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Sammendrag

Opplevd reisetid i 2024

Hvordan oppleves konkurranseforholdet mellom bil og
kollektivtransport i norske byer fem ar senere?

T@I rapport 2038/2023 e Forfattere: Torstein S. Throndsen, Nils Fearnley  Oslo 2024 ¢ 104 sider

Kollektivtransport er konkurransedyktig med bilen pa reiser til sentrale reisemal fra steder
med veletablert kollektivinfrastruktur, som stasjonsbyer. For reiser til mer usentrale mal,
og fra resten av regionen, er ikke kollektivtransport konkurransedyktig pa samme mate.
Fra 2019 til 2024 har kollektivtransport jevnt over blitt mindre konkurransedyktig i norske
byomrader.

Fra enkelte steder med godt kollektivtilbud fungerer bomtakster som pisk for reiser til
bysentrum: Folk har et godt kollektivalternativ de kan velge. | resten av byomradene har
bomtakster fgrst og fremst en bildempende effekt ved a fa bilister til a velge andre,
naermere reisemal.

A redusere antall bytter har stor effekt pa opplevd reisetid med kollektivtransport i
storbyene. @kning i antall avganger har svakere, men en jevnere effekt for flere reisende i
alle byer.

Reisetiden med bil gkte jevnt over i Oslo-regionen som fglge av innskrenkningen av Ring 3
og elbilforbudet i kollektivfelt. Tiltak som fzerre bilfelt og elbil ut av kollektivfelt ser ut til
kunne styrke kollektivtransporten konkurransedyktighet.

Konkurranseforholdet mellom bil og kollektivtransport er utslagsgivende for hvilket transport-
middel folk velger a reise med. En mate a studere konkurranseforholdet p3, er ved a sammen-
ligne den opplevde reisetiden med bil og kollektivtransport pa utvalgte reisestrekninger. Den
opplevde reisetiden — eller den generaliserte reisetiden — er et mal hvor flere ulemper knyttet
til reising blir bakt inn i reisetidene. Bilsjafgrer liker generelt mindre a sta i kg enn a reise i fri
flyt. Da blir tiden i kg tillagt en ekstra ulempe, eller vekt. Bytter er generelt en belastning for
kollektivreisende. Derfor blir bytter tillagt en ekstra ulempe.

I 2019 sammenlignet Lunke og Fearnley (2019) forholdet mellom den generaliserte reisetiden
med bil og med kollektivtransport for arbeidsreiser i 13 byomrader. De sa pa det opplevde
reisetidsforholdet pa reisestrekningene fra alle grunnkretser i byomradene til et eller flere
typiske reisemal i morgenrushet. | dette prosjektet fglger vi opp arbeidet fra 2019 ved a:

e Beregne oppdatert generalisert reisetid i 2024 med bil og kollektivtransport pa de
samme reisestrekningene som i 2019-rapporten. Her dokumenterer vi status for
reisetidsforholdet i 2024 i de store byomradene, samt utviklingen fra 2019 til 2024.

e Bruke oppdaterte vekter for ulike reisetidsulemper fra den siste store tidsverdsettings-
undersgkelsen (Fligel mfl. 2020) for bade 2024-beregningene og 2019-beregningene.
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e Underspke geografiske variasjoner i sammenhengen mellom reisetidsforhold og
bompengeeksponering. Blant annet identifiserer vi noen steder hvor beboere har
relativt hgye bompengesatser for a reise til typiske reisemal, og hvor kollektivtilbudet
samtidig konkurrerer darlig mot bilen

e Undersgke hvordan hypotetiske endringer i kollektivtiloudet kan pavirke konkurranse-
forholdet mot generalisert reisetid med bil. Analysen viser hvor mye tiltak som gkt
fremkommelighet (redusert reisetid), gkning i antall avganger, faerre bytter og kortere
gangavstander i forskjellige omrader av storbyene har a si for reisetidsforholdet.

o | tillegg undersgker vi hvordan reisetidene med bil har endret seg i forhold til en
‘normalsituasjon’ etter to st@rre endringer i veisystemene i Oslo, henholdsvis en
innsnevring pa Ring 3 mellom 15. april og 27. mai 2024 og at elbilene mistet adgangen
til kollektivfeltene fra 6. mai 2024.

Reisetidsforholdet mellom kollektivtransport og bil i de store byene

Vi anslar at kollektivtransport er et realistisk alternativ til bilen nar reisetidsforholdet er lavere
enn 1,5, som vil si at den opplevde reisetiden med kollektivtransport maksimalt er 50 prosent
hgyere enn opplevd reisetid med bil. Vare beregninger viser at kollektivtransport er et realis-
tisk alternativ for 45,8 prosent av befolkningen i Oslo for reiser til Oslo sentrum, som vist i
Figur S 1. Utenfor det sammenhengende bybeltet i Oslo, er det i hovedsak reiser fra stasjons-
byene i Follo og Romerike som har konkurransedyktig kollektivtilbud.

| de tre andre store byomradene — Bergen, Nord-Jeeren og Trondheim — er det en langt mindre
andel (13 — 25 prosent) av befolkningen som har like konkurransedyktig kollektivtransport hvis
de skal reise til sentrum.

Fordeling av konkurransedyktig kollektivtilbud

Vektet etter befolkning.
Oslo sentrum  4.2% 41.6% 421% 9.9% |
Oslo, Nydalen 19.0% 41.9% 20.2% 8.1% 8.6% ||
Oslo, Alnabru 6.1% 29.1% 34.5% 22.2% 7.3% |
Bergen sentrum 18.8% 35.3% 23.0% 12.2% 4.1%.5%
Bergen, Haukeland sykehus ~ 3.2%  20.2% 35.9% 22.3% 12.6% 58%
Nord-Jaeren, Stavanger sentrum 12.9% 44.0% 26.9% 10.3% 4.0%)|
Nord-Jaeren, Forus 13.9% 19.2% 20.3% 16.1% 20.1%  [104%
Trondheim sentrum 25.4% 41.6% 21.3% 6.2% 3125
Trondheim, NTNU Glgshaugen 12.8% 24.9% 31.4% 21.9% 85%
Fredrikstad 12.3% 26.5% 19.4% 23.3% o 181%
Drammen  5.2% 37.7% 28.3% 11.6%  11.8% 53%
Sandefjord 15.9% 40.2% 17.4% 18.0%  |80%
Skien 16.3% 24.0% 23.6% 16.2% [ 197%
Arendal 142% 26.6% 30.2% . 88%
Kristiansand 41.7% 27.4% 11.6% 10.8% 6.0%
Alesund  37%  18.9% 25.4% 21.6% 134% [ 172% |
Bodo 16.4% 30.8% 131%  147%  13.2% [A18%
Tromsa 24.9% 18.6% 226% 135% [ 188% |

Sveert godt (< 1)  Megetgodt (<1,5) Noe godt (< 2) Mindre godt (< 2,5)
Ikke konkurransedyktig (< 3) ® Minimumstilbud (< 4) B Absolutt minimumstilbud (> 4)

Figur S 1: Fordelingen av forskjellige nivder av opplevd reisetidsforhold (kollektiv / bil) blant befolkningen
i de forskjellige byregionene for a reise til de utvalgte reisemdlene i morgenrushet.
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For reiser til mindre sentrale mal, som Nydalen og Alnabru i Oslo, Haukeland sykehus i Bergen
og NTNU Glgshaugen i Trondheim, er kollektivtransport et langt mindre reelt alternativ til
bilen. Dette er illustrert geografisk i kartene i Figur S 2 for reiser til henholdsvis Oslo sentrum
og Alnabru. Styrkeforholdet mellom bil og kollektivtransport for reiser til de usentrale malene i
storbyene er langt pa vei pa samme niva som for reiser til bysentrum i mindre byer i Norge —
det vil si klart i favgr av bilen.
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Figur S 2: Opplevd reisetidsforhold for reiser til Oslo sentrum (til venstre) og Alnabru (til hgyre) fra
grunnkretser i hele regionen om morgenen en vanlig ukedag. R@dere farge vil si at kollektivtransport er
et stadig mindre attraktivt alternativ til bil.

Utvikling i reisetidsforhold fra 2019 til 2024

Det opplevde reisetidsforholdet har i stor grad utviklet seg i faver av bilen siden 2019, som vist
i Figur S 3. Kollektivtilbudet har jevnt over blitt mindre konkurransedyktig.
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Endring i generalisert reisetidsforhold 2019-2024
Endring i medianverdi for reiser fra befolkningen i hele regionen.

1 Lik opplevd reisetid med bil og kollektiv.
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Figur S 3: Endring i generalisert reisetidsforhold for befolkningen i byomrddene fra 2019 til 2024.

| de fleste tilfeller har det opplevde reisetidsforholdet forandret seg fordi den opplevde reise-
tiden med kollektivtransport har gkt betydelig. Opplevd reisetid med bil har jevnt over holdt
seg stabil eller gatt noe ned.

For reiser til Oslo sentrum har median-verdien, i befolkningen i Oslo-omradet, gatt opp fra et
forholdstall pa 1,22 til 1,54, altsa i overkant av hva som anses som et konkurransedyktig kollek-
tivtilbud. Reiser til Trondheim sentrum har hatt tilnsermet samme utvikling, med et hopp i
forholdstall fra 1,38 til 1,75. | Bergen og Nord-Jaeren har utviklingen veert langt mer stabil.

Sammenheng mellom bompengebelastning og reisetidsforhold

A redusere bilbruk er et av flere formal med bompenger. Huvis folk fortsatt skal reise til de
samme sentrumsomradene, uten bil, bgr kollektivtiloudet veere konkurransedyktig og attrak-
tivt. Et gjennomgaende funn i de fire storbyene, er at kollektivtransport utgjgr et konkurranse-
dyktig alternativ, f@rst og fremst for reiser til bysentrumet og ikke til det mindre sentrale reise-
malet. Kollektivtransport er dessuten bare konkurransedyktig, altsa en gulrot, fra steder som
har veletablert kollektivinfrastruktur rett til sentrumsomradet, som stasjonsbyer (st@rre tett-
steder med togstasjon). | resten av byomradene utgjgr ikke kollektivtransport et reelt alterna-
tiv. Samtidig er bomtakstene betydelige. Med tanke pa de reisemalene vi undersgker i dette
prosjektet, har bomtakster fgrst og fremst en bildempende effekt ved a fa bilister til 3 velge
andre, na@rmere reisemal.

| alle byregionene er det flere steder hvor det generaliserte reisetidsforholdet er sa gunstig at
kollektivtransport er et konkurransedyktig alternativ. Altsa at det generaliserte reisetidsforhol-
det er pa 1,5 eller lavere. | disse tilfellene kan mindre forbedringer i kollektivtiloudet gjgre
kollektivtransport til et reelt alternativ. Dette gjelder for eksempel for reiser til Trondheim
sentrum, som vist i Figur S 4. Bade fra Stjgrdal i gst og i Gauldalen sgr for Melhus er det flere
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steder hvor kollektivtilbudet er bortimot konkurransedyktig (konkurranseforhold over 1,5),
mens det allerede er konkurransedyktig fra Orkanger.

Forholdet mellom bomtakster og reisetidsforhold til Trondheim sentrum
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Figur S 4: En punktgraf og et kart som viser sammenhengen mellom det generaliserte reisetidsforholdet
og bomkostnader for reiser fra grunnkretser i Trondheims-regionen til Trondheim sentrum. Sterkere
farger indikerer stgrre bompengebelastning. Bld farger indikerer et konkurransedyktig kollektivalterna-
tiv, mens rgd farge indikerer et opplevd reisetidsforhold i favar av bil.

Effekt av ulike kollektivtiltak

I var analyse ser vi videre pa fire pa fire hypotetiske forbedringer av kollektivtilbudet: 1) @kt
fremkommelighet i form av 10 prosent redusert ombordtid, 2) 20 prosent redusert gangtid
til/fra kollektivtilbudet, 3) ett bytte mindre pa reiser med bytte, og 4) dobling i frekvens som
gir 33,33 prosent redusert ventetid.

Av de fire tiltakene er det byttereduksjon som har tydeligst effekt pa den opplevde reisetiden
med kollektivtransport. For reiser til Oslo sentrum, for eksempel, f@rer byttereduksjon til en
nedgang pa 18 prosent i median-verdien for opplevd reisetid (Figur S 5). Byttereduksjon har
gradvis mindre effekt i mindre byer. | flere byer har ikke byttereduksjon stgrre effekt enn
andre tiltak. At byttereduksjon har en stgrre effekt i Oslo og Bergen kan trolig tolkes som en
effekt av at bade tettstedet og regionen er stgrre i areal og mer flerkjernet enn i de andre
byene. Kollektivsystemene i de stgrre byene er derfor mer finmasket, omfattende og dermed
bytte-basert. | storbyene har byttereduksjon fgrst og fremst en effekt pa de kollektivreisene
som er relativt korte, og hvor bytteulempen utgj@r en stor andel av den generaliserte reise-
tiden.
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Effekten av kollektivtiltak pa reiser til Oslo sentrum
Effekt pa medianverdi og distribusjon for reiser fra grunnkretser i hele regionen.
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Figur S 5: Boksplott som beskriver endring i generalisert reisetid for kollektivtransport til Oslo sentrum
ved forskjellige tiltak. Fiolin-grafen i bakgrunnen viser fordelingen av reiser fra grunnkretser i regionen.

En gkning pa 50 prosent i antall avganger i timen vil redusere tiden mellom avganger fra 30
minutter til 20 minutter, og fra 15 minutter til 10 minutter. Dette er det tiltaket som har stgrst
effekt etter byttereduksjon. Til Oslo sentrum er nedgangen i median opplevd reisetid pa 7,5
prosent. Frekvensgkning har ikke like stor effekt som byttereduksjon, men effekten er mer
global og gjelder for hele regionen.

Endring i gangtid og gkt fremkommelighet hadde marginale effekter i vare beregninger.
Fremkommelighetstiltak ville nok hatt en tydeligere effekt hvis reisetidsberegningene med
kollektivtransport hadde tatt hgyde for trafikkbilde og kedannelse, noe de ikke gj@r. Det er
viktig & papeke at disse analysene av kollektivtiltak er forenklede og partielle. Analysene tar
ikke hgyde for hvordan resten av den opplevde reisetiden pavirkes av tiltaket. For eksempel
har vi ikke tatt hgyde for at en byttereduksjon forutsetter flere direkte, og dermed lengre,
linjer til reisemalene fra mange steder.

Effekt av veiarbeid og elbilforbud i Oslo

Var innhenting av reisetidsberegninger i april 2024 ga oss en mulighet til 3 ha fgr-data for to
inngrep i veisystemet i Oslo: En innskrenkning av Ring 3 ved Nydalen, 16. april, fra fire felt til to
felt, ett hver vei, og elbilforbudet i kollektivfelt i Oslo og Akershus, innfgrt mandag 6. mai.

Median reisetid fra alle grunnkretser i Oslo-omradet til Oslo sentrum gkte med 18 prosent
etter innsnevringen av Ring 3 ved Nydalen. Elbilforbudet i kollektivfeltet hadde derimot bare
en marginal effekt pa systemniva. For reiser til Nydalen gkte median reisetid med 13 prosent
etter innsnevringen og ytterligere 8 prosent etter elbilforbudet. For reiser til Alnabru gkte
reisetiden med 9 prosent etter innsnevringen, men gikk ikke noe mer opp etter elbilforbudet.
Det er mulig at vi hadde sett en st@rre effekt av elbilforbudet hvis det hadde blitt innfgrt under
mer normale omstendigheter uten Ring 3-innskrenkningen.

Vi
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Reisetidene til Oslo sentrum skte og flatet ut
Median reisetid fra alle grunnkretser til Oslo sentrum
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Figur S 6: Boksplott og fiolinplott som beskriver median reisetid og fordeling av reisetider fra alle
grunnkretser til reisemdlet med vanlig reisetid, etter innskrenkningen ved Nydalen og etter elbilforbudet i
kollektivfelt.

En del omrader, spesielt fra Oslo vest samt Mosseveien naer Ulvgya, opplevde kortere reisetid
til Oslo sentrum etter innsnevringen sammenlignet med typisk reisetid. Mest trolig er ikke
dette en effekt som kan tilegnes innsnevringen eller elbilforbudet. Reduksjonen av reisetid er
mest sannsynlig en konsekvens av at vi sammenligner et gyeblikksbilde en morgen etter
innsnevringen med en gjennomsnittverdi som beskriver en typisk reise f@r innsnevringen. For
reiser til Nydalen er imidlertid utviklingen i reisetid som forventet: Tydelig gkning i reisetid,
som vist i kartene i Figur S 7. Samtidig har Ruter varslet at flere busslinjer bruker kortere tid
enn f@r og at fremkommeligheten er bedre pa motorveien. | sa fall ser det ut til at tiltak som
faerre bilfelt og elbil kan bedre kollektivtilbudet konkurransedyktighet.

Endring i reisetid til Nydalen

Etter innsnevring av ring 3 ved Nydalen Etter elbilforbud i kollektivfelt
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Figur S 7: Kart som viser prosentvis endring i reisetid til Nydalen etter innsnevring av Ring 3 (venstre) og i
tillegg med elbiler ute av kollektivfeltet (hgyre), sammenlignet med typisk reisetid.
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Forbehold og svakheter

Alle analysene og funnene ma ses i lys av forutsetninger, feilkilder og forenklinger. Vi vil szerlig
trekke frem mulige feilkilder ved sammenligningen mellom 2019 og 2024, i reiseforslag fra
Google Maps, ved malingen av effektene av de stgrre endringene i Oslo i 2024, samt at
reiseforslag med kollektivtransport legger til grunn full punktlighet og regularitet.
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