barekraftig. I 6.2 oppsummeres hovedfunn og
resultater fra undersokelsen. I 6.3 tar vi utgangspunkt i de sentrale forskningssporsmalene
og diskuteres noen hovedfunn og mulige implikasjoner av disse. I 6.4 skisseres mulige
utviklingstendenser og det presenteres noen forslag til videre forskning pa feltet.

6.1 Hovedstadsomradet - attraktivt og beerekraftig

For at et omrade skal vare del av en barekraftig byutvikling og samtidig mete nzringslivets
behov er det en del kriterier som ma vare imotekommet. I denne utredningen har vi
undersokt berekraft basert pa pendlingsstrommer, reisevaner, naringsfordeling,
virksomhetenes lokalisering 1 bystrukturen osv., ved hjelp av statistikk og
reisevaneundersokelser. Dette har vi s koplet opp mot det bedriftene selv definerer som
viktig i en (re)lokaliseringssituasjon, deres onsker knyttet til lokalisering, bygningstyper, pris,
tilgjengelighet, tilgang til kvalifisert arbeidskraft, attraktive naringsarealer mv. Denne
informasjonen har vi fatt gjennom intervjuer med virksomhetene.

I intervjuene har vi undersokt om bedriftene har fatt tak i den type naringsarealer de er ute
etter 1 det omradet de onsker, og hvorfor de er lokalisert pa sitt navaerende sted. Vi har sokt
a avdekke hvilke faktorer som anses som viktigst ved lokalisering og hvilke avveininger
som eventuelt er blitt gjort mellom ulike faktorer. Hva er det virksomhetene setter pris pa,
og hva mener de er mangler ved dagens lokalisering. P4 grunnlag av dette har vi forsokt 4
finne ut hva som skal til for 4 fa en god match mellom bedriftenes onsker og en berekraftig
byutvikling.

Basert pa dette har vi analysert om det finnes omrader som bade er berekraftige og som
moter neringslivets behov. Vi har ogsa sokt 4 vurdere andre omrader som kan vare
bzxrekraftige, men ikke mote naringslivets behov (for dyrt, ikke mulig 4 finne attraktive
lokaler, ikke mulig 4 finne tomter, eller ikke vare berekraftic men mote naringslivets
behov (billig tomt, enkelt 4 anlegge parkering, mv), eller ikke vare barekraftig og heller ikke
mote naringslivets behov (kan eksempelvis vare et resultat av tidligere «feilslatts
lokaliseringsvalg eller endrede preferanser over tid). De ulike typer omrader kan plasseres
inn i en av de fire cellene i tabell 6.1. Med dette som utgangspunkt kan vi analysere om det
er ulike faktorer som er avgjorende for hvilken celle hvert omrade plasserer seg i.

Dette kan veare faktorer som vil variere mellom virksomheter av ulike type, storrelse og
okonomisk styrke, samt mellom ulike omrader. Ett omrade vil altsa ikke nedvendigvis
havne i samme celle for alle neringer — noe som er et poeng for et differensiert naringsliv.
I vare analyser har vi forsekt a finne kategorier som er felles, og som avgjor hvorvidt et
omrade havner i den ene cellen fremfor den andre. Vi har ogsa undersokt mulige
sammenhenger mellom barekraftig byutvikling og bedrifters ensker og diskutert forslag til
hvordan man kan tilrettelegge for en barekraftig by- og infrastrukturutvikling som samtidig
moter framtidige behov for et konkurransedyktig naeringsliv.
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Tabell 6.1: Forholdet mellom neringslivets behov og barekraft

Barekraftig Ikke barekraftig
Moter neringslivets behov A B
Moter ikke nzringslivets behov C D

6.2 Oppsummering av hovedfunn

Denne studien kombinerer en okonomisk-geografisk tilnarming med vekt pa
neringsutvikling og urban konkurranseevne og en planfaglig og samfunnsfaglig tilnaerming
med vekt pa samordnet areal- og transportplanlegging. Urban konkurranseevne er gjerne
knyttet til begrepene agglomerasjon og lokaliserings- eller urbaniseringsfordeler.
Agglomerasjonsfordeler brukes for a beskrive fordeler bedrifter har av 4 vere lokalisert neer
hverandre og de okte muligheter det gir for tilgang til spesialiserte varer og tjenester, for
dannelsen av et storre lokalt arbeidsmarked samt overforing av kunnskap mellom bedrifter.
Serlig det siste antas 4 vaere viktig for kunnskapsbedrifter, og innslaget av slike bedrifter er
stort 1 Osloregionen. Men en finner ogsa tradisjonell industri og arealkrevende
logistikknzringer der lokaliseringsvalg ofte er knyttet til kostnadsfordeler av ulike faktorer,
som tilgang pa ravarer og innsatsvarer, transport, arbeidskraft og generelle
stordriftsfordeler. En godt utbygget transportinfrastruktur gjor det lettere a utnytte
potensielle agglomerasjonsfordeler og bidrar isolert sett til 4 oke naringslivets
konkurransedyktighet. For a sikre okt barekraft 1 hovedstadsregionen ma en imidlertid fa til
en overgang til lavkarbon transportsystemer og endrede reisevaner, serlig mindre bilbaserte
arbeidsreiser.

I et planfaglig perspektiv er sammenhengen mellom arealutvikling, utvikling av
transportsystemene, reiseatferd og trafikkmengder interessant. Tett arealbruk gir
gjennomsnittlig kortere avstander og reiselengder, som gjor det mulig og attraktivt for flere
a ga eller sykle. Det gir ogsa mulighet for et bedre kollektivtilbud, og at de bilreisene som
foretas er kortere enn i en spredt bystruktur. Hvor i bystrukturen arbeidsplasser og andre
aktiviteter lokaliseres pavirker ogsd hvor mye biltrafikk aktiviteten genererer. Jo mer sentral
lokalisering, jo mindre biltrafikk genereres. Den absolutte og relative kvaliteten pa de ulike
transportmidlene har ogsa effekt. Dersom det er mye enklere, raskere eller billigere 4 velge
bil enn andre transportmidler, vil mange foretrekke bil. Det samme gjelder for de andre
transportmidlene. Storre byomrader og byregioner er ofte polysentriske — de har et
hovedsentrum, samt flere storre og mindre sentre. Jo mer selvstendige slike sentre er, jo
flere som bor i gang- og sykkelavstand, jo bedre forholdene er for 4 ga og sykle, jo bedre
kollektivtilgjengelighet fra byen og byregionen, og jo darligere tilgjengelighet med bil, jo
mindre biltrafikk genereres det per ansatt.

Lokalisering av arbeidsplasser, variasjon etter nering

Generelt finner vi at neringslivet i Osloregionen er kunnskapsintensivt og at det er flere
nyetableringer her enn i andre deler av landet. Regionen har ogsa hoy sysselsettingsvekst,
men lav vekst i verdiskaping sammenlignet med andre deler av landet. Det kan ha
sammenheng med sterk vekst i lavproduktive neringer som hotell, restaurant og transport.
Dette er typiske tjenester som genereres av vekst i hoyproduktive naringer (Moretti 2013).
En viktig forskjell mellom Oslo-regionen og andre regioner er at regionen framstar som et
nasjonalt senter for kunnskapsintensive forretningsmessige tjenestenzringer (KIFT-
naringer) som finanstjenester, medietjenester, IK'T-tjenester og generiske kunnskapsbaserte
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tjenester. KIFT-naringen er blant de store vekstdriverne i norsk naringsliv (Holmen,
Grinfeld og Helseth 2016). Kunnskapsintensive naringer er ogsa lite arealkrevende
virksomheter og de har gjerne god betalingsevne. De kan 1 utgangspunktet lokalisere seg
sentralt og 1 dyre omrader, som for eksempel i Oslo sentrum, som har god kollektivdekning
og gode muligheter for sykkel og gange. Jo flere virksomheter av denne typen
hovedstadsomradet kan trekke til seg, desto lettere vil det vaere 4 oppna malet om et
konkurransedyktig neringsliv i en berekraftig by. Forretningsmessige stottetjenester er ogsa
sterkt overrepresentert i regionen. En annen forskjell er at Osloregionen har relativt lite
industri og annen kapitalintensiv produksjon, herunder fornybar-naringer og bygg og
anlegg. Det er ogsa stor inn- og utflytting av sysselsatte mellom Osloregionen og resten av
Ostlandet. Generelt er det mye dynamikk i naringslivet med etablering og nedlegging av
arbeidsplasser.

Som de fleste storbyer har ogsa Osloregionen et variert naeringsliv med ulike
naringsmiljoer og klynger som i varierende grad hoper seg opp i ulike deler av regionen.
Hovedmensteret for lokalisering er at Forretningsmessig tjenesteyting er overrepresentert i
de store sonene pa Oslos vestside — Fornebu/Lysaker, Skoyen og Hovik. Nedre Kalbakken
og Mastemyr utmerker seg som soner der industrivirksomheter spiller en relativt viktig
rolle. Service-basert neringsliv (transport, hotell, restaurant mm) dominerer mange av
omradene og stir sarlig sterkt pa Alnabru og Stalsberg. Videre har Stor-Blindern (der
sykehus og universitet er lokalisert) og de mindre naringsregionene i vart utvalg —
Lambertseter, Furuset og Bekkestua — et hoyt innslag av offentlig tjenesteyting. I Oslo
sentrum er industrien nermest fraverende, mens storrelsen pa de andre
neringsgrupperingene er relativt jevn. Samlet sett ser det ut til at vekst basert pa
klyngedrevet dynamikk begrenser seg til noen fa omrader i Oslo: Nydalen og Skoyen. Pa
Fornebu/Lysaker kan man ogsi argumentete for slike utviklingstrekk, bade store og sma
naringsgrupper vokser raskt. I de andre sonene er det vanskelig a pavise slike
vekstmekanismer.

Hua er viktig for bedriftene ved lokalisering

Intervjuer med virksomhetene viser at tilgjengelighet for ansatte og pris er de viktigste
faktorene for valg av lokalisering. Tilgang pa arbeidskraft og tilgjengelighet til markedet er
ogsa tungtveiende grunner til lokalisering. Virksomhetene er opptatt av at de ansatte kom
raskt og greit til jobb, at tilgangen pa potensiell arbeidskraft er god og at kunder og
besokende enklest mulig kan komme til virksomhetene. Nar det gjelder hva bedriftene
savner er det tilgjengelighet for ansatte og manglende nermiljokvaliteter som trekkes fram
oftest. Generelt sett mener de fleste virksomhetene at de har god tilgjengelighet for ansatte,
ogsa med kollektivtrafikk, men det er unntak. For eksempel savner samtlige bedrifter pa
Fornebu den planlagte t-banen. Pa spersmél om hva virksomhetene gjor for a arbeide for
et barekraftig miljo nevnes sykle-til-jobben aksjonen, parkeringsrestriksjoner og
tilrettelegging for at arbeidstakere skal ha en fleksibel arbeidsdag med muligheter for
arbeidsreiser utenom rushtid. Generelt har virksomhetene lite kommunikasjon med
kommunen siden de fleste er leietakere og kontakten med kommunen ivaretas av byggeier.

Kommunens mal og planer for naringslokalisering

Kommunenes mal og planer for naeringslokalisering legger alle vekt pa at videre
arealutvikling skal skje 1 og ved kollektivknutepunkter i Oslo og Akershus. De peker ogsa
mot utviklingsomrader i nabofylkene til Akershus. Prioriterte vekstomrider er Oslo by og
Bybindet (fra Asker til Oslo by og mot Ski og Lillestrom/Kjeller) som skal ta en hoy andel
av veksten 1 befolkning og arbeidsplasser. I tillegg skal det legges til rette for arealeffektive
arbeidsplasser i sentrum i de regionale byene i Akershus (Ski, Lillestrom/Kjeller, Sandvika,
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Asker, Jessheim, As). Felles for de ulike plandokumentene er at veksten i arbeidsplasser
skal komme 1 de omridene som genererer minst biltrafikk.

Kommunene er opptatt av 4 fa til ny lokalisering «pa rett sted» og i allerede etablerte
omrader, og de legger vekt pa omradeutvikling og videreutvikling av attraktive bydeler. De
satser pa fortetting og videreutvikling rundt kollektivknutepunkt samt transformasjon av
omrader til bolig- og naringsareal. Det 4 fa til en miks av boliger, kontorer, handel og
service, anses a gjore et omrade attraktivt for bedrifter som onsker at de ansatte har tilgang
til tjenester og kan gjore xrend for eksempel 1 lunsjen eller rett etter jobb. Omradet vil ogsa
vaere mer levedyktig for handel og noen typer service, ettersom det kan betjene bade
bedrifts/arbeidstakermarkedet og husholdningsmarkedet.

Nir det gjelder hva som er viktigst for virksomhetene peker kommunene sarlig pa god
kollektivtilgjengelighet (eksempler er kollektivfelt, Fornebubanen), men det ma ogsa settes
av plass til noe parkering. Dernest ma kommunene sorge for a skape attraktive bosteder for
potensielle ansatte (boliger, skoler, mv.), og det ma utvikles urbane kvaliteter i
virksomhetenes neromrader. Dette viser til en bredspektret neringspolitikk der bade folk
og virksomheter synes det er attraktivt 4 lokalisere seg. For 4 fa til dette ma kommunene bli
bedre til 4 tenke omradeutvikling og synergier, og 4 tilrettelegge og samordne mer effektivt
sine aktiviteter i satsings- og utbyggingsomrader. Bedre samspill med virksomheter og
utbyggere er ogsa viktig for 4 utvikle en lokaliseringspolitikk 1 trad med foreliggende mal og
strategier. Slik kommunene ser det, virker det som om det er relativt stor grad av samsvar
mellom virksomhetenes lokaliseringspreferanser og kommunens mal om barekraftig
byutvikling.

Lokalisering og transport

Befolkningen i hovedstadsomradet vokser raskt og mye av veksten er konsentrert 1 enkelte
omrader, serlig til Fornebu og omridet Hasle-Loren-Sinsen. Det har ogsa skjedd en
fortetting i store deler av Oslo, og da satlig 1 sentrale omrader. Langs Akerselva,
Gronland/Gamle Oslo, Bekkelaget og hele omridet mellom Smestad, Blindern,
Vettakollen og Hovseter. Det har ogsia kommet flere boliger langs T-banelinjene. Kraftig
befolkningsvekst betyr okt transport og pendlingsstremmen inn til Oslo viser at over 170
000 personer potensielt krysser kommunegrensen daglig for 4 jobbe 1 Oslo.
Pendlingsmonsteret er imidlertid 1 endring og andelen som pendler (arbeidsreiser) fra
nabokommunene til Oslo synker. Pendlingsstrommen holder ikke tritt med okningen i
sysselsetting (i praksis befolkningsekningen), og Oslo har derfor redusert sin relative
betydning som arbeidsmarked for nabokommunene.

Et interessant funn er at lengden pd arbeidsreisene generelt synker. Det er trolig et uttrykk
for en generell fortetting i regionen, og en mer generell sentraliseringstendens 1 resten av
landet. Det er omradene med storst befolkningsekning som ogsa har den storste
nedgangen 1 lengden pé arbeidsreisene. De ulike case-omradene er svart forskjellig mht.
reisemonstre. Fornebu/Lysaker er et viktig omrade for sysselsetting for hele den ostlige
delen av Barum og deler av Oslo vest. Nydalen har et mye mer lokalt nedslagsfelt, mens
Helsfyr/Bryn og satlig Alnabru har arbeidstakerne mer spredd utover. Ikke overraskende
er det samvariasjon mellom hvor lokalt arbeidsmarkedet er, hvor lang arbeidsreisen er og
bilandelen for arbeidsreisene. Store boligomrider i nerheten av arbeidsplassene (gir kortere
reiser og hoyere gang- og sykkelandeler) og godt togtilbud (gir lengre arbeidsreiser)
nyanserer imidlertid bildet.

Sammenhengene mellom lokalisering, reiseatferd og biltrafikkmengder gjor seg tydelig
gjeldende i Osloomradet og vi ser at bilandelene er vesentlig lavere pa arbeidsreiser til
virksomheter i Oslo enn til kommuner 1 Akershus. For reiseatferd 1 caseomradene er
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andelen som kjorer bil desidert lavest i Oslo sentrum. Andelen som gar til jobben er ogsa
hoy der og det samme er tilfelle med Nydalen, noe som trolig skyldes at begge steder har
store boligomradene like ved. Alna og Lillestrom har svart hoye bilandeler og lav andel
som gar, sykler eller benytter kollektivtransport til jobben.

6.3 Svar pa hovedspgrsmal

Denne utredningen tok utgangspunkt i folgende to hovedsporsmal:

e Hvordan kan bzrekraftig by- og infrastrukturutvikling mete framtidige behov for et
konkurransedyktig naringsliv?

e Hvordan kan nzringslivet bidra til bedre oppnaelse av fellesskapets mal for et
barekraftig storbysamfunn

Dette er store og komplekse sporsmal og det finnes ikke enkle svar pa hvordan
hovedstadsomradet skal havne 1 rute A 1 tabell 6.1, dvs. 4 vere bade vaere barekraftig og
konkurransedyktig. Var analyse tyder imidlertid pa at det ikke er store konflikter mellom
malet om et konkurransedyktig naringsliv og et berekraftig storbysamfunn. I regionale og
kommunale planer for byutvikling legges det opp til a styre veksten 1 arbeidsplasser, boliger
og tjenester til prioriterte omrader i byen eller byregionen. Dette er som oftest steder med
god tilgjengelighet, som regionale eller lokale kollektivknutepunkter. Dette er ogsa mal som
samsvarer godt med virksomhetenes lokaliseringspreferanser om god tilgjengelighet for
ansatte, kunder og besokende. Verken nzringslivet eller kommunen onsker store «renex»
boligomrader eller naringsomrader med lang avstand mellom arbeidsplass og bosted.
Kommunen vil ikke ha det fordi det gir mye reisearbeid og nzringslivet onsker lokalisering
med urbane kvaliteter og godt tjenestetilbud til de ansatte. Slike funksjonsblandede
omrader gir ikke alltid hoye gang- og sykkelandeler, men det kan skyldes mangler pa
parkeringsrestriksjoner, darlige sykkelfasiliteter eller at det er billig 4 bruke bil. Det er
imidlertid bare i funksjonsblandede omrader at det er mulig a fa hoye gang- og
sykkelandeler. Funksjonsblanding er altsa en noedvendig, men ikke en tilstrekkelig
forutsetning for grenn transport der mange sykler eller gar.

Pris kommer ofte inn som en regulerende faktor ved lokalisering. Det er ikke alltid
virksomhetene har rad til 4 lokalisere seg i omrader de har som sitt forstevalg, men 1
hovedsak velger de «rett» lokalisering gitt regionale og kommunale mal og planer for
byutvikling. I utgangspunktet synes det altsa 4 vere stor grad av samsvar mellom
neringslivets onsker og kommunens mal. Svaret pa det forste sporsmalet ser derfor ut til 4
vere at kommunale og regionale myndigheter er pa rett spor og ma fortsette a legge til rette
for naeringslokalisering som sikrer god tilgjengelighet og barekraftig transport. Det er
generelt en god transportinfrastruktur 1 hovedstadsomradet og var studie viser ogsa at
tilgjengelighet til kollektivtrafikk blir stadig viktigere.

Nir det gjelder det andre hovedspersmilet om hvordan naringslivet kan bidra til bedre
oppnaelse av fellesskapets mal for et barekraftig storbysamfunn, tyder vir studie pa at dette
er et tema som i liten grad inngar 1 virksomhetenes strategier. Ingen virksomheter har en
egen mobilitetsstrategi selv om de gjor enkelttiltak for a styrke gronn transport. De fleste
virksomhetene er godt kjent med kommunens malsetninger omkring bilbruk, men de
teerreste har klare strategier for 4 redusere bilbruken. Alle virksomhetene har iverksatt tiltak
for 4 oke bruken av sykkel og kollektivtransport og rundt halvparten har iverksatt tiltak for
a forbedre lokalmiljoet. Alt dette er tiltak som kan fore til mer miljovennlig
omradeutvikling, men det kan samtidig bli litt smatt for 4 na overordnede mal om et
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barekraftig storbysamfunn. Det viktigste da vil vaere at virksomhetene er lokalisert «riktigy»
og at de jobber med mobilitetsstrategier som forer til redusert bilbruk og mest mulig gronn
transport av personer og gods.

6.4  Forslag til videre forskning

Det er store og sammensatte sporsmal vi har arbeidet med 1 denne utredningen.
Resultatene tyder pa at det er godt samsvar mellom kommunes mél om barekraft og et
konkurransedyktig neeringsliv. A gi et fullgodt svar pa komplekse sporsmal om vekst og
barekraft, vil imidlertid kreve en enda mer omfattende studie med bruk av supplerende
metoder og tilnermingsmater. I en slik studie ma en ga enda dypere til verks for 4 avdekke
okonomiske mekanismer (agglomerasjon og klyngedannelse) som kan bidra til a forklare
hvorfor virksomheter lokaliserer seg som de gjor og hvilke implikasjoner dette kan ha for
en region som hovedstadsomridet. Her ma en gjore grundige naringsanalyser for 4
avdekke forskjeller 1 lokaliseringsmonster mellom ulike neringer, klynger og bedrifter.

I en mer omfattende studie ma en ma ogsa analysere narmere koplinger mellom
neringslokalisering, arbeidsmarked og boligmarked for 4 undersoke attraktiviteten til
arbeidsplasser og omrader 1 storbyregionen. Hvordan arbeidsplasser og bosteder er
geografisk fordelt og hvordan transportsystemet er utformet, vil langt pa vei betinge
transportbehov, valg av reisemiddel og reiseatferd. God tilgjengelighet er helt avgjorende
for virksomheters lokalisering og for muligheten til 4 reise miljovennlig. Kompakte byer gir
vanligvis redusert bilbruk og sterre muligheter for kollektivtrafikk, sykkel og gange.
Omrader med en god miks av arbeidsplasser og boliger gir ogsa okte muligheter for korte
arbeidsreiser og mer sykkel og gange.

I regionale og kommunale planer for byutvikling legges det opp til a styre veksten 1
arbeidsplasser, boliger og tjenester til prioriterte omrader i byen eller byregionen. Dette er
som oftest steder med god tilgjengelighet, som regionale eller lokale kollektivknutepunkter.
Vir analyse avdekker ikke store konflikter mellom malet om et konkurransedyktig
neringsliv og et barekraftig storbysamfunn, men dette ma undersokes mye mer grundig for
a besvare sporsmal som: Hvilke styringsmuligheter har kommuner og fylkeskommuner nar
det gjelder naringslokalisering og hvilke begrensinger er de underlagt? Er det vanskelig 4
sta imot skonomiske drivkrefter bak lokalisering hvis det er konflikt mellom nzringslivets
onsker og kommunenes mal? Denne utredningen reiser altsa en rekke sporsmal som det
bor arbeides videre med. Noen av sporsmalene har vi analysert i denne utredningen, men
det er behov for utdyping. Andre sporsmal som ikke, eller i liten grad er berort, er blant
annet utbyggernes rolle i neringslokalisering og byutvikling, arbeidstakernes preferanser for
valg av bolig og arbeidsplass, ssmmenhengen mellom investeringer i transportinfrastruktur
og nzringsutvikling og betydningen av urbane kvaliteter for naeringslokalisering. Viktige
sporsmal som derfor bor utredes videre er:

1. Hvordan klare enda mer detaljert a avdekke okonomiske drivkrefter og mekanismer
bak nzringslokalisering i hovedstadsomradet?

2. Tiltrekker regionen/kommunen seg de mest attraktive bedriftene fordi
nzringsmiljoet generelt er godt og fordi det generelt er samsvar mellom
virksomhetenes lokaliseringsonsker og kommunenes mal om bzrekraftig
byutvikling?
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3. Huvilken rolle spiller utbyggere og eiendomsutviklere nar det gjelder
naringslokalisering og byutvikling og er det mulig a fa til et bedre samspill mellom
private og offentlige aktorer mht. barekraftig byutvikling?

4. Hva er viktigst for arbeidstakerne nir de skal velge arbeidsplass og/eller bosted?

5. Er det variasjon i pendlingsmonster og reiseatferd mellom ulike nzringer og
virksomheter?

6. Hvordan varierer reisemiddelmiddelfordelingen med avstand mellom
kollektivknutepunkt og arbeidssted 1 knutepunkter (utenfor sentrum)?

7. Thvilken grad bidrar investeringer i transportinfrastruktur til 4 fremme
naringsutvikling?

8. Hva bestar nermiljokvaliteter (urbane kvaliteter), som etterlyses av virksomhetene,
av, og hvordan kan kommunene bidra til 4 oppfylle onsket om disse?

9. Hva skal til for a fa en flerkjernet byutvikling med konkurransedyktige og
barekraftige vekstsentra utenfor kjerneomradene i Osloregionen?

Hovedstadsomradet har hatt sterk skonomisk vekst og befolkningsvekst de seinere ir, og
denne veksten antas 4 fortsette. Det kan derfor bli store utfordringer framover, ikke minst
knyttet til knapphet pa areal og til 4 ha tilstrekkelig kapasitet pa kollektivtrafikken. Det har
vert drevet en aktiv fortettingspolitikk i Osloregionen der en har sekt 4 forene boliger med
nzring og kollektive knutepunkter. Nydalen er et godt eksempel pa en vellykket
funksjonsblanding der relativt mange kan ga eller sykle til jobben. Store boligomrader nzr
arbeidsplasskonsentrasjonen i Oslo sentrum har ogsa fort til at mange har korte
arbeidsreiser og kan ga, sykle eller reise kollektivt. En fortsatt skning i antall arbeidsplasser
1 sentrum vil imidlertid legge okt press pa kapasiteten pa kollektivtrafikken. Det kan derfor
bli krevende 4 finne gode losninger pa hvordan forene et konkurransedyktig naringsliv
med en bzrekraftig byutvikling. P4 den annen side gir okt vekst storre handlingsrom enn
lav eller ingen vekst. Det gir muligheter til 4 kanalisere en storre andel av boliger og
neringer til onskede omrader slik at en kan styrke konkurransekraften og samtidig redusere
negative miljoeffekter.
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Vedlegg

Sparreguider

Intervjuguide for virksomheter

A: Spersmal knyttet til lokalisering
1. Hvor lenge har virksomheten vert lokalisert her?
2. Har dere flyttet de siste tre ar? Hvis ja:
3. Hvorfor flyttet dere hit? /Hva er fordelene med 4 vare lokalisert her hvor dere er i
dag? (liste over mulige argumenter)

4. Hva savner dere i omradet dere na er lokalisert 1?
5. Er dere lokalisert ssmmen med andre bedrifter 1 samme bransje?
6. Hvilke andre steder i/rundt byen (Oslo/Akershus) kunne dere vart lokalisert?
B: N@ringslivets bidrag
7. Hva kan bedriften selv gjore for 4 fa til en bedre oppnaelse av fellesskapets mal for et
barekraftig storbysamfunn?
8. Kjenner dere til kommunes malsettinger om 4 begrense veksten i biltrafikken/redusere

biltrafikken i byen? Hva tenker dere om det?

9. Har bedriften gjort tiltak for a pavirke de ansatte til mindre bilbruk pa arbeidsreiser?
Har dere noen bestemt mobilitetsstrategi?

10. Har bedriften selv bidratt til 4 bedre lokalmiljeet i omradet dere er lokalisert?

C: Bedriftenes meninger om hva det offentlige kan gjore
11. Losningsvilje? (Spesifisere, konkretisere)
12. Behandlingstid av ulike typer soknader og planer i forbindelse med lokalisering,
utbygging etc. (regulering?)
13. Byrakratiske prosesser? (Spesifisere, konkretisere)
14. Fiskale virkemidler, skatter, etc.
15. Legge bedre tilrettelegg for bruk av kollektivtransport/sykling/gange?

Intervjuguide for kommuner og fylkeskommune

A: Kommunenes gnsker versus virksomhetenes lokalisering

1. Hvor i kommunen onsker/legger dere opp til (i KP og RP) at kontorvirksomheter skal
lokalisere seg? Hvorfor der?

2. Hva opplever dere at virksomheter er opptatt av nar de velger lokalisering i

bystrukturen?

Er det samsvar mellom det dere legger opp til og det vitksomhetene etterspor?

4. Hva gjor de omradene dere legger opp til at virksomhetene skal etablere seg 1,
attraktive for de samme virksomhetene?

5. Hva mangler, og hvordan jobber dere for a fa pa plass dette?

6. Hva onsker virksomhetene seg, som dere ‘ikke vil gi dem’? Hvor blir det uenighet i
plan- og utbyggingsprosesser, mv.

Bl
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7. Hvilke andre steder i/rundt byen (Oslo/Akershus) er de viktigste ‘konkurrentene’ il
de omridene dere tilbyr?

B: Hva gjor kommunen?
8. Hva gjor dere for at virksomheter i storre grad skal lokalisere seg/ utbyggere bygge der
dere onsker det?
9. Hva er kommunen flink til? Hva fungerer?
10. Hva ma bli bedre? Hvilken kunnskap har kommunen behov for? Annet?

C: Hva nzringslivet bidrar/kan bidra med

11. Formidler dere kommunes maélsettinger om 4 begrense veksten i/redusere
biltrafikken? Hvordan forholder de seg til det?

12. Hva kan virksomhetene gjore for a fa til en bedre oppnaelse av fellesskapets mal for
nullvekst 1 biltrafikken?

13. Gjor virksomhetene tiltak for a pavirke de ansatte til mindre bilbruk pa arbeidsreiser?
Har dere noe opplegg for mobilitetsstrategi e.l.?

14. Bidra bedriftene til 4 bedre lokalmiljeet i omradet de er lokalisert?

Liste over virksomheter som er intervjuet

Navn Antall sysselsa Nering/bransje
2015

GE Healthcare 387 Medisinsk teknologi
AddSecure (tidl. Safetel 49 Produktutvikling innenfor
AS) alarmkommunikasjon
Forsvarets 681 Forsvar
Forskningsinsitutt

Green Carrier Shipping 52 Spedisjon
and Logistics A 167 Olic og gass
Kvaerner Engineering 834 IT
Accenture AS

Teknologisk Institutt 90 Teknisk proving og analyse
Statens Vegvesen 475 Offentlig administrasjon
AKER ASA 47 Industriell investering
Dynea AS 176 Produksjon av basisplast
Egmont Publishing 400 Utgivelse av blad og tidsskrift
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Liste over kommuner og fylkeskommune som er intervjuet

Navn Etat
Oslo kommune Plan og bygningsetaten
Barum kommune Plansjef og naringssjef
Skedsmo kommune Plan- og naringssjef
Akershus FK Fylkesdirektor plan, nering og miljo
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