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Sammendrag:

Her rapporteres pilotstudier av buss for bane pa
@stensjgbanen og kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen.
Buss for bane ga ulemper for en stor andel av trafikantene,
men 82 prosent reiste fortsatt kollektivt. Buss for bane har
medfart endringer i rutiner i husstanden for en tredjedel av
trafikantene. Informasjon om at kapasitetsreduksjon fra fire til
to felt i Smestadtunnelen kunne gi store forsinkelser fgrte til at
trafikken ble redusert med 3500 kjgretay eller 37 prosent i
morgenrushet. Det oppsto ikke kaer eller forsinkelser. | stabil
underveissituasjon var trafikkmengdene tilbake til samme niva
som fgr. Kapasitetsreduksjonen har ikke medfart vesentlig
gkte forsinkelser pa lenken. Dermed har trafikantene heller
ikke gjort vesentlige tilpasninger, og de har ikke opplevd
vesentlige negative konsekvenser. Dette forklarer vi
hovedsakelig med at Smestadtunnelen hadde
kapasitetsreserver i rushtiden fgr arbeidene startet.
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Forord

De neste fem arene vil det forega store endringer i transportsystemene i Oslo, spesielt pa
hovedveisystemet og t-banenettet. Dette kan betraktes som naturlige eksperimenter, som gir
unike muligheter til 4 utvikle ny kunnskap om effekter og konsekvenser av slike endringer
for trafikantene, transportsystemene, samfunnet og miljoet. Dette gir ogsd mulighet for 4
utvikle kunnskap om hvordan etatenes avbotende tiltak og informasjonstiltak i
avvikssituasjoner fungerer, og hvordan de kan forbedres. Slik kunnskap kan gjere politikere,
forvaltning, fagmiljeer og forskningsmiljeer bedre i stand til 4 utvikle fremtidens mer
effektive og miljovennlige bytransportsystemer.

Oslo kommune Bymiljoetaten, Akershus fylkeskommune, Ruter AS, NSB, Statens vegvesen
Region Dst, Vegdirektoratet, Jernbaneverket, DB Schenker, Oslo Taxi og Telenor har gitt
sammen med Transportekonomisk institutt (TOI) om 4 gjennomfere et forprosjekt for 4
berede grunnen for et storre forskningsprosjekt som skal studere effekter og konsekvenser
av endringene i Oslos transportsystem de neste fem dr. I forprosjektet er det gjennomfort
pilotstudier av den forste tunnelrehabiliteringen (Smestad) og buss for bane p4
Ostensjobanen, det er samlet inn data for 4 dokumentere forsituasjonen i hele
transportsystemet (per mai 2015) og det er utarbeidet en seknad til et hovedprosjekt som er
levert til Norges Forskningsrads program Transport 2025 (som ble innvilget).

Her rapporteres pilotstudiene av Smestadtunnelen og @Dstensjobanen. I begge casene har vi
fortsatt 4 samle inn data, og vi vil senere publisere egne rapporter for hvert av casene hvor vi
analysere data fra hele caseperioden (for, underveis, etter), og hvor vi gjor grundigere
analyser enn vi har kunnet gjore na. Fordi dette er pilotstudier, beskriver vi det metodiske
opplegget grundig, vi diskuterer styrker og svakheter ved opplegget og vi foreslir endringer.

Forprosjektet er finansiert av Regionalt forskningsfond Hovedstadsomradet, Oslo kommune
Bymiljoetaten, Statens vegvesen Region Ost, Vegdirektoratet, Akershus fylkeskommune,
Ruter AS, NSB og TOI. Oslo kommune ved Bymiljoetaten har vart formelt ansvarlig for
prosjektet, mens TOI har hatt det faglige prosjektansvaret. Ved TOI har arbeidet i hovedsak
blitt gjennomfert av Paal B. Wangsness, Jorgen Aarhaug, Fredrik A. Gregersen, Nils
Fearnley og Aud Tenney, med sistnevnte som prosjektleder. Frants Gundersen og Christian
Weber har bidratt med utforsking av bruk av nye GPS-datakilder. Arbeidet er kvalitetssikret
av Frode Longva.

Det brede samarbeidet og den aktive deltakelsen har vert avgjerende for 4 kunne
gjennomfore prosjektet. TOI takker samarbeidspartnerne for godt samarbeid i en til tider
hektisk prosjektgjennomforing. Selv om partnerne har bidratt med data og innspill, og fatt
anledning til 4 kommentere rapporten, er det TOI som stir ansvarlig for innholdet i
rapporten.

Dette er en pilotstudie, giennomfert under sterkt tidspress. I hovedprosjektet vil vi
undersoke og analysere en rekke lignende case. Vi er takknemlige for tilbakemeldinger og
kommentarer til metoder, analyser og funn som vi kan ta med oss i det videre arbeidet.

Oslo, mars 2016

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode 1ongva
Direktor Avdelingsleder
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De neste fem arene vil det skje store endringer i transportsystemene i Oslo. Dette kan betraktes som
naturlige eksperimenter som gir unike muligheter til a utvikle ny kunnskap. Et storre
Jforskningsprosjekt er initiert for a utnytte denne muligheten. Her rapporteres pilotstudier av effekter
0g konsekvenser for transportsystemer og trafikanter av casene buss for bane pa Ostensjobanen og
kapasitetsrednksjon i Smestadtunnelen.

Buss for bane pa Ostensjobanen ga ulemper for en stor andel av trafikantene, som at reisen tar
lengre tid, at det er mer trengsel om bord og flere bytter mellom transportmidler. 82 prosent av de
Spurte reiste fortsatt kollektivt, 53 prosent (av alle respondentene) reiste med buss for bane. Det er
blitt okt belastning pa andre bussruter som betiener omradet. En tredjedel av de spurte rapporterer
at buss for bane har medfort endringer i rutiner i husstanden.

Informasjon om at kapasitetsreduksjon fra fire til to felt i Smestadtunnelen kunne gi store
Jforsinkelser forte til at mange trafikanter endret reiseatferd slik at de ikke kjorte pa denne delen av
Ring 3 de forste dagene. Trafikken i morgenrushet ble redusert med 3500 kjoretoy eller 37 prosent
(malt i Tdsentunnelen og sammentignet med tirsdagen to uker for). Det ser ut til at en del av
trafikantene valgte d sykle i stedet for d kjore bil de forste ukene etter kapasitetsreduksjonen. Det
oppsto ikke koer eller forsinkelser. Dette viser at trafikantene hadde betydelige muligheter til a
tilpasse seg endringen i transportsystemet. 1 stabil underveissituasjon, tre maneder senere, fant vi at
trafikkmengdene er tilbake til det normale (malt i Tdsentunnelen). Kapasitetsreduksjonen har ikke
medfort vesentlig okte forsinkelser pa lenken. Dermed har trafikantene (arbeidsreisende,
godstrafikk, drosjetrafikk) heller ikke giort vesentlige tilpasninger, og de har ikke opplevd vesentlige
negative konsekvenser. Dette forklarer vi hovedsakelig med at Smestadtunnelen hadde
kapasitetsreserver i rushtiden for arbeidene startet.

Bakgrunn og malsettinger

Dette prosjektet retter seg mot en utfordring mange politikere, fagfolk og forskere
over hele verden stir overfor: Hvordan utvikle byene og bytransportsystemene pa
mater som sikrer effektiv mobilitet for ulike trafikantgrupper, samtidig som lokale og
globale miljobelastninger fra transportsektoren reduseres vesentlig, og byene blir mer
attraktive og levende? I Norge er det definert tydelige politiske malsettinger om
nullvekst i biltrafikken i byomradene, om effektive og miljovennlige
transportsystemer, og om klimavennlige, attraktive og levende byer.

Mangler ved empirisk og teoretisk kunnskap kan vare til hinder for at slike
malsettinger nas. Det kan skape usikkerhet om virkninger, effekter og konsekvenser,
som kan vare til hinder for at tiltak og endringer som kan bidra til maloppnaelse

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.n0
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giennomfores, og det kan bidra til at det implementeres tiltak som ikke gir de
forventede og onskede effektene.

De neste fem érene vil det forega store endringer i transportsystemene 1 Oslo,
spesielt pa hovedveisystemet og banenettet. Dette kan betraktes som naturlige
eksperimenter, som gir unike muligheter til 4 utvikle ny kunnskap om effekter og
konsekvenser av slike endringer for trafikantene, transportsystemene, samfunnet og
miljoet. Dette gir ogsa mulighet for a utvikle kunnskap om hvordan etatenes
avbetende tiltak og informasjonstiltak i avvikssituasjoner fungerer, og hvordan de
kan forbedres. Slik kunnskap kan gjore politikere, forvaltning, fagmiljoer og
forskningsmiljoer bedre i stand til 4 utvikle fremtidens mer effektive og miljovennlige
bytransportsystemer. Det er dette som er malsettingen med prosjektet.

Oslo kommune Bymiljoetaten, Akershus fylkeskommune, Ruter AS, NSB, Statens
vegvesen Region Ust, Vegdirektoratet, Jernbaneverket, DB Schenker, Oslo Taxi og
Telenor har gitt sammen med Transportokonomisk institutt (TQI) om a
gjennomfore et forprosjekt for a berede grunnen for et storre forskningsprosjekt som
skal studere effekter og konsekvenser av endringene i Oslos transportsystem de neste
fem ar. I forprosjektet er det gjennomfort pilotstudier av den forste
tunnelrehabiliteringen (Smestad) og av buss for bane pa Ostensjobanen, det er samlet
inn data for a4 dokumentere forsituasjonen i hele transportsystemet (per mai 2015) og
det er utarbeidet en soknad til et hovedprosjekt som er levert til Norges
Forskningsrads program Transport 2025 (soknaden ble innvilget).

I denne rapporten rapporteres pilotstudiene av Smestadtunnelen og Dstensjobanen. I
begge casene har vi fortsatt 4 samle inn data. Vi vil senere publisere egne rapporter
for hvert av casene hvor vi analysere data fra hele gjennomferingen (for, underveis,
etter), og hvor vi gjor grundigere analyser enn vi har kunnet gjore na. Fordi dette er
pilotstudier, beskriver vi det metodiske opplegget ekstra grundig, vi diskuterer styrker
og svakheter ved opplegget og vi foreslar endringer som bor gjores 1 opplegget for
neste casestudie gjennomfores.

Forskningsdesign og datainnsamling

Hoveddesignet for undersokelsene av de enkelte endringene i transportsystemene 1
hovedprosjektet vil vere casestudier. Dette er ogsa hoveddesignet for undersokelsene
1 de to pilotstudiene vi rapporterer her — Smestadtunnelen og Dstensjobanen.

I casestudiene innhenter vi ulike typer data i ulike faser av det enkelte prosjektet (for,
rett etter, stabil underveis, etter, lenge etter), sammenligner disse og analyserer om
endringene i transportsystemene kan forklare eventuelle endringer vi kan observere i
det empiriske materialet. I pilotstudien av Smestadcaset er det hentet inn data i
forsituasjonen (mai 2015), rett etter (juni 2015) og i stabil underveissituasjon
(september 2015). Det er ogsa hentet inn data fra sammenlignbare uker i 2014 der
slike data var tilgjengelige. I case Dstensjobanen ble det innhentet data 1
forsituasjonen (mars 2015) og i stabil underveissituasjon (mai 2015).

Data er hentet og vil bli hentet fra en rekke ulike aktorer og kilder, og ved bruk av en
rekke ulike metoder:
e Data om forsituasjon, tiltak, avbetende tiltak og informasjonstiltak (fra
ansvarlige etater)

II
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e Data om biltrafikkmengder og sykkeltrafikkmengder, passasjertall i
kollektivtrafikken (fra Statens vegvesen, Oslo kommune Bymiljoetaten,
Ruter, NSB)

e Data om hastigheter og forsinkelser for biltrafikk, kollektivtrafikk, taxitrafikk
og godstrafikk, trengsel i1 kollektivsystemet, mv. (fra Statens vegvesen,
Bymiljoetaten, Ruter, NSB, Oslo Taxi, godstransportakterer, Telenor)

e Data om trafikantenes reisevaner, opplevd transportkvalitet, opplevd nytte av
avbetende tiltak, mv. (sperreundersokelser og intervjuer, gjennomfort av
TOI)

Hensikten med a benytte ulike typer data og analyser er a oke robustheten i
datagrunnlag, analyser, funn og konklusjoner.

Effekter og konsekvenser av buss for bane pa @stensjgbanen

Ustensjobanen ble stengt, og det ble satt inn buss for bane i begynnelsen av april
2015. Vi gjennomforte sporreundersokelser i for- og underveissituasjonen. 1
torsituasjonen ble reisende med banen rekruttert tilfeldig pa perrong. 1
underveissituasjonen sendte vi sporreskjemaer til e-postadresser samlet inn blant
reisende med Ustensjobanen i forsituasjonen. Vi har ogsa analysert passasjertall for
kollektivtrafikken i omradet som er berort. Vi har tall for busslinjene, men dessverre
mangler det fortsatt passasjertall for t-banelinjene.

Vi definerte en rekke forskningsspersmal, som vi sekte 4 besvare ved hjelp av data
fra sporreundersokelsene og passasjertellingene. Det forste sporsmalet gjaldt om
kvalitetsreduksjonen pa Ustensjobanen (buss for bane) bidro til at passasjerene byttet
fra kollektivtrafikk til andre transportmidler. Ifelge svarene i sporreundersokelsene,
fortsatte 82 prosent a reise kollektivt etter at banen stengte, se figur S1. 11 prosent av
de spurte benyttet andre transportmidler enn kollektivtrafikk pa reiser hvor de for
reiste med Ostensjobanen. Dersom vi hadde passasjertall for t-banelinjene, ville vi
visst om totalt antall kollektivpassasjerer er endret. Slike tall vil bli inkludert 1
analysene av hele caset.

Med buss satt opp for bane I 53
Med annen buss NN 21
Med annen t-bane I 8
Med bil (fgrer) HH 4
Med bil (passasjer) W 2
Med sykkel M 5
Det varierer I 7

0 10 20 30 40 50 60

Figur $1: Svar pa sporsmal ‘Hvordan reiser du vanligvis til og fra jobb/ skole na nér det er buss for bane pi
Ostensjobanen?’. Oppgitt i prosent. N=100.

Det andre sporsmailet dreide seg om hvorvidt kvalitetsreduksjonen pa Ostensjobanen
(buss for bane) har bidratt til at passasjerene bytter til andre kollektivmidler (endring i
reiserute). Her er resultatene fra sporreundersokelsene og passasjerregistreringene
sammenfallende. Mange byttet til andre ruter. Et flertall 1 sporreundersokelsen, 53

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 III
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Qstensjobanen og Smestadtunnelen

prosent, oppgir at de na reiser med buss for bane, mens 29 prosent oppgir at de
reiser med annen buss eller annen t-bane. Data for passasjertall viser klart at andre
bussruter enn linje 3B (buss for bane) har fatt en markant ekning i passasjertall.
Dette besvarer ogsa et annet spersmal. Tiltaket har hatt effekter for andre deler av
kollektivtransportsystemet, det har blitt markert okt belastning pa tre av busslinjene
vi har passasjertall for (70, 71E, 76).

Vi spurte ogsa om kvalitetsreduksjonen pa Ostensjobanen har fort til at passasjerene
endrer reisetidspunkt, eller at de gjor andre tilpasninger. Ifolge resultatene fra
sporreundersokelsen, endret hele 48 prosent reisetidspunkt. 11 prosent oppga at de
reiser sjeldnere nd, mens fem prosent svarte at de reiser oftere na. 80 prosent av
passasjerene opplever ulike typer ulemper. De viktigste er: Reisen tar lengre tid (56
prosent), det er mer trengsel om bord (45 prosent), det er flere bytter mellom
transportmidler (45 prosent), reisen er mer ubehagelig (39 prosent) og punktligheten
er darligere (34 prosent). 50 prosent av passasjerene opplever ulike fordeler, de
viktigste er at: Det er flere avganger (34 prosent), reisen tar kortere tid (18 prosent)
og det er kortere eller enklere adkomst til holdeplass (11 prosent).

Pa sporsmalet om hvilke effekter og konsekvenser den nye situasjonen har hatt for
Ustensjobanens passasjerer, er svaret at okt reisetid er den viktigste effekten. 62
prosent svarte at de bruker lengre tid pa reisen na enn for. I gjennomsnitt oppgir de
reisende at de bruker 19 minutter lengre tid pa reisen (en vei). Likevel svarte 67
prosent av alle respondentene, og 56 prosent av de med barn 1 husstanden, at dette
ikke har medfort endringer 1 ansvar og rutiner i husstanden. 11 prosent av alle, og 27
prosent av dem med barn i husstanden, oppga endringer 1 ansvar og rutiner for a
hente/levere barn, mens 16 prosent av alle, og 18 prosent av dem med barn i
husstanden, rapporterte endringer i ansvar og rutiner for a gjore ‘andre xrend’.

Vi spurte ogsa om de avbotende tiltakene fungerte etter hensikten, og hva som kan
forbedres. Her lener vi oss pa svarene pa det apne sporsmalet i sporreskjemaet, hvor
det ble foreslatt en rekke forbedringspunkter. De som oftest ble foreslatt var: A sette
inn flere busser for a redusere trengsel om bord, tiltak for bedre punktlighet og
fremforingshastighet, stoppesteder bussen burde kjore forbi eller steder den burde

stoppe.

Det siste sporsmalet gjaldt om informasjonstiltakene fungert etter hensikten. 62
prosent av respondentene svarte at de hadde fatt tilstrekkelig informasjon om
endringene pa Ostensjobanen i forkant. 32 prosent svarte at de hadde fitt noe men
ikke tilstrekkelig informasjon. Kun fire prosent svarte at de ikke hadde fatt
informasjon om dette.

Effekter og konsekvenser av halvert kapasitet i Smestadtunnelen

Om kvelden den 1. juni 2015 ble kapasiteten i Smestadtunnelen pa Ring 3 1 Oslo
redusert fra fire til to felt. Vi har samlet og analysert en rekke ulike typer data for a
analysere hva slags effekter og konsekvenser dette har hatt for transportsystemene og
trafikantene (arbeidsreisende, godstrafikk, drosjetrafikk).

I Smestadcaset er det en vesentlig ulempe og kilde til uneyaktighet at tellepunktene
narmest tunnelen ikke var i drift for og rett etter at tunnelarbeidene startet. Vi har
derfor bruke tellepunkter i Tasentunnelen og pa Nydalsbrua, som ligger henholdsvis
3,8 og 4,8 kilometer ost for Smestadtunnelen. Vi har data fra tellepunktene ved
Smestadtunnelen i stabil underveissituasjon.
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Statens vegvesen informerte tydelig og 1 en rekke kanaler om kapasitetsreduksjonen
pa forhand, og advarte mot at det kunne bli store forsinkelser og koer.
Informasjonen nadde frem, og trafikantene tilpasset seg. Trafikken pa denne delen av
Ring 3 (malt i Tasentunnelen) ble redusert med ca 3 500 kjoretoy (ca 37 prosent) 1
morgenrushet nar vi sammenligner tirsdag 2. juni med tirsdag i uke 21 (to uker for). I
ettermiddagsrushet var tallene 3 200 kjoretoy og 33 prosent.

Nir vi sammenligner gjennomsnittlige trafikkmengder i morgenrushet (7-9) 1 2014
(uke 20 og 21 2014) med 2015 (uke 23 2015), var reduksjonen pa ca 2 500 kjoretoy
(25 prosent), se figur S2. Endringene fra situasjonen rett for (uke 19 og 21 2015) til
rett etter kapasitetsreduksjonen (uke 23 2015) var pa ca 2 100 kjoretoy, eller 22
prosent. Reduksjonen i ettermiddagsrushet var noe lavere (henholdsvis ca 2 200
kjoretoy/23 prosent og ca 1 500 kjoretoy/17 prosent). Vi antar at de prosentmessige
trafikkreduksjonene 1 Smestadtunnelen var storre enn de som ble malt i
Tasentunnelen.

Reduksjonen i trafikkmengdene de forste dagene er som forventet, gitt tidligere
erfaringer med lignende hendelser bade 1 Oslo og andre byer i verden.

Trafikkmengder rushtid Tasentunnelen
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Figur 82: Gjennomsnittlig trafikkmengder hverdager i Tdsentunnelen i rushtimene (7-9 0g 15-17) i

utvalgte nker i 2014 og 2015. Vi vi mangler data for nke 24 2015. Kapasitetsreduksjonen ble
tverksatt mandag kveld i uke 23.

Videre fant vi at mange av trafikantene ganske raskt begynte 4 kjore denne delen av
Ring 3 igjen. I stabil underveissituasjon (september 2015) var trafikkmengdene
tilbake pd omtrent samme niva som tidligere (malt i Tasentunnelen). Gitt den
markerte trafikkreduksjonen i Tdsentunnelen i uke 23, burde en vesentlig
trafikkreduksjon i Smestadtunnelen i uke 38 og 39 2015 (sammenlignet med
forsituasjonen) gitt utslag ogsa i Tasentunnelen. Var forstaelse er derfor at
trafikkmengdene 1 Smestadtunnelen ikke er vesentlig lavere i stabil underveissituasjon
enn de var i forsituasjonen.

I stabil underveissituasjon (september 2015) var ogsi tellepunktet rett vest for
Smestadtunnelen (for rampene tar av/kommer pa) i drift igjen. Registreringer herfra
viser at det passerer ca 2 000 kjoretoy per time i hver retning 1 tellepunktet. I
makstimen i toukersperioden gikk det 2 450 kjoretoy per time i en retning her. Noe
av denne trafikken tar av eller kjorer pa rampene i krysset, og passerer altsd ikke
gjennom tunnelen. Vi har ikke gode data for hvor store andeler av trafikken dette
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utgjor. Ut fra manuelle stikkprovetellinger antar vi at trafikken pa rampene utgjor 600
- 700 kjoretoy per time i hver retning i rushtimene, slik at trafikkmengdene per felt i
tunnelen er ca 1 300 til 1 400 kjoretoy per time. Det er godt innenfor de 1 800
kjoretoy per time som transportetatene regner som friflytkapasitet ved hastigheter pa
rundt 50 kilometer i timen (som her).

I denne situasjonen (september 2015) er det ogsa noe forsinkelser i feltene som forer
trafikken inn i tunnelen og ut pa avkjeringsrampen i deler av rushtiden (trafikk i
ostlig retning i dette tellepunktet — rett vest for Smestadtunnelen), bade 1 morgenrush
og ettermiddagsrush. I gjennomsnitt ligger hastigheten pa trafikken i retning ost i
dette tellepunktet pa 50 kilometer per time i morgenrush og 44 kilometer i timen i
ettermiddagsrush. Skiltet hastighet er 50 kilometer i timen. For trafikken i retning
mot vest, som er kommet ut av tunnelen og fra pakjoringsrampen, er
gjennomsnittshastigheten hoyere enn 70 kilometer i timen. Hastighetene i retning ost
varierer gjennom rushtiden. Enkelt dager er det forsinkelser i over en time, og
hastighetene er nede i 25 kilometer i timen. I retning vest ligger hastigheten pa rundt
70 kilometer per time gjennom hele rushtiden i dette punktet (‘etter tunnelen’). Vi
har ikke data fra forsituasjonen i Smestadtunnelen, og kan derfor ikke bruke data
herfra for a finne ut om forsinkelsene har okt.

Vi har i stedet brukt data fra Reisetider.no for a ssmmenligne hastigheter i for- og
underveissituasjonen pa en del av Ring 3 som inkluderer Smestadtunnelen. Analysene
viste noe reduserte gjennomsnittshastigheter pa strekingen Ulleval - Lysaker i begge
rushtidene og i begge retningen nar vi sammenligner uke 38 og 391 2015 med de
samme ukene 1 2014. I figur S3 ser vi at det er reduserte hastigheter i morgenrushet i
retning ost i uke 19 og 21 2015, som sannsynligvis skyldes at veiarbeider i perioden
reduserte kapasiteten med ett felt.

Gjennomsnittshastigheter morgerush Ulleval - Lysaker
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Figur §3: Gjennomsnittshastigheter pa strekningen Ring 3 mellom Ulleval til 1 ysaker i
morgenrushet (7-9) pa hverdager i utvalgte nker i 2014 og 2015. De rode stolpene markerer ukene
rett etter at kapasitetsreduksjonen ble iverksatt. Basert pa data fra Reisetider.no.

Vi gjorde enkle overslag basert pa tallene fra Reisetider.no, og fant at gjennomsnittlig
reisetid okte med opptil 1,8 minutter pa strekningen Ulleval-Lysaker nar vi
sammenlignet uke 38 og 39 1 2015 med de samme ukene i 2014. Dette gjelder for
begge retninger, og for morgen- og ettermiddagsrush. Vi fant ogsa at
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gjennomsnittshastighetene 1 morgenrushtimene varierte mer i stabil
underveissituasjon (uke 38 og 39 2015) enn de gjorde 1 2014. Vi finner ikke
indikasjoner pa okte forsinkelser i analyser av data fra turdatasystemet til Oslo Taxi
eller i flatestyringsdata fra godstrafikken. I intervjuer sier lastebilsjaforer at det ikke er
vesentlig okte forsinkelser. I en sporreundersokelse til ansatte 1 bedrifter lokalisert
slik at vi antok at deres ansatte kunne bli berort av kapasitetsreduksjonen 1
Smestadtunnelen, svarte 32 prosent av de som brukte bil til og fra jobb at deres
arbeidsreise tar lengre tid na. I gjennomsnitt oppga disse at de bruker 11 minutter
mer na. Seks prosent av bilistene oppga at de bruker kortere tid na. Nar vi tar
registrerte hastigheter og forsinkelser i betraktning, kan vi anta at mange har oppgitt
forsinkelsene de opplever pa ‘darlige dager’.

Vi har dermed funnet at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen har hatt noe, men
ikke vesentlig, negativ effekt pa hastighetene pa lenken. Vi har ogsa funnet at
kapasitetsreduksjonen har gitt okt variasjon 1 hastigheter, og dermed en okt risiko for
a oppleve forsinkelser pa lenken.

Persontrafikanter kan tilpasse seg endringer i transportsystemene pa ulikt vis. De kan
endre reiserute, reisetidspunkt, transportmiddel, hvor de reiser eller hvor ofte de
reiser. I sporreundersokelsen til ansatte i1 virksomheter lokalisert slik at man kan
forvente at en betydelig andel av de ansatte kunne oppleve at deres arbeidsreiser ble
berort av arbeidene 1 Smestadtunnelen, oppga seks prosent (i stabil
underveissituasjon) av dem som vanligvis kjorer bil langs Ring 3 pa sin arbeidsreise at
de velger andre ruter na enn for. I trafikkdataene fant vi derimot ikke okte
trafikkmengder pa Ring 2 eller E18 gjennom sentrum, og vi fant ikke okt trafikk pa
andre gater og veier hvor vi kunne forvente overlop. Dette gjelder bade for
situasjonen rett etter at kapasitetsreduksjonen ble iverksatt (juni 2015) og i stabil
underveissituasjon (september 2015).

Vi fant heller ikke indikasjoner pa rushtidsglidning — at flere trafikanter velger 4 reise
for eller etter de tyngste rushtimene. Her har vi ikke gode data. Vi matte bruke data
fra Nydalsbrua, og vi hadde bare data til 2 sammenligne en torsdag i hver av de tre
undersokelsesperiodene. Funnene stér i kontrast til at 29 prosent av dem som kjorer
bil langs Ring 3 pa sin arbeidsreise oppga (i sporreundersokelsen) at de har endret
reisetidspunkt. Vi er derfor usikre pd vare funn her. Vi finner ikke endringer i bruk av
hjemmekontor nar vi sammenligner svarene fra sporreundersokelsene i for- og
underveissituasjonen.

I de data vi har, finner vi ikke indikasjoner pa at de arbeidsreisende har gjort varige
endringer i valg av transportmiddel. Nar vi sammenlignet svarene i
sporreundersokelsen i forsituasjonen (mai 2015) med svarene i underveissituasjonen
(september 2015) om hvordan de ansatte reiste til jobb dagen for, fant vi at omtrent
like store andeler kjorte bil og reiste kollektivt 1 for- som i underveissituasjonen.
Analyser av passasjertall for relevante busslinjer gir ikke grunnlag for 4 konkludere
med at det har blitt flere kollektivpassasjerer. Data fra sykkeltellepunkter viste okt
sykkeltrafikk i situasjonen rett etter kapasitetsreduksjonen (uke 23 og 24), men ikke i
stabil underveissituasjon (uke 38 og 39), sammenlignet med situasjonen rett for.

Vi undersokte ogsa hvilke effekter og konsekvenser kapasitetsreduksjonen har hatt
for trafikantene (arbeidsreisende, gods, drosje). I sporreundersokelsen til
arbeidsreisende fant vi at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ikke har gitt
vesentlige effekter eller konsekvenser for dem. Effektene er storre for dem som
kjorer bil langs Ring 3 enn for andre, men ogsa blant disse er det fa som opplever at
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arbeidsreisen har blitt vesentlig darligere eller bedre, eller at endringene har hatt
konsekvenser for deres dagligliv. Vi analyserte data fra flatestyringssystemet til en
stor akter innen godstransport og gjennom intervjuer med sjaforer, bade i
situasjonen rett etter at kapasiteten ble redusert og i stabil underveissituasjon.
Hovedfunnet er at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ikke har hatt negative
konsekvenser for godstrafikken. P4 samme mate viste analyser av data fra Oslo Taxis
turdatasystem ikke signifikante endringer 1 kjorelengde, tidsbruk eller
gjennomsnittshastighet for drosjetrafikken som gar langs eller krysser over Ring 3
ved Smestad. I forsituasjonen forventet bade lastebilsjaforene og drosjesjaforene
store konsekvenser (i sporreundersokelser).

Informasjonstiltakene gjennomfort for tunnelarbeidene 1 Smestadtunnelen nadde
frem og fungerte etter hensikten. To tredjedeler av de arbeidsreisende svarte at de
hadde fatt tilstrekkelig informasjon. De viktigste kildene var redaksjonell omtale,
avisannonser og informasjon langs veien. De fleste lastebilsjaforene og
drosjesjaforene hadde ogsa fatt informasjon i underkant av en maned for tiltaket ble
iverksatt, selv om mange pa det tidspunktet svarte at de ikke hadde fatt #/strekkelig
informasjon. Den store reduksjonen i antall kjoretoy den forste dagen og den forste
uken etter at tunnelarbeidene startet viser at informasjonen nadde frem og hadde
effekt. De avbotende tiltakene ser ogsa ut til a ha fungert etter hensikten.

Vi har dermed funnet at varsel og forventninger om store forsinkelser forte til at
ferre kjorte denne delen av Ring 3 den forste uken etter kapasitetsreduksjonen 1
Smestadtunnelen. En del av disse trafikantene valgte a sykle i stedet for 4 kjore bil.
En del av trafikken finner vi ikke igjen i vare data for transportsystemene — vi har
sakalt disappearing traffic. 1 stabil underveissituasjon finner vi ikke at
kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen har medfort vesentlig okte forsinkelser eller
vesentlig reduserte trafikkmengdene pa denne delen av Ring 3. Dermed har
trafikantene ikke gjort vesentlige varige tilpasninger til situasjonen. Det betyr at
kapasitetsreduksjonen ikke hatt vesentlige effekter og konsekvenser, verken for
transportsystemene eller for trafikantene. Forklaringen pa dette er sannsynligvis at
Smestadtunnelen hadde kapasitetsreserver i forsituasjonen, og at trafikkmengdene i
rushtiden 1 stabil underveissituasjon normalt ikke overstiger kapasiteten tunnelen har
med ett felt i hver retning.

Erfaringer med forskningsdesign og datainnsamling

Noe av hensikten med a gjennomfore pilotstudiene, var a hoste erfaringer som kan
bidra til forbedringer i det videre arbeidet med a studere de naturlige eksperimentene
som foregar 1 transportsystemene i Oslo.

Forskningsdesignet — casestudier med innhenting av ulike typer data i analytisk
utvalgte tidsrom som sammenlignes — har fungert etter hensikten. Vi valgte 4 hente
inn data i det som erfaringsmessig er ‘normaluker’, for 4 unnga unedvendig stoy i
dataene. Vi valgte ogsa 4 aggregere data pa toukersniva for a jevne ut’ naturlige
variasjoner fra dag til dag. Dette har resultert 1 et datamateriale som gjor det enkelt og
nyttig a sammenligne data og resultater over tid, og som gjor det mulig 4 avlese
endringer og ikke-endringer i systemet pa en god mate.

Datainnsamlingen har pa mange mater gatt etter planen. I innsamling av data for
biltrafikk, sykkeltrafikk og kollektivtrafikk har vi mett noen problemer. Et viktig
problem er at tellepunkter, hvor data for biltrafikk (trafikkmengder, hastigheter) og
for sykkeltrafikk hentes inn, er utsatt for driftsproblemer. I Smestadcaset var begge
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de to tellepunktene nermest tunnelen ute av drift i store deler av
undersokelsesperioden. Vi har ingen tellepunkter for sykkel hvor vi har kunnet
sammenligne registreringer fra 2015 med de samme periodene i 2014. NSB utvikler
sine systemer for innsamling, analyser og rapportering av passasjerdata, og vil levere
data til hovedprosjektet som vil inngd nar pilotcasene reanalyseres.

Det er transportaktorene som samler inn transportdata som TOI bruker i analysene.
Det er flere typer kilder til usikkerhet bade 1 slike data og i for eksempel data fra
sporreundersokelser. Datakvaliteten har blitt sikret sa godt som mulig i naert
samarbeid med samarbeidspartnerne i prosjektet, som har gransket og diskutert data
og funn. I flere tilfeller har vi avdekket feil som har medfort at vi har forkastet data,
at feil har blitt rettet opp eller at misforstaelser har blitt avklart. Til sammen mener vi
at vi har greid 4 sikre at kvaliteten pa de data som er anvendt i analysene er god nok.
Det er likevel viktig 4 erkjenne at det alltid er en viss usikkerhet knyttet til data samlet
inn 1 ‘den virkelige verden’. Derfor har vi gjennomfort analyser pa et relativt grovt
niva, og vi har benyttet ulike datakilder for a undersoke samme fenomen. Dette
styrker robustheten til funn og konklusjoner.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn: Naturlige eksperimenter i Oslo

Myndigheter i land og byer over hele verden star overfor store utfordringer nar de
skal utvikle fremtidens bytransportsystemer (UN Habitat 2013): Hvordan utvikle
byene og bytransportsystemene pd mater som sikrer effektiv mobilitet for ulike
trafikantgrupper, samtidig som lokale og globale miljobelastninger fra
transportsektoren reduseres vesentlig, og byene blir mer attraktive og levender 1
Norge har myndighetene definert malsettinger om at all vekst i transportbehovet i
byomradene skal tas med kollektivtrafikk, sykkel og gange, mens det skal vare
nullvekst i personbiltrafikken (Samferdselsdepartementet 2013). Dette skal blant
annet bidra til mer miljovennlige og effektive bytransportsystemer og mer attraktive
og levende byer (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2015).

I Osloregionen er vei- og kollektivtransportsystemene under stort press, og den
forventede befolkningsveksten vil oke presset ytterligere. Bade Oslo og Akershus har
vedtatt malsettinger om stabilisering av trafikkmengder og reduksjon av
klimagassutslipp fra transportsektoren. Utviklingen og malsettingene stiller
planmyndighetene og transportetatene overfor store utfordringer. De skal mote et
stadig okende transportbehov uten at biltrafikken oker.

De neste fem drene vil det forega store endringer i bytransportsystemene i Oslo,
spesielt pa hovedveisystemet og t-banenettet. 10 tunneler pa hovedveinettet skal
rehabiliteres i perioden 2015 - 2020, noe som gir vesentlige reduksjoner i
veikapasiteten (se figur 1 og 2). Fra april 2015 til mars 2016 stenges Ostensjobanen
for rehabilitering. I 2016 skal Lorenbanen apnes og knytte sammen Grorudbanen og
Ringbanen. Oslo S skal stenges helt og delvis i perioder. Det er gjort vedtak om at
Oslo sentrum skal bli bilfritt innen 2020, og det vurderes om det skal gjores
endringer i bomsystemet. Disse og andre endringer kan forstas som naturlige
eksperimenter i bytransportsystemene. Det vil ikke vare mulig a gjennomfore slike
endringer i transportsystemene for 4 undersoke effektene av dem, men det er mulig 4
undersoke effekter og konsekvenser nar slike endringer gjennomfores av andre
grunner. Prosjektet skal utnytte denne mulighetene til 4 undersoke effekter og
konsekvenser for trafikanter og transportsystemer av de endringene som skal
giennomfores. Pa den maten kan det utvikles kunnskap som kan gjore fagfolk og
politikere bedre i stand til 4 utvikle bytransportsystemene pa mater som bidrar til
maloppnielse.
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Festning

Figur 1: De 1 tunnelene som skal rebabiliteres. Kilde: Statens vegvesen.
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Figur 2: Eramdrifisplan for rebabilitering av tunneler i Oslo per mars 2015. Kilde: Statens vegvesen.

1.2 Kunnskap for utvikling av fremtidens
bytransportsystemer

Bade bytransportsystemene og plan- og beslutningsprosessene som styrer utviklingen
av dem, er komplekse systemer (Jacobs 1961, Tenney 2009, 2012, 2012a, 20106,
Wilson 20006). Plan- og beslutningsprosessene involverer en rekke ulike aktorer, pa
alle politiske og administrative nivaer. De inngar i en rekke ulike prosess-systemer,
som: Nasjonal transportplan, KVU/KS1-regimet, fylkeskommunale plan- og
budsjettprosesser, kommunale planprosesser etter plan- og bygningsloven, mv. De
ma handtere en rekke malkonflikter og gjore vanskelige avveininger, blant annet
mellom lokalt og globalt miljo, kortsiktige og langsiktige effekter og konsekvenser,
mellom innbyggere og nzringer i sentrale delene av byen og de som holder til 1
forstadskommunene, mellom lokaltrafikk og gjennomgangstrafikk, hvordan
finansielle midler, plankapasitet skal benyttes, mv.
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Mange fagfolk med ulik bakgrunn og kunnskap er involvert i analyser og planlegging,
og fagfolkenes kunnskap er noen ganger konflikterende. Dette skyldes blant annet at
et paradigmeskifte lenge har vart pa gang. Dette kan grovt beskrives som en
overgang fra ‘predict and provide hvor man beregner hvor mye biltrafikk som kan
forventes og bygger nedvendig veikapasitet, til ‘sustainable mobility’ hvor man definerer
malsettinger knyttet til effektivitet og milje, og utvikler pakker av tiltak som til
sammen kan bidra til maloppnaelse (Banister 2008, Owens 1995, Owens og Cowell
2002). De nye matene 4 forstd bytransportsystemene og hvordan de kan utvikles
krever en annen type kunnskap om og forstielse av sammenhenger mellom
trafikantene, byen og bytransportsystemet. Mangler ved den empiriske og teoretiske
kunnskapen kan skape usikkerhet om virkninger, effekter og konsekvenser, som kan
veare til hinder for at nye tiltak og endringer gjennomfores (Nass mfl. 2013, Tennoy
mfl. 2015). Det kan ogsa bidra til at det implementeres tiltak som ikke gir de
forventede og onskede effektene, eller som gir uintenderte og uenskede effekter.
Mange av metodene, verktoyene og modellene som brukes 1 analyser og planlegging
er tilpasset de gamle matene 4 forstd transportsystemene og mater de kan pavirkes pa.
Det er behov for utvikling av nye metoder og verktoy tilpasset nye malsettinger og
forstaelser.

Endringene 1 transportsystemene i Oslo de neste fem arene kan betraktes som
naturlige eksperimenter. Situasjonen gir unike muligheter for forskning og utvikling
av ny kunnskap om hvilke effekter og konsekvenser endringer i transportsystemene
har for ulike deler av transportsystemene, ulike trafikantgrupper, samfunnet og
miljoet. Slik kunnskap kan vare svert nyttig for politikere, forvaltningen, andre
fagmiljoer og forskningsmiljoer som vil bidra til 4 utvikle fremtidens mer effektive og
miljovennlige bytransportsystemer.

En rekke partnere har gatt sammen for a utvikle et prosjekt som skal utnytte denne
muligheten til lzering og utvikling (mer om samarbeidspartnere og samarbeid 1 kapittel
1.3). Prosjektet skal analysere effekter og konsekvenser av endringene bade i et
systemperspektiv og i et trafikantperspektiv. I systemperspektivet undersokes
effekter og konsekvenser for transportsystemene, mens vi studerer effekter og
konsekvenser for ulike trafikantgrupper (arbeidsreisende, godstrafikk, drosjetrafikk) i
trafikantperspektivet.

En viktig del av prosjektet er 4 analysere effekter, nytte og utviklingsmuligheter nar
det gjelder etatenes informasjonstiltak og avbetende tiltak 1 planlagte og ikkeplanlagte
avvikssituasjoner, bade for biltrafikk og kollektivtrafikk. Vi vil ga naermere inn pa
fenomenet ko i bytransportsystemer, og vi vil videreutvikle, verifisere og supplere
dagens transportmodeller. Vi vil utforske hvilke muligheter som ligger 1 bruk av Big
Data og New Data 1 analyser av, planlegging av og forskning om bytransportsystemer.
Basert pa empiriske funn i prosjekt, vil vi analysere og diskutere hvilke implikasjoner
funnene kan ha for transportakterenes og deres kunnskapsleverandoerers analyser,
planlegging og utvikling av fremtidens bytransportsystemer.

Ny kunnskap kan apne nye muligheter og handlingsrom for fagmiljeer og politikere
som skal utvikle fremtidens bytransportsystemer. Dette gjelder bide hvordan ke kan
styres og reguleres, hvordan eksisterende veikapasitet kan prioriteres og utnyttes
bedre enn i dag, hvordan endinger 1 ulike deler av systemene kan bidra til at
kollektivtrafikk, sykkel og gange kan overta storre andeler av transportarbeidet, hvilke
effekter og konsekvenser endringer 1 transportsystemene har for ulike
trafikantgrupper og hvordan dette kan avbetes, hvordan informasjon og avbotende
tiltak 1 avvikssituasjoner kan optimaliseres, mv.
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Prosjektet er lagt opp som en tonivastudie. I det overordnede nivaet er hele Oslo
caset, og vi gjor longitudinelle analyser av effekter og konsekvenser av endringene i
transportsystemene for transportsystemer og trafikanter gjennom femarsperioden i
hele Oslo. Dette inkluderer blant annet undersokelser om hvor forneyde ulike
trafikantgrupper er med ulike deler av transportsystemene, forsinkelser i ulike deler
av systemene, mv. Dette rapporteres ikke her, men i et eget dokument. Pa caseniva
undersoker vi mer detaljert effektene av enkeltprosjektene (for eksempel en
tunnelrehabilitering eller 4pning av en ny t-banelinje).

Det er gjennomfort et forprosjekt for 4 berede grunnen for et storre prosjekt som
skal undersoke effekter og konsekvenser av endringene i transportsystemene 1 Oslo
de kommende fem arene. I forprosjektet er det samlet inn data om
transportsystemene i Oslo for 4 definere status 1 systemene i det vi har definert som
forsituasjonen (mai 2015), som rapporteres for seg. Det er ogsa gjennomfort
pilotstudier av for og -underveissituasjonen for den forste tunnelrehabiliteringen
(Smestadtunnelen) og for caset buss for bane pa Ostensjobanen. Det er disse
pilotstudien som rapporteres i denne rapporten. Det er ogsa utviklet og levert en
soknad til Norges forskningsrad om et hovedprosjekt som skal dekke forskningen
skissert over. Soknaden ble innvilget.

1.3 Bredt og aktivt samarbeid

Forprosjektet er gjennomfort 1 samarbeid mellom Oslo kommune Bymiljoetaten,
Akershus fylkeskommune, Ruter AS, NSB, Statens vegvesen Region Ost,
Vegdirektoratet, Jernbaneverket, DB Schenker, Oslo Taxi, Telenor og
Transportekonomisk institutt (TAI). Alle partnerne har, pa ulikt vis, deltatt 1
giennomforing av prosjektet. Oslo kommune ved Bymiljoetaten var prosjekteier og
er administrativt ansvarlig. De offentlige transportakterene har bidratt med
datainnsamling, analyser og kunnskap. Det samme gjelder Oslo Taxi. DB Schenker
har formidlet kontakt til godsleveranderer, som har gitt oss tilgang til data, lastebiler
og sjaforer. Telenor har bidratt med innsamling og analyser av mobildata, og 1
diskusjoner om utvikling av mulige bruksomrader for slike data. TOI har vert
prosjektleder og faglig ansvarlig. Dette innebarer 4 gjennomfere datainnsamling,
samle, sammenstille, analysere og tolke data samlet inn av TOI og transportaktorene
og 4 skrive rapportene. Forprosjektet er finansiert av Regionalt forskningsfond
Hovedstadsomradet, Oslo kommune Bymiljoetaten, Statens vegvesen Region Ost,
Vegdirektoratet, Akershus fylkeskommune, Ruter AS, NSB og TOI.

Samarbeidspartnerne har deltatt 1 utviklingen av forprosjektsoknad, de har deltatt
aktivt 1 flere prosjektmoter 1 den tiden forprosjektet har vart (fra januar 2015 til mars
2010), og de har deltatt 1 utvikling av hovedprosjektsoknad levert til forskningsradet.
Det brede samarbeidet og den aktive deltakelsen i prosjektet har vert nedvendig og
avgjorende for 4 kunne gjennomfore prosjektet.

1.4 Rapportering av pilotstudier

I denne rapporten rapporterer vi pilotstudier av for- og underveissituasjonen for to
case: Kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen og buss for bane ved oppgradering av
Ostensjobanen. Fordi dette er pilotstudier, beskriver vi det metodiske opplegget
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grundig, vi diskuterer styrker og svakheter ved opplegget og vi foreslar endringer som
bor gjores 1 opplegget for neste casestudie gjennomfores.

Vi anser ikke at casene Smestad og Ostensjo er ‘ferdig’ analysert eller rapportert med
dette. Vi ser tvert imot for oss at begge casene vil bli undersokt videre, og at de vil bli
grundigere analysert og diskutert i fremtidige forskningsrapporter som folger casene
fra forsituasjon, via underveissituasjon og gjenapningssituasjon til stabil
ettersituasjon. I endelig rapport vil vi se stengningene av Smestadtunnelen og
Granfosstunnelen 1 sammenheng.

Det kan anfores at prosjektet er gjennomfort under stort tidspress. TOI tok initiativ
til prosjektet midt i desember 2014, og forste mote med interesserte partnere ble
giennomfort 8. januar 2015. Forprosjektsoknad ble levert til Regionalt
forskningsfond Hovedstadsomradet 31. januar 2015, og positivt svar fra
forskingsfondet forela 4. mars. Forundersokelsene av buss for bane for
Ustensjobanen ble gjennomfert 1 slutten av mars, og det ble satt inn buss for bane pa
Ostensjobanen tidlig 1 april 2015. Arbeidene 1 Smestadtunnelen startet 2. juni 2015.
Det ble gjennomfort forundersekelser i mai 2015, undersokelser ‘rett etter’ stengning
1juni 2015 og undersokelser av stabil underveissituasjon i september. Seknad til
hovedprosjekt ble levert til Norges forskningsrad 14. oktober 2015. Forelopig utkast
til rapport ble sendt til partnerne for gjennomlesing og kommentarer 1 desember
2015. Endelig rapport ble publisert i mars 2016 (bevisst utsatt for a ikke forstyrre
informasjonskampanjen knyttet til Brynstunnelen). I tillegg er det innhentet data om
forsituasjonen i transportsystemene 1 hele Osloomridet i mai og september 2015, det
er gilennomfort undersokelser rett for arbeidene i Granfosstunnelen startet
(september 2015) og rett etter arbeidene var satt i gang (oktober 2015), og det er
gjennomfort undersokelser knyttet til kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen (for og rett
etter). Partnerne har bidratt aktivt med innspill, data og korrigeringer i en til tider
svart hektisk prosjektgjennomfering.

1.5 Leseveiledning

Rapporten er bygget opp som folger: I kapittel 2 gjennomgir vi malsettinger,
problemstillinger og forskningsspersmal 1 hovedprosjektet og pilotstudiene, og vi
redegjor kort for kunnskapsstatus. I kapittel 3 redegjor vi for forskningsdesign, samt
metoder for datainnsamling og analyser. Vi beskriver metoder for datainnsamling 1
case Ustensjobanen (kollektivease) og Smestadtunnelen (tunnelcase) hver for seg,
selv om datainnsamlingsmetodene til dels er de samme. I kapittel 4 beskriver vi for-
og underveissituasjonen, samt avbotende tiltak som er gjennomfort, bade for
Ostensjo og Smestad. I kapittel 5 presenterer vi resultater og analyser for case
Ustensjobanen, og i kapittel 6 for case Smestadtunnelen. I kapittel 7 oppsummerer vi
noen av de sporsmalene som pilotstudiene har brakt opp. I kapittel 8 reflekterer vi
rundt erfaringene fra gjennomfoering av pilotstudiene (forskningsdesign,
datainnsamling, datakvalitet). I vedlegg finnes sporreskjema med frekvensfordelinger
for alle sporreundersokelsene og intervjuguider.
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2 Malsettinger og problemstillinger

2.1 Malsettinger for hovedprosjektet

2.1.1 HovedmAl

Malet med hovedprosjektet er a utnytte de naturlige eksperimentene 1
transportsystemene 1 Osloomradet 1 perioden 2015-2020 til 4 undersoke hvordan
ulike trafikantgrupper tilpasser seg endringer i transportsystemene, og hvilke effekter
og konsekvenser dette har for trafikantene, transportsystemene, samfunnet og
miljoet. Prosjektet skal ogsd undersoke effekter av informasjonstiltak og avbetende
tiltak ved avvikssituasjoner. Basert pa den nye kunnskapen skal prosjektet utforske
hvilke muligheter som apner seg for innovasjon i analyser, planlegging og utvikling av
bytransportsystemene, samt hvordan informasjonstiltak og avbetende tiltak ved
avvikssituasjoner fungerer og hvordan de kan forbedres.

2.1.2 Delmal

Hovedmalet for hovedprosjektet kan operasjonaliseres til folgende delmal:

e Gjennomfore for-, underveis- og etterundersokelser knyttet til planlagte
endringer i transportsystemene 1 Osloomradet de nermeste arene
(datainnsamling)

e Analysere hvilke effekter og konsekvenser de enkelte endringer i
transportsystemene (f.eks. redusert kapasitet 1 en tunnel) og trafikantenes
tilpasninger til endringene har for transportsystemene, for (andre) trafikanter, for
lokalt og globalt miljo og for samfunnet

e Utvikle bedre forstielse av fenomenet ko 1 bytransportsystemer og av hvordan ke
kan handteres og reguleres

e Analysere hvordan ulike trafikantgrupper (arbeidsreisende, godstransport, taxi)
tilpasser seg endringene i transportsystemene, samt hvilke effekter og
konsekvenser disse tilpasningene har for dem

e Analysere effekter av informasjonstiltak 1 forbindelse med de planlagte avvikene i
transportsystemene 1 Oslo, identifisere og formidle mulige forbedringer

e Analysere effekter av avbotende tiltak i forbindelse med de planlagte avvikene 1
transportsystemene 1 Oslo, identifisere og formidle mulige forbedringer

e Kartlegge og analysere effekter og konsekvenser av endringer i
transportsystemene i Oslo pa byniva 1 et femarsperspektiv fra 2015 — 2020
(longitudinelle studier)

e Utforske hvordan New data’ (GPS-data) og Big Data (mobildata) kan brukes i
analyser av endringer i transportsystemene, 1 transportmodeller og andre analyser
av by- og transportsystem

U New data refererer til nye typer data som mobilteknologi og annen teknologi skaper, men som ikke
kan betegnes som Big data (betegnelse som brukes om virkelig store datamengder).
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o Kiitisk etterprove, analysere og diskutere i hvilken grad dagens transportmodeller
er 1 stand til 4 gjenskape effekter av endringer 1 bytransportsystemene, avdekke
relevante svakheter og utvikle modellene ved hjelp av data 1 prosjektet

e Utvikle en digital plattform for effektiv deling av data i prosjektet, som vil
fungere som en pilot for en plattform for deling av relevante data i Osloomradet

e Analysere muligheter som apner seg i utvikling av bytransportsystemene nar nye
forstaelser og kunnskap legges til grunn

e Formidle kunnskapen bredt til forskere og andre fagfolk, samt til politikere og
publikum.

Hensikten er at prosjektet skal styrke offentlige myndigheters muligheter til 4
omskape dagens bytransportsystemer til a bli mer effektive og miljevennlige, slik at
de bedre tjener trafikanter, byer, samfunn og milje. Dette skal skje ved at prosjektet
produserer kunnskap, som myndighetene og andre tar i bruk 1 analyser, planlegging
og utvikling av bytransportsystemene. Kunnskapen som produseres i prosjektet vil
vare svart nyttig 1 planlegging og utvikling av transportsystemene i Oslo, men ogsa i
andre norske byregioner og i byregioner andre steder 1 verden.

Det ligger et stort verdiskapingspotensial for bade brukere, offentlige myndigheter og
transportselskapene i a transformere dagens bytransportsystemer til a bli mer
effektive og miljevennlige. For brukerne dreier det seg i hovedsak om mer
velfungerende bytransportsystemer med bedre kvalitet (bedre fremkommelighet og
mobilitet, hoyere palitelighet og punktlighet), bedre organisering av egen hverdag,
reduserte kostnader (inkludert tidskostnader), mer mosjon og mindre kostander og
ulemper ved avvik i bytransportsystemene. Verdiskapingspotensialet for offentlige
myndigheter og transportselskapene ligger 1 mer effektive og miljovennlige
bytransportsystemer, bedre handtering av avvikssituasjoner, bedre og mer effektive
former for datainnsamling og datadeling, bedre metoder og verktoy for analyser og
planlegging til lavere kostnader, og et mer effektivt samarbeid mellom involverte
offentlige etater. Bedre forstielse av bytransportsystemer oker mulighetene for at det
1 fremtiden investeres mer hensiktsmessig med tanke pa maloppnaelse.

2.2 Effekter og konsekvenser av endringer |
bytransportsystemer

Fra tidligere forskning vet vi at absolutte og relative endringer i ulike deler av
transportsystemene pavirker trafikantenes reisemonstre. Jo raskere, enklere, billigere
og mer komfortabelt det er 4 reise eller frakte gods og varer, jo flere og lengre
reiser/transporter genereres (Downs 1962, 2004, Goodwin 1996, Mogridge 1997,
Noland og Lem 2002, SACTRA 1994, Twitchett 2013). Endringer 1 enkelte deler av
transportsystemet medforer at noen trafikanter velger andre transportmidler eller
traséer enn for, mens okt press pa hele systemet medfoerer at noen trafikanter om
mulig reiser pa andre tider eller velger 4 ikke reise.

2.2.1 @kt veikapasitet bidrar til gkt biltrafikk

Litteraturen er entydig pa at okt veikapasitet som gir bedre fremkommelighet og
redusert reisetid pa veisystemet i byer med kapasitetsproblemer (ko) gir okt biltrafikk
(Banister 2008, Downs 2004, Duranton og Turner 2011, Goodwin 1996, Noland og
Lem 2002). Denne okningen, som ikke ville kommet om ikke veikapasiteten ble
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utvidet, omtales ofte som indusert eller generert trafikk (Litman 2015). Dette skjer
gjennom ulike mekanismer.

Pa kort sikt gir okt veikapasitet bedre fremkommelighet, som bidrar til 4 oke bilens
konkurranseevne. Det forer til at flere velger bil i stedet for andre transportmidler pa
sine reiser, og til valg av reisemal lengre borte (figur 3).

Ny veikapasitet Overgang fra andre

Mindre kg transportmidler til bil Mer biltrafikk

Raskere med bil Lengre bilreiser

Figur 3: Okt veikapasitet pavirker transportmiddelfordeling og reiselengder pa mter som gir okt biltrafikk
(figur basert pa Tenngy 2012).

Pa noe sikt bidrar bedre fremkommelighet pa veinettet til relokaliseringer av
aktiviteter i eksisterende bystruktur pd mater som gir okte reiselengder og mer
biltrafikk (Wegener og Fiirst 2004). Pa lengre sikt bidrar kortere reisetid med bil til
byspredning ved at det blir mer attraktivt 4 bygge i perifere deler av byen, hvor
bilandelene er hoyere og reisene lengre (Cervero 2003, Nass 2012, Wegener og Fiirst
2004). Nar tilgjengeligheten oker ved at det er reisetiden med bil som reduseres, og
ikke reisetiden med kollektivtrafikk, bidrar det til at utbyggingen blir bilbasert. Alt
dette bidrar til okt biltrafikk (figur 4).

Jkte pendlings-
avstander

Lengre reiser
@kt veikapasitet:

- Mindre ke @kt utbygging i

- Reise lengre pa ytre deler av byen Mer biltrafikk
like lang tid

Bilavhengig Hoyere bilandeler

lokalisering

Figur 4: Okt veikapasitet pavirker arealutviklingen pa madter som gir lengre reiser og hoyere bilandeler, og
dermed okt biltrafikk (figur basert pa Tenngy 2012).

I mange urbane veitransportsystemer, som i Oslo, er mye av trafikken pa
motorveiene lokal trafikk (Statens vegvesen 2009). Biltrafikk oppstar ikke pa
motorveiene, men ved boliger, arbeidsplasser, sentrum og andre steder hvor folk
starter og slutter sine reiser. Det betyr at okt trafikk pa hoved- og motorveier ogsa
kan bidra til okt trafikk i lokale gater og samleveier. Denne trafikken kan bidra til 4
forsinke kollektivtrafikken, og gjore det mindre trygt og hyggelig 4 g4 til holdeplassen
og 4 vente pa bussen. Okt trafikk gjor det mindre trygt og behagelig a ferdes til fots
og pa sykkel. Ofte er det kamp om plassen i bygatene, og hvis arealer settes av til
parkering, blir det mindre plass og darligere komfort for giende og syklende. Dette
bidrar ogsa til 4 styrke bilens konkurranseevne, ved at andre transportmidler blir
mindre attraktive.

Totalt sett gir disse mekanismene kontinuerlig vekst i biltrafikken. I storre byer med
vekstpotensial stopper ikke utviklingen opp for nye koer (na med flere deltakere)
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igjen bidrar til 4 regulere ettersporselen etter biltrafikk og etter perifere lokaliserings-
og utbyggingsmuligheter. Da kommer gjerne kravet om okt veikapasitet.

Dette ligger til grunn nar forskere og andre hevder at okt veikapasitet ikke kan lose
ko- eller miljoproblemer pa noe sikt: okt veikapasitet gir okt biltrafikk, som etter
hvert fyller opp den nye veikapasiteten og skaper ny ke og okte miljobelastninger
(Downs 2004). European Environmental Agency (EEA 2013:37) formulerer det slik:
“It has become clear that congestion cannot be managed just by adding road capacity, and an
increasing number of cities are applying integrated approaches to tackle congestion, including
measures related to access restrictions, parking standards and pricing policies, land use planning and
improving non-motorised facilities and public transport services”.

Pa samme mate som at okt veikapasitet og bedre kvalitet pa transportsystemet for
biltrafikken bidrar til 4 oke bilenes konkurranseevne, vil okt kvalitet
(fremforingshastighet, frekvens, punktlighet, flatedekning) i kollektivtrafikksystemet
oke kollektivtrafikkens konkurranseevne slik at flere reiser kollektivt (Asplan Viak
2007, Nordbakke og Vigane 2007, TRL 2004). Bedre forhold for sykkeltrafikken gir
okt sykkeltrafikk (Pucher mfl. 2010). Bedre forhold for gaende (kortere avstander, lite
biltrafikk, god infrastruktur, hyggelige omgivelser) bidrar til at flere gar.

2.2.2 Redusert veikapasitet bidrar til redusert biltrafikk

Pa samme mate som okt veikapasitet gir okt (indusert) trafikk, viser tidligere
forskning at redusert veikapasitet som gir redusert fremkommelighet (okt reisetid)
med bil, gir redusert biltrafikk. Cairns mfl. (1998, 2001) innhentet data om effekter av
03 tilfeller hvor veikapasiteten ble redusert av ulike grunner?. De rapporterer to
hovedfunn. Ett er at redusert veikapasitet vanligvis gir langt mindre ko og kaos enn
forventet — forutsatt god informasjon pa forhand. Et annet er at
kapasitetsreduksjonen vanligvis resulterer 1 redusert biltrafikk bade pa veien hvor
kapasiteten blir redusert og generelt i byen og omradet, og at man ofte ikke kunne
forklare hvor trafikken blir av— den forsvinner (disappearing traffic). 1 51 av tilfellene
fant de at trafikken ble redusert pa den aktuelle lenken og generelt i omradet eller
regionen som var berort (ulike mater 4 méle pd, men malingene var gjort slik at de
skulle fa med seg eventuelle overlop til andre veilenker). Dette var en forklaring pa at
det ikke ble ko og kaos. Gjennomsnittlig var trafikkreduksjonen pa 22 prosent. I mer
enn halvparten av casene var trafikkreduksjonen pa 11 prosent eller mer. I en
sporreundersokelse besvart av mer enn 200 transporteksperter, svarte 90 prosent at
de visste om tilfeller hvor veikapasiteten hadde blitt redusert, og hvor det hadde
bidratt til redusert biltrafikk pa lenken og i regionen, og at det ble mindre kaos enn
forventet (Cairns et al. 2001).

I Norge har vi sett flere eksempler pa at varslet redusert veikapasitet gir redusert
biltrafikk, slik at det ikke blir ekstra ko og kaos (som man ofte forventer). Da
kapasiteten pa E18 gjennom Oslo sentrum ble redusert fra tre til to felt i forbindelse
med pakobling av Bjervikatunnelen i 2009, ble trafikken i Festningstunnelen (i
direkte tilknytning til punktet hvor kapasiteten ble redusert) redusert med 13 prosent
over dognet (Torp og Eriksen 2009). I utvalgte punkter pa riksveinettet ble trafikken
redusert med ca fem prosent over dognet, mens den ble redusert med tre til seks
prosent pa korridorene inn mot tunnelen. Pa ringveiene som ga
omkjeringsmuligheter, varierte endringene 1 antall kjoretoyer fra minus to prosent til

2 Se ogsd Buropean Commission (2004) Reclaiming city streets for people. Chaos or quality of life?
http://ec.europa.cu/environment/pubs/pdf/streets people.pdf
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pluss fire prosent. Det ble ikke registrert vesentlige reduksjoner i hastigheter pa
veinettet 1 Oslo i perioden. I Trondheim ble bilfelt omgjort til kollektivfelt i
Elgestergate fra sentrum og fem kilometer sorover i 2008. Dette okte hastigheten for
kollektivtrafikken med 16 % i morgenrushet og 25 % i ettermiddagsrushet (Asplan
Viak 2008). Det forste halvaret etter tiltaket sank biltrafikken med ca 5 000 kjoretoy
per hverdag. To ar etter gjennomforingen av tiltaket var biltrafikken sunket med ca

7 000 kjoretoy per dogn. Det ble funnet en okning pa 500 til 800 kjoretoy per dogn
pa alternative ruter.

2.2.3 Tilpasningsmuligheter

Forklaringen pa at transportatferd, trafikkmengder og passasjertall varierer med hvor
mye veikapasitet som er tilgjengelig (gitt at trafikken ligger pa kapasitetsgrensen, slik
at okt eller redusert veikapasitet pavirker reisetid og forsinkelser), kvaliteten pa
kollektivtransportsystemene, mv. er at trafikantene tilpasser seg endringene (Cairns
mfl. 2001).

Persontrafikantene har flere tilpasningsmuligheter nar det skjer endringer 1
bytransportsystemene:

e Bytte transportmiddel

e Velge andre ruter (samme transportmiddel)

e Reise pa andre tidspunkt

e Reise sjeldnere

e Velge andre destinasjoner

e Reise som for, og bruke kortere/lengte tid pa reisen

Tilpasningsmulighetene avhenger bl.a. av lokalisering av bolig, arbeid, mv. (avstand),
transporttilbudet, livssituasjon og helse. Pd aggregert niva resulterer trafikantenes
tilpasninger til relativt like tendenser 1 ulike byer.

Gods- og naringstrafikken kan ogsa gjore ulike typer tilpasninger til endringer 1
transportsystemene:

e Velge andre ruter

e Kjore pa andre tidspunkt

e Gjore endringer i logistikk, kjoreopplegg, storrelse pa biler, og lignende
e Endre rutiner pd lager/terminal

e Kjore som for, og bruke lengre tid per levering

Spesielt lokal varedistribusjon har i mindre grad muligheter til 4 endre
transportmiddel. Drosjetrafikken kan gjore en del av de samme tilpasningene som
godstrafikken.

2.2.4 Effekter og konsekvenser for transportsystemene

Trafikantenes tilpasninger kan gi effekter og konsekvenser for transportsystemene:
e Endringer i trafikkmengder pa den berorte lenken
e Endringer i hastigheter og forsinkelser pa den berorte lenken
e Endringer i trafikkmengder og hastigheter pa alternative ruter
e Endringer i rushtidsvarighet

e Endringer 1 belastning, forsinkelser og trengsel i andre deler av
transportsystemet (andre transportmidler)

10
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e Endringer i biltrafikkmengder i systemet totalt
e Endring i tungtrafikkmengder og -andeler

2.2.5 Effekter og konsekvenser for trafikantene

I et trafikantperspektiv er vi opptatt av hvilke effekter og konsekvenser endringene i
transportsystemene, og trafikantenes tilpasninger og ikke-tilpasninger til disse, har for
trafikantene.

For persontrafikanter kan endringer og tilpasninger gi ulike effekter:
e Endringer i tidsbruk pa reisen
e Endringer i reisetidspunkt
e Endringer i punktlighet
e Endringer i transportmiddelvalg

Dette kan gi ulike typer konsekvenser:

e Endringer i fordeling av arbeidsoppgaver i husstanden (zrend, innkjop,
hente/levere barn, mv.)

e Endringer i stressniva
e Endringer i tid til 4 vare hjemme eller pa jobb

Ogsa for gods- og neringstrafikken kan endringer i transportsystemene, og
trafikantenes tilpasninger og ikke-tilpasninger, gi ulike typer effekter:
e Endringer i variabilitet i leveransetid/leveringspresisjon/forutsigbarhet?
e Endringer i forekomst av forsinkede leveranser
e Endringer i leveransetid
e Endinger i kjoredistanse

Dette kan ha ulike typer konsekvenser:

e Endringer i dieselforbruk
e Endringer inntjening per bil
e Endringer i arbeidsforhold for sjaforene*

Drosjetrafikken kan oppleve en del av de samme effektene og konsekvensene.

2.3 Kunnskapsbehov

I prosjektet skal vi utvikle kunnskap pa omrader der den teoretiske og empiriske
kunnskapen er mangelfull. Vi har for lite empirisk kunnskap om hvilke effekter og
konsekvenser ulike trafikanters tilpasninger til endringer i transportsystemene har for
dem. Dette dreier seg bl.a. om endringer i tidsbruk og punktlighet — bade for person-
og naringstransport. Likeledes har vi for lite empirisk kunnskap om hvilke effekter
og konsekvenser endringer i én del av transportsystemet har pa den delen av
transportsystemet endringen skjer, og ikke minst pd andre deler av
transportsystemene. Slik kunnskap kan vare svert nyttig i plan- og
beslutningsprosesser knyttet til hvilke endringer i transportsystemene som best kan

3 Som kan gi ulemper bade for transportorene og vareeierne.
4 Stress, tilpasningsmuligheter, press pa kjore- og hviletid, mv.
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bidra til at viktige politiske malsettinger knyttet til effektive og miljevennlige
bytransportsystemer, og til attraktive og levende byer, nas.

Bedre forstaelse av hvordan ke kan hindteres og reguleres er avgjorende i
diskusjonene om fremtidens transportsystemer. Ko gir kostnader og ulemper, men
bidrar samtidig til 4 regulere biltrafikkmengdene (Banister 2008, Downs 2004,
Noland og Lem 2002). Det er behov for mer kunnskap blant annet om hvordan man
kan oke utnyttelsen av veikapasiteten (redusere skiltet hastighet, mv.) og hvordan
man kan differensiere og prioritere bruken av eksisterende veikapasitet slik at
forsinkelser reduseres for prioriterte grupper (tilfartskontroll, differensierte
bompenger, godstrafikkfelt, mv.).

Det er videre behov for mer kunnskap om hvordan informasjonstiltak og avbetende
tiltak 1 avvikssituasjoner fungerer. Dette gjelder effekter av tiltak som midlertidige
kollektivfelt, regulering av elbiler 1 kollektivfelt, redusert hastighet, oppmerkinger og
stenginger. Det gjelder ogsa hvilke typer informasjonen som nar frem, oppfattes som
tilfredsstillende og far effekt. Fra tidligere studier vet vi at kollektivtrafikantene ikke
er tilfredse med informasjonen de far (BEST 2014). Den teknologiske utviklingen
apner stadig nye muligheter for kommunikasjon, blant annet I'TS-tiltak som variable
skilt/friteksttavler og ulike former for kovarsling og varsling av avvik i
kollektivsystemet. Prosjektet skal gi kunnskap som er viktig 1 arbeidet med 4 gjore slik
informasjon mer malrettet og presis.

Det er ogsa behov for utvikling av planleggings- og analysemetoder. Dette inkluderer
bade hvordan plan- og analyseprosessene organiseres, hvilke fagfolk som bidrar,
hvilke sporsmal som stilles, hvilke forutsetninger som legges til grunn, hvilke
malsettinger analysene forholder seg til, hvilke tiltak som vurderes, hvilke data,
analysemetoder og eventuelle beregningsmodeller som brukes, med videre (Tennoy
mfl. 2000, Tenney 2010, 2016). Det er blant annet behov for videreutvikling av
dagens transportmodeller (Torset mfl. 2012). Og det er behov for 4 utforske hvordan
New data (GPS-data) og Big Data (mobildata) kan brukes i analyser av endringer 1
transportsystemene, i transportmodeller og andre relevante analyser.

2.4 Malsettinger og forskningsspgrsmal i pilotstudiene

2.4.1 MaAlsettinger

Malsettingene for pilotstudiene var:

e A utvikle og teste forskningsdesign, metoder for datainnsamling og analyser
som skal bukes i hovedprosjektet

e A undersoke hvilke effekter kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen og buss
for bane pa Ustensjobanen har for transportsystemene og trafikantene

e A undersoke hvordan etatenes informasjonstiltak og avbotende tiltak
fungerte

e A rapportere fortlopende til etatene, slik at de kunne bruke kunnskapen inn i
planlegging og gjennomforingen av de pafelgende tiltakene i
transportsystemene

12
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2.4.2 Forskningsspgrsmal

I pilotstudiene stiller vi forskningsspersmal i et systemperspektiv og i et
trafikantperspektiv. De viktigste forskningssporsmalene i pilotprosjektene, som vi
soker 4 svare pa i denne rapporten, er listet under.

For case @stensjgbanen:

e Bidrar kvalitetsreduksjonen pa OUstensjobanen (buss for bane) til at
kollektivpassasjerene bytter til andre transportmidler (bil, sykkel, gaing)?

e Bidrar kvalitetsreduksjonen pa stensjobanen til at passasjerene bytter til andre
kollektivmidler (endring i reiserute)?

e Bidrar kvalitetsreduksjonen pa Jstensjobanen til at passasjerene endrer
reisetidspunkt, eller at de gjor andre tilpasninger?

e Hoyvilke effekter og konsekvenser har den nye situasjonen, eller tilpasninger til
situasjonen, for andre deler av kollektivtransportsystemet?

e Hoyvilke fordeler og ulemper opplever passasjerene?

e Huvilke effekter og konsekvenser har den nye situasjonen, eller tilpasninger til
situasjonen, for Ustensjobanens passasjerer?

e Har de avbotende tiltakene fungert etter hensikten? Hva kan forbedres?

e Opplever de reisende at de har fitt tilstrekkelig informasjon for endringene ble
gjennomfort?

For case Smestadtunnelen:
e Bidrar kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen til endringer i trafikkmengder i
Smestadtunnelen og pa denne delen av Ring 37

e Bidrar redusert veikapasitet i Smestadtunnelen til okte koer og forsinkelser i
Smestadtunnelen og pa denne delen av Ring 37

e Bidrar kapasitetsreduksjonen til at trafikantene endrer ruter slik at det blir okt
belastning pa andre lenker?

e Bidrar kapasitetsreduksjonen til overganger til andre transportmidler?

e Hoyvilke effekter og konsekvenser har eventuelle endringer i belastninger for ulike
deler av transportsystemene (vei, kollektiv, sykkel)?

e Hoyvilke tilpasninger kan observeres blant persontrafikantene (endring av
transportmiddel, reisetidspunkt, rute, reisefrekvens, destinasjon)?

e Huvilke effekter og konsekvenser har den nye situasjonen, eller tilpasninger til
situasjonen, for persontrafikantene?

e Hoyvilke tilpasninger kan observeres 1 godstrafikken?

e Huvilke effekter og konsekvenser har den nye situasjonen, eller tilpasninger til
situasjonen, for godstrafikken?

e Hoyvilke tilpasninger kan observeres 1 drosjetrafikken?

e Huvilke effekter og konsekvenser har den nye situasjonen, eller tilpasninger til
situasjonen, for drosjetrafikken?

e Har de avbotende tiltakene fungert etter hensikten? Hva kan forbedres?

e Har informasjonstiltakene fungert etter hensikten? Hva kan forbedres?

For forskningsdesign og metoder

e Har forskningsdesign og metoder for datainnsamling og analyser fungert etter
hensikten?

e Hva bor endres og forbedres i det videre arbeidet?
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3 Forskningsdesign og metoder

En viktig del av forprosjektet og pilotstudiene var a utvikle forskningsdesign og
metoder for datainnsamling til bruk i hovedprosjektet, og 4 teste ut disse. I dette
kapittelet beskrives forskningsdesignet som er utviklet, samt en rekke ulike metoder
for datainnsamling.

Beskrivelsen inkluderer metoder for innsamling av data som vi ikke har brukt 1
analysene i prosjektet, og vare vurderinger av disse metodene. Vi har ogsa inkludert
metoder vi onsker a bruke i hovedprosjektet, men som vi av ulike grunner ikke har
fatt gjennomfort i pilotstudiene (det meste av dette vil bli innhentet i ettertid, nar vi
gjor analyser av alle faser i casene). Det kan vare forvirrende at vi beskriver metoder
for datainnsamling som vi har brukt og ikke brukt om hverandre.

3.1 Forskningsdesign

Hoveddesignet for undersokelsene av de enkelte endringene i transportsystemene 1
hovedprosjektet vil vere casestudier. Dette er ogsa hoveddesignet for undersokelsene
1 de to pilotstudiene vi rapporterer her — Smestadtunnelen og Dstensjobanen.

I casestudiene innhenter vi ulike typer data i ulike faser av det enkelte prosjektet (for,
rett etter, stabil underveissituasjon, etter, lenge etter), ssmmenligner data fra ulike
faser, og analyserer hvilke effekter og konsekvenser som kan observeres. I slike
analyser er eksisterende kunnskap, som beskrevet i kapittel 2, til nytte.

En vanskelig og viktig oppgave er 4 skille ut hvilke effekter og hvor store andeler av
effektene vi ser i reisemonstre, trafikkstrommer, mv. som skyldes endringene 1
transportsystemene, og hvilke endinger som skyldes andre faktorer (som
sesongvariasjoner eller andre hendelser). Derfor er det viktig a definere gode
kontrollcase som vi sammenligner utviklingen med. Vi har valgt kontrollcase i
omrader i Oslo som vi mener ikke vil bli vesentlig pavirket av tiltaket som
undersokes.

Folgende typer data og informasjon skulle hentes inn:

e Data om forsituasjon, tiltak, avbetende tiltak og informasjonstiltak

e Data om biltrafikkmengder og sykkeltrafikkmengder i utvalgte snitt,
passasjertall 1 kollektivtrafikken

e Data om hastigheter og forsinkelser for biltrafikk, kollektivtrafikk, taxitrafikk
og godstrafikk, trengsel i kollektivsystemet, mv.

e Data om trafikantenes reisevaner, opplevd transportkvalitet, opplevd nytte av
avbetende tiltak, mv. (arbeidsreiser)

e Data om effekter og konsekvenser for gods- og drosjetrafikken
(leveringspresisjon, kjorelengder, arbeidsforhold, mv.)

Data skulle hentes inn fra rekke ulike aktorer og kilder, og ved bruk av en rekke ulike
metoder:
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e T'ra utforende etater: Beskrivelser og data om fersituasjon, tiltak, avbetende
tiltak, informasjonstiltak

e Fra veietatene: Tellinger og malinger av biltrafikkmengder,
tungtrafikkandeler, hastigheter/forsinkelser/ko, mv. pa relevante snitt og
strekninger; sykkeltellinger

e Fra kollektivselskapene: Data fra registreringer av passasjertall pd relevante
snitt og strekninger, av- og pastigende pa relevante holdeplasser, trengsel,
fremkommelighet, mv.>

e Fra godstransporterer: Data om kjoreruter, tidsbruk og leveringspresisjon fra
selskapenes flatestyringssystemer og fra tracking ved hjelp av mobiltelefoner
(GPS- og MLP-data)

e Fra drosjeselskap: Data om kjoreruter og tidsbruk fra selskapenes
turdatabasesystem

e ['ra trafikantene: Data innhentet gjennom sperreundersokelser og
dybdeintervjuer® og om ulike trafikanters (arbeidsreisende,
kollektivpassasjerer, lastebilsjaforer, drosjesjaforer) tilpasninger til endringer i
transportsystemene, effekter og konsekvenser for dem, samt oppfatning av
og tilfredshet med informasjon om avvikssituasjoner

e Fra flere aktorer: Data for a belyse trafikale effekter av avbotende tiltak

e T'ra flere aktorer: Malinger av lokal luftforurensing, beregninger i
forurensingsmodeller (ikke innhentet i pilotstudiene)

e Fra Telenor, TomTom, mfl.: Mobildata (MLP og CDR) og GPS-data som gir
informasjon om trafikantenes ruter, endringer av ruter, tidsbruk pa reiser, mv.
(eksperimentelt, eksplorativt) (ikke brukt 1 analysene 1 pilotstudiene)

e Andre tilgjengelige data: Ruters markedsinformasjonssystem, Fjellinjens érlige
sporreundersokelser, den nasjonale reisevaneundersokelsen (TOI),
varestromsdata fra SSB, Ruters bruker- og publikumsundersokelser, mv. (ikke
brukt i pilotstudiene)

3.2 Opplegg og metoder for datainnsamling
@stensjgbanen

I april 2015 ble Ustensjobanen stengt for rehabilitering, og det ble satt inn buss for
bane. Dette representerte en kvalitetsreduksjon pa kollektivtilbudet, blant annet ved
at mange av passasjerene ma bytte kollektivmiddel en gang ekstra pa sin reise. Nar
banen dpner igjen i 2016 vil kvaliteten pa banen vare hoyere enn den var for banen
ble rehabilitert og ikke minst sammenlignet med situasjonen da det gikk buss for
bane pa strekningen. Vi har undersokt hvordan passasjerene pa Ostensjobanen
tilpasset seg kvalitetsendringene pa Ostensjobanen ved 4 gjennomfore
sporreundersokelser blant reisende pa banen og ved 4 registrere antall
kollektivpassasjerer pa banen og pa alternative kollektivmidler. I denne
forprosjektrapporten rapporteres og analyseres kun data fra forsituasjonen og
underveissituasjonen (mens det er buss for Dstensjobanen). I en senere rapport vil vi
inkludere data for situasjonen rett etter og ca ett ar etter gjenapningen. Da vil vi ogsa
fa med passasjerdata for de relevante t-banelinjene, som vi ikke har fatt enna.

51 pilotstudiene har vi kun gjort forenklede analyser av effekter pa kollektivtrafikken.
61 pilotstudien fikk vi ikke gjort intervjuer med arbeidsreisende eller med drosjesjaforer.
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3.2.1 Spgarreundersgkelser

Det ble gjennomfort sperreundersokelser blant passasjerene pa Dstensjobanen rett
for det ble satt inn buss for bane (fredag 27.03., mandag 30.03. og tirsdag 31.03
2015), syv uker etter at det ble satt inn buss for bane (19. mai til 29. mai 2015). Vi vil
ogsa gjennomfore sporreundersokelser rett etter banen apner igjen og etter at banen
har vert i ordinar drift i ca et ar etter gjenapningen.

Undersokelsen for stengningen av Ostensjobanen ble gjennomfort ved at intervjuere
fra selskapet Epinion rekrutterte respondenter blant de reisende pa Ustensjobanen.
De rekrutterte tilfeldig utvalgte passasjerer pa perrongene, og stilte sporsmal om:

e hvor ofte de reiser med Ustensjobanen

e hva som var formalet med denne reisen

e alder og kjonn

I tillegg ble respondentene bedt om 4 oppgi e-postadresse. Av ulike grunner ble
undersokelsen gjennomfort pa kort varsel og pa et noe ugunstig tidspunkt (rett for
paskeferien). Det ble likevel rekruttert 375 respondenter som ogsa oppga e-
postadresse. Vi vet ikke hvor stor andel dette er av de som ble spurt (hvor mange
som takket nei og fortsatte reisen). Vi kjenner heller ikke karakteristika ved
populasjonen (alder, kjonn, mv.) for alle reisende med Ostensjobanen, og kan derfor
ikke vite om utvalget er representativt for populasjonen ‘reisende med
Ostensjobanen’.

Syv uker etter at det var satt inn buss for bane, sendte vi sporreskjema til de 341
respondentene som hadde oppgitt i forundersokelsen at de brukte Jstensjobanen en
gang 1 uken eller oftere. Vi sendte ett skjema til de som hadde oppgitt at de var pa vei
til/fra jobb da de ble rekruttert (ca 70 prosent av respondentene) og et annet skjema
til de som hadde oppgitt andre formal (ca 30 prosent av respondentene). Det var
noen forskjeller mellom skjemaene, men i hovedsak spurte vi:
e om stengningen av Jstensjobanen hadde medfert at de reiste annerledes
e hvilket transportmiddel de brukte na
e hvor forneyde de var med reisen
e om de opplevde at deres reise hadde blitt bedre eller darligere
e om endringene (buss for bane) hadde medfort endringer i ansvar og rutiner 1
husstanden
e om de mente de hadde fitt tilstrekkelig informasjon om endringen (buss for
bane) for dette ble gjennomfort

e om de hadde innspill til hva Ruter kunne gjort annerledes for 4 redusere
eventuelle ulemper endringene hadde medfort for dem (dpent sporsmal)

e bakgrunnsinformasjon (alder, kjonn, mv.)

Vi mottok svar fra totalt 134 respondenter (105 fra personer som hadde oppgitt
jobb/skole som formil i forundersokelsen og 29 fra folk som hadde oppgitt andre
formal).

I sporreundersokelsene som skal gjennomfores rett etter og et ar etter at
Ostensjobanen er tilbake 1 full drift (og i forbedret stand), vil vi sporre passasjerer
mange av de samme sporsmaélene som i underveisundersokelsen. I tillegg vil vi sporre
hvordan de reiste for (‘forrige uke’ i den forste undersokelsen, ‘pa denne tiden i fjor’ i
den andre undersokelsen).
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Resultater fra sporreundersokelsene (frekvensfordelinger) som allerede er
gjennomfort ligger som vedlegg 1 til denne rapporten. Vi regner med a publisere
resultatene av hele casestudien av ODstensjobanen som egen rapport nar alle data er
samlet inn og analysert (sommeren 2017).

3.2.2 Registrering av kollektivpassasjerer

Ruter innhentet data om passasjertall for Ostensjobanen og avlastende/
konkurrerende kollektivruter i de ulike fasene. Det er viktig 4 registrere passasjertall
for parallelle/alternative kollektivruter for a4 kunne si noe om hvorvidt antall
kollektivpassasjerer oker/reduseres eller om de bytter mellom linjer/ruter.

Vi innhentet passasjertall for et utvalg av linjer 1 perioden rett for Ostensjobanen ble
stengt (9. mars til 22. mars) og 1 en tilsvarende periode ca syv uker etter (1. juni til 14.
juni 2015), for folgende linjer:

e Linje 3 Ustensjobanen (vi far data for linje 3 senere)
e Linje 3B buss for Ostensjobanen (kun i underveissituasjonen)
e Linje 4 Bergkrystallen (vi far data for linje 4 senere)

]
e Linje 70
e Linje71E
e Linje73
e Linje 76
e Linje 79

Vi vil ogsa innhente passasjertall for de samme rutene og de samme snittene:
e To uker rett for Ostensjobanen gjenapnes
e Rett etter at banen er gjenapnet

e (aetar etter at banen er gjendpnet (for a undersoke om ny og forbedret
Ostensjobane tiltrekker seg flere passasjerer enn banen gjorde for)

3.3 Opplegg og metoder for datainnsamling
Smestadtunnelen

3.3.1 Perioder for datainnhenting og typer data som hentes inn

Opplegget for datainnsamling knyttet til kapasitetsendringer i Smestadtunnelen er en
del av opplegget for innsamling av data der vi ser pa kapasitetsreduksjoner i
Smestadtunnelen og Granfosstunnelen som ett case. Disse to tunnelene ligger begge
pa Ring 3, og Granfosstunnelen ligger ca tre kilometer vest for Smestadtunnelen.

Kapasitetsreduksjonene i Smestadtunnelen ble iverksatt om kvelden mandag 1. juni
2015, og den skal vare til ca sommeren 2016. Kapasitetsreduksjonen ble iverksatt i
oktober 2015 1 Granfosstunnelen og vil vare til et stykke uti2017. I den grad det er
mulig, koordinerer vi datainnsamlingen for casene og datainnsamlingen som gjores
for ‘hele transportsystemet’. Datainnsamling for sistnevnte foregar i mai og
september hvert ar (og vi passer pa at vi ikke gjor datainnsamling i uker pavirket av
helligdager og skoleferier). Dette passet fint 4 legge datainnsamling for
Smestadtunnelen i de samme periodene — forundersokelsene 1 mai og undersokelse
av stabil underveissituasjon i september. I tillegg gjennomferte vi datainnsamling 1 de
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forste to ukene 1 juni, rett etter at tunnelarbeidene var igangsatt og kapasiteten var

blitt redusert.

Det er planlagt datainnsamling for hele caset Smestad — Granfoss pa ulike tidspunkt

som skal dekke ulike faser, se tabell 1.

Tabell 1: Oversikt over faser og tidspunkt for innsamling av data i case Smestad — Granfoss.

Tidspunkt Smestad Granfoss

Mai 2015 Rett fgr situasjon Fgrsituasjon

Juni 2015 Rett etter situasjon -

September 2015 Stabil underveissituasjon Rett fgr situasjon
Oktober 2015 - Rett etter situasjon

Mai 2016 Stabil underveissituasjon Stabil underveissituasjon
September 2016 Rett etter gjenapning Stabil underveissituasjon
Mai 2017 Stabil etter gjenapning Stabil underveissituasjon
September 2017 Lenge etter gjenapning Rett etter gjenapning
Mai 218 Lenge etter gjenapning Stabil etter gjenapning
Mai 2019 Lenge etter gjendpning Lenge etter gjenapning

I pilotstudien rapporterer og analyserer vi data hentet inn i mai, juni og september
2015, knyttet til kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen.

Vi har satt opp en plan for ulike typer datainnsamling i hele denne perioden, se tabell
2. Tidspunkter i gra skrift inngar ikke i pilotstudien. Vi samler inn trafikkdata for de
samme snitt, ruter, mv. i alle periodene, sa langt det er mulig.

Tabell 2: Tidspunfkter for innbenting av unlike typer data. Tidspunkter i gritt inngdr ikfke 7 pilotstudien.

Tidspunkt Datainnsamling

Mai 2015 Biltrafikk, registreringer av trafikkmengder, hastigheter, forsinkelser,
tungtrafikkandeler

Sykkeltrafikkmengder

Kollektivtrafikkpassasjerer

Spgrreundersgkelse arbeidsreisende i bedrifter i omradet forventet bergrt
Data fra godsbedrifts flatestyringssystemer

Sporing av lastebiler ved hjelp av mobiltelefoner (‘pinging’) (ikke analysert her)
Spgrreundersgkelse blant lastebilsjafgrer

Data fra Oslo Taxis turdatasystem

Spgrreundersgkelse blant drosjesjafgrer

TomTom-data (GPS) (ikke analysert her)

Juni 2015 Biltrafikk, registreringer av trafikkmengder, hastigheter, forsinkelser,
tungtrafikkandeler

Sykkeltrafikkmengder
Kollektivtrafikkpassasjerer
Data fra godsbedrifts flatestyringssystemer

Sporing av lastebiler ved hjelp av mobiltelefoner (‘pinging’) (ikke analysert her)
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Intervjuer med lastebilsjafgrer
Data fra Oslo Taxis turdatasystem
TomTom-data (GPS) (ikke analysert her)

September 2015 Biltrafikk, registreringer av trafikkmengder, hastigheter, forsinkelser,
tungtrafikkandeler

Sykkeltrafikkmengder
Kollektivtrafikkpassasjerer
Spgrreundersgkelse arbeidsreisende i bedrifter i omradet forventet bergrt
Data fra godsbedrifter flatestyringssystemer
Intervjuer med lastebilsjafgrer
Data fra Oslo Taxis turdatasystem
TomTom-data (GPS) (ikke analysert her)

Oktober 2015 Samme som september 2015

Mai 2016 Samme som mai 2015

September 2016 Samme som september 2015

Mai 2017 Samme som mai 2015

September 2017 Samme som september 2015

Mai 2019 Samme som mai 2015

Data som samles inn i forbindelse med Smestadcaset vil gjores tilgjengelig for alle
partnerne 1 prosjektet, og for alle nar kvaliteten pa data har fatt god nok kvalitet og vi
har fatt pa plass et system for deling av slike data.

3.3.2 Biltrafikkmengder og hastigheter

Statens vegvesen region ost, Vegdirektoratet og Oslo kommune Bymiljoetaten har
innhentet data om veitrafikken i analytisk utvalgte tellepunkter, og levert data til TOI
(vi kommer tilbake til hvilke punkter). Det ble innhentet data om biltrafikkmengder,
hastigheter og tungtrafikkandeler (kjoretoy som er 5,6 meter eller lengre).

Data er i storst mulig grad hentet fra niva 1-tellepunkter. I Niva 1-punktene
registreres trafikkmengder og hastigheter kontinuerlig gjennom hele aret. I tillegg ble
det satt opp nye og/eller midlertidige tellepunkter for 4 fa dekket opp de definerte
snittene i det mest berorte omradet.

Usikkerhet

Det er alltid usikkerhet knyttet til trafikkdata. Dette dreier seg blant annet om at
trafikkmengdene pavirkes av en rekke faktorer. Noen av disse variasjonene er
sykliske og relativt stabile, og varierer med tid pa aret, tid pa degnet, mv. Vi tar hoyde
for slike sykliske variasjoner ved 4 innhente data for omtrent de samme ukene hvert
ar. Viinnhenter ogsa data for tidligere ar der slike data er tilgjengelige. Andre faktorer
er mer ustabile, som vzr, trafikkulykker og annet som gir forstyrrelser i
trafikkavviklingen. Vi soker a ta hoyde for slike variasjoner ved 4 velge tidspunkter
for datainnsamling som erfaringsmessig er relativt stabile (unnga vinter og snofall, for
eksempel). Vi aggregerer data til toukersniva (kun yrkesdegn) for 4 jevne ut’ tilfeldige
variasjoner fra dag til dag. I tillegg undersoker vi mulige forklaringer dersom vi ser
uventede variasjoner 1 data, og vi innhenter data for kontrollpunkter som ikke skal
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vare direkte berort av endringen som undersokes. En viktig usikkerhetsfaktor er at
tellepunkter kan falle ut 1 kortere og lengre perioder, av en rekke ulike grunner. Flere
tellepunkter vi onsket data fra, hadde ikke data for de periodene vi onsket data for. I
slike tilfeller matte vi velge alternative tellepunkter.

I studien av case Smestadtunnelen var det spesielt viktig 4 fa gode data om trafikken
pa Ring 3 og spesielt pa lenker som inkluderer Smestadtunnelen. Vi planla 4 bruke
data fra seks punkter pa relevante deler av Ring 3. Blant annet pa grunn av arbeidene
1 tunnelene fungerte bare to av disse punktene i de mest kritiske telleperiodene. Dette
var tellepunktene i Tasentunnelen og Nydalsbrua, som ligger henholdsvis 3,8 og 4,8
km ost for Smestadtunnelen. Det betyr at vi matte male og analysere effekter av
kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen 1 punkter der effektene av tunnelarbeidene
kan forventes a vare svakere enn i omradet i umiddelbar narhet til Smestadtunnelen.
I stabil underveissituasjon (uke 38 og 39 2015) var tellepunktene Smestad
brannsatsjon og Smestad i drift.

Tellepunkter

Vi har gjort et analytisk utvalg av tellepunkter ut fra hvor vi kan forvente 4 registrere
endringer i trafikkmengder, hastigheter og tungtrafikkandeler pa grunn av
kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen. Tellepunktene er valgt i samrad med
SVRO og BYM. Flere av tellepunktene vi ensket 4 bruke ga av ulike grunner (ute av
drift, for sent satt opp, feil pa utstyr) ikke brukbare data, og matte utga. Dette gjaldt
blant annet tellepunktet Smestad Brannstasjon og flere andre tellepunkter tett pa
Smestadtunnelen, som nevnt. Tellepunktene vi endte opp med a bruke er:

e DPaRing 31 nxrheten av Smestadtunnelen (forventer endringer pa grunn av
kapasitetsreduksjon pa denne lenken) — her er punktene valgt fordi de var de
eneste tellepunktene som var i drift i den aktuelle perioden:

O Tiasentunnelen
O Nylandsbrua
0 Gamle Smestad brannstasjon (kun uke 38 og 39 1 2015)

e Pai de andre ringveiene i Oslo, hvor man kan forvente okt biltrafikk hvis

trafikanter forseker a unnga Ring 3:
O Ring 2 Marienlyst
0 EI18 Bjorvikatunnelen
e Andre veier hvor man kan forvente okt biltrafikk dersom bilistene soker 4
unnga keer pa Ring 3 (se kart 1 figur 5):
0 Vazkerosnittet (Ullernschausseen, Bestumveien, Vakeroveien)
O Bomsnitt vest (Sorkedalsveien, Slemdalsveien, Monolittveien,
Borgenveien, Lilleakerveien)
0 Holmenkollsnittet (Bekkefaret, Slemdalsveien, Holmenkollveien,
Dalsveien)
O Bygrensesnitt vest (Sorkedalsveien, Vakeroveien)
¢  Omkjoringsveier utenfor Oslo, hvor man kan forvente okt biltrafikk og okt
andel tungtrafikk som forseker 4 unnga keer 1 Oslo:
0 Rv23 Oslofjordforbindelsen
0 Rv35 Brovoll
e Veier/lenker hvor man er usikker og/eller nysgjetrig pd om

kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen gir utslag:
O E18 Ramstadsletta (Berum)
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Kontrollpunkt: Veier/lenker som er del av Oslosystemet, men som forventes

lite berort av kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen og Granfosstunnelen:
0 Eo6 Taraldrud

o

<o esuelbhd

Figur 5: Kart som viser tellesnitt og tellepunkter for biltrafikk og sykkeltrafikk (utarbeidet av Statens
vegvesen region ost og Oslo kommune Bymiljoetaten). Sykkeltellepunktene er markert med sykkelsymbol.

Tellepunktene som er brukt i pilotstudien er listet i tabell 3 og kartfestet i figur 6.
Tellepunktene er nummerert i tabellen, og disse numrene finnes igjen i kartet. Den
oppmerksomme leser vil legge merke til at det er flere ‘huller’ i nummereringen.
Dette skyldes at tabellen opprinnelig hadde langt flere tellepunkter som vi ensket

data fra, men som ikke kunne levere data i de periodene vi ensket data for. Tabellen
skal kun inneholde tellepunkter vi har brukt data fra.
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Tabell 3: Oversikt over tellepunkter for biltrafikk, samt tellepunktnummer og ansvarlig etat (ntarbeidet i
samarbeid med Oslo kommune Bymiljoetaten og Statens vegvesen region ost).

Nr | Navn Tellepunkt-nummer Eier
3 RING 2-KIRKEVEIEN VED MARIENLYST 306578 BYM
6 SORKEDALSVEIEN 306592 BYM
10 | LILLEAKERVEIEN 47 306586 BYM
11 | VAKER@VEIEN 40 306588 BYM
12 | ULLERNCHAUSSEN 306584 BYM
13 | BESTUMVEIEN 306589 BYM
14 | BEKKEFARET 19 306585 BYM
15 | MONOLITTVEIEN 306590 BYM
16 | HOLMENKOLLVEIEN 7 306587 BYM
17 | DALSVEIEN 9 306583 BYM
18 | BORGENVEIEN 47 306582 BYM
19 | BYGD@Y ALLE 306580 BYM
20 | SLEMDALSVEIEN 43 306581 BYM
21 | SUHMS GATE 306149 BYM
30 | E18 BJORVIKATUNNEL 300029 SVR@
33 | RV150 SMESTAD BRANNSTASJON 300083 SVR@
34 | RV150 TASENTUNNELEN 300099 SVR@
36 | RV162 VATERLANDTUNNELEN 302137 SVR@
40 | E6 TARALDRUD 200008 SVR@
42 | FV160 OSLO GRENSE 200119 SVR@
43 | FV168 LYSAKERELVA 200120 SVR@
49 | RV35 BROVOLL 209570 SVR@
53 | RV23 OSLOFJORDTUNNELEN SVR@
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Figur 6: Kartfesting av tellepunkter for biltrafikk (ntarbeidet av Oslo kommune Bymiljoetaten og Statens
vegvesen region 0st).
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Trafikktall fra veietatenes tellepunkter er helt grunnleggende og nedvendige i den
typer analyser vi gjor i dette prosjektet, og vil selvsagt benyttes (og utnyttes i enda
storre grad) 1 fremtidige case. Det er imidlertid en stor ulempe at tellepunkter
tilknyttet prosjektet ble satt opp for sent (dette gjelder spesielt tellepunktene Smestad
brannstasjon og Smestad), og at nyttige tellepunkter var ute av funksjon i kritiske
datainnhentingsperioder. Vi hdper at dette kan forbedres i fremtidige casestudier.

Fremkommelighetsmalinger fra Reisetider.no

I veietatenes tellepunkter registreres antall biler som passerer et tellepunkt og bilenes
hastigheter i det de passerer det aktuelle tellepunktet. Vi har i tillegg hentet inn data
fra Reisetider.no. Her registreres bilene i det de passerer registreringspunkter langs
veien, for eksempel pa Ulleval og Lysaker. Antall biler som passerer to definerte
punkter registreres i databasen. Disse dataene er ikke gode a bruke for 4 male
endringer i trafikkmengder, fordi kun biler som passerer begge punktene blir
registrert. Det betyr at en hoy andel av bilene som passerer ett av punktene ikke
passerer det neste. En stor andel av trafikken blir ikke registrert. Dette oker
usikkerheten dersom vi bruker dataene for 4 male endringer i trafikkmengder.

Hensikten med databasen er imidlertid 4 beregne gjennomsnittshastigheten for
biltrafikken pa de valgte strekningene pa hovedveinett, for a gi trafikantene
informasjon om hvor det er forsinkelser og hvor det ikke er forsinkelser. Vi har brukt
dataene til dette. Det er usikkerhet knyttet til data for hastigheter og forsinkelser
ogsa. Dersom noen stopper pa veien, kjorer omvei eller annet som bidrar til at det tar
lengre tid 4 kjore fra ett registreringspunkt til et annet enn det ville gjort om man
fulgte veien, bidrar dette til at gjennomsnittshastighetene i Reisetider.no blir lavere
enn de reelle hastighetene pa lenken.

TOI har fatt brukerrettigheter til databasen til Reisetid.no, har selv hentet ut,
aggregert og analysert disse dataene. Vi har brukt data fra Reisetider.no for 4 male
endringer i gjennomsnittshastigheter pa strekningene:

e Ulleval - Lysaker

e Lysaker - Ulleval

Figur 7 viser mobiltelefonbilde av den visuelle fremstillingen av fremkommelighet og
forsinkelser 1 Osloomradet som registreres i Reisetid.no.

Figur 7: Mobiltelefonbilde av visning i Reistider.no 13.04.2015 kL. 16.15.
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Vi vurderer data fra Reisetider.no som nyttige for a male endringer 1 hastigheter og
fremkommelighet pa veilenker, og vil benytte metoden i fremtidige casestudier.

Hastigheter fra GoogleMaps

Endringer pa hovedveisystemet kan gi effekter pa trafikkavviklingen pa mindre gater
og veier som leder trafikk inn mot hovedveien. Det er dyrt og krevende 4
giennomfore radarmalinger av trafikken pa mange veier og gater. I forbindelse med
kapasitetsendringene i Smestadtunnelen, testet vi ut en annen metode for maling av
forsinkelser pa noen utvalgte smaveier. Vi valgte ut definerte lenker pa tre veier som
leder trafikk fra nord og inn pa Ring 3 og som gar parallelt med t-banen. Pé utvalgte
dager rett for og rett etter oppstart pa tunnelrehabiliteringene pa Smestad hentet vi
reisetidberegninger fra GoogleMaps 1 pa forhand definerte tidspunkt, og registrerte
disse.

Denne metoden er svert manuell, og krever at noen henter ut data pa akkurat samme
tidspunkt hver dag. Til gjengjeld er det lite tidkrevende. Slike data kan imidlertid ikke
brukes 1 forskning, hovedsakelig fordi Google ikke oppgir neyaktig hvordan de
beregner forsinkelsene og fordi vi ikke har tilgang til grunnlagsdata. Det betyr at data
ikke er etterprovbare, og dermed at de ikke kan anses som data 1 vitenskapelig
forstand. Vi vurderer likevel 4 bruke denne metoden som supplement til andre data
ogsa 1 hovedprosjektet.

3.3.3 Sykkeltrafikkmengder

For mange kan sykkel vare et alternativ til bil pa arbeidsreiser. En av vare hypoteser
var at en del av de reisende ville begynne 4 sykle 1 stedet for a kjore bil dersom
kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen resulterte 1 okte forsinkelser pa Ring 3. Vi
hentet derfor inn data om sykkeltrafikken.

SVRO og BYM har innhentet data om antall sykler som passerer i tellepunkter. Data
skulle 1 storst mulig grad hentes fra faste tellepunkter, hvor sykkeltrafikken registreres
kontinuerlig gjennom hele aret. Imidlertid var det ingen slike tellepunkter som kunne
levere data for de tre tidsperiodene vi onsket data for i 2015. I tillegg ble det satt opp
nye og/eller midlertidige tellepunkter for 4 fi dekket opp definerte snitt i det mest
berorte omradet. Noen av disse kunne heller ikke levere data for de onskede
periodene.

Vi onsket data for sykkeltrafikken:

e PaRing 3 og i omradet rundt Smestadtunnelen

e Pi andre viktige lenker som vi antok kunne fi hoyere sykkeltrafikk dersom
mange som vanligvis kjorer Ring 3 Smestadtunnelen valgte a sykle i stedet

e [ punkter som normalt har hoy sykkeltrafikk

e I punkter vi antok ikke ville vare berort av kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen (kontrollpunkt)

e [ punkter som har lange tidsserier, slik at vi kunne sammenligne data for

sykkeltrafikken i1 de definerte periodene i 2015 med de samme periodene i
2014

Det finnes relativt fa sykkeltellepunkter 1 Oslo. Vi ensket data fra alle relevante
punkter, se oversikt i tabell 4 og kartfesting 1 figur 8. Det viste seg at fa av de faste
tellepunktene kunne levere data for de periodene vi ensket. Ingen tellepunkter kunne
gi data for de periodene vi innhentet data for i 2015 og de samme periodene 1 2014.
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Tellepunktene er nummerert i tabellen, og disse numrene finnes igjen 1 figuren. Vi
har markert de tellepunktene vi ensket data fra, men ikke fikk data for, 1 lysere gra
farge.

Tabell 4: Oversikt over tellepunikter for sykkeltrafikk, tellepunktnummer, ansvarlig etat og status for
tellepunketene. Punkter vi har fatt data fra er i svart skrift, punkter vi ikke har fatt data fra i gra skrift.

Nr. | Navn Tellepunktnr. Eier Status

1 BZARUMSVEIEN 306606 BYM etablert uke 21
3 ULLERN GARDS VEI 306607 BYM etablert uke 21
5 HOFFSVEIEN 306608 BYM etablert uke 21
6 JON SMESTADS VEI 306610 BYM etablert uke 21
17 | ULLEVALSVEIEN 9 306600 BYM etablert

18 | MARIDALSVEIEN NORD FOR FREDENSBORGVEIEN 306597 BYM etablert

19 | TORGGATA 306603 BYM etablert

20 | MARIDALSVEIEN V/CARL KJELDSENS VEI 306598 BYM etablert

21 | RING 2 CHR MICHELSENS GATE-G/S NORDSIDE 306593 BYM etablert

22 | RING 2 CHR MICHELSENS GATE-G/S SYDSIDE 306594 BYM etablert

23 | EKEBERGVEIEN 160 306595 BYM etablert

24 | GRENSEVEIEN G/S BRU 306596 BYM etablert

25 | @STENSJPVEIEN VED BRYNSENG 306601 BYM etablert
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y I i case-omra T ) > 23

®  Eksisterande tellepunkt

Figur 8: Kartfesting av tellepunkter for sykkeltrafikk (ntarbeidet av Oslo kommune Bymiljoetaten og
Statens vegesen region 0st).

3.3.4 Kollektivdata fra Ruter

Ett alternativ til a kjore bil langs Ring 3 nér kapasiteten ble redusert i
Smestadtunnelen, var 4 reise kollektivt. Vi definerte et registreringsopplegg som
skulle fange opp endringer i passasjertall pa relevante ruter, fremkommelighet og
forsinkelser for kollektivtrafikken, samt punktlighet og trengsel. I utgangspunktet
onsket vi data for:

e DPassasjertall for gitte, hele linjer

e DPassasjertall 1 gitte snitt

e Av- og pastigende passasjerer pa definerte holdeplasser

e Torsinkelser pa hele linjer

e Torsinkelser i utvalgte snitt

e Forsinkede avganger pa linje 23 — definerte holdeplasser

e Registreringer av trengsel

Av ulike grunner fikk vi ikke alt dette i tide til at data og analyser kunne innga i denne
rapporten, men vi vil inkludere en del av dette nar vi reanalyserer hele case Smestad -
Granfoss. Vi vil ogsa vurdere om det er behov for alt som er listet over i analysene.

I pilotstudien har vi brukt data for passasjertall for hele linjer som betjener
arbeidsplassomrader lokalisert slik at vi antok at de ansattes arbeidsreiser kunne bli
vesentlig berort av kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen og Granfosstunnelen.
Linjene som er inkludert er: 23, 24, 28, 31, 31E, 41, 45, 46, 151 og 152.

Vi brukte data for antall pastigende passasjerer, per uke. Passasjertallene er basert pa
APC-registreringer (sensorer i dorene pa bussene som registrerer passasjerene), som
har en noyaktighet pa mellom 95 og 98 prosent.
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3.3.5 Kollektivdata fra NSB

Jernbanetrafikken er en viktig del av transporttilbudet i Osloregionen, og man kan
forvente at passasjertallene pad jernbanen vil oke nar kapasiteten pa
veitrafikksystemene i Oslo reduseres. NSB jobber med 4 fa pa plass system og rutiner
for rapportering av data, og regner med 4 ha dette klart i april 2016. Data samles inn
og er samlet inn for de relevante tidsperiodene i Smestadcaset, men disse dataene har
ikke veert tilgjengelig for analyse 1 pilotstudien. Slike data vil innga i den grundigere
analysen av case Smestad — Granfoss, samt i senere case. Da skal NSB levere data for
trafikken pa relevante linjer (IC og lokal) for de relevante tidsperiodene (definert i
3.2.1).

Fra NSB onsket vi data for passasjertall pa linjer til og gjennom Oslo, samt om av-
og pastigende passasjerer pa relevante stasjoner.

Vi ensket data om passasjertall pa relevante linjer (IC, lokal) i felgende snitt — fordelt
pa retning (summen av passasjerer pa alle relevante linjene som passerer snittet,
aggregert til de definerte niviene):

e Mellom Stabekk og Lysaker

e Mellom Lysaker og Skoyen

e Mellom Skeyen og Nationaltheatret

e Mellom Nationaltheatret og Oslo S

e Mellom Oslo S og Nordstrand

e Mellom Oslo S og Lillestrom (Romeriksporten)
e Mellom Oslo S og Bryn

Vi ensker ogsa data om antall av- og pastigende passasjerer pa relevante linjer (IC,
lokal), fordelt pa retning og aggregert til definerte nivaer pa folgende stasjoner:

e Lysaker

e Skoyen
e Nationaltheatret
e OsloS

3.3.6 Faglge trafikanter over tid ved hjelp av Autopassdata

Et viktig bidrag til prosjektet kunne vert a folge kjoretoy over tid, og analysere om
og hvordan kjeremonstre endres i forbindelse med endringer 1 hovedveisystemet eller
andre deler av transportsystemet. Vi kunne for eksempel kartlagt hvilke kjoretoy som
passerte et punkt i eller ved Smestadtunnelen mer enn et visst antall ganger i uken for
tunnelarbeidene ble igangsatt, og hvor disse kjorer i ukene etter at arbeidene startet
opp. Vi kunne kartlagt hva som kjennetegner bompasseringskunder som endrer
passeringsted, passeringstid eller passeringshyppighet. Vi kunne analysert om de som
setter bilen fra seg bor pa steder/reiser til steder med bedre kollektivdekning enn de
som fortsetter 4 kjore. Vi kunne ogsa analysert hvor store andeler av kjoretoyene som
passerer bomsnittene 1 rushtiden som er ‘dagligkjorere” og hvor store andeler som er
‘tilfeldige trafikanter’ som kjorer bare av og til.

TOI har mulighet til 4 kjope data som muliggjor slike analyser. Q-Free handterer Q-
Free data pa bompasseringer (Autopassdata) 1 Oslo og Akershus pa vegne av
Fjellinjen. For passeringer av kunder som belastes etter avtale, lagres data i ca to ar
for det slettes. TOI kan kjope et uttrekk med anonymiserte kunder, men hvor
bompasseringene til hver anonymisert kunde kan folges gjennom to ar. Det vil ogsa
vaere mulig a koble pa ikke-identifiserende data fra Autosysregisteret, f.eks. arsmodell,

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 27
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

drivstofftype, kommune kjoretoyet er registrert 1 etc. Dette vil muliggjore mange nye
analyser.

Vi har ikke brukt slike data 1 analysene av Smestadcaset 1 denne pilotstudien. Vi
planlegger imidlertid 4 kjope datauttrekk for to ar for samtlige bomstasjoner i Oslo
og Akershus. Det beste tidspunktet for 4 kjope data vil vere varen 2016, etter at
rehabiliteringen av tunnelen pa Bryn har startet opp. Da vil vi fa med et ar for den
forste rehabiliteringen (Smestadtunnelen), samt flere maneder med de tre
tunnelrehabiliteringene pa Smestad, Granfoss og Bryn. Det vil innebzre flere
millioner av observasjoner, og apne for interessante analyser.

3.3.7 Mobildata, GPS-data og andre alternative datakilder

I prosjektet vil vi eksperimentere med innsamling av mobildata og GPS-data, som vi
forventer kan gi annen type informasjon om og forstielse av endringer i
trafikkstremmene (alle transportmidler) i Oslo. Vi hdper at slike data ogsa kan brukes
til kalibrering, forbedring og videre utvikling av transportmodeller og andre typer
metoder til bruk i analyser av transportsystemene og av endringer i
transportsystemene, og til planlegging av utvikling av transportsystemene. Vi tror
ogsa at slike data kan gi helt nye muligheter til 4 kartlegge hva trafikantene faktisk
gjor 1 ikke-planlagte avvikssituasjoner, som nar det blir store, uventede avvik pa Oslo
S eller t-banelinjer.

Mobildata

Vi samarbeider med Telenor om 4 finne gode mater a bruke mobildata (CDR” og
MLP3) pa i dette arbeidet. I kapittel 3.3.13 beskrives det hvordan vi har provd ut
bruk av sporing av lastebiler ved hjelp av mobiltelefoner, men det ligger sannsynligvis
langt storre muligheter her. Forelopig ser vi for oss folgende muligheter:

e Finne ut hvem (bosted, arbeidssted, kjonn, alder, mv.) som endrer
transportmenstre nér det gjores endringer i transportsystemene og hvem som
ikke gjor det, og visualisere dette pa en god mate.

e Tinne mater a kartlegge og visualisere dynamikken i reisemenstrene de forste
ukene etter at en endring i transportsystemet er gjennomfort. Man kan
forvente at folk vil forseke seg med ulike losninger, slik at vi far mye
dynamikk, for situasjonen stabiliserer seg igjen. Hvilke endringer i
reisemonstre ser vi fra dag til dag? Hvordan kan dette visualiseres pa en lett
forstaelig mate? Kan dette gjores ved 4 folge de som brukte en veitunnel eller
en kollektivlinje for en gitt endring og se hvordan de reiser de pafolgende
dagene? Dette er det sveart tungt (til dels umulig) 4 registrere godt med
tradisjonelle metoder.

e Hyvilke endringer ser vi i trafikkflyt/ fremkommelighet/
gjennomsnittshastigheter pa strekninger? Det kan vaere interessant a utforske
om vi kan bruke mobildata til 4 male hastigheter. Vi far uansett registrert
hastigheter i tellepunkter og gjennomsnittshastigheter ved hjelp av

7 CDR: Call Data Recotd, som blant annet gir informasjon om hvilke basestasjoner mobiltelefonen er
i nerheten av og en del anonymiserte data om brukeren.

8 MLP: Mobile Location Control, som er en tjeneste Telenor kan bruke for 4 hente inn lokasjon til en
mobiltelefon. Dette er basert pa informert samtykke — mobilbrukeren méd godkjenne at han blir sporet
med denne tjenesten.
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Reisetider.no, men bruk av mobildata kan gi nye muligheter for kartlegging
og analyser.

e Kan mobildata brukes som input inn i ordinare transportmodeller, til 4
kalibrere modeller eller til forbedring av modellene pa andre mater?

e Kan mobildata brukes til 4 male endringer i aggregerte reisestrommer over tid
(tlere ar)?

e Kan bruk av mobildata gi bedre data om kollektivreisende, syklende og
gaende? Av bevegelsesmonstre, multimodalitet, endringer over tid, endringer
1 reisemonstre ved endringer i transporttilbudet pa kort og lang sikt?

e Kan mobildata brukes til a finne ut mer om hvordan trafikanter reagerer pa
ikkeplanlagte avvik i transportsystemene (ulykker og full stopp pa veiene,
stopp pa Oslo S, stopp pa t-banesystemet, mv.)?

Bruk av mobildata kan med andre ord dpne for en rekke muligheter 1 analyser av
reisestrommer og transportsystemer. Det kan hende at vi ma tenke annerledes om
hvordan vi analyserer slike data sammenlignet med mer tradisjonelle data. Kanskje
dreier det seg mer om monsteranalyser, eller om andre mater a forsta og analyserer
transportmenstre og endringer av transportmenstre det vi har vaert vant til. Vi
forventer oss mye av samarbeidet med Telenor i hovedprosjektet. Sa langt har
Telenor jobbet med avklaringer knyttet til personvern, og vi har si langt ikke fatt
utnyttet mobildata i analysene av Smestadtunnelen eller Dstensjobanen.

GPS-data fra TomTom

Statens Vegvesen har inngatt en avtale med Blom Geomatics AS om utlevering og
bruk av data fra GPS-enheter fra TomTom. Data er sdkalt floating car data (FCD) som
hentes fra alle TomTom-GPSer som er installert i norske biler. Dette gjelder per i
dag ca 5-6 prosent av alle biler. FCD gir bade volumtall for trafikken og
hastighetstall. TOI vil ogsa fa tilgang til dataene som utleveres gjennom en nettportal
— «(Traffic Stats Portal» — der ulike former for datauttrekk kan bestilles.

Hensikten er i forste omgang 4 vurdere TomTom FCD med hensyn til hvor robust
og treffsikre disse dataene er som maleverktoy. For 4 gjore en slik evaluering ma
TomTom FCD for enkeltstrekninger sammenlignes med registreringer i ordinare
tellepunkter.

Gjennom det planleggingsarbeidet TOI har deltatt i og gjennom utformingen av
kontrakt mellom Statens vegvesen og Blom Geomatics AS har TOI sikret at dataene
vil foreligge pa en slik form at de er relevante for vare behov. Dette gjelder bade
tidsintervaller (aggregerte data pa 15 minutters intervaller), hvilke omrader som skal
omfattes 1 forhold til ulike tunellstegninger, type enheter pa dataene
(enkeltstrekninger kontra omrader) og tidsrommet malingene skal dekke.

Data fra TomTom er forelopig ikke benyttet 1 analysene av Smestadtunnelen. Malet
for det videre arbeidet er 1 forste omgang 4 vurdere hvorvidt det er mulig 4 benytte
FCD til 4 predikere/estimere trafikkvolumet og hastighet/kedannelser pa veier der
en ikke har automatiske trafikkregistreringsutstyr, og under hvilke betingelser (f.cks.
type vei, mengde trafikk, type «sjokk», mv.).

3.3.8 Sparreundersgkelser blant arbeidsreisende

Som ledd i studiene av effekter og konsekvenser av kapasitetsreduksjon i
Smestadtunnelen, gjennomferte vi sporreundersokelser blant ansatte i virksomheter
lokalisert slik at vi antar de ville bli berort av kapasitetsendringene 1 Smestadtunnelen
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(se figur 9). Disse undersokelsene skal bidra til 4 gke forstaelsen av hvordan
kapasitetsendringene pavirker arbeidsreisendes reisevaner, hvilke effekter og
konsekvenser endringene har for deres dagligliv, og hvordan de oppfatter
informasjonstiltak og avbetende tiltak.

Bedrifter ble rekruttert ved at vi hentet ut informasjon om virksomheter lokalisert i
relevante omrader (fra og med Smestad-omradet til og med Lysaker-omradet og
Fornebu) fra Bedrifts- og foretaksregisteret (BoF), og sendte foresporsel til et utvalg
virksomheter om 4 fa sende undersokelser direkte til deres ansatte. Vi sendte
sporreundersokelser til alle ansatte 1 virksomheter som stilte seg positive.
Forundersokelsen ble gjennomfort i mai 2015 og underveisundersokelsen i
september 2015. Vi vil ogsa sende sporreskjemaer til de samme bedriftene i mai og
september 1 arene som kommer, for 4 dekke hele perioden for case Smestad-
Granfoss®.

Figur 9: Lokalisering av bedriftene som deltok i undersokelsen, markert med gronne punkter. De rode
punktene representerer bedrifter som deltar i monitorundersokelsene som vi glennomforer i mai hvert ar for a
kartlegge endringer i reisemonstre, tilfredshet, mw. i ‘hele systemet’.

9 Vi ser rehabilitering av disse tunnelene som del av det samme caset fordi de ligger tett pa hverandre
pa Ring 3, men i denne rapporten rapporteres bare for- og underveisundersokelsene for
Smestadtunnelen, som forklart tidligere.
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Undersokelsene ble gjennomfort ved at vi sendte sporreundersokelser per e-post
direkte til alle ansatte i virksomheter vi fikk tillatelse til dette og epostlister til ansatte.
I noen tilfeller sendte vi lenke med sporreundersokelse som virksomhetene selv
sendte til sine ansatte, og i noen fa virksomheter ble lenken lagt ut pa virksomhetens
intranett. Vi sendte ut sporreskjemaet 1 forundersokelsen bade pa norsk og engelsk.
Det var svart fa som valgte den engelske versjonen, og vi valgte 4 sende
underveisundersokelsen kun pa norsk. Det vil vi ogsa gjore 1 kommende
undersokelser.

I forundersokelsen ble det sendt ut sporreskjema til ansatte i 10 bedrifter som er
lokalisert slik at vi mente de kunne bli vesentlig berort av kapasitetsreduksjonene 1
Smestad- og Granfosstunnelen. Siden flere av bedriftene valgte 4 videresende
undersokelsen til sine ansatte selv, og noen la ut lenke pa intranettsider, si vi vet ikke
hvor mange undersokelsen ble sendt til (vi kjenner ikke N). 247 respondenter
besvarte forundersokelsen, mens 313 besvarte underveisundersokelsen.

Sporsmalene ble stilt noytralt, og de kunne besvares positivt eller negativt. P4 denne
mate har vi laget sporreskjemaer som kan brukes bade nar situasjonen blir forverret
og nar den blir forbedret.

I forundersokelsen fokuserte vi pa folgende aspekter:
e Hvor de bor og hvor de jobber
e Hvordan de reiste sist gang de var pd kontoret/arbeidsplassen — samt

hvordan de vanligvis reiser til/fra jobb

e Hvor forneyde de er med arbeidsreisen sin
e Om de har opplevd at arbeidsreisen har blitt bedre/verre det siste aret
e Om de har endret sine arbeidsreiser det siste aret, og eventuelt hvorfor
e Fgenskaper ved dem som spotres (kjonn, alder, utdanning, inntekt)

I underveisundersokelsen spurte vi ogsa:
e  Om kapasitetsendringene har pavirket deres arbeidsreise og hvordan
¢ Om endringene har medfort effekter og konsekvenser for deres dagligliv og
hvilke konsekvenser dette er
e Om de hadde fatt informasjon om endringene
e Hvor de hadde fatt informasjon fra
e Om de oppfattet at de avbotende tiltakene fungerte godt

e Om vi kunne ta kontakt for intervjuer (kun de som ansa seg berort av
kapasitetsendringene)

I underveisundersokelsen hadde vi flere dpne sporsmal der respondentene kunne
kommentere med egne ord. Sporreskjema med frekvensfordeling og respondentenes
kommentarer finnes i vedlegg 2.

Sa langt ser det ut til at sporreskjemaene og opplegget for sporreundersokelsen har
fungert som planlagt. Vi har gjort mindre endringer i sporreskjemaet underveis, og
anser na at vi har utviklet et sporreskjema og en metodikk som vi vil bruke 1 de
pafoelgende sporreundersokelsene i case Smestad — Granfoss og i de ovrige casene
(forundersokelse i forbindelse med kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen er allerede
giennomfort). I denne rapporteringen av pilotstudiene har vi gjort enkle analyser av
data fra sperreundersokelsene. Vi planlegger a gjore mer sofistikerte analyser, som
ogsa omfatter de kommende sporreundersokelsene knyttet til case Smestad-Granfoss
1 hovedprosjektet.
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Planen er at anonymiserte data fra sperreundersokelsene skal legges ut pa prosjektets
ftp-server, som vi planlegger skal vaere en apen database nar den er pa plass og i
funksjon.

3.3.9 Intervjuer med arbeidsreisende

Vir intensjon var a gjennomfere dybdeintervjuer med arbeidsreisende som opplevde
a veere sterkt berort av endringene 1 Smestadtunnelen. Til sist 1 skjemaet i
underveisundersokelsen (etter at kapasiteten i Smestadtunnelen var blitt redusert)
spurte vi de som svarte at de opplevde seg direkte berort om de var villige til 4 la seg
intervjue om hvordan de hadde tilpasset seg situasjonen og hvilke effekter og
konsekvenser det hadde hatt for deres dagligliv. Planen var a kontakte et utvalg av
disse for a gjennomfore intervjuer, pa arbeidssted eller per telefon. Fokus 1
intervjuene skulle vare:
e Om de endret sin reiseatferd pd arbeidsreiser etter kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen, og pa hvilke mater
¢ Om de endret rutiner 1 dagliglivet og lignende pa grunn av dette, og pa hvilke
mater (mer hjemmekontor, annen fordeling av oppgaver i hjemmet, mv.)
e Om de opplevde slike endringer som vesentlig positive eller negative
konsekvenser
¢  Om de hadde innspill til endringer i informasjonsopplegg eller avbotende
tiltak

Begrensninger i tid og budsjett gjorde at vi ikke fikk gjennomfort slike intervijuer. I
tillegg var det svaert fa som rapporterte at kapasitetsreduksjonen medferte store
endringer og konsekvenser for dem. I hovedprosjektet vil intervjuer med berorte
arbeidsreisende innga i det metodologiske opplegget.

3.3.10 Data fra flatestyringssystemene til godsleverandarer

Vi har brukt ulike metoder for a samle data om hvordan gods- og nzringstrafikken
opplever transportsystemene, hvordan de tilpasser seg endringer i dem, og hvilke
konsekvenser disse endringene har hatt for dem. Samtlige datakilder gir informasjon
som kan brukes til 4 analysere Oslo-omradets trafikksystem som helhet, men ogsa til
a analysere de spesifikke casene. Vi har gjennom kontaktnettverket til prosjektpartner
DB Schenker og bransjeorganisasjonen LUKS (Leveranderenes Utviklings- og
Kompetansesenter) kommet i kontakt med godsakterer som har vart behjelpelige
med datainnsamlingen.

Vi har mottatt data fra flitestyringssystemene fra to store aktorer innen
godstransport. Disse dataene inneholder oversikt over alle gjennomferte ruter for
levering/henting i Oslo-omradet, med kunde, kundens adresse, avtalt tidsvindu for
levering og faktisk leveringstid. Hos en av disse aktorene oppgis det ogsa arsak til
avvik fra avtalt leveringsvindu. Fra denne aktoren har vi over 2200 observasjoner av
gjennomforte turer for hver av toukersperiodene For (uke 19 og 21), Rett etter (23
og 24) og Stabilt underveis (38 og 39).

Vi har koblet pa geografiske data (f.eks. kommune og bydel) pa leveringspresisjons-
dataene og gjort deskriptive analyser av hvordan leveringspresisjonen og arsakene til
avvik varierer over tid pd aret, over tid pa degnet og mellom ulike kommuner og
bydeler. Vi vil fortsette a hente inn og benytte disse dataene gjennom
hovedprosjektet.
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3.3.11 Sparreundersgkelse blant lastebilsjafarer

I mai 2015 gjennomforte vi en kort sporreundersokelse for a kartlegge hvordan
lastebilsjaforer 1 Oslo opplever transportkvaliteten i byens trafikksystem.
Spersmilene 1a tett inntil spersmalene stilt 1 undersokelsen til arbeidsreisende.
Sperreskjemaet var tilgjengelig pa norsk og engelsk. Vi planlegger 4 gjennomfore
likelydende sporreundersokelse hvert ar fram til 2020, som del av kartleggingen av
‘hele transportsystemet’ i femarsperioden 2015 — 2020. Sporreundersokelsen med
trekvensfordelinger og utfyllende kommentarer finnes i vedlegg 3.

Hovedsporsmailene i undersokelsen kan oppsummeres slik:

e Kjorer du gods i Oslo vanligvis mer enn en gang 1 uken?

e Da du kjorte gods i Oslo i gar (eller forrige «<normale» dag du kjorte gods 1
Oslo):

O Hvor mange leveranser hadde du
O Hvor mange km kjorte du 1 lastebilen?
O Hvor mange timer kjoretid hadde du 1 lastebilen?

e Hvor lett opplevde du a overholde tidsvinduer?

e Hvor lett opplevde du det 4 overholde kjore- og hviletid?

e  Opplever du at kvaliteten pa Oslos trafikksystem er blitt bedre eller darligere
for godstransport de siste seks manedene (framkommelighet, forutsigbarhet
etc.)?

e Hva er det viktigste Oslo kommune og Statens vegvesen kan gjore for at
Oslo skal bli en bedre by a levere gods i?

e Hvordan forventer du at tunnelrehabiliteringene og de midlertidige
kapasitetsreduksjonene vil pavirke din arbeidssituasjon?

e Hva kan gjores for a redusere negative konsekvenser?

Sperreundersokelsen dekket 1 hovedsak var overvakning av «hele systemet», men
hadde case-spesifikke spersmal som muliggjor analyser i de spesifikke casene.
Sporreundersokelsen ble sendt ut til lastebilsjaforer 1 Oslo-avdelinger til
fagforeningene Norsk Transportarbeiderforbund, Yrkestrafikkforbundet og Norsk
Nerings- og Nytelsesmiddelarbeiderforbund, samt Norsk Lastebileierforbund. Ca
500 undersokelser ble sendt ut. Totalt 59 lastebilsjaforer svarte pa undersokelsen.

3.3.12 Intervjuer med lastebilsjafarer

Vi gjennomforte intervjuer med lastebilsjaforer 1 lopet av toukersperiodene rett etter
(uke 23 og 24) 1 juni 2015 og i stabil underveissituasjon (uke 38 og 39) i september
2015. De ble gjennomfoert pa terminal. I hver av disse to-ukersperiodene ble de
samme fire lastebilsjaforene intervjuet. Sporsmalene i intervjuene kom 1 to
hoveddeler. Den ene delen gikk ut pa a kartlegge oppfatninger av tilstanden til Oslo-
omradets trafikksystem som helhet. Den andre delen gikk ut pa 4 fa deres erfaringer
fra den konkrete hendelsen med kapasitetsreduksjon 1 Smestadtunnelen. Pa denne
maten ga intervjuene informasjon som kan brukes bade til analysene av hele systemet
og caset Smestad. Intervjuguidene finnes i vedlegg 5. Vi har for ovrig ogsa
gjennomfort intervjuer av fire lastebilsjaforer (ikke de samme som tidligere) i
situasjonen rett etter oppstart av arbeidene 1 Granfosstunnelen.
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3.3.13 Sporing lastebiler ved hjelp av mobiltelefoner

I prosjektet provde vi ut en ny form for datainnsamling — sporing av lastebiler ved
hjelp av mobiltelefoner.

Oppsett

I prosjektet ble det kjopt inn 20 Sazzsung Galaxy Ace smarttelefoner med GPS-
ferdigheter. Telefonene fikk SIM-kort fra Telenor med en 5 GB datapakke. For 4
sette telefonene pa dashbordet i lastebilene, plasserte vi anti-slipp tepper og
telefonene la pa disse. En USB stikkontakt i sigarettenner sorget for stromforsyning.

Mobiltelefonene ble sporet pa to ulike vis. Fra TOIs side ble telefonene sporet via
GPS. Samtidig ble telefonene sporet av prosjektpartner Telenor gjennom MLP
(Mobile Location Protocol). Dette vil muliggjore uttesting og sammenligning av
datakvaliteten, mellom MLP-data og GPS-data. Denne sammenligningen av
datakvalitet har vert av selvstendig interesse 1 samarbeidet mellom TOI og Telenor,
primeart fordi det vil vaere et viktig bidrag til Telenors forsknings- og
innovasjonsarbeid.

For a ta opp GPS dataene brukt vi appen Guoogle Spor, som kan laste opp dataene
automatisk til Google Drive, etter endt opptak. I tillegg var det fordelaktig at Spor
forsetter opptaket automatisk hvis enheten gikk tom for strem og ble startet opp
igjen. Appen Moves ble installert i tillegg til Spor, for 4 kunne sammenligne kvaliteten
av datasettet. Moves bruker ikke GPS-sensoren i mobilen, men beregner posisjon fra
mobilnettet. Fordelen her er mindre energibruk, pa bekostning av neyaktighet av
posisjonsdata.

Telefonene ble plassert i et utvalg av 20 lastebiler fra Ringnes og 1/ ectura, som ble valgt
ut fordi de kjorte tilnzermet faste ruter i Oslo-omradet, og flere av dem med
kjoreruter langs Ring 3. Mobilene ble satt ut i uke 19 og 21 (fersituasjonen), uke 23
og 24 (rett etter-situasjonen) og uke 38 og 39 (stabil underveissituasjon). Etter hver
fase ble mobilene hentet inn og dataene ble lastet ned og prosessert.

Utfordringer

Mobiltelefonene som 14 i lastebiler uten stremtilforsel mens motoren var av fikk ikke
ladet over natten som forte til at batteriene i mobilene gikk tom for strem. Vi prevde
a imotekomme dette med 4 be sjaforene til 4 starte mobilen om morgenen. Ikke alle
mobiltelefoner fikk gjennomfert kontinuerlige opptak gjennom ukene vi sporet dem,
enten fordi de ikke ble skrudd pa igjen regelmessig nok, eller at mobilen slo seg av
igjen kort tid etterpa, siden den ikke hadde ladet nok for a fortsette GPS-opptakene.

Vi forventer at dette problemet er lost na, siden vi endret oppstartsprosedyren i
telefonene: Nir telefonene gar tom for strem over natten og far ladet igjen om
morgenen nar sjaforen starter motoren, vil telefonene vente i 5 minutt for den starter
seg selv igjen og fortsetter dataopptaket. Det vil ikke lenger vare behov for a be
sjaforene skru pa telefonene om morgenen.

Google Spor laster data automatisk opp til skyen, 1 dette tilfelle Google Drive. Men dette
skjer bare etter en manuelt har sluttet dataopptaket. For a kunne male data enda mer
kontinuerlig og uten 4 kontrollere mobilene pa stedet, er det onskelig med automatisk
opplasting til skyen.
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Det gjenstar a identifisere start- og stoppesteder i datasettet, for 4 kunne lage origin-
destination (OD) matriser. Nar dette er implementert i analysen, er det mulig 4
analysere vegvalg (via lengde av OD strekningen) og parameter som fart og tidsbruk.

Dataprosessering og anvendelse

Dataene fra GPS-opptak ble lastet ned fra Google Drive og lagret som .zzp-arkiver. Vart
Python-skript prosesserer dataene, kjorer kalkulasjoner og lagrer dataene og
resultatene i en SOI ~database. Fra Databasen er det mulig 4 presentere dataene 1
ulike former, f.eks. som spor pa Google Maps.

GPS-koordinatene blir transformert fra latitude/longitude til kartprojeksjonen UTM
(Universal Transverse Mercator), som gjor det enklere 4 beregne avstander direkte fra
koordinatene. Deretter beregnes den romlige avstanden mellom datapunktene,
avstand i tid og deretter momentan hastighet. Original data, transformert data og
resultatene fra kalkulasjonene kobles til et unikt ID-nummer og lagres i en SOI -
database. Med bruk av GIS-verktoy blir det enkelt a hente ut data, f.eks. kjorelengde
av en spesifikk lastebil pa et spesifikt omrade (se Figur 10). Skriptet gjor det mulig a
vise dataene f.eks. 1 Google Maps, hvor GPS-sporet vises pa kartet. I tillegg vises
momentan hastighet sammen med tid, strekning, gjennomsnittshastigheter mm.

Oppsummert leverte ca 60 prosent av lastebilene brukbar data og omtrent 30 000 km
spordata ble tatt opp. Analysemulighetene virker lovende. I forprosjektet er svert
mye av grunnarbeidet gjort, og vi har noen smakebiter. For eksempel kan vi si noe
om kjoreaktiviteten ved Smestad-tunnelen. Figur 11 viser ett utklipp av datasettet pa
en lengde av ca 670 m. 13 av lastebilene har kjort gjennom Smestad-tunellen i ukene
vi gjennomforte sporingen.

Figur 10: Utvalg av data ved Smestad-tunnelen

Figur 11 viser alle passeringer av lastebil no. 13 av den utvalgte regionen. De enkelte
passeringene er fargekodet med forskjellige farger.
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Figur 11: Passeringer av lastebil no. 13. «Start» og «endy markerer hbv. Forste og siste datapunkter per
passering, ellers er hver passering vist med ny farge.

Erfaringer

Innhenting og prosesseringen av GPS-dataen har gitt ny kunnskap hos TOI, som
apner for nye typer datainnhenting og analyse ogsa utenfor dette prosjektet. Blant
annet har analyseskriptet blitt anvendt 1 andre prosjekter. I UTMOST ba vi syklister 1
Oslo til 4 sende oss sine data fra zoves-appen. Vi fikk tilsendt 230 datasett, som
gjennom Pyrhon-skriptet kunne analyseres veldig effektivt. I I'TS-RVU laget vi et
eksperiment om hjelmbruk av syklister. Syklistene ble utstyrt med mobiltelefoner for
a ta opp GPS data, som etterpa ble analysert med Pyzbon-skriptet. Funnene er
publisert i et konferansepaper (International Cycling Safety Conference 2015).

Veien videre

I hovedprosjektet kommer vi til 4 fortsette sporingen av 20 lastebiler. Vi vil ogsa fa
anledning til 4 trenge dypere ned i datamaterialet, bide GPS-data og MLP-data. Vi
jobber ogsa med muligheten for 4 koble sporingsdataen opp mot uttrekk fra
flatestyringsdataen til bedriftene som lastebilene vi sporer tilhorer. Dette vil styrke
arbeidet sammen med Telenor med kvalitetsvurderinger av MLLP-data opp mot/ i
samspill med GPS-data. Med tanke pa analyser av tilpasninger, effekter og
konsekvenser i transportsystemet vil vi med slik data kunne fange opp hvordan
tunnelrehabiliteringene pavirker:

1. Tilpasninger i form av rutevalg, starttidspunkt og tid pa degnet

2. Kjoredistanse

3. Leveransetid

4. Variabilitet i leveransetid/forutsigbarhet

3.3.14 Data fra Oslotaxis turdatasystem

Data om endringer i drosjetrafikken innhentes fra Oslotaxis turdatabasesystem. I
dette systemet registreres alle turer som blir foretatt med drosjer tilknyttet Oslotaxi.
Turene registreres med starttid, sluttid, utkjort distanse og sone for start og slutt.
Hyvis bilen som tar turen befinner seg i en annen sone enn den sonene passasjeren
befinner seg 1, registreres ogsa dette punktet.
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For 4 undersoke hvordan drosjetrafikken ble pavirket av kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen, undersokte vi hvordan trafikken utviklet seg mellom soneparrene
141, 142 og 136,143 og 236, samt mellom 145,144 og 133,126 og 143, se figur 12.

Figur 12: Kart over Soner i Oslo vest. Kilde: Oslotaxi.

Dette er alle soner med relativt mye aktivitet, blant annet pa grunn av sykehusene
Radiumhospitalet og Rikshospitalet. Det er ogsa soner som var forventet 4 bli
vesentlig berort av kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen.

Konkret har vi innhentet og analysert data for:
e Reisetid mellom soneparrene, utvikling og varians
e Kjort distanse mellom soneparrene, benyttes omveger
e Tidspunkt for turer, er det endring i degnprofilen?

Dette gi oss svar pa i hvilken grad drosjetrafikken blir berort av
tunnelrehabiliteringen.

3.3.15 Sparreundersgkelse blant drosjesjafarer

Det ble gjennomfort en sporreundersokelse blant drosjesjaforer i mai 2015, for
tunnelarbeidene i Smestadtunnelen startet opp. Sjaferene ble blant annet spurt om:

e Antall turer, kjorte kilometer, omveier, mv. sist gang de kjorte taxi i
Osloomradet

e Hbvor lett/vanskelig de opplevde det var 4 overholde avtalt hentetidspunkt

e Hvor forneyde de var med trafikksituasjonen for taxitransport i Osloomradet

e Om de synes at trafikksituasjonen har forbedret seg til det bedre eller verre
de siste seks maneder (det vil vi endre til ‘sammenlignet med samme
tidspunkt i fjor’)

¢ Om de hadde innspill til hva myndighetene kan gjore for at Osloomradet skal
bli et bedre sted 4 kjore drosje

e  Om de opplevde 4 ha fitt tilstrekkelig informasjon om kapasitetsreduksjonen
1 Smestadtunnelen

e Hvordan de forventet at kapasitetsreduksjonen ville pavirke deres arbeidsdag

Vi planla ogsa 4 gjennomfore intervjuer med drosjesjaforer, men det fikk vi ikke
gjort. Til gjengjeld ga de mange og utfyllende svar pa apne sporsmal.
Sporreundersokelsen med svar finnes i vedlegg 4.
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3.3.16 Lokal forurensing

Kapasitetsreduksjoner pa hovedveinettet kan ha ulike effekter pa lokal
luftforurensing. Dersom kapasitetsreduksjonene gir mer ko, kan dette oke
luftforurensingen. Dersom kapasitetsreduksjonen bidrar til mindre biltrafikk, kan det
gi redusert luftforurensing bade i det direkte berorte omrader og i andre omrader
som far redusert trafikk. Dersom kapasitetsreduksjon bidra til at trafikken velger
andre ruter, kan det gi endringer i forurensingen 1 disse omradene.

Vi vil undersoke effekter pa lokal luftforurensing (NOZ2). Vi vil male forurensing ved
hjelp av passive provetakere, og gjore beregninger av lokal luftkvalitet i
forurensingsmodeller.

Vi har ikke gjennomfort slike malinger og beregninger 1 forbindelse med case
Smestad-Granfoss, men har startet malinger i forbindelse med Brynstunnelen.

Luftkvaliteten i Oslo males kontinuerlig gjennom aret, i flere punkter (se figur 13).

L 3 a 1

Figur 13: Punkter for miling av Inftkvalitet i Oslo (Kilde: Oslo komminne, 30.3.201570)

Vi vil undersoke mulighetene for 4 bruke data fra disse malestasjonene til 4 analysere
hvordan endringer i transportsystemene 1 Oslo pavirker luftkvaliteten i ulike
omrader. Dette arbeidet har vi ikke kommet i gang med.

10 http://www.luftkvalitet.info /home.aspx?tvpe=Area&id= {48fd(69aa-76£7-4883-8bbb-5ba79c3879¢a}
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4 Fgrsituasjon, avbgtende tiltak og
underveissituasjon

4.1 Ostensjgbanen

I forsituasjonen gikk det t-bane med 15 minutters frekvens i rushtiden til og fra
Mortensrud. Fra 7. april ble Ostensjobanen stengt pa strekningen Mortensrud til
Brynseng.

Som avbetende tiltak ble det satt inn buss for bane (linje 3B) mellom Mortensrud og
Helstyr, med frekvens pa 5 minutter i rushtiden (ca 7.00 til 9.30 og ca 14.00 til 18.00)
og 7 — 8 minutters frekvens mellom 9.30 og 14.00. I tillegg ble ogsa linje 71 E
forsterket med frekvens pa 5 minutter i rush mot 15 minutters frekvens for, og linjen
ble trafikkert med pa 15 minutters frekvens over det meste av driftsdegnet (mot bare
i rush for).

Det ble informert i forkant om at det ville bli buss for bane pa Dstensjobanen, blant
annet gjennom avisannonser og ved a informere om dette om bord pa t-banene!l.

10. januar ble t-banestrekningen mellom Brynseng og Boler gjenipnet, med nye
stasjoner. Etter gjendpningen gikk t-banen med 4 avganger per time. Buss for bane
(linje 3B) gikk mellom Beler og Mortensrud, og linje 71E var fortsatt forsterket som
tidligere. Hele strekningen mellom Brynseng og Mortensrud gjendpnes 3. april 2016,
med frekvens pa atte avganger i timen, oppgarderte stasjoner med ny belysning og
nye lehus.

4.2 Smestadtunnelen

4.2.1 Farsituasjonen

I forsituasjonen hadde Smestadtunnelen to gjennomgaende kjorefelt i hver retning.
Pa begge sider av tunnelen var det av- og pakjeringsramper i ett felt, som ledet opp
til og ned fra lysregulert kryss.

Det foregikk arbeider ved Ris skole i ukene for tunnelrehabiliteringen, som medforte
at ett felt 1 ostgaende retning var stengt. Arbeidene ble avsluttet fredag 22. mai (uke
21), altsa en uke for tunnelarbeidene startet opp.

4.2.2 Kapasitetsreduksjonen

Kapasitetsreduksjonen skjedde forst ved at ett felt i hver retning i tunnelen ble
stengt, slik at det kunne gjennomferes forberedende arbeider. Siden ble ett lop stengt

11 Se f. eks info til de reisende utarbeidet av Sporveien:
https://www.sporveien.com/Content/2639806/Nabovarsel %C3%98stensjobanen TRYKIK 12des.

pdf
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og trafikken kjort toveis i det andre tunnellopet. Nar arbeidene 1 ett tunnellop var
ferdig, kjorte man trafikken toveis i dette lopet mens det andre lopet ble stengt. I
folge Statens vegvesen innebaxrer dette en kapasitetsreduksjon pa mer enn 50
prosent.

4.2.3 Informasjonstiltak

Statens vegvesen jobbet grundig med 4 informere om rehabiliteringsprosjektene og
kapasitetsreduksjonen. Det ble utarbeidet en informasjonsstrategi for prosjektet
“Trygge tunneler i Oslo’, som gjaldt alle de ti tunnelene (SVRO 2015). Prosjektets
overordnede kommunikasjonsmal var at de som er direkte berort av stengingen
skulle motta informasjon skriftlig og muntlig 1 forkant av stengingen for 4 ha
mulighet til 4 velge andre reisemater enn bil. Et viktig prinsipp var at prosjektleder
med flere skulle vaere sveart tilgjengelige for alle som hadde sporsmal om stengingen,
ikke minst for a sikre godt samarbeid med andre etater og organisasjoner.

Prosjektets fem hovedbudskap var:
e Na stenger vi ti tunneler 1 Oslo
e Trygge tunneler i Oslo
e Mer og lengre ko 1 Oslo de neste 5 drene
e La bilen sta - reis kollektivt sykle eller ga!
e Buss for bil!

De la ogsa vekt pa a vaere tydelige nar det gjaldt drsakene for arbeidene og ulempene:
e Trygge tunneler i Oslo
e Pi sikt vil det vaere helt nodvendig 4 utfore oppgraderinger for a holde
tunnelene dpne
I etterkant av stengingen ble budskapet justert, og ny runde med annonsering takket
de som endret reisevanene sine ved 4 si:
e Takk for at du lot bilen stal Vi haper du kan reise kollektivt, sykle eller ga
ogsa etter sommerferien.

I strategien legger vegvesenet opp til 4 informere via en rekke kanaler: Annonser,
skilting langs veien, egne hjemmesider, gjennom naerinfo om selve arbeidene,
brosjyrer til a dele ut i apne moter, gjennom media, fagtidsskrifter, moter, sosiale
medier, mv. Figur 14 viser et eksempel pa annonse fra Statens vegvesen.

<0

Statens vegvesen

Smestadtunnelen delvis
stengt fra mandag 1. juni

[ - det betyr mer og lengri

i ’ Ti tunneler skal opparaderes i Oslo de neste fire arene.
Forst ut er Smestadtunnelen. Mandag 1. juni kl. 21.00
stenges to av kjerefeltene gjennom tunnelen.

Dare pasiteten med mer enn 50 prosent frem til
sommeren 2016.

vegvesen.no/tunneleroslo

Figur 14: Eksempel pa annonse fra Statens vegvesen. Kilde: Statens vegvesen.
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4.2.4 Avbgtende tiltak

Det ble gjort flere tiltak for 4 redusere ulempen for de reisende. Dette inkluderte
selvsagt skilting og merking for biltrafikken, men Statens vegvesen fokuserte sterkt
pa at kollektivtrafikken skulle ha god fremkommelighet, og at det skulle vaere gode
forhold for sykkeltrafikken.

Skiltet hastighet ble redusert fra 70 til 50 km/t i tunnelen og et stykke pa hver side av
tunnelen. Det ble etablert midlertidig kollektivfelt mellom Gaustad og Smestad for 4
sikre bussene fremkommelighet. To felt mellom Gaustad og Smestad ble utvidet over
banketten, og merket til to kjorefelt og ett kollektivfelt. Kollektivfeltet ble forlenget
over rampen til Smestadkrysset og litt inn pa selve lokket. Det ble ogsa etablert en
midlertidig bussvei mellom Smestadtunnelen og Granfosstunnelen. Denne fulgte i all
hovedsak Ullernchausseen og Silurveien frem til munningen av Granfosstunnelen.
Det ble skiltet med stopp forbudt hele veien. Etaten hadde en rekke losninger
liggende klar til iverksetting dersom det skulle vise seg nedvendig. Det ble det ikke.

Det ble vurdert 4 sette inn ekstra busser langs Ring 3. Ruter mente at dette ikke ville
bli nedvendig fordi nye kollektivtrafikanter sannsynligvis ville diffusere ut i hele
kollektivsystemet. De hadde likevel ekstra busser klare. Det ble ikke nedvendig a
sette inn disse.

1. juni 2015 ble det innfort krav om at det ma vare minst to personer i en elbil for at
de skal ha lov til a kjore 1 kollektivfelt pa E18 mellom Sandvika og Oslo mellom
klokken 7.00 og 9.00 og mellom klokken 14.00 og 18.00. Hensikten var 4 redusere
forsinkelsene for kollektivtrafikken og bidra til okt fremkommelighet for
kollektivtrafikken i det Oslo gikk inn i en periode med rehabilitering av ti tunneler pa
hovedveisystemet.

Det ble gjort en rekke tiltak for 4 bedre sikkerhet og fremkommelighet for
fotgjengere og syklister. Disse kan kort oppsummeres som folger:

e Lapping av hull, mindre asfaltreparasjoner

e Oppmerking gul midtmarkering i gang-/sykkelvei gjennom Smestadkrysset
e TFartsreduserende tiltak: rumlefelt og fartsdumper i vanskelige kryss

e Bedret belysning i undergangene

e Kappe vegetasjon slik at den ikke hindrer sikt og ferdsel

e Lising av bommer for 4 hindre biltrafikk i gang-/sykkelveier

e TFjerne inn- og utkjorsel (bil) til Statoil pa Smestadlokket

e Utvidet bruk av skilt nr. 522 (gang- og sykkelveiskilt)
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5 @stensjgbanen: Analyser og funn

5.1 Introduksjon

I pilotanalysene av case Dstensjobanen, som rapporteres her, analyserer vi data fra
sporreundersokelser passasjertall. Vi har innhentet data i forsituasjonen (nar banen
var 1 ordinzr drift) og i underveissituasjonen (med buss for bane).

I sporreundersokelsen i forsituasjonen (mars 2015) stilte vi kun sporsmal om hvor
ofte respondentene reiser med Dstensjobanen, hva formaélet med reisen var, alder,
kjonn og e-postadresse. Hensikten med forundersokelsen var i hovedsak a
fremskaffe e-postadresser til reisende som bruker banen relativt ofte for det ble satt
inn buss for bane, for 4 kunne sende dem sporreundersokelse etter at det var satt inn
buss for bane. 375 personer besvarte undersokelsen, og oppga e-postadresse.
Frekvensfordelingen fra forundersokelsen finnes i vedlegg 1.1. Etter at det var satt
inn buss for bane pa Ustensjobanen (mai 2015) sendte vi sporreskjemaer til de som
hadde oppgitt at de var pa vei til arbeid/skole i forundersokelsen og til de som hadde
oppgitt andre formal med reisen. Skjemaene var nesten identiske. Vi fikk 29 svar fra
den sistnevnte gruppen, og 105 svar fra den forstnevnte. Her analyserer vi kun
svarene fra de som i forundersokelsen oppga at de var pa en arbeids- eller skolereise.
Frekvensfordelingen for undersokelsene finnes i vedlegg 1.2 og 1.3.

I analysene av passasjerdata ensket vi 4 sammenligne passasjertall pa Ostensjobanen
og andre parallelle/konkurrerende linjer i forsituasjonen med passasjertall for de
samme linjene i underveissituasjonen med buss for bane. Ruter jobber fortsatt med a
utvikle sine systemer slik at de kan hente ut passasjertall for t-banen, og kan ikke
hente ut slike data pa navarende tidspunkt. Data for de relevante tidspunktene finnes
1 systemet, og vil bli hentet ut til bruk i analysene nar vi senere rapporterer hele case
Ustensjobanen (som beskrevet 1 kapittel 1.4).

I rapporten om case Dstensjobanen, som vil bli utarbeidet etter at alle
undersokelsene er gjennomfort, vil vi ogsa inkludere data om utviklingen etter at
Ostensjobanen er gjenapnet, hvor passasjerer svarer pa de samme sporsmalene.
Basert pa dette bor vi kunne si noe om hvilke effekter endringer i kvaliteten pa
kollektivtilbudet langs Ostensjobanen har pa folks reiseatferd, og hvilke
konsekvenser det har for deres dagligliv.

5.2 Endringer i reiseatferd

Pa sporsmal om buss for bane pa Ostensjobanen hadde medfort at de reiste
annerledes na enn for, svarte 19 prosent at de ikke gjorde det, se figur 15. 41 prosent
svarte at de benyttet annet transportmiddel. Her var sporsmalet noe uklart formulert.
Mange av de som har svart at de benytter annet transportmiddel, mener nok at de
reiser med et annet kollektivt transportmiddel, mens vi mente 4 sporre om de reiser
med bil, sykler eller gar i stedet for a reise kollektivt.
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48 prosent oppgir at de har endret reisetidspunkt, mens 30 prosent oppgir at de
velger en annen rute (det kan ogsé inkludere buss for bane). 11 prosent reiser
sjeldnere, mens 5 prosent reiser oftere.

Nei, ingen endringer |G 19
Jeg benytter annet transportmiddel IG5 1
Endret reisetidspunkt NG 48
Velger annen rute NN 30
Jeg reiser sjeldnere [N 11
Jeg reiser oftere [l 5

Annet [l 5

0 10 20 30 40 50 60

Figur 15: Svar pa sporsmal ‘Har buss for bane pa Ostensjobanen medfort at du reiser annerledes nd enn
Jfor?’. Oppgitt i prosent. Respondentene kunne velge flere alternativer. N=105.

Nar vi spor hvordan de vanligvis reiser 74 pa de reisene hvor de brukte
Ostensjobanen for, svarer 53 prosent at de bruker buss satt opp for bane, 21 prosent
annen buss og 8 prosent annen t-bane (se figur 16). 4 prosent svarer at de na reiser
med bil som sjifer, mens 2 prosent svarer bil som passasjer. 5 prosent svarer at de
sykler og 7 prosent at det varierer hvordan de reiser.

Med buss satt opp for bane I 53
Med annen buss IS 21
Med annen t-bane I 8
Med bil (fgrer) HE 4
Med bil (passasjer) W 2
Med sykkel M 5
Det varierer N 7
0 10 20 30 40 50 60
Figur 16: Svar pa sporsmal ‘Hvordan reiser du vanligvis til og fra jobb/ skole né nér det er buss for bane pi
Ostensjobanen?’. Oppgitt i prosent. N=100.

Vi ser at de aller fleste (82 prosent) fortsatt reiser kollektivt, mens totalt 11 prosent
svarer at de har byttet til andre transportmidler.

Ruter har hentet ut passasjertall for en toukersperiode rett for Dstensjobanen ble
stengt og 1 en toukersperiode ca ni uker etter at stengningen, se tabell 5. Tallene i
tabellen gjelder for hele linjer og for hele registreringsperioden. Passasjertall for t-
banelinjene var ikke tilgjengelige da rapporten ble publisert. Disse tallene vi bli
inkludert i en senere rapport som skal rapportere hele case ODstensjobanen, inkludert
analyser av ettersituasjonen.
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Tabell 5: Passasjertall pa relevante linjer  forsituasjonen og i situasjon med buss for bane. Tallene gielder for
hele perioden og for bele linjen. Tall fra Ruter. Passasjertall for t-banelinjen var ikke tilgjengelig da rapporten
ble trykket.

Linje Fgrsituasjon Underveissituasjon Differanse
(09.03.2015 - 22.03.2015) | (01.06.2015-14.06.2015) (‘etter’ minus ‘fgr’)

3 Tall kommer senere 0 -

3B 0 134 647 134 647

4 Tall kommer senere Tall kommer senere -

70 69 149 81747 12598

71E 11 949 93 660 81711

73 13 449 11373 -2 076

76 84 339 112 534 28 195

79 143 871 142 894 -977

Linje 3B, som er buss satt inn for bane, frakter nesten 135 000 passasjerer i
toukersperioden. Det er en stor okning i passasjerer pa linje 71 E. Det er som
forventet, ikke minst fordi 71 E kun kjorte 1 rushtiden i forsituasjonen mens den
kjorer det meste av driftsdegnet i underveissituasjonen. Det er ogsa en markant
okning i passasjertallene for linje 70 og 76, som kan tyde pa at en del passasjerer som
for brukte Dstensjobanen har valgt 4 reise med disse linjene i stedet for buss for bane
(linje 3B). Linjene 73 og 79 hadde farre passasjerer 1 juni enn 1 mars 2015.

Fordi vi mangler passasjertall for t-banelinjene, vet vi ikke om det har blitt flere eller
terre kollektivpassasjerer etter at det ble satt inn buss for bane. Passasjertallene viser
at mange passasjerer har valgt andre linjer enn linje 3B satt inn som buss for bane.
Dette er i trad med resultatene fra sporreundersokelsene, hvor 29 prosent oppga at
de na reiser med andre kollektivmidler enn buss satt opp for bane.

5.3 Effekter og konsekvenser for de reisende

Vi spurte om buss for bane hadde medfort ulemper eller fordeler for de reisende.
Resultatene er vist i figur 17 og 18.
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Nei, ingen ulemper I 20
Darligere trafikantinformasjon [N 11
Reisen er mer ubehagelig NGNS 39
Det er mer trengsel om bord IS 45
Reisen tar lengre tid NN 56
Feerre avganger Il 3
Mer tungvinte bytter mellom transportmidler I 30
Flere bytter mellom transportmidler IS 45
Darligere punktlighet NN 34
Lengre/vanskeligere & komme til holdeplass N 20
Annet I 6
0 10 20 30 40 50 60
Figur 17: Svar pa sporsmal ‘Har buss for bane pa Ostensjobanen medfort noen av de folgende nlempene for
deg?’. Oppgitt i prosent. Respondentene kunne velge flere alternativer. N= 105

Vi ser at buss for bane medferer at mange opplever at reisen tar lengre tid, at det er
mer trengsel om bord, at de ma foreta flere bytter, at reisen er mer ubehagelig og at
det er mer tungvint a bytte mellom transportmidler. 20 prosent svarte at buss for
bane ikke har gitt noen ulemper for dem.

Pa sporsmal om endringene medferte forbedringer svarte 50 prosent nei, se figur 18.
34 prosent opplever det som fordelaktig at det er flere avganger, og 18 prosent
oppgir at reisen tar kortere tid. For 11 prosent er det en fordel at situasjon gir dem
kortere eller enklere adkomst til holdeplass.

Nei, ingen forbedringer I 50

Bedre trafikantinformasjon W 2

Reisen er mer behagelig 1l 4

Det er mindre trengsel om bord 1l 4

Reisen tar kortere tid NN 18
Flere avganger I 34

Enklere bytter mellom transportmidler Il 5
Feerre bytter mellom transportmidler I 1
Bedre punktlighet 1l 3

Kortere/enklere adkomst til holdeplass NN 11

Annet 1l 5

0 10 20 30 40 50 60

Figur 18: Svar pa sporsmal ‘Har buss for bane pa Ostensjobanen medfort noen av de folgende forbedringene
Jor deg?’. Oppgitt i prosent. Respondentene kunne velge flere alternativer. N= 105
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Pa sporsmal om hvor forneyde respondentene er med sin arbeidsreise nd, svarte 40
prosent at de var misfornoyd eller svaert misforneyd, se figur 19. 16 prosent svarte
‘verken eller’, mens 31 prosent var fornoy eller svart fornoyd.

Sveert misforngyd | NG 13
Misforneyd [ 27
Verken eller [INNNEGGEEEEEEE—— 26
Forngyd [INNNEGEGEGE—— 24
Sveert forngyd |GG 7
Vet ikke I 3

0 5 10 15 20 25 30
Figur 19: Respondentenes svar pd sporsmal ‘Huvor fornoyd er du med arbeids- eller skolereisen din na?”.
Oppyitt i prosent. N=104.

Svarene pa dette sporsmalet ville veert mer interessant og nyttig dersom vi ogsa hadde
stilt det samme sporsmalet i forsituasjonen. Det vil alltid ligge en bakenforliggende
tilfredshet med systemet, og det er endringene i tilfredshet vi er ute etter 4 male. Vi
noterer oss at vi vil stille dette sporsmalet i forundersokelsene i kommende
casestudier.

Da kan neste sporsmal vare mer avklarende. Her spurte vi om respondentene
opplever at deres arbeids- eller skolereise har blitt bedre eller dérligere etter at det ble
buss for bane pa OUstensjobanen. Her svarer 63 prosent at reisen har blitt dérligere
eller mye darligere, mens 14 prosent svarer at den har blitt bedre, se figur 20.

Mye déarligere [NNNNENEGNEE 16
Dérligere NG £7
Omtrent som for | NI 18
Litt bedre [N S
Mye bedre [ 6
Vet ikke I 5

0 10 20 30 40 50

Figur 20: Respondentenes svar pa sporsmal ‘Opplever du at din arbeids- eller skolereise bar blitt mer bedre
eller ddrligere enn for det ble buss for bane pa Ostensjobanen?’. Oppgitt i prosent. N=100.

Det kan henge sammen med svarene pa neste sporsmal. Her spurte vi om de
reisende bruker kortere eller lengre tid pa reisen na enn for. 62 prosent av
respondentene oppgir at de bruker lengre tid pd reisen nd enn for, mens 27 prosent
svarer at de bruker like lang tid og 8 prosent at de bruker kortere tid, se figur 21. I
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gjennomsnitt brukte de som oppga at de bruker lengre tid ca 19 minutter mer enn for
pa reisen.

Vetikke [l 3

Lengre [N 2
omtrent som for | 27
Kortere | 8

0 10 20 30 40 50 60 70

Figur 21: Respondentenes svar pd sporsmdil ‘Bruker du lengre eller kortere tid pa arbeids- eller skolereisen na
enn for?”. Oppgitt i prosent. N=105.

Et viktig sporsmal 1 denne undersokelsen dreier seg om endringene (buss for bane)
har medfert konsekvenser som endringer i ansvar og rutiner i husstanden. Her kunne
respondentene krysse av for flere alternativer. 67 prosent svarte at dette ikke har
medfort endringer, mens de resterende svarte at det hadde medfort ulike typer
endringer (se figur 22).

Nei N o7

Ja, endringer i ansvar/rutiner for & hente
0g bringe barn .

Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjare
innkjgp Bl s

Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjare
andre aerend B 16

Ja, endringer i hvem som bruker bil (hvis
det er bil i husstanden) B 10

Ja, andre endringer | 1
0O 10 20 30 40 50 60 70 80

Figur 22: Respondentenes svar pa sporsmdl ‘Har endringene (buss for bane) medfort endringer i ansvar og
rutiner i husstanden?’ Oppgitt i prosent. N=105.

Nir vi trekker ut de 45 respondentene som oppgir at de har barn i husstanden, og
analyserer deres svar, finner vi et litt annet monster (se figur 23).
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Nei [N 56
Ja, endringer i ansvar/rutiner for & hente I 7

og bringe barn
Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjare
innkjgp B o

Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjgre s s
andre aerend

Ja, endringer i hvem som bruker bil (hvis
det er bil | husstanden) 1

Ja, andre endringer | 0

0 10 20 30 40 50 60

Figur 23: Respondentenes svar pa sporsmdl ‘Har endringene (buss for bane) medfort endringer i ansvar og
rutiner i husstanden? Svar fra de som oppgir at de bar barn under 18 dr i busstanden. Oppgitt i prosent. N
=45

Her svarer 56 prosent at buss for bane pa Ostensjobanen ikke har medfert endringer
for dem, mens 27 prosent svarer at det har medfort endringer i rutiner for henting og
levering av barn.

5.4 Informasjon og avbgtende tiltak

Vi spurte om respondentene opplevde at de hadde fatt tilstrekkelig informasjon om
endringene (buss for bane) for de ble gjennomfort. Her svarte kun 4 prosent at de
ikke hadde fitt informasjon (se figur 24). 32 prosent svarte at de hadde fatt noe, men
ikke tilstrekkelig, informasjon. 62 prosent svarte at de hadde fatt tilstrekkelig
informasjon.

Ja, jeg fikk tilstrekkelig informasjon | R <>
Jeg fikk noe informasjon, men ikke I 2

tilstrekkelig

Nei, jeg fikk ingen informasjon | 4

Vetikke J| 2
0O 10 20 30 40 50 60 70

Figur 24: Respondentenes svar pa sporsmdlet ‘Opplever du at du fikk tilstrekkelig informasjon om
endringene (buss for bane) for de ble giennomfort? Oppgitt i prosent. N=105.

Vi stilte et dpent sporsmal om hva Ruter kunne gjort annerledes for a redusere
eventuelle ulemper som buss for bane medferer for passasjerene (forbedre de
avbotende tiltakene). Flest innspill gjaldt at det burde settes inn flere busser for a
redusere trengsel om bord. Videre var det flere innspill som dreide seg om bedre
punktlighet og fremforingshastighet, flere foreslo kollektivfelt. Mange hadde
konkrete forslag om stoppesteder bussene burde kjore forbi, eller steder de burde
stoppe. Det var ogsa flere forslag om at linje 3B burde ga helt til sentrum, Toyen,
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Majorstua og andre steder. Noen klager ogsa pa at bussjaferene ikke kjorer
hensynsfullt nok. Alle innspillene er gjengitt 1 vedlegg 2.3 og 2.4.

Bakgrunnsinformasjon om respondentenefinnes i vedlegg, ssammen med alle
sporsmal og frekvensfordelingen.

5.5 Svar pa forskningsspgrsmal

Basert pa disse resultatene, vil vi na soke a besvare forskningsspersmalene definert 1
kapittel 2.4.2.

Det forste sporsmailet gjaldt om kvalitetsreduksjonen pa ODstensjobanen (buss for
bane) bidro til at passasjerene byttet fra kollektivtrafikk til andre transportmidler. I
folge svarene i sporreundersokelsene benytter 11 prosent av passasjerene na andre
transportmidler enn kollektivtrafikk pa reiser hvor de for reiste med Ostensjobanen.
Fire prosent oppgir at de na reiser med bil som sjafor og to prosent som passasjet.
Fem prosent oppgir at de na sykler pa reiser hvor de tidligere brukte @stensjobanen.
Dersom vi hadde passasjertall for t-banelinjene, ville vi visst om totalt antall
kollektivpassasjerer er endret. Slike tall vil bli inkludert 1 analysene av hele caset.

Det andre sporsmailet dreide seg om hvorvidt kvalitetsreduksjonen pa Ostensjobanen
(buss for bane) har bidratt til at passasjerene bytter til andre kollektivmidler (endring i
reiserute). Her er resultatene fra sporreundersokelsene og passasjerregistreringene
sammenfallende. Mange byttet til andre ruter. Et flertall i sporreundersokelsen (53
prosent) oppgir at de na reiser med buss for bane, men 29 prosent oppgir at de reiser
med annen buss eller annen t-bane. Selv om det er mangler i passasjerdataene, viser
de klart at andre bussruter enn linje 3B satt opp som buss for bane ogsa fir en
markant okning i passasjertall.

Dette besvarer ogsa et annet sporsmal. Tiltaket har hatt effekter for andre deler av
kollektivtransportsystemet, det har blitt markert okt belastning pa tre av busslinjene
vi har passasjertall for.

Vi spurte ogsa om kvalitetsreduksjonen pa Ostensjobanen har fort til at passasjerene
endrer reisetidspunkt, eller at de gjor andre tilpasninger. I folge resultatene fra
sporreundersokelsen, endret hele 48 prosent reisetidspunkt. 11 prosent oppga at de
reiser sjeldnere na, mens fem prosent svarte at de reiser oftere na.

80 prosent av passasjerene opplever ulike typer ulemper, de viktigste er: Reisen tar
lengre tid (56 prosent), at det er mer trengsel om bord (45 prosent), at det er flere
bytter mellom transportmidler (45 prosent), at reisen er mer ubehagelig (39 prosent)
og at punktligheten er darligere (34 prosent). 50 prosent av passasjerene opplever
ulike fordeler, de viktigste er at: Det er flere avganger (34 prosent), reisen tar kortere
tid (18 prosent) og at det er kortere eller enklere adkomst til holdeplass (11 prosent).

Pa sporsmalet om hvilke effekter og konsekvenser den nye situasjonen har hatt for
stensjobanens passasjerer, kan vi si at okt reisetid er den viktigste effekten. Pa
sporsmalet om reisetid, svarte 62 prosent av de reisende at de bruker lengre tid pa
reisen na enn for. I gjennomsnitt oppga disse at de bruker 19 minutter lengre pa
reisen (en vei) na enn for. Likevel svarte 67 prosent av alle respondentene og 56
prosent av de med barn i husstanden at dette ikke har medfert endringer i ansvar og
rutiner 1 husstanden. 11 prosent av alle og 27 prosent av de med barn i husstanden
oppga endringer i ansvar og rutiner for 4 hente/levere barn, mens 16 prosent av alle
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og 18 prosent av de med barn i husstander rapporterte endringer 1 ansvar og rutiner
for a gjore ‘andre @rend’.

Vi spurte ogsi om de avbotende tiltakene fungert etter hensikten, og hva som kan
forbedres. Her lener vi oss pé svarene pa det apne sporsmailet i sporreskjemaet, hvor
det ble foreslatt en rekke forbedringspunkter. De som oftest ble foreslatt var: A sette
inn flere busser for 4 redusere trengsel om bord, tiltak for bedre punktlighet og
fremforingshastighet, stoppesteder bussen burde kjore forbi eller steder den burde

stoppe.

Det siste sporsmalet gjaldt om informasjonstiltakene fungert etter hensikten, og hva
som kan forbedres. 62 prosent av respondentene svarte at de hadde fatt tilstrekkelig
informasjon om endringene pa Ustensjobanen i forkant, 32 prosent svarte at de
hadde fatt noe men ikke tilstrekkelig informasjon. Kun fire prosent svarte at de ikke
hadde fatt informasjon om dette. Vi ba ikke om innspill pa hva som kan forbedres.
Det vil vi vurdere a sporre om i senere undersokelser.

5.6 Konklusjon

Vi har dermed funnet at buss for bane pa OUstensjobanen ga ulemper for en stor
andel av trafikantene, som at reisen tar lengre tid, at det er mer trengsel om bord og
flere bytter mellom transportmidler. 82 prosent av de spurte reiste fortsatt kollektivt,
53 prosent (av alle respondentene) reiste med buss for bane. Det er blitt okt
belastning pa andre bussruter som betjener omradet. En tredjedel av de spurte
rapporterer at buss for bane har medfert endringer i rutiner i husstanden.
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6 Smestadtunnelen: Analyser og
funn

6.1 Introduksjon

I dette kapittelet presenterer vi analyser, funn og konklusjoner fra pilotstudien av
Smestadtunnelen, gjennomfert som del av forprosjektet. Som beskrevet 1 kapittel 1.4,
anser vi ikke at caset er ferdig analysert med dette. Vi har fortsatt, og vil fortsette, a
samle inn data knyttet til kapasitetsreduksjoner i Smestadtunnelen og i
Granfosstunnelen (som vi vil analysere som ett case) frem til mai 2019 (se kapittel
3.3.1). Hele case Smestad — Granfoss vil etter planen analyseres og presenteres i en
egen case-rapport 1 2019. I den forbindelse vil en del data presentert i denne
rapporten bli analysert pa nytt. Vi vil ogsa kunne gjore andre og grundigere analyser,
som blant annet kan bidra til 4 svare pa sporsmal som analysene sa langt har reist,
men som vi av ulike grunner (budsjett, tid, datatilgang) ikke har hatt muligheter til 4
ga nermere inn pa i forprosjektet. Noen av disse sporsmalene er listet 1 kapittel 7.

Som beskrevet 1 metodekapittelet, har vi innhentet en rekke ulike typer data for a
belyse effekter og konsekvenser av kapasitetsendringer i Smestadtunnelen.
Endringene ble iverksatt om kvelden 1. juni 2015. I analysen sammenligninger vi data
for tre ulike perioder!?:

e FPorsituasjon (uke 19 og 21 1 mai 2015)
e Rett etter (uke 23 og 24 1 juni 2015)
e Stabil underveissituasjon (uke 38 og 39 i september 2015)

I noen tilfeller manglet data fra deler av disse periodene. Nar det gjelder
trafikkmengder og hastigheter, har vi ogsa innhentet data for 2014 (der slike data var
tilgjengelig) for 4 kunne sammenligne data fra ulike telleperioder med data fra de
samme telleperiodene édret for. Vi vet at trafikkmengdene varierer syklisk over aret,
og onsker derfor 4 sammenligne med samme tidspunkt aret for. Vi har ogsa
innhentet data fra tellepunkter vi anser skal vere minimalt berort av endringene i
Smestadtunnelen, for a kunne male underliggende endringer i trafikkmengder. Vi
fokuserer 1 hovedsak pa rushtimene. I andre deler av dognet antar vi at kapasiteten er
tilstrekkelig, selv med redusert kapasitet, slik at det ikke skal vare noen grunn til at
det skjer vesentlige endringer.

Forst i kapittelet analyserer vi data i et systemperspektiv. Vi undersoker effekter og
konsekvenser for transportsystemene av kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen (se
kapittel 2 for teori og forskningsspersmal). Vi sammenligner forst effekter pa og
konsekvenser for ulike deler av transportsystemene i de tre
datainnsamlingsperiodene, for vi gir grundigere inn pa endringene den forste uken
etter at tunnelarbeidene ble igangsatt (og hvor det skjedde store endringer). Vi har
ogsa gjort enkle analyser av endringer i trafikkmengder og hastigheter pa E18

2 Det er valgt uker som ikke er vesentlig berort av helligdager, ferier eller lignende, og som regnes
som relativt stabile (lite fare for snofall og annet som kan gi store variasjoner).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 51
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Vestkorridoren. Videre analyserer vi data i et #rafikantperspektiv. Her soker vi a belyse
hvilke effekter og konsekvenser kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen har hatt for
arbeidsreisende, godstrafikken og drosjetrafikken. Vi har ogsa analysert effekter av
informasjonstiltak og avbotende tiltak. Til sist 1 kapittelet diskuterer vi funnene i
sammenheng, og soker a svare pa forskningsspersmalene definert i kapittel 2.4.2.

Dette er en pilotstudie. Det betyr at vi har testet ut forskningsdesignet og en rekke
metoder for datainnsamling og analyser. Vi har diskutert design, metoder og analyser
underveis i1 prosjektet, bade internt i forskerteamet pa TOI og med de nermeste
samarbeidspartnerne. Noen av disse refleksjonene trekkes frem i analysene og
diskusjonene i dette kapittelet. De oppsummeres ogsa i kapittel 8.

6.2 Effekter og konsekvenser for transportsystemene

Basert pa tidligere erfaringer (setlig Cairns mfl. 1998, 2001, men ogsa for eksempel
Torp og Eriksen 2009, se grundigere redegjorelse i kapittel 2), forventet vi at
informasjonen fra Statens vegvesen 1 forkant av kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen ville bidra til at en del trafikanter som vanligvis kjorer Ring 3 og
Smestadtunnelen i rushtiden ville soke 4 finne mater a reise pa som medforte at de
ikke kjorte Smestadtunnelen og denne delen av Ring 3 nar kapasitetsreduksjonen ble
iverksatt. Dette, forventet vi, ville bidra til redusert biltrafikk, og at det ville bli
mindre ko og kaos enn mange trodde. Vi forventet videre at situasjonen ville vaere
labil de forste ukene etter at kapasitetsreduksjonen var igangsatt, og at
trafikkmengder og hastigheter/forsinkelser etter hvert ville stabilisere seg pa et visst
niva. Dersom forsinkelsene i stabil underveissituasjon ble vesentlige, forventet vi at
en del trafikanter ville tilpasse seg pa ulike mater, for eksempel ved 4 velge andre
ruter, transportmidler eller reisetidspunkt. Vi var nysgjerrige bade pa hvilket niva
trafikkmengder og forsinkelser ville stabilisere seg p4, hvilke tilpasninger trafikantene
ville gjore og hvilke effekter og konsekvenser dette vill ha for transportsystemene.

I kapittel 2 beskrev vi ulike tilpasninger trafikantene kan gjore som respons pa
endringer i transportsystemene, og hvilke effekter og konsekvenser dette kan ha for
transportsystemene. Vi har konkret undersokt om vi finner:

e Endringer i trafikkmengder i rushtiden pa den berorte lenken

e Endringer i hastigheter og forsinkelser i rushtiden pa den berorte lenken

e Endringer i trafikkmengder og hastigheter pa alternative ruter

e Rushtidsglidning (okt trafikk for og etter rushtid)

e Endring i transportmiddelfordeling — antall syklister og kollektivpassasjerer
e Endring i reisefrekvens (okt bruk av hjemmekontor)

6.2.1 Endringer i trafikkmengder pa den aktuelle lenken

Vi hentet inn data for trafikkmengder for de tre periodene (rett for, rett etter, stabil
underveissituasjon) pa relevante snitt pa Ring 3. Tellepunktet naermest
Smestadtunnelen (Smestad brannstasjon!? som ligger vest for Smestadtunnelen
mellom Radiumhospitalet og Smestadtunnelen, altsa for rampene tar av i
Smestadkrysset) var ute av drift i to av telleperiodene (for og rett etter), blant annet

13 Tellepunktnavnet viser til Gamle Smestad Brannstasjon, som altsa ligger vest for Smestadtunnelen,
og ikke nye Smestad brannstasjon, som ligger ost for Smestadtunnelen.
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pa grunn av tunnelarbeidene. Vi har data fra dette tellepunktet kun for den siste
registreringsperioden. Vi har derfor brukt data fra de tellepunktene som ligger
nermest Smestadtunnelen og som vi har data for, nemlig Tasentunnelen (timesdata)
og Nydalsbrua (data for enkeltkjoretoy), for a analysere endringer over tid. Disse
tellepunktene ligger henholdsvis 3,8 og 4,8 km ost for Smestadtunnelen. Dette
reduserer noyaktigheten i analysene, men gir likevel en god indikasjon pa hvilke
endringer vi har hatt i trafikkmengder ved Smestadtunnelen og pa denne delen av
Ring 3.

Endringer i trafikkmengder i rushtiden pa denne delen av Ring 3

Vi analyserer forst endringene i trafikkmengder pa denne delen av Ring 3. Figur 25
viser gjennomsnittlige totale trafikkmengder (begge retninger) 1 Tasentunnelen 1
rushtimene (klokken 7.00-9.00 og 15.00-17.00) i uke 20-21 og 38-39 1 2014, samt i
uke 19 og 21, 23 og 38-39 1 2015. Kapasitetsreduksjonen ble igangsatt mandag kveld 1
uke 23. Vi mangler data for uke 24 1 2015 for Tasentunnelen (tellepunktet var ute av
drift).
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Figur 25: Gyennomsnittlig trafikkmengder hverdager i Tasentunnelen i rushtimene (7-9 og 15-17) i utvalgte
uker i 2014 9g 2015, 177 vi mangler data for uke 24 2015. Kapasitetsreduksjonen ble iverksatt mandag
kveld i nke 23.

Hovedtrekket er at trafikkmengdene i Tasentunnelen et relativt stabile, og at det er en
markert reduksjon i trafikkmengdene den uken kapasitetsreduksjonen ble iverksatt
(uke 23). Dette var tydelig merkbart i trafikkbildet, det var observerbart mindre
trafikk pa Ring 3 ved Smestadtunnelen denne uken (se figur 26). Trafikkmengdene i
uke 38 og 3912015 er pd nivi med de samme ukene i 2014 og med situasjonen rett
tor kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen. Vi har gjort statistiske analyser av dette
materialet, som viser at det er en signifikant forskjell mellom rushtidstrafikken 1 uke
23 2015 og de ovrige ukene!*.

14 Rushtrafikken gjennom Tésentunnelen varierer fra dag til dag. Den hoyeste observerte
rushtrafikken i ‘normalsituasjon’ (alle uker unntatt uke 23 2015) er 10 952 kjoretoy, den laveste er
6291. Gjennomsnittstallene for antall kjoretoy i rushtid per uke ligger i normalukene pa mellom 8 898
og 10 518 kjoretoy. I uke 23 2015 ligger gjennomsnittet pa 7 526 kjoretoy i morgenrushet og 7380
kjoretoy i ettermiddagsrushet. Standardavviket varierer fra 290 til 1385 for toukersperiodene. Det er
ikke en signifikant forskjell mellom trafikken i hver rushtid i de observerte ukene for arbeidene med
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Endringene i trafikkmengder i morgenrushet (7-9) fra uken 20 og 21 2014 til uke 23
2015 var pa ca 2 500 kjoretoy, en reduksjon pa 25 prosent. Endringene fra
situasjonen rett for (uke 19 og 21 2015) til rett etter kapasitetsreduksjonen (uke 23
2015) var pa ca 2 100 biler, som er en reduksjon pa 22 prosent. Reduksjonen i
ettermiddagsrushet var omtrent pd samme nivéd (henholdsvis ca 2 200 biler/23
prosent og ca 1 500 biler/17 prosent). I stabil underveissituasjon (uke 38 og 39 2015)
var altsa trafikkmengdene tilbake pa omtrent samme niva som tidligere.

Ideelt ville vi brukt data fra tellepunktet Smestad brannstasjon for a2 male endringen i
trafikkmengder, men dette tellepunktet var altsa ute av drift. Det ligger to kryss
mellom Tasentunnelen og Smestadtunnelen, og mange trafikanter som trafikkerer en
av tunnelene trafikkerer ikke den andre. Vi kan anta at trafikanter som vanligvis
kjorer Smestadtunnelen valgte andre mater 4 reise pa i uke 23 i enda storre grad enn
trafikanter som kjorer Tasentunnelen men ikke Smestadtunnelen. I sa tilfelle, ville
man forventet en enda storre trafikkreduksjon 1 Smestadtunnelen enn det som er
malt 1 Tasentunnelen.

BEnis
Fignr 26: Situasjonen ved Smestadtunnelen 2. juni 2015 &1, 8.00 (foto: Aud Tennoy).

Ogsa pa Nydalsbrua er trafikkmengdene stabile, utenom i uke 23, da det er en
markert reduksjon, se figur 27. Dessverre mangler data for uke 38 og 39 2015 for
Nydalsbrua.

Smestadtunnelen, men det er en signifikant forskjell mellom uke 23 2015 og de andre ukene. Se
vedlegg 7 for flere detaljer.
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Trafikkmengder rushtid Ring 3 Nydalsbrua

14000
11929 11867

0440 0603 10606
9650

12000 11449359,
10000
8000
6000
4000
2000

Uke200g 21 Uke380g39 Ukel90g21 Uke230g24 Uke 3809 39
2014 2014 2015 2015 2015

m Morgen (7-9) Ettermiddag (15-17)

Figur 27: Gyennomsnittlig trafikkmengder for hverdager pa Nydalsbrua i rushtimene (7-9 0g 15-17) i
utvalgte nker i 2014 og 2015. Vi vi mangler data for nke 38 og 39 2015. Kapasitetsreduksjonen ble
iverksatt mandag kveld i nke 23.

I gjennomsnitt ble det registrert ca 1260 ferre biler i morgenrushet i ukene 23 og 24
sammenlignet med ukene 19 og 21 pa Nydalsbrua, en reduksjon pa ca 11 prosent. I
ettermiddagsrushet var reduksjonen pa ca 950 kjoretoy, eller ca ni prosent.
Forskjellene mellom Nydalsbrua og Tasentunnelen styrker vir oppfatning om at
trafikkreduksjonene i Smestadtunnelen sannsynligvis var storre enn reduksjonene
malt i Tasen tunnelen.

Vi har ogsa analysert trafikkmengdene i rushtiden 1 Tasentunnelen fordelt pa retning.
Da kunne vi ogsa undersoke om trafikkarbeider som foregikk ved Ris skole varen
2015, og som ble avsluttet i uke 21, hadde hatt effekter pa trafikkmengdene.
Arbeidene medforte at ett felt pa Ring 3 retning ost var stengt, noe som skapte koer
og forsinkelser.

Figur 28 viser at rushtidstrafikken pa Ring 3 er relativt jevnt fordelt pa retning. I store
trekk er trafikkmengdene relativt stabile, med en markert reduksjon i begge retninger
rett etter kapasitetsreduksjonen ble iverksatt (uke 23), for trafikken kommer tilbake
pa samme nivd som tidligere 1 september 2015. Vi ser ogsa at trafikkmengdene
retning ost er redusert i uke 19 og 21 2015 sammenlignet med tilsvarende periode i
2014. Dette skyldes sannsynligvis forsinkelsene i forbindelse med veiarbeidene ved
Ris skole.
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Trafikkmengder Ring 3 Tasentunnelen morgen
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Figur 28: Gyennomsnittlig trafikkmengder i Tdsentunnelen i morgenrushet (7-9) fordelt pa retning, bhverdager
7 utvalgte uker i 2014 9g 2015.

Det samme monsteret gjentar seg 1 ettermiddagsrushet, se figur 29. Ogsa her ser vi en
markert reduksjon 1 uke 23, i begge retninger, og at trafikken er tilbake til tidligere
niva i uke 38 og 39. Ogsa her ser vi virkningene av arbeidene ved Ris skole i uke 19
og 21.

Trafikkmengder Ring 3 Tasentunnelen ettermiddag
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Figur 29: Gjennomsnittlige trafikkmengder i Tasentunnelen i ettermiddagsrushet (15-17) fordelt pa retning,
hverdager i utvalgte nker i 2014 og 2015.

Fordeling pa retning gir dermed ikke et vesentlig annerledes bilde enn det vi sa i de
tidligere analysene.
Trafikkmengder i Smestadtunnelen september 2015

Tellepunktet Smestad brannstasjon kom i drift sensommeren 2015. Vi har innhentet
data for uke 38 og 39 2015, og gjort enkle sammenligninger av trafikktall fra
Tasentunnelen og Smestadtunnelen for disse ukene. Tellepunktet Smestad
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brannstasjon!® ligger pa vestsiden av Smestadtunnelen, mellom Radiumhospitalet og
Smestadtunnelen, for rampene tar av 1 Smestadkrysset.

Trafikkmengdene i tellepunktet Smestad brannstasjon er ca 52 000 kjoretoy per dogn
pa hverdager i uke 38 og 39, mens det gar ca 63 000 kjoretoy per dogn i
Tasentunnelen. Trafikkmengdene i Tasentunnelen er dermed ca 21 prosent storre
enn i tellepunktet Smestad brannstasjon.

Nir vi sammenstiller trafikkmengdene i morgenrushet (totalt fra klokken 7.00 til
9.00) 1 de to tellepunktene i uke 38 og 39 2015 (figur 30), finner vi et ganske stabilt
bilde. Trafikkmengdene i Tasentunnelen ligger pa ca 10 000 kjoretoy totalt 1 begge
retninger, mens tallet er ca 8 000 ved Smestad brannstasjon. Rushtrafikken er relativt
jevnt fordelt pa retning 1 begge tellepunktene.

Trafikkmengder morgenrush Ring 3 Tasentunnelen og
Smestad brannstasjon uke 38 og 39 2015
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Figur 30: Trafikkmengder (antall kjoretoy) i tellepunktene Smestad brannstasjon og Tasentunnelen i
morgenrushet (fra klokken 7.00 — 9.00) i uke 38 og 39 i 2015, totalt i begge retninger.

Det betyr at det gar gjennomsnittlig ca 2 000 kjoretoy per time i hver retning i
rushtiden. I den timen i lopet av toukersperioden hvor det ble registrert mest trafikk,
ble det registrert 2 450 kjoretoy per time 1 en retning. Noe av denne trafikken tar av i
eller kjorer pa rampene 1 krysset, og passerer altsa ikke gjennom tunnelen. Vi har ikke
data som kan vise hvor store andeler av trafikken dette utgjor!¢. Vi har imidlertid
gjort manuelle stikkprovetellinger. Ut fra disse anslar vi at trafikken pa rampene
utgjor ca 600 - 700 kjoretoy per time i hver retning i rushtimene!”. Dersom dette
stemmer, ligger trafikken i Smestadtunnelen 1 stabil underveissituasjon i gjennomsnitt
pa rundt 1 300 til 1 400 kjoretoy per time (ca 0,4 kjoretoy per sekund, eller 2,7

15 Tellepunktnavnet viser til Gamle Smestad Brannstasjon, som altsa ligger vest for Smestadtunnelen,
og ikke nye Smestad brannstasjon, som ligger ost for Smestadtunnelen.

16 Trafikken pa bade av- og pakjeringsrampen reguleres av lyskryss. Med dagens utstyr er det
vanskelig 4 telle kjoretoy i stillestaende ko (avkjoringsrampene), som nar de venter pa gront lys i
lyskrysset. Derfor har vi ikke gode registreringer her. Stikkprovetellingene er gjort manuelt.

171 kapittel 6.2.3 finner vi at den registrerte trafikken i Monolittveien ved Hoffsveien, som tar mye av
trafikken som kjorer av og pa rampene vest for Smestadtunnelen, er lavere i uke 38 og 39 enn i uke 19
og 21. Dette indikerer at det ikke er mer trafikk som tar av pa rampene i stabil underveissituasjon enn
det var i forsituasjonen.
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sekunder mellom hver bil)!8. Siden vi ikke har fordata for dette tellepunktet, kan vi
ikke vite om trafikken her har okt eller blitt redusert.

Gitt den markerte reduksjonen 1 trafikkmengder 1 Tasentunnelen rett etter at
kapasitetsreduksjonen ble iverksatt (1 uke 23), ville vi imidlertid forventet at en
vesentlig reduksjon i trafikkmengder i Smestadtunnelen i uke 38 og 39 ville gitt noe
utslag pa trafikktallene ogsa 1 Tasentunnelen. Var tolkning - basert pa foreliggende
data som ikke viser reduksjon i trafikkmengder i Tasentunnelen — er at det ikke har
vert vesentlige reduksjoner i trafikkmengder i Smestadtunnelen nér vi sammenligner
uke 38 og 3912015 med tilsvarende uker 1 2014 eller med situasjonen rett for
kapasitetsreduksjonen.

Trafikkmengder i kontrollpunkt

Som nevnt over, har vi sammenlignet trafikkutviklingen pa denne delen av Ring 3
med et annet tellepunkt i regionen som man kan forvente ikke er vesentlig berort av
kapasitetsendringene i Smestadtunnelen. Hensikten er 4 undersoke om det er andre
endringer (enn varsel om kapasitetsreduksjon og stor sannsynlighet for ko og kaos)
som pavirket trafikksystemene 1 denne perioden, som vear, streik eller annet vi kunne
oversett (vi har sokt 4 designe studien slik at dataene i minst mulig grad skal bli
pavirket av slike faktorer, og 4 undersoke om det likevel kan ha forekommet slike
hendelser som i stor grad forstyrrer bildet dataene viser). Vi har valgt tellepunktet
Taraldrud, som ligger pa E6, ca 20 kilometer sor for Oslo sentrum. Her har vi
innhentet data fra utvalgte uker (21, 22, 38, 39) 1 2013, 1 2014 (38 og 39), samt i uke
19 og 21, 23 og 24 og 38 og 39 1 2015. Vi mangler data fra uke 20 og 21 i1 2014.
Resultatene er vist i figur 31.
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Fignr 31: Gjennomsnittlig trafikkmengder i tellepunktet EG Taraldrud i rushtimene (7-9 og 15-17) pi
hverdager i utvalgte nker i 2013, 2014 og 2015. Vi mangler data for uke 20 og 21 i 2074.

Vi ser at det ikke er vesentlige endringer 1 trafikkmengder 1 uke 23 og 24 1 dette
tellepunktet. Dette styrker forstielsen av at det er varsel om kapasitetsreduksjon og
potensielt store forsinkelser som bidro til reduksjon i trafikkmengder pa Ring 3 ved
Smestadtunnelen.

18 Ifolge transportetatene er tommelfingerregelen for normal friflytskapasitet 1 800 kjoretoy per time i
hastigheter rundt 50 kilometer per time.
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6.2.2 Endringer i hastigheter og forsinkelser pa den aktuelle lenken

Hastigheter og forsinkelser pa denne delen av Ring 3

Trafikkmengdene (malt i Tasentunnelen) har altsa ikke endret seg vesentlig etter at
kapasiteten i Smestadtunnelen ble redusert, utenom i den uken da
kapasitetsreduksjonen ble gjennomfert og vi fant en markert reduksjon i
trafikkmengder. I dette kapittelet vil vi analysere om det har blitt mer ko, som vi kan
male som redusert hastighet eller okte forsinkelser. Dersom det ikke har blitt
vesentlig mer ko, er det en god forklaring pa at vi ikke finner avvisning av trafikk pa
Ring 3 i omradet ved Smestadtunnelen 1 stabil underveissituasjon.

Dersom kapasitetsendringene i Smestadtunnelen skulle ha effekt pa hastigheten i
Tasentunnelen, matte koen strekke seg hele veien fra Smestadtunnelen og forbi
tellepunktet i Tasentunnelen. Figurene 32 og 33 under viser at dette ikke har skjedd.
Figurene angir gjennomsnittshastigheter i rushtimene (7-9 og 15-17) i Tasentunnelen
1 de samme toukersperiodene som diskutert over (uke 20 og 21 og 38 og 39 1 2014,
samt i uke 19, 21, 23, 38 og 39 i 2015). Skiltet hastighet i Tasentunnelen var 70 km/t i
hele perioden. Vi ser at det ikke var forsinkelser i morgenrushet for
kapasitetsreduksjonen i retning ost (malt hastighet er lik eller hoyere enn skiltet
hastighet), mens det kun var sma forsinkelser for trafikken i retning vest.

Hastigheter Ring 3 Tasentunnelen morgenrush
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Figur 32: Gjennomsnittshastigheter i Tdsentunnelen i morgenrushet (7-9) pa hverdager i utvalgte uker i
2014 og 2015, fordelt pa retning.

I uke 23 2015, da kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ble innfort og
trafikkmengdene var redusert ogsa i Tasentunnelen, var det ikke lenger forsinkelser i
retning vest. Gjennomsnittshastigheten i rushtiden var hoyere enn skiltet hastighet i
begge retninger i uke 23.

Vi ser at det generelt er mer forsinkelser i ettermiddagsrushet enn 1 morgenrushet i
Tasentunnelen, figur 33. I uke 23, da trafikken var redusert, ser vi at det ikke er
forsinkelser 1 Tasentunnelen. Gjennomsnittshastighetene ligger hoyere enn skiltet
hastighet pa 70 kilometer 1 timen, ogsa i ettermiddagsrushet.
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Hastigheter Ring 3 Tasentunnelen ettermiddagsrush
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Figur 33: Gjennomsnittshastigheter i Tésentunnelen i ettermiddagsrushet (15-17) pa hverdager i utvalgte
uker i 2014 og 2015, fordelt pa retning.

Som nevnt over, skal det lange koer til for at kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen skulle gi vesentlige forsinkelser 1 Tasentunnelen. Beskrivelsene over
viser at sa ikke har skjedd, og at hastighetene gar opp nar trafikkmengdene gar ned.

For a kunne analysere endringer i hastigheter pa den delen av ring 3 som
Smestadtunnelen er del av, har vi innhentet data fra en annen kilde, nemlig fra
Reisetider.no. Her males gjennomsnittshastigheter pa strekninger mellom definerte
malepunkter. Kun biler som passerer begge tellepunktene inkluderes i1 beregningene.
Det gjor at disse malingene er upalitelige nar det gjelder malinger av endringer 1
trafikkmengder, fordi en relativt hoy andel av bilene er ‘missing’. I
hastighetsmalinger, som systemet er designet for, er det en ulempe at biler som
stoppet, kjorer omveier eller har @render mellom de to registreringspunktene kan
bruke lang tid pa strekningen fra ett punkt til et annet, og bli registrert med veldig lav
hastighet. Dette gir noe usikkerhet i data.

Nir vi sammenligner tall for gjennomsnittshastigheter pa strekningen mellom Ulleval
og Lysaker 1 morgenrushet, ser vi at gjennomsnittshastighetene er ganske stabile
rundt 70 kilometer i timen 1 2014 (se figur 34), som er skiltet hastighet. I uke 19 og 21
2015 er gjennomsnittshastigheten i retning ost redusert til mellom 40 og 50 kilometer
1 timen. Dette skyldes sannsynligvis veiarbeidene ved Ris skole, som reduserte
kapasiteten med ett felt i retning ost i denne perioden (arbeidene ble avslutte fredag i
uke 21). I ukene 23 og 24, rett etter at kapasitetsreduksjonene i Smestadtunnelen ble
innfort, var hastighetene tilbake pa et niva rundt 70 kilometer i timen i gjennomsnitt
pa strekningen, slik de var for arbeidene ved Ris skole startet. Fra uke 23 ble skiltet
hastighet redusert til 50 kilometer i timen 1 Smestadtunnelen. I ukene 38 og 39 var
gjennomsnittshastighetene noe redusert sammenlignet med 2014-situasjonen og rett
etter-situasjonen, til mellom 55 og 60 kilometer i timen retning ost og mellom 60 og
65 kilometer 1 timen retning vest. Dette tyder pa noe okte forsinkelser pa strekningen
(sammenlignet med samme periode aret for) pa grunn av kapasitetsreduksjonene.

Forsinkelsene kan ikke betegnes som vesentlige. Dersom vi regner at det er ni
kilometer mellom Ulleval og Lysaker, og beregner kjoretid retning est i morgenrushet
1 forsituasjonen (uke 38 og 39 2014) nar hastigheten ligger pa ca 70 kilometer 1 timen,
vil det ta 7,7 minutter 4 kjore strekningen. I stabil underveissituasjon (uke 38 og 39
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2015), nar hastighet ligger pa ca 57 kilometer i timen, vil det ta 9,5 minutter a kjore
strekningen. Det utgjor en differanse pa 1,8 minutter. Om vi gjor det samme
overslaget for morgenrush retning vest, og sammenligner kjoretid med hastighet 70
kilometer i timen (for) og med 65 kilometer i timen (stabil underveis), blir differansen
0,6 minutter. Hastighetene vil selvsagt variere over rushtiden. I deler av rushtiden vil
det ta lengre tid 4 kjore distansen, i andre deler av rushtiden vil det ta kortere tid.

Gjennomsnittshastigheter morgerush Ulleval - Lysaker
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Figur 34: Gyennomsnittshastigheter pa strekningen Ring 3 mellom Ulleval til Lysaker i morgenrushet (7-9)
pd hverdager i ntvalgte nker i 2014 og 2015. Basert pd data fra Reisetider.no.

Vi har gjort statistiske analyser for 4 undersoke om det er storre variasjon i
gjennomsnittshastigheter 1 de enkelte morgenrushtimene i uke 38 og 39 2015 (stabil
underveissituasjon) enn det var i forsituasjonen (de utvalgte ukene i 2014). Vi fant at
gjennomsnittshastigheter for morgenrushtimer varierte mellom 60 og 71 kilometer 1
timen i 2014, mens de varierte mellom 48 og 71 kilometer i timen i uke 38 og 39
2015, se vedlegg 8 for detaljer. Det betyr at det er storre variasjon i stabil
underveissituasjon. Systemet blir mindre robust nar kapasitetsreserven reduseres.

Et interessant sporsmal er hvorfor redusert veikapasitet med ett felt i retning ost i
ukene 19 og 21 gir vesentlig reduserte hastigheter, mens redusert kapasitet i begge
retninger i uke 38 og 39 gir vesentlig mindre utslag pa gjennomsnittshastighetene.
Dette er ett av sporsmalene vi onsker 4 se narmere pa 1 hovedprosjektet.

Nar vi ser pa ettermiddagsrushet, 1 figur 35, er bildet noe mer variert. I 2014 ligger
gjennomsnittshastighetene nar skiltet hastighet 1 retning ost, mens de ligger rundt 50
kilometer i timen 1 retning vest. I uke 19 og 21 2015 er gjennomsnittshastighetene
retning ost vesentlig redusert sammenlignet med 2014 (til mellom 40 og 50 kilometer
i timen), sannsynligvis pa grunn av veiarbeidene ved Ris skole (nevnt over).
Hastighetene er hoyere i uke 23. Da var trafikkmengdene redusert og veikapasiteten
halvert, og skiltet hastighet var satt ned til 50 kilometer i timen pé deler av

strekningen.
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Gjennomsnittshastigheter ettermiddagsrush Ulleval - Lysaker
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Figur 35: Gennomsnittshastigheter pa strekningen Ring 3 mellom Ulleval til Lysaker i ettermiddagsrushet
(15-17) pa hverdager i utvalgte nker i 2014 og 2015. Basert pa data fra Reisetider.no.

I uke 38 og 39 2015 er gjennomsnittshastigheten retning estover hoyere enn 1 rett for
situasjonen (da det var veiarbeider), men lavere enn i de samme ukene i 2014.
Gjennomsnittshastighetene retning vestover er omtrent som i de samme ukene i
2014. Nar vi regner ut gjennomsnittlig tidsbruk pa strekningen i ulike situasjoner pa
samme mate som vi gjorde for morgenrushet, finner vi okt reisetid pa 1,15 minutt i
retning ost og 0,8 minutt i retning vest, nar vi sammenligner ukene 38 og 3912014
og 2015. Noen av endringene skyldes sannsynligvis at skiltet hastighet er redusert pa
deler av strekningen.

Vi har dermed funnet at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen har hatt noe, men
ikke vesentlig, negativ effekt pa hastighetene pa lenken. Vi har ogsa funnet at
kapasitetsreduksjonen har gitt okt variasjon i hastigheter, og dermed en okt risiko for
a oppleve forsinkelser pa lenken.

Hastigheter og forsinkelser i Smestadtunnelen september 2015

Vi har registrert hastigheter i tellepunktet Smestad brannstasjon, som ligger rett vest
for Smestadtunnelen!?, for uke 38 og 39 2015 (vi har ikke eldre tall), se figur 36.
Registreringspunktet er plassert rett for rampene tar av og kommer pa Ring 3, slik at
det far med badde trafikken som gar inn og ut av tunnelen, og trafikken som gir av og
péa rampene. Avkjoringsrampen pa vestsiden av Smestadtunnelen ender i et lyskryss,
og det blir innimellom venteko forbi registreringspunktet i rushtiden.

19 Tellepunktnavnet viser til Gamle Smestad Brannstasjon, som altsa ligger vest for Smestadtunnelen,
og ikke nye Smestad brannstasjon, som ligger ost for Smestadtunnelen.
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Figur 36: Avkjoringsrampen pa vestsiden av Smestadtunnelen ender i et lyskryss i krysset Monolittveien —
Ullernchansséen. Foto: Aud Tennyy.

Registreringene i dette tellepunktet viser gjennomsnittshastigheter i retning ost pa 50
kilometer i timen om morgenen og 44 kilometer i timen om ettermiddagen
(gjennomsnitt for alle biler i rushtiden), mens hastighetene ligger pa over 70
kilometer i timen i retning vest, se figur 37. Dette er altsa registreringer fra vestsiden
av tunnelen. Gjennomsnittshastigheten er altsa lavere for trafikk pa vei inn i tunnelen
og pa vel opp pa avkjeringsrampen enn trafikken pa vei ut av tunnelen og trafikken
som kommer fra pakjoringsrampene (naturlig nok). Tall fra registreringer i tellepunkt
pé ostsiden av tunnelen ville sannsynligvis vist lavere hastigheter i retning vest enn i
retning ost.

Hastigheter Smestad Brannstasjon rushtiden uke 38 og 39 2015
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Figur 37: Gjennomsnittshastigheter (kilometer per time) i tellepunktet Smestad brannstagjon i morgenrush og
ettermiddagsrush i nke 38 og 39 2015.

Figurene 38 til 41 viser variasjoner i gjennomsnittshastigheter pa kvartersniva i
morgen- og ettermiddagsrush retning ost og retning vest for alle hverdager i uke 38
2015. Her regnes det gjennomsnittlig hastighet for de bilene som passerer i hvert
kvarter.

I retning ost ser vi at hastigheten er redusert ned mot 25 kilometer i timen i perioder
av rushtiden (skiltet hastighet er 50 kilometer i timen). Hvor lange periodene med
redusert hastighet er, og nar de inntreffer, varierer fra dag til dag. Noen dager varer
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de lenger enn en time. Vi har ikke eldre data fra samme tellepunkt, og vet derfor ikke
om hastighetene og forsinkelsene i dette punktet har endret seg etter at
kapasitetsreduksjonen ble innfort.

Hastigheter Smestad brannstasjon morgenrush mot gst
uke 38 2015 morgenrush
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Figur 38: Gyennomsnittshastigheter pa kvartersniva registrert i tellepunktet Smestad brannstasjon (vest for
tunnelen) i ntvidet morgenrush (6-10) retning ost pa hverdager i uke 38 2015. Den giennomgdende svarte
linjen marfkerer hastigheten 50 kilometer i timen, som er skiltet hastighet i Smestadtunnelen.

Hastigheter Smestad brannstasjon morgensrush mot vest
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Figur 39: Gyennomsnittshastigheter pa kvartersniva registrert i tellepunktet Smestad brannstasjon (vest for
tunnelen) i ntvidet morgenrush (6-10) retning vest pa hverdager i uke 38 2015. Den giennomgdende svarte
linjen markerer hastigheten 50 kilometer i timen, som er skiltet bastighet i Smestadtunnelen.
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Hastigheter Smestad brannstasjon ettermiddagsrush mot

gst uke 38 2015
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Figur 40: Gyennomsnittshastigheter pa kvartersniva registrert i tellepuntktet Smestad brannstasjon (vest for
tunnelen) i ntvidet ettermiddagsrush (14-18) retning ost pa hverdager i nke 38 2015. Den gjennomgdende
svarte linjen markerer hastigheten 50 filometer i timen, som er skiltet hastighet i Smestadtunnelen.
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Figur 41: Gennomsnittshastigheter pa kvartersniva registrert i tellepunktet Smestad brannstasjon (vest for
tunnelen) i ntvidet ettermiddagsrush (14-18) retning vest pa hverdager i uke 38 2015. Den giennomgdende
svarte linjen markerer hastigheten 50 filometer i timen, som er skiltet hastighet i Smestadtunnelen.

I sporreundersokelsen blant ansatte 1 bedrifter vi antok kunne bli berort av
kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen, spurte vi ansatte (i september 2015) om de
bruker kortere eller lengre tid pa arbeidsreisen na enn for. Av de som oppga at de
kjorte bil pa sin arbeidsreise svarte seks prosent at de brukte kortere tid, mens 32
prosent svarte at de brukte lengre tid. I gjennomsnitt oppga disse at de brukte 11
minutter lengre tid for 4 komme seg pa jobb na enn for kapasitetsendringene i
Smestadtunnelen ble iverksatt. Overslag basert pa data fra Reisetider.no viste
gjennomsnittlig okning 1 reisetid pa strekingen Ullevial - Lysaker 1 rushtimene pa
mindre enn to minutter i retning ost og mindre enn ett minutt 1 retning vest nar vi
sammenlignet uke 38 og 39 1 2015 med de samme ukene i 2014.
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Vi finner ikke indikasjoner pa okte forsinkelser 1 analyser av turdatasystemet til Oslo
Taxi eller i flatestyringsdata for godstrafikken (som vi kommer tilbake til). I intervjuer
med lastebilsjaforer sier de at de ikke opplever vesentlig okte forsinkelser.

Nir vi ser alle disse funnene 1 sammenheng (data fra Reisetider.no, registreringer rett
vest for Smestadtunnelen i september 2015, besvarelsene pa sporreundersokelsene,
analyser av turdatasystem for taxi, analyser av flitestyringssystem for gods, intervjuer
med lastebilsjaforer), kan vi oppsummere at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen
kun har gitt sma ekninger i forsinkelser og reisetid for bilistene som kjorer langs Ring
3 i rushtiden. Vi har ogsa funnet at det er storre variasjon 1 hastigheter og forsinkelser
1 situasjonen med redusert kapasitet enn i normalsituasjonen.

6.2.3 Trafikantenes tilpasninger

Analysene over viste at trafikken pa denne delen av Ring 3 ble redusert de forste
dagene etter at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ble iverksatt, og at
trafikkmengdene siden okte til samme niva som i situasjonen for
kapasitetsreduksjonen (malt 1 Tasentunnelen). I tellepunktet Smestad brannstasjon
gikk det ca 2 000 kjoretoy per time i hver retning i rushtiden i uke 38 og 39 2015.

Dette betyr at vi kan forvente at mange trafikanter endret reiserute, tidspunkt,
transportmiddel eller hvor ofte de reiste 1 uke 23 og 24, men at vi ikke kan forvente a
finne store endringer nar vi sammenligner forsituasjonen (mai 2015) med stabil
underveissituasjon (september 2015). Vi gjennomforer likevel analyser for 4
undersoke om trafikanter har endret rute, reisetidspunkt, transportmiddel eller hvor
ofte de reiser. Dette gjor vi hovedsakelig for a sikre at vi ikke gar glipp av viktige
endringer og sammenhenger, men ogsa for 4 demonstrere hvordan vi vil
gjennomfore slike analyser i fremtidige case. Litt lengre bak i rapporten gjor vi en
narstudie av de aller forste dagene etter at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen
ble iverksatt.

Vi gjennomforte sporreundersokelser blant ansatte i bedrifter lokalisert slik at vi
kunne forvente at en del av deres ansatte ville bli berort av kapasitetsreduksjonen 1
Smestadtunnelen (enten de kjorte bil, reiste kollektivt, syklet eller gikk) pa sin
arbeidsreise. Vi gjennomforte slike sporreundersokelser bade for tunnelarbeidene
startet (1 mai 2015) og i stabil underveissituasjon?” (september 2015). 1
sporreundersokelsen gjennomfort i stabil underveissituasjon, spurte vi om
respondentene hadde gjort endringer i sin arbeidsreise for 4 tilpasse seg eventuelle
endringer i trafikksituasjonen. Resultatene er vist i figur 42.

20 Vi fortsetter 4 gjore slike undersokelser i dette omradet til og med mai 2019.
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Figur 42: Fordeling av svar pa sporsmalet, "Huilke endringer bar du gjort pa arbeidsreisen din _for a tilpasse
deg eventuelle endringer i trafikksituasjon?”" (Alle: N=312, De som kjorer bil langs Ring 3: N=72).
Oppyitt i prosent.

Nir vi analyserer svarene fra alle som har svart pa undersokelsen, finner vi at de
fleste (78 prosent) ikke har gjort endringer i arbeidsreisen sin. 10 prosent oppgir at de
har endret reisetidspunkt. Syv prosent av alle respondentene oppgir at de reiser med
annet transportmiddel enn for, fire prosent at de velger en annen rute og en prosent
at de har oftere hjemmekontor.

Nir vi analyserer svarene fra dem som oppgir at de kjorer bil langs Ring 3 pa
arbeidsreisen sin, finner vi et litt annet monster. Her svarer 54 prosent ‘ingen
endringer’, mens 29 prosent oppgir at de har endret reisetidspunkt, dtte prosent at de
har byttet transportmiddel og seks prosent at de velger en annen rute. Under har vi
analysert trafikkdata og andre resultater fra sporreundersokelsene for 4 se om disse
peker 1 samme retning som svarene i figur 42.

6.2.4 Endringer i trafikkmengder og hastigheter pa alternative ruter

Dersom keene og forsinkelsene pa denne delen av Ring 3 hadde okt vesentlig, kunne
man forvente at en del av trafikantene ville velge andre, parallelle ruter for a redusere
sine forsinkelser. I sporreundersokelsen oppga seks prosent av de som vanligvis
reiser til jobb med bil langs Ring 3 at de har endret rute. De mest aktuelle rutene i
hovedveisystemet i Oslo er Ring 2 og E 18 gjennom/under sentrum, se figur 43.
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Figur 43: Kart som viser hovedtrekkene i veisystemet i Oslo. Ring 3, Ring 2 0og E18 gjennom/ under Oslo
sentrum er markert. Basert pa kart fra Google Maps.

Vi innhentet data for tellepunkter pa disse rutene, for a undersoke om
kapasitetsendringene 1 Smestadtunnelen pavirket trafikkmengder og hastigheter pa
disse alternative rutene. I figurene 44 og 45 viser vi trafikkmengder og hastigheter i
tellepunktet E 18 Bjorvikatunnelen i de samme registreringsperiodene som brukt
tidligere (uke 20-21 og 38-39 1 2014, samt i uke 19 og 21, 23-24 og 38-39 1 2015).

Trafikkmengder E18 Bjgrvikatunnelen i rushtiden
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Figur 44: Gjennomsnittlig trafikkmengder i tellepunktet 518 Bjorvikatunnelen i rushtimene (7-9 og 15-
17) i utvalgte uker i 2014 og 2015.

Vi ser ingen okning 1 trafikkmengdene i Bjorvikatunnelen i uke 23 og 24, verken i
morgen- eller ettermiddagsrushet. Det samme gjelder ukene 38 og 39. Dette kan bety
at ingen eller f4 trafikanter har valgt 4 kjore E 18 gjennom/under sentrum for 4
unngi forventede eller reelle koer pa Ring 3 fordrsaket av kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen.
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Nir vi ikke finner endringer i trafikkbelastning i Bjorvikatunnelen, er det heller ikke a
forvente at vi skal finne endringer i gjennomsnittshastigheter 1 rushtiden. I figur 45
ser vi at dette stemmer.

Hastigheter E18 Bjgrvikatunnelen i rushtiden
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Figur 45: Gjennomsnittshastigheter i tellepunktet E18 Bjorvika i rushtimene (7-9 og 15-17) i utvalgte nker
72014 og 2015.

Redusert kapasitet i Smestadtunnelen har altsa ikke gitt okt trafikkbelastning eller
okte forsinkelser 1 Bjorvikatunnelen.

I figur 46 viser vi trafikkmengder i rushtiden i tellepunktet Marienlyst pa Ring 2 i
ukene 19, 21, 23, 24, 38 og 39 i 2015. Her har vi ikke data for 2014.

Trafikkmengder Ring 2 Marienlyst rushtiden
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Figur 46: Gjennomsnittlig trafikkmengder i tellepunktet Marienlyst pa Ring 2 i rushtimene (7-9 og 15-17)
iuke 19 0g 21 (for), uke23 og 24 (rett etter) og uke 38 og 39 (stabil underveissitnasjon).

Heller ikke her ser vi noen markant okning fra uke 19 og 21 til uke 23 og 24. Nar vi
sammenligner situasjonen for kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen (uke 19 og 21)
med stabil underveissituasjon (uke 38 og 39), finner vi i stedet en reduksjon i
trafikkmengder pd denne delen av Ring 2.
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Det finnes ogsa omkjeringsruter for langtransport som gjor at man slipper a kjore via
veisystemet i Oslo, nemlig Riksveg 35 mellom Gardermoen og Henefoss 1 nord og
Riksveg 23 Oslofjordtunnelen i sor.

Viinnhentet data for trafikkmengder i rushtiden ogsa for disse punktene, 1 de samme
periodene som tidligere, se figurene 47 og 48.

Trafikkmengder rushtid Rv 35 Brovoll
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Figur 47: Gjennomsnittlig trafikkmengder i tellepunkt Rv35 Brovoll nord for Oslo i rushtimene (7-9 9g 15-
17) i utvalgte nker i 2014 og 2015.

Vi ser at det var en liten okning i trafikkmengder 1 uke 23 og 24 2015 sammenlignet
med uke 19 og 21 2015 (ca 30 biler i morgenrush og ca 50 biler i ettermiddagsrush)
pa Riksveg 35 nord for Oslo. Dette kan tyde pa at flere valgte a kjore om Brovoll for
4 unnga forventet ko. Vi ser ogsa at det er noe mer trafikk i dette punktet i uke 38 og
3912015 enn i de samme ukene i 2014. Det er relativt lite biltrafikk her, og dermed
sma tall. Det er derfor vanskelig 4 vite om endringene skyldes situasjonen i
Smestadtunnelen eller om det er naturlige variasjoner.

I figur 48, som viser trafikkmengder i tellepunktet ved Oslofjordtunnelen, finner vi
ogsa en liten okning i trafikkmengdene i ettermiddagsrushet 1 uke 23 og 24
sammenlignet med ukene rett for (ca 120 kjoretoy) og sammenlignet med tilsvarende
uker 12014 (ca 260 kjoretay). Det kan tyde pa at en del trafikanter valgte 4 kjore
denne ruten for a4 unnga varslede koer da kapasiteten i Smestadtunnelen ble stengt.
Trafikkmengdene 1 uke 38 og 39 2015 er omtrent som i uke 38 og 39 i 2014, og som 1
situasjonen for kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen. Det ser altsa ikke ut til at
det har skjedd en varig omlegging av rute.
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Trafikkmengder rushtid Rv 23 Oslofjordtunnelen

2000
1800
1600
1400

1200
1000
800
600
400
200
0

Uke 20 0g 21 Uke 38 0g 39 Uke 19 og 21 Uke 23 og 24 Uke 38 og 39
2014 2014 2015 2015 2015

m Morgen (7-9) Ettermiddag (15-17)

Figur 48: Gjennomsnittlig trafikkmengder i tellepunktet Ry 23 Oslofjordtunnelen i rushtimene (7-9 og 15-
17) i utvalgte nker i 2014 og 2015.

Vi har ogsa undersokt om trafikantene har valgt andre omkjoringsveier for 4 unnga
varslede koer pa Ring 3 1 uke 23 og 24 og eventuelle faktisk okte forsinkelser
(sammenlignet med forsituasjonen) i uke 38 og 39. Mange av disse tellingene ble gjort
spesielt for dette prosjektet (av Bymiljoetaten), og vi har derfor kun data fra 2015.
Resultatene fra tellingene er oppsummert i tabell 6.

Tabell 6: Resultater fra tellinger i punkter pa veier som man antok kunne fa okt belastning dersom bilistene
sokte a unnga Smestadtunnelen. Lallene viser giennomsnittlig trafikk per dogn pa hverdager i utvalgte uker. 1
ruter merket x mangler data.

Periode Uke 19 Uke 21 Uke 23 Uke 24 Uke 38 Uke 39

Vaekergsnittet

Ullernchausséen 20073 19671 16812 18978 | 18458 18212
Bestumveien 3064 3192 3138 3333 2993 3041
Vaekergveien 40 10271 11323 10935 11457 | 9480 10213

Bomsnitt vest

Sgrkedalsveien v/Makrellbekken 14883 14898 14336 15475 14283 14889
Slemdalsveien 45 (Steinerud)-syd for 6163 6196 6584 6587 X X

Ring 3

Borgenveien 3712 3718 X X 3523 3712
Monolittveien v/Hoffsveien 10995 10978 10098 11159 8683 9468
Lilleakerveien 47 12974 10968 12575 10804 | 10654 10830

Holmenkollsnittet

Bekkefaret 19 4021 3786 3582 3744 3465 3435
Holmenkollveien 7 10058 10595 10341 10843 11104 11440
Slemdalsveien 101 (Ris)-nord for Ring 3 14968 15182 X X X X
Dalsveien 9 5109 4767 4319 4684 X X
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Periode Uke19 | Uke21 | Uke23 | Uke24 | Uke38 | Uke 39
Bygrensesnitt vest

Serkedalsveien v/Huseby 14834 14898 X X 14901 14283
Veaekergveien 150 11272 11208 11456 11450 | x X
Andre punkter - kontrollpunkter

Ring 2-Kirkeveien ved Sygins gate 17931 17531 19534 19920 17401 16200
Ring 2-Kirkeveien ved Marienlyst 21881 21886 22848 23349 | 20829 20079
Ring 2-Marcus Thranes gate ved Vgyen X 22561 23069 21753 | x 21753
bru

Maridalsveien 13442 13567 13764 14050 | 14123 14087
Suhms gate 7321 X 8301 8320 X X
Sannerbrua 16271 16305 X 16910 | x X
Nylandsveien X 22445 22549 22347 X X
Finnmarksgata 7606 7743 7811 7829 7062 7200
Bygdgy alle X 14204 14144 13926 | 13176 13173

I figur 49 har vi summert trafikktallene i tabellen for de tellepunktene hvor vi har
fullstendige dataserier, utenom det vi har definert som kontrollpunkter. Vi har
dermed summert data fra Ullernchausséen, Bestumveien, Vakeroveien 40,
Serkedalsveien ved Makrellbekken, Monolittveien ved Hoffsveien, Lilleakerveien 47,
Bekkefaret 19 og Holmenkollveien 7.
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Fignr 49: Summen av trafikktall (YDT) for en rekke tellepunkter for biltrafikk i utvalgte nker i 2015.

Vi ser at trafikken pa disse veiene 1 hovedsak er lavere 1 situasjonen rett etter at
kapasiteten i Smestadtunnelen ble redusert og i stabil underveissituasjon enn den var
1 forsituasjonen (uke 19 og 21). Unntaket er uke 24, som har noe hoyere trafikktall
enn uke 21. Sammenholdt med data i tabell 6, mener vi at dette viser at trafikantene
ikke valgte 4 kjore via mindre og mer lokale veier for a slippe unna forvantet ko de
torste ukene (uke 23 og 24), og at de ikke kjorer her i stedet for langs Ring 3 1 stabil
underveissituasjon.

Dermed kan vi oppsummere med at vi ikke finner at trafikantene har valgt a kjore
det vi anser som de mest naturlige omkjoringsrutene, Ring 2 og E18 gjennom
sentrum, eller mer lokale veier vest og nord for denne delen av Ring 3, verken i
situasjonen rett etter at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ble iverksatt (juni
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2015) eller i stabil underveissituasjon (september 2015). Ingen av disse lenkene fikk,
ifolge vare data, okt belastning verken i situasjonen rette etter kapasitetsreduksjonen
eller i stabil underveissituasjon. Det ser ut til at det var en liten ekning i
trafikkmengder pa de ytre omkjoringsveiene i situasjonen rett etter
kapasitetsreduksjonen (uke 23 og 24).

6.2.5 Rushtidsglidning

Vi ensket 4 analysere biltrafikkdata for 4 undersoke om det var mulig 4 spore
endringer i reisetidspunkt, som de arbeidsreisende 1 bil langs Ring 3 rapporterte i
sporreundersokelsen, i trafikkdataene. Vi undersoker om flere velger a starte reisen
tidligere eller senere enn vanlig, slik at vi far sakalt rushtidsglidning. Konkret
undersokte vi om det var vesentlige okninger i antall kjoretoy i periodene ‘inntil’
rushtimene: 6.00 -7.00, 9.00 - 10.00, 14.00 - 15.00 og 17.00 - 18.00. Ordinzr rushtid
regnes som 7.00 - 9.00 og 15.00 - 17.00.

Punktet Nydalsbrua, ca 4,8 kilometer ost for Smestadtunnelen, er det eneste
tellepunktet pa Ring 3 hvor vi har data som gjor oss i stand til 4 analysere data pa
kvartersniva (som vi mener er noedvendig for 4 kunne spore rushtidsglidning). Vi kan
forvente svakere utslag her enn om vi hadde data narmere selve Smestadtunnelen,
men mener likevel at sterke tendenser til rushtidsglidning ogsa burde kunne
registreres pa Nydalsbrua. I dette tellepunktet har vi ikke data for uke 38, og kun data
for torsdag og fredag 1 uke 39. Vi har derfor analysert data for forsdageri uke 19, 23 og
3912015 for 4 undersoke om kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen har medfert
en markert rushtidsglidning (ekning i trafikkmengder i forlengelsen av normal
rushtid). Robustheten i analysen reduseres nar vi bare bruker en dag, og dette er en

ulempe.

Vi ser forst pa morgenrushet retning ost, se figur 50. Nar vi sammenligner ukene 19
og 39, ser vi at trafikkmengdene i tidsrommene 6.00 — 7.00 og 9.00 — 10.00 er sa godt
som like. Vi finner ikke en rushtidsglidning fra uke 19 til uke 39 her. Heller ikke i uke
23, da mange forventet at det skulle bli ko og kaos, ser vi okning i trafikkmengdene i
utvidet rush. I denne uken er trafikkmengdene lavere totalt sett, noe som betyr at en
noe hoyere andel av trafikantene som kjorte her i rush, valgte a kjore litt for eller litt
etter de tyngste rushtimene.

Trafikkmengder morgensrush torsdager Ring 3
Nydalsbrua retning gst

1000
800
600

400 -
200
0

6 7 8 9
Klokken
e Jke 19 2015 Uke 23 2015  e=Uke 39 2015

Figur 50: Trafikkmengder i morgenrush pa kvartersniva pa torsdager i nke 19, 23 og 39 i 2015, Ring 3
Nydalsbrua retning ost.
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Nar vi ser pa data for morgenrush retning vest, 1 figur 51, finner vi heller ingen
tydelig rushtidsglidning. Trafikken i timene ‘inntil’ rushtimene er noe hoyere 1 uke 19
enn i uke 39. I uke 23 er trafikken lavere enn i de ovrige ukene i sa godt som alle
telletidspunktene (alle kvarterene). Det er like mange som kjorer her i perioden 6.00
til 6.30 1 uke 23 som i uke 19 og 39.

Trafikkmengder morgenrush torsdager Ring 3

1000 Nydalsbrua retning vest
800
600
400
200
0
6 7 8 9
Klokken
= Uke 19 2015 Uke 232015 === Uke 39 2015

Figur 51: Trafikkmengder i morgenrush pa kvartersniv torsdager i uke 19, 23 9g 39 i 2015, pa Ring 3
Nydalsbrua retning vest.

Vi har analysert ettermiddagsrushet pa samme mate, men heller ikke her fant vi
endringer som kunne tyde pa signifikant rushtidsglidning.

I folge vare data har det dermed ikke skjedd rushtidsglidning som indikerer at
trafikantene i storre grad velger a kjore for eller etter de tyngste rushtimene i uke 39
enn de gjorde i uke 19. Milingene er gjort pa Nydalsbrua, 4,8 kilometer fra
Smestadtunnelen, og vi sammenligner data fra kun tre dager. Det betyr at vare
malinger er usikre, og at det kan ha funnet sted rushtidsglidning pa deler av Ring 3
som ligger nermere Smestadtunnelen. Som vi sé tidligere, er det kun sma endringer i
ko og forsinkelser ved Smestadtunnelen. Det er dermed lite insentiver for 4 endre
reisetidspunkt.

6.2.6 Endring i transportmiddelvalg — endring i antall syklister og
kollektivpassasjerer

En tredje strategi ved okte koer og forsinkelser 1 transportsystemene er a velge et
annet transportmiddel enn bil. I henhold til teoretiske forstaelser og empiri fra
tidligere undersokelser (som diskutert i kapittel 2.2), vil endringer i reisetiden med bil
forskyve konkurransesituasjonen mot andre transportmidler pa en slik mate at noen
vil velge andre transportmidler i stedet for bil. Vi har undersokt dette pa flere mater.

I kapittel 6.2.3 sa vi at syv prosent svarte at de hadde endret transportmiddel for 4
tilpasse seg endringer 1 trafikksituasjonen pa grunn av kapasitetsreduksjonen 1
Smestadtunnelen. Vi spurt hvordan folk hadde reist sist gang de reiste til jobb 1
sporreundersokelsene som ble gjennomfert for og etter at kapasitetsreduksjonene 1
Smestadtunnelen ble iverksatt. Resultatene er vist i figur 52.
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Figur 52: Transportmiddelfordeling for arbeidsreiser i casevirkesombetene, for- og mens arbeidene i Smestad og
Granfosstunnelen pagar (N=247 og N= 313). Oppgitt i prosent.

Det tydeligste funnet er at det ikke er vesentlige endringer 1
transportmiddelfordelingen blant vare respondenter. Det er omtrent like store
andeler som kjorer bil og reiser kollektivt i begge situasjonene?!. I forsituasjonen
svarte ca 41 prosent at de hadde reist kollektivt og ca 39 prosent at de hadde kjort bil.
I ettersituasjonen svarte ca 39 prosent at de hadde reist kollektivt og ca 38 prosent at

de hadde kjort bil.

Forskjellene mellom for- og underveissituasjonen viser altsa mindre endringer enn
det respondentene hadde oppgitt nar vi spurte om hvilke endringer de har gjort.
Dette kan skyldes at noen gjorde endringer i perioden rett etter at tunnelarbeidene
startet, men har gitt tilbake til de vanlige reisevanene. Det kan ogsa skyldes at en del
har endret transportmiddel, men at disse endringene veier opp mot hverandre slik at
forskjellene blir mindre nar vi sammenligner reisevanene for hele populasjonen enn
nar vi maler endringer den enkelte har gjort. Det kan ogsa hende at noen av
respondentene har svart som om vi spurte hva de gjorde rett etter at
kapasitetsreduksjonen ble iverksatt.

Vi har innhentet data om antall kollektivpassasjerer og sykkeltrafikkmengder, for 4
undersoke om vi ser endringer der. Vi vet jo at en del trafikanter som vanligvis kjorer
bil langs Ring 3 i rushtiden faktisk valgte andre mater 4 reise pa (eller 4 ikke reise) de
forste ukene etter at kapasitetsreduksjonen ble iverksatt.

Det kan imidlertid vare vanskelig 4 maéle dette. 1 folge registreringene (i
Tasentunnelen) var det ca 2 100 faerre kjoretoy 1 morgenrushet (klokke 7.00 — 9.00)
pa denne delen av Ring 3 1 uke 23 enn det var i ukene rett for tunnelarbeidene startet,
og ca 2 500 fxrre kjoretoy enn pa samme tid 1 2014. Vi kan forvente at de fleste av
disse har funnet andre mater 4 reise pa (som vist over ser det ikke ut til at mange har
valgt 4 kjore andre ruter eller reise tidligere eller senere). Dette er et relativt hoyt
antall, men likevel lite sammenlignet med antall passasjerer 1 kollektivsystemet. Det er
ikke gitt at trafikanter som bytter transportmiddel velger a reise kollektivt eller sykle
langs Ring 3. Det er langt mer sannsynlig at de fordeler seg ut over store deler av

21 Bakgrunnsvariablene peker i retning av at utvalgene er sammenlignbare. Det er 64 prosent menn i begge
utvalgene. Utvalget har hoyere inntekt og lengre utdanning enn snittet av befolkningen, men de kan vere
representative for virksomhetene i omradet.
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kollektivtransportsystemet, og pa hele veinettet 1 Oslo dersom de sykler. Da vil
endringene gjerne vare sa sma 1 hvert malepunkt at de vanskelig kan skilles fra de
naturlige variasjonene i systemet.

Vi har likevel innhentet passasjertall pa relevante linjer fra Ruter (vi vil etter hvert
ogsa fa tall fra NSB) og data fra sykkeltellinger utfort av trafikketatene, for 4
undersoke om vi kan se markerte endringer.

Endringer i antall busspassasjerer pa noen relevante linjer

Ruter har hentet ut data for passasjertall pa relevante linjer (som betjener omrader vi
antok kunne bli vesentlig berort av kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen) for de
tre toukersperiodene vi analyserer i pilotstudien, se figur 53. Dette er data for hele
linjer. Ruter kan forelopig ikke hente ut data for t-banenettet. NSB kan ikke levere
passasjerdata pa navarende tidspunkt.

600 000
500 000 31E - 2015
m152 - 2015
400 000 I I I . . l m 151 - 2015
m 46 - 2015
300 000 m 45 - 2015
41 - 2015
200 000 31-2015
m 28 - 2015
100000 mm pm o W W 24 - 2015
SRR RE B
19 21 23 24 38 39

Figur 53: Passasjertall (pastigende passasjerer, per uke) pa et utvalg busslinjer som betjener omrider vi antok
ville bli berort av kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen, for nke 19, 21, 23, 24, 38 og 39 i 2015.

Vi ser at det ikke er store forskjeller 1 passasjertall i de ulike ukene, men at
passasjertallene er hoyere 1 uke 24 enn i de ovrige ukene. Sammenligninger med
passasjertall for 2014 er vanskelig, fordi det har skjedd endringer i kollektivnettet som
pavirker passasjertallene.

Vi har likevel hentet ut data fra 2014 og 2015 for noen enkeltlinjer. I figur 54 viser vi
passasjertall i utvalgte uker de to drene for linjene 23 og 24, som betjener Ring 3.
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Figur 54: Passasjertall (pastigende passasjerer per nke) pa buss ruter 23 og 24 i nkene 19, 21, 23, 24, 38
0g 39 i 2015 0g i 2014.

Vi ser at passasjertallene pa linje 23 er hoyere 1 uke 24 2015 enn ukene rett for og
hoyere enn i uke 24 1 2014. Vi ser ogsa at passasjertallene er markant hoyere (bade
for linje 23 og 24) 1 uke 38 og 39 1 2015 enn de var 1 2014. Dette kan forstis som at
kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen bidro til at flere valgte 4 reise med disse
linjene. Det kan ogsa forstias som en respons pd at Ruter satte inn leddbusser pa disse
linjene 1 august 2015.

Vi har ogsa hentet ut passasjertall for linje 31, som er den tyngste bussruten 1 Oslo og
som gar fra Tonsenhagen, via sentrum, langs E 18 og Lysaker til Fornebu og Snaroya
(figur 55). Her har vi ogsa hentet ut tall for de samme ukene i 2014 og 2015.
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Figur 55: Passasjertall (pdstigende passasjerer per uke) pa buss rute 31 i nkene 19, 21, 23, 24, 38 0g 39 i
2015 og i 2014.

Vi ser at passasjertallene er noe hoyere i1 uke 23 og 24 1 2015 (rett etter at kapasiteten i

Smestadtunnelen ble redusert) enn i de ovrige ukene i 2015. Dette monsteret finner
vi ikke 1 2014.

Basert pa dette kan vi sla fast at antall busspassasjerer pa relevante linjer er hoyere 1
uke 24 2015 enn i de andre ukene vi har innhentet data for. Vi kan likevel ikke gi et
klart svar pa om trafikanter som vanligvis kjorer den delen av Ring 3 som er berort
av kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen har valgt a reise kollektivt som en
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tilpasning til kapasitetsreduksjonen. I senere analyser vil vi ga nermere inn pa
kollektivdataene for a gjore mer presise analyser av endringer i passasjertall. Da kan
vi for eksempel hente ut data om pastigende passasjerer pa de mest relevante
holdeplassene eller for de mest relevante delene av linjene (dataene over er som
nevnt for hele linjer).

Endringer i sykkeltrafikkmengder

Viinnhentet ogsa data fra registreringspunkter for sykkeltrafikken, for a undersoke
om kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen har pavirket sykkelbruken. I tabell 7
under finner vi sykkeltall i morgenrush (07.00 — 9.00) og ettermiddagsrush (15.00 —
17.00) 1 en rekke relevante punkter i utvalgte uker i 2015. Vi fant ingen
sykkeltellepunkter i Oslo som hadde data bade fra de relevante ukene 1 2015 og fra de
tilsvarende ukene i 2014. Det ville veert svaert nyttig 4 kunne sammenligne data fra
2015 med data fra 2014.

Tabell 7: Sykkeltrafikkmengder i morgenrush (M: 7.00 til 9.00) og ettermiddagsrush (E: 15.00 til 17.00)
7 utvalgte nker i 2015. 1 ruter merket x mangler data.

Uke 19 21 23 24 38 39
Tellepunkt M E M E M E M E M E M E
Baerumsveien X X 272 188 | 332 | 234 | 359 | 249 | 161 116 239 | 165
Ullern Gards vei X X 100 118 | 241 | 199 | 238 | 219 | 133 109 | 190 | 134
Hoffsveien X X X X 49 85 55 91 36 53 34 68
Jon Smestads vei X X 211 145 | 253 | 156 | 279 | 179 | 147 103 | 201 | 128
Ullevalsveien 19 371 | 324 372 343 | 417 | 383 | 441 | 454 | 295 278 | 392 | 348
Maridalsveien nord for 591 446 644 490 | 701 | 530 | 769 | 578 X X X X
Fredensborgveien

Torggata 472 | 509 | 459 578 | 408 | 486 | 631 | 710 | 354 | 448 | 512 | 573
Maridalsveien v/ Carl 56 48 70 86 104 | 104 | 86 121 45 33 51 49

Kjeldsens vei

Ring 2 Chr. Michelsens gate 206 102 198 122 | 248 | 140 | 274 | 179 151 85 194 | 106
G/S Nordside

Ring 2 Chr. Michelsens gate 89 135 98 162 | 116 | 176 | 127 | 214 55 121 80 | 160

G/S Sydside
Ekebergveien 160 215 148 202 172 | 212 | 208 | 252 | 224 | 115 109 172 | 142
Grenseveien g/s bru 71 71 84 84 84 90 91 92 72 64 91 81

@stensjpveien v/ Brynseng 165 116 182 141 | 205 | 151 | 226 | 178 | 118 86 159 | 116

Vi ser at det er en del manglende data 1 uke 19, og at det mangler data i enkelte andre
uker for tellepunktene Hoffsveien og Maridalsveien nord for Fredensborgveien. 1

figur 56 under har vi summert tallene for alle tellepunkter utenom de nevnte (som vi
mangler data for), for ukene 21, 23, 24, 38 og 39 (alle i 2015).
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Figur 56: Antall syklister i en rekke tellepunkter i morgenrush (7.00 — 9.00) og ettermiddagsrush (15.00
— 17.00) i utvalgte nker i 2015.

Vi ser at sykkeltrafikken okte vesentlig 1 ukene rett etter at kapasitetsreduksjonen ble
iverksatt. I uke 23 var sykkeltrafikken 13 prosent storre enn 1 uke 21, og i uke 24 var
den 33 prosent storre enn i uke 21. Vi finner ikke okt sykkeltrafikk i stabil
underveissituasjon (uke 38 og 39)?2 Dette kan tyde pd at en del trafikanter som
vanligvis kjorer langs den berorte delen av Ring 3 valgte 4 sykle i stedet for a kjore bil
for 4 unnga varslede koer og forsinkelser pa Ring 3 de forste ukene.

6.2.7 Endring i reisefrekvens (gkt bruk av hjemmekontor)

A reise sjeldnere er en annen tilpasning til okte koer og forsinkelser. T kapittel 6.2.3 sa
vi at en prosent svarte at de hadde tilpasset seg endringene i trafikksituasjonen ved a
ha oftere hjemmekontor. I sporreundersokelsene gjennomfort for og etter at
kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen, spurte vi ogsa hvor mange dager
respondentene hadde hatt hjemmekontor den foregiaende uken. Vi fant ingen
vesentlige endringer nar det gjaldt antall dager hjemmekontor. Det tyder p4 at
trafikantene ikke reiser sjeldnere enn for pd grunn av arbeidene i Smestadtunnelen.

6.2.8 Neermere om de fgrste dagene etter kapasitetsreduksjonen

Mange var spente pa hvordan situasjonen kom til 4 vare rett etter at
kapasitetsreduksjonen ble gjennomfert, og det ble advart om at det kunne bli svaert
store forsinkelser og lange koer. I folge blant annet Cairns mfl. (2001) kunne man 1
stedet forvente at mange valgte andre transportmidler enn bil denne dagen, eller
gjorde andre tilpasninger, slik at det ikke ville bli si mye ko og kaos som forventet.
Det siste viste seg 4 stemme. Den forste morgenen etter at arbeidene i tunnelen
startet, tirsdag 2. juni 2015, stilte et samle pressekorps opp for a dekke kaoset, men
fikk i stedet knipset, filmet og kommentert at trafikken flot jevnt og fint pa Ring 3
(figur 57).

22'Vi har ikke sett resultatene opp mot veerdata. I hovedprosjektet vil vi soke 4 koble swrlig sykkeltall
mot vardata.
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Figur 57: Mange journalister dekfeet saken da kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ble iverksatt. Foto:
Statens vegvesen.

Trafikkmengder pa den aktuelle lenken

Trafikktellingene viser at dette skyldtes at trafikkmengdene i rushtiden var vesentlig
redusert denne dagen, se figur 58 og 59. Totalt ble det registrert ca 3500 faerre
kjoretoy i morgenrushet tirsdag 2. juni (ca 6000 kjoretoy) enn tirsdag i uke 21 (ca
9500 kjoretoy). Dette er en forskjell pa ca 37 prosent. Som nevnt, kan man forvente
at malingene gjort i Tasentunnelen (3,8 kilometer ost for Smestadtunnelen) viser
mindre endringer enn man ville funnet om tellingene ble gjort i direkte tilknytning til
Smestadtunnelen (men der var altsa registreringsutstyret ute av drift).

Trafikkmengder morgenrush tirsdager i Tasentunnelen
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Fignr 58: Trafikkmengder i morgenrushet (7-9) tirsdager i ntvalgte uker i 2014 og 2015, totalt i
morgenrushet og fordelt pa retning. Arbeidene i Smestadtunnelen startet opp i uke 23 2015.
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Det er ogsa en markert reduksjon 1 ettermiddagsrushet. Nar vi sammenligner uke 21
og uke 23 2015, er trafikken totalt 1 rushet redusert fra ca 9700 kjoretoy til ca 6500
kjoretoy, en reduksjon pa ca 3200 biler eller 33 prosent.

Trafikkmengder tirsdager i ettermiddagsrush i
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Figur 59: Trafikkmengder i ettermiddagsrushet (15 - 17) tirsdager i utvalgte uker i 2014 og 2015, fotalt i
ettermiddagsrushet og fordelt pa retning. Arbeidene i Smestadtunnelen startet opp i nke 23 2015.

Trafikkmengdene gikk altsa vesentlig ned tirsdag i uke 23 sammenlignet med
tirsdager for kapasitetsreduksjonen ble iverksatt, bade i morgen- og
ettermiddagsrushet og i begge retninger. Vi ser ogsa at i uke 38 og 39 er rushtrafikken
oppe pa nesten samme niva som den var for endringene ble iverksatt.

I figur 60 under har vi illustrert utviklingen i trafikkmengder i morgenrushet (7 - 9)
alle dager 1 uke 21 (rett for kapasitetsreduksjonen ble iverksatt) og i uke 23 (den uken
kapasitetsreduksjonen ble iverksatt). Dessverre har vi ikke data for uke 24 (feil pa

utstyr).
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Fignr 60: Trafikktall for morgenrushet (7-9), totalt for begge retninger, i Tasentunnelen alle virkedager i
uke 21 0g 23 i 2015.
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Vi ser at trafikkmengdene er ganske stabile gjennom uke 21, og at de er kraftig
redusert den forste dagen etter at kapasitetsreduksjonen ble iverksatt (uke 23), som
tidligere nevnt. Allerede dagen etter er trafikkmengdene vesentlig hoyere (ca 1 360
flere kjoretoy, eller 23 prosent, flere enn dagen for). Sa flater det ut videre utover i
uken.

Vi ser omtrent det samme i ettermiddagsrushet, figur 61. Ogsa her var det en markert
reduksjon fra mandag 1. juni til tirsdag 2. juni (ca 1700 biler, eller 20 prosent). Pa
onsdag 3. juni ble det registrert ca 850 flere kjoretoy enn dagen for, en okning pa 13
prosent. Trafikken oker noe videre fra onsdag til torsdag, og gar litt ned pa fredag
ettermiddag.

Trafikkmengder i Tasentunnelen i ettermiddagsrush uke
21 og uke 23
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Figur 61: Trafikktall for ettermiddagsrushet (15-17), totalt for begge retninger, i Tdasentunnelen alle
virkedager i nke 21 9g 23 i 2015.

Dette viser at informasjonen om at det kunne bli store forsinkelser pa denne delen av
Ring 3 hadde nadd ut, og medforte at mange fant andre mater a reise pa (eller holdt
seg hjemme) denne dagen. Da nyheten om at dette s ut til 4 ga bedre enn forventet,
var det mange som ganske raskt valgte a kjore bil pa Ring 3 igjen.

Trafikkmengder og hastigheter pa alternative ruter

Vi har ogsa hentet ut data for de mest relevante omkjoringsrutene, E 18
gjennom/under sentrum og Ring 2, for 4 undersoke om mange valgte disse rutene
tirsdag den 2. juni 2015.

I figur 62 og 63 ser vi trafikkmengder i morgenrush og ettermiddagsrush 1
tellepunktet E 18 Bjorvikatunnelen. Figur 62 viser at trafikken helle gar litt ned enn
opp den 2. juni, sammenlignet med normalt. Endringene er imidlertid svaert sma.
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Trafikkmengder E18 Bjgrvikatunnelen morgenrush
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Fignr 62: Trafikkmengder i tellepunktet E18 Bjorvikatunnelen i morgenrushet (7-9) pa tirsdager i ntvalgte
uker i 2014 og 2075.

I figur 63 ser vi en klar reduksjon i trafikkmengdene fra tirsdag 1 uke 21 til tirsdag 1
uke 23 i retning ost i ettermiddagsrushet. I retning vest er det ikke endringer.
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Figur 63: Gjennomsnittshastigheter i tellepunktet 518 Bjorvikatunnelen i ettermiddagsrushet (15-17) pa
tirsdager i utvalgte uker i 2014 9g 2015.

Figur 64 viser at trafikkmengdene gikk noe opp i morgenrushet og noe ned i
ettermiddagsrushet i tellepunktet Ring 2 Marienlyst nar vi sammenligner tirsdager i
uke 21 og 23. I uke 24 er det ca 100 til 200 flere kjoretoy bade i morgen- og
ettermiddagsrushet enn det er i uke 19 og 21. Dette er ikke vesentlige endringer.
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Trafikkmengder rushtid tirsdager Ring 2 Marienlyst
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Figur 64: Gennomsnittlig trafikkmengder i tellepunktet Marienlyst pa Ring 2 i rushtimene (7-9 0g 15-17)
pa tirsdager i utvalgte uker i 2015. Arbeidene i Smestadtunnelen startet i uke 23.

Vi finner altsa ingen indikasjoner pa at trafikanter som vanligvis kjorer Ring 3 valgte
a bruke E18 gjennorn/ under sentrum eller Ring 2 som avlastningsrute den 2. juni.
Som vi sa i kapittel 6.2.3, fant vi heller ingen okning i trafikk pa andre og mer lokale
omkjeringsruter.

Dette fant vi ogsa i analysene av endringer i tidsbruken pa noen av disse veiene. Det
er dyrt og krevende 4 gjennomfore radarmalinger av trafikken pd mange veier og
gater. I forbindelse med kapasitetsendringene i Smestadtunnelen, testet vi ut en
annen metode for maling av forsinkelser. Vi valgte ut tre definerte lenker som leder
trafikk fra vest og nord og inn pa Ring 3 og som gir parallelt med t-banen. Pa
utvalgte dager rett for og rett etter oppstart pa tunnelrehabiliteringene pa Smestad
hentet vi reisetidberegninger fra GoogleMaps. Figur 65 under viser et eksempel pa en
uthenting av reisetider fra GoogleMaps.

oA E .- x 1

........

Figur 65: Eksempel pa uthenting av reisetider fra GoogleMaps, tatt 02.06.2015 pd strekningen Bessernd-
Gaustad.

Resultatene er vist i tabell 8 under.
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Tabell 8: Tidsbruk (minutter) pa ntvalgte lenker pa adkomstveier som leder trafikk fra nord og inn pa Ring
3 pd utvalgte dager.

Besserud T- Norges Ildrettshggskole- Rga senter - Statoil
Gaustad 23 McDonald's Gaustad24 Smestad2°
Tidsbruk uten trafikk 6 5 5
For oppstart
tunnelrehabilitering
20.05.2015 9 5 8
21.05.2015 10 5 8
22.05.2015 9 5 8
28.05.2015 10 5 9
29.05.2015 8 5 8
Rett etter oppstart
rehabilitering
02.06.2015 9 5 8
03.06.2015 9 5 8
04.06.2015 9 5 9
05.06.2015 8 5 7
09.06.2015 9 5 9
10.06.2015 8 5 7
11.06.2015 9 5 8
12.06.2015 8 5 7
15.06.2015 8 5 8

Av tabellen ser vi at forsinkelsene pa atkomstveiene ikke har endret seg fra
torsituasjonen til situasjonen rett etter at kapasiteten ble redusert i Smestadtunnelen.
Det stemmer overens med at det ikke ble okte forsinkelser pa denne delen av Ring 3
1 forbindelse med kapasitetsreduksjonen.

Vi finner altsa ikke igjen trafikken som ‘forsvant’ fra Ring 3 de forste ukene pa andre
ruter. Det kan likevel veare slik at trafikken ble redusert i hele transportsystemet
denne dagen, slik at trafikken pa disse lenkene egentlig gikk ned. Hvis en del bilister
valgte a kjore disse rutene i stedet for Ring 3, slik at disse mekanismene motveide
hverandre, kunne det hatt som resultat at vi ikke finner endringer. Vi har ikke data
som kan si noe om det. I videre undersokelser haper vi 4 kunne spore anonymiserte
kjoretoy ved hjelp av Autopassdata, TomTom-data eller mobildata fra Telenor. Da
vil vi kunne finne ut mer om hvordan trafikantene flytter pa seg i slike
avvikssituasjoner.

Endring i transportmiddelvalg

I 6.2.6 sa vi at antall busspassasjerer pa relevante linjer er hoyer i uke 24 2015 enn 1
de andre ukene vi har innhentet data for. Vi fant likevel ikke at vi kunne gi et klart
svar pa om trafikanter som vanligvis kjorer den delen av Ring 3 som er berort av

23 Fra Holmenkollen til Ring 3 ved Gaustad, via blant annet Frognerseterveien, Risalléen og
Slemdalsveien.

24 Fra Sogn til Ring 3 ved Gaustad, via Sognsveien.

25 Fra Roa til Smestad, via Sorkedalsveien.
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kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen valgte 4 reise kollektivt de forste ukene som
en tilpasning til kapasitetsreduksjonen.

Vi sa ogsa at sykkeltrafikken okte vesentlig i ukene rett etter at kapasitetsreduksjonen
ble iverksatt. I uke 23 var sykkeltrafikken 13 prosent storre enn i uke 21, og i uke 24
var den 33 prosent hoyere enn i uke 21. Dette kan tyde pa at en del trafikanter valgte
a sykle 1 stedet for a kjore bil for a unnga varslede koer og forsinkelser pa Ring 3 de
forste ukene.

6.2.9 Effekter pa trafikk og hastigheter pa E18 Vestkorridoren

Det viste seg at trafikantene pa E18 Vestkorridorene ogsa responderte pa advarslene
om okte forsinkelser og keer pa grunn av arbeidene og kapasitetsreduksjonen 1
Smestadtunnelen. En del av trafikken pa E18 fortsetter normalt videre inn pa Ring 3.
Vi har hentet ut tall for trafikkmengder og hastigheter fra tellepunktet Ramstadsletta
pa E18 vest for a ta en narmere kikk pa hva som skjedde her.

Endringer i trafikkmengder og hastigheter

Nir vi ser pa gjennomsnittstall for trafikkmengder i morgenrushet (figur 66) i de
aktuelle toukersperiodene, finner vi at trafikkmengdene er noe redusert i uke 23 og
24 (kapasitetsendingene i Smestadtunnelen ble igangsatt tirsdag i uke 23)
sammenlignet med uke 19 og 21 1 2015 og med ukene 20 og 21 i 2014.

Trafikkmendger Ramstadsletta morgenrush
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Figur 66: Gyennomsnittlig trafikkmengder i tellepunktet 518 Ramstadsletta i morgenrushet (7-9) i utvalgte
uker i 2014 og 2015, totalt og fordelt pa retning.

Vi ser ogsa at trafikkmengdene 1 morgenrushet er lavere 1 uke 38 og 39 enn 1 uke 23
og 24. I ettermiddagsrushet, figur 67, finner vi ogsa sma trafikkreduksjoner i uke 23
og 24.
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Trafikkmendger E18 Ramstadsletta ettermiddagsrush

8000
7000
6000

5000
4000
3000
2000
1000

0

Uke 20 0g 21 Uke 380g 39 Uke 190g21 Uke 23 0g24 Uke 38 0g 39
2014 2014 2015 2015 2015

® Mot sentrum Fra sentrum

Figur 67: Gyennomsnittlig trafikkmengder i tellepunktet E18 Ramstadsletta i ettermiddagsrushet (15-17) i
utvalgte nker i 2014 og 2015, totalt og fordelt pa retning.

Man kan forvente at reduserte trafikkmengder i rush gir hoyere hastigheter. I figur 68
ser vi at det ikke er forsinkelser i morgenrushet i retning fra sentrum i dette
tellepunktet. Registrert hastighet er omtrent lik skiltet hastighet. I retning mot
sentrum er det forsinkelser, og gjennomsnittshastighetene ligger pa rundt 40
kilometer i timen. Gjennomsnittshastighetene gikk som forventet (pa grunn av
reduserte trafikkmengder) noe opp 1 uke 23 og 24, til ca 50 kilometer i timen.
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Figur 68: Gyennomsnittshastigheter (kilometer per time) i tellepunktet EE18 Ramstadsletta i morgenrushet
(7-9) i utvalgte nker i 2014 og 2015, fordelt pa retning.

I ettermiddagsrushet er det noe forsinkelser i retning mot sentrum i dette tellepunktet
(gjennomsnittshastigheter rundt 70 kilometer i timen) og noe storre forsinkelser
(gjennomsnittshastigheter rundt 50 kilometer i timen) i retning fra sentrum (figur 69).
Vi finner ikke reduserte forsinkelser 1 uke 23 og 24, som vi kanskje forventet. I uke
38 og 39 er gjennomsnittshastighetene omtrent som i de tilsvarende ukene i 2014
(noe hoyere 1 retning mot sentrum).
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Hastigheter E18 Ramstadsletta ettermiddagsrush
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Fignr 69: Gyennomsnittshastigheter (kilometer per time) i tellepunktet E18 Ramstadsletta i
ettermiddagsrushet (15-17) i utvalgte uker i 2014 og 2015, fordelt pa retning.

Endringer i trafikkmengder og hastigheter den aktuelle dagen

Vi har ogsd innhentet data for trafikkmengder og hastigheter i rushtimene pa
tirsdager i de aktuelle toukersperiodene, for a se neermere pa den spesielle dagen
tirsdag 2. juni.

I figur 70 ser vi at trafikkmengdene gikk ned fra et snitt pa litt over 12 000 kjoretoy
totalt pa tirsdager i morgenrushet i forsituasjonen til ca 10 300 kjoretoy totalt i
morgenrushet tirsdag 2. juni. Det er en reduksjon pa ca 1 700 kjoretoy eller 12
prosent.
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Figur 70: Gyennomsnittlig trafikkmengder i tellepunktet E18 Ramstadsletta i morgenrushet (7-9) pa
tirsdager i utvalgte uker i 2014 og 2015, fordelt pa retning.

Rushtidstrafikken er ganske jevnt fordelt pa retning i dette punktet. Nar vi
sammenligner trafikkmengdene i uke 19 og 23 1 2015 i retning mot sentrum, finner vi
en reduksjon pa ca 1 400 biler fordelt pa to rushtimer, eller ca 700 kjoretoy per
rushtime. I uke 24 har trafikken okt til ca 5 500 kjoretoy i morgenrushet retning mot
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sentrum. Differansen mellom uke 19 og 24 er pa 680 kjoretoy, eller ca 340 kjoretoy
per time.

Ogsa i ettermiddagsrushet ser vi at trafikken er kraftig redusert i uke 23
sammenlignet med forsituasjonen, se figur 71. Trafikkmengdene ligger normalt pa ca
13 500 kjoretoy totalt i ettermiddagsrushet. 2. juni er trafikken redusert med 2100
kjoretoy til ca 11 400. Dette er en reduksjon pa ca 16 prosent.

I retning fra sentrum er trafikken redusert med 1 750 kjoretoy fra uke 19 til uke 23.
Deler vi dette pa to far vi en reduksjon pa 875 kjeretoy per time. I retning mot

sentrum er trafikken redusert med kun 200 kjoretoy nar vi sammenligner uke 19 og
21.
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Figur 71: Gyennomsnittlig trafikkmengder i tellepunktet E18 Ramstadsletta i ettermiddagsrushet (15-17)
pa tirsdager i utvalgte nker i 2014 og 2015, totalt og fordelt pa retning.

Nir vi ser pa hastighetene malt 1 dette tellepunktet, i figur 72 og 73, finner vi at det
normalt er lite forsinkelser fra sentrum i morgenrushet og i retning mot sentrum i
ettermiddagsrushet. Forsinkelsene er storre i motsatt retning. Dette var ingen
overraskelse.

Over fant vi at rushtidstrafikken mot sentrum i morgenrushet var redusert med ca
700 kjoretoy per time nar vi sammenlignet uke 19 og 23. I figur 72 ser vi at
gjennomsnittshastigheten 1 morgenrushet oker fra 37 kilometer per time tirsdag i uke
19 tl 80 kilometer per time tirsdag 1 uke 23. Det er et interessant funn at en sapass
liten reduksjon i trafikkmengdene kan gi en sa stor okning 1 gjennomsnittshastigheter.
Over fant vi ogsa at differansen mellom uke 19 og 24 var pa ca 340 kjoretoy per time
1 morgenrush retning sentrum. I figuren ser vi at en slik reduksjon ikke gir effekt pa
hastighetene eller forsinkelsene 1 rushtiden.
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Hastigheter E18 Ramstadsletta morgenrush tirsdager
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Figur 72: Gennomsnittshastigheter i tellepunktet E18 Ramstadsletta i morgenrushet (7-9) pa tirsdager i
utvalgte nker i 2014 og 2015, fordelt pa retning.

Nir vi ser pa hastigheter i ettermiddagsrushet, i figur 73, ser vi at reduserte
trafikkmengder i retning fra sentrum i uke 23 ikke har gitt vesentlige effekter pa
gjennomsnittshastighetene. Dette pa tross av at trafikkmengdene er redusert mer her
(875 kjoretoy) enn de var i morgenrushet (700 kjoretoy). Dette kan skyldes ulike
forhold, som trafikkulykker eller annet, men det har vi ikke fatt undersokt nd i
forprosjektet.
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Figur 73: Gyennomsnittshastigheter i tellepunktet E18 Ramstadsletta i ettermiddagsrushet (15-17) pa
tirsdager i utvalgte uker i 2014 og 2015, fordelt pa retning.

Dette er uansett interessante funn, som blir interessant 4 grave dypere i
hovedprosjektet.

6.2.10 Oppsummerende diskusjon

Basert pa dataene over kan vi oppsummere at informasjonen om at det kunne bli ko
pa Ring 3 pa grunn av kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen bidro til at rundt 3 500
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bilister (ca 37 prosent) som vanligvis kjorer Ring 3 (malt i Tdsentunnelen) fant mater
a reise pa denne dagen som innebar at de ikke kjorte pa denne delen av Ring 3
(eventuelt ikke reiste denne dagen). Dette er som forventet, gitt tidligere erfaringer
bade i Oslo og andre byer 1 verden (som redegjort for 1 kapittel 2). Vi fant at mange
av trafikantene ganske raskt begynte a kjore denne delen av Ring 3 igjen etter hvert
som de forsto at det likevel ikke ble store forsinkelser (eller at de ikke kunne ta fri
lengre). Allerede dagen dager etter kapasitetsreduksjonen hadde trafikken okt med 23
prosent 1 morgenrushet og 13 prosent i ettermiddagsrushet. Dette illustrerer at
trafikantene tilpasser seg endringer i transportsystemene, eller det Goodwin (1996)
betegner som trafikkens plastisitet.

I malingene 1 stabil underveissituasjon (uke 38 og 39) var trafikkmengdene tilbake til
det normale, malt i Tasentunnelen. Da var ogsa tellepunktet vest for
Smestadtunnelen i drift igjen. Registreringer herfra viser at det gar ca 2 000 kjoretoy
per time i tellepunktet Smestad brannstasjon 1 hver retning, inkludert trafikken som
kommer av og skal pa rampene. I makstimen i toukersperioden gikk det 2 450
kjoretoy per time 1 en retning her. Stikkprovetellinger viste at ca 600 til 700 kjoretoy
per time per retning tar av eller kommer pa i rampene her. Det gir et gjennomsnitt pa
ca 1 300 til 1 400 kjoretoy per rushtime per retning i selve Smestadtunnelen (ett felt).
I folge transportetatenes tommelfingerregel er ca 1 800 kjoretoy per time per felt
triflytskapasitet 1 hastigheter rundt 50 kilometer per time.

Vir forstaelse er at trafikken i Smestadtunnelen ikke er vesentlig redusert i stabil
underveissituasjon (uke 38 og 39 2015) sammenlignet med forsituasjonen. Det
baserer vi pa at den registrerte trafikken i rushtiden 1 Smestadtunnelen normalt er
lavere enn det man regner som maksimal trafikk for friflytsituasjon med ett felt i hver
retning, og at vi ikke finner noen trafikkreduksjon i Tdsentunnelen. Gitt den kraftige
trafikkreduksjonen i Téasentunnelen i uke 23, burde en vesentlig reduksjon 1
Smestadtunnelen ogsa gitt noe utslag 1 Tasentunnelen.

I stabil underveissituasjon (uke 38 og 39 2015) er det ogsa noe forsinkelser for
trafikken i retning inn i tunnelen i deler av rushtiden, bade i morgenrush og
ettermiddagsrush. Gjennomsnittshastighetene (malt pa vestsiden) pa vei inn i
tunnelen (her males hastighetene bade for trafikken pa vei inn i tunnelen og pa vei
opp pa avkjeringsrampen) er pa henholdsvis 50 og 44 kilometer i timen i morgen- og
ettermiddagsrushet (retning ost). Rett etter at de har kommet ut av tunnelen/av
pakjeringsrampen, er gjennomsnittshastigheten hoyere enn 70 kilometer 1 timen,
bade i morgen- og ettermiddagsrush (retning vest). Hastighetene varierer gjennom
rushtiden. Det varierer nar forsinkelsene opptrer, hvor lenge de varer og hvor store
de er. Enkelte dager varer forsinkelsene (kesituasjonen) i over en time, og
hastighetene er nede i 25 kilometer i timen (skiltet hastighet er 50 kilometer 1 timen).
Vi har ikke data fra fersituasjonen 1 Smestadtunnelen, og kan derfor ikke vite om
forsinkelsene har okt (sammenlignet med situasjonen for kapasitetsreduksjonen)
basert pa data herfra.

Overslag basert pa data fra Reisetider.no viste gjennomsnittlig ekning i reisetid pa
strekingen Ulleval - Lysaker i morgenrushet pa opptil 1,8 minutter bade 1 retning ost
og vest, og bade i morgen- og ettermiddagsrush, nar vi sammenlignet stabil
underveissituasjon (uke 38 og 39 1 2015) med de samme ukene i 2014. Statistiske
analyser viste at variasjonene 1 gjennomsnittshastigheter i rushtimene har okt. Vi
finner ikke indikasjoner pa vesentlig okte forsinkelser i analyser av turdatasystemet til
Oslo Taxi eller 1 flatestyringsdata for godstrafikken. I intervjuer med lastebilsjiforer
svarer de at det ikke er vesentlig okte forsinkelser. I sporreundersokelsen oppga de
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som svarer at de kjorer langs Ring 3 til og fra jobb, og at deres reisetid pa vet til jobb
tar lengre tid, en gjennomsnittlig okning i reisetid pa 11 minutter.

Nir vi ser disse ulike undersokelsene i sammenheng, konkluderer vi med at
kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen har hatt noe, men ikke vesentlig, negativ
effekt pa hastighetene pa lenken. Vi har ogsa funnet at kapasitetsreduksjonen har gitt
okt variasjon 1 hastigheter, og dermed noe okt risiko for a oppleve forsinkelser pa
lenken.

Vi fant at end stor andel av trafikantene gjorde tilpasninger i situasjonen rett etter at
kapasitetsreduksjonen ble iverksatt. Det ser ut til at en del valgte a sykle i stedet for a
kjore bil de forste ukene, og det er indikasjoner pa okt bruk av kollektivtrafikk. Vi
fant ikke indikasjoner pa at bilistene hadde valgt andre ruter for 4 unnga denne delen
av Ring 3, eller at de 1 okt grad valgte 4 reise for eller etter rushtimene. Vi finner ikke
igjen all trafikken som ble borte fra Ring 3 1 vare data — noe av trafikken er
‘forsvunnet’.

Vi finner ikke indikasjoner pa at trafikantene har gjort varige tilpasninger nar vi
sammenligner data fra forsituasjonen med data fra stabil underveissituasjon. Vi fant
ikke at trafikkmengdene er vesentlig redusert 1 Smestadtunnelen, eller at de har okt pa
Ring 2 og E18 gjennom sentrum eller pa andre gater og veier hvor vi kunne forvente
ovetlop. Vi fant heller ikke signifikante endringer i trafikkmengder pa de ytre
omkjoringsrutene. Vi fant heller ikke indikasjoner pa at trafikantene i storre grad har
valgt 4 reise for eller etter de tyngste rushtimene (malt pa Nydalsbrua) nar vi
analyserte data for trafikkmengder pa kvartersniva i utvidet rush (06.00 — 10.00 og
14.00 — 18.00). Dette star i kontrast til at 29 prosent av de som kjorer bil langs Ring 3
pa sin arbeidsreise oppga (i sporreundersokelsen) at de har endret reisetidspunkt.
Dette gjelder bade for situasjonen rett etter og i stabil underveissituasjon. Vi fant
ingen signifikante forskjeller i bruk av hjemmekontor.

Det ser ikke ut til at trafikantene i vesentlig grad har valgt 4 bytte til andre
transportmidler nar vi sammenligner stabil underveissituasjon med forsituasjonen. 1
sporreundersokelsene til arbeidsreisende fant vi at omtrent like store andeler kjorte
bil og reiste kollektivt i for- som i underveissituasjonen (mai 2015 og september
2015). Data fra sykkeltellepunktene viser omtrent like store eller lavere antall
syklister 1 stabil underveissituasjon som i fersituasjonen.

Basert pa dette er var konklusjon at varsel om keer og forsinkelser pa Ring 3 forte til
at mange trafikanter gjorde tilpasninger som medforte at de ikke kjorte pa denne
delen av Ring 3 de forste ukene etter at kapasitetsreduksjonen ble iverksatt. I stabil
underveissituasjon finner vi at kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen ikke har
medfort at trafikantene i vesentlig grad har gjort varige tilpasninger (som kan males i
uke 38 og 39 2015) til situasjonen som ga konsekvenser for andre deler av
transportsystemet — verken pa andre veier, pa kollektivsystemet eller pa
sykkelsystemet. Dette skyldes sannsynligvis at kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen ikke medforte at kapasiteten ble lavere enn den trafikken som gar
der, og dermed at den ikke har gitt stor nok ekning 1 forsinkelser til at trafikantene
har valgt 4 endre sine reisevaner for 4 tilpasse seg situasjonen.

Funnene er i trad med radende teori og tidligere empiri pa dette omradet. Da
trafikantene trodde at det ville bli store forsinkelser pa lenken, var det mange som
fant andre mater 4 reise pa, slik at trafikkmengdene gikk ned. Kapasitetsreduksjonen
ga ikke vesentlig okte forsinkelser, og trafikken okte pa og stabiliserte seg omtrent pa
samme niva som tidligere.
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6.3 Effekter og konsekvenser for trafikantene

I dette kapittelet analyserer vi effekter og konsekvenser 1 et trafikantperspektiv (mens
vi1 6.2 analyserte effekter og konsekvenser i et systemperspektiv). Vi tar forst for oss
de arbeidsreisende, for vi gir over til godstrafikken og taxitrafikken.

6.3.1 Effekter og konsekvenser for arbeidsreisende

Endringer 1 transportsystemene kan gi ulike effekter for de arbeidsreisende (som
diskutert 1 kapittel 2):

e Endret tidsbruk pa reisen

e Endret reisetidspunkt

e Endret punktlighet

e Endret transportmiddel

Dette kan videre gi ulike konsekvenser for de berorte, her har vi undersokt:

e Endring i fordeling av arbeidsoppgaver 1 husstanden (xrend, innkjop,
hente/levere barn, mv.)

Vi har sekt 4 svare pa om kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen har hatt slike
effekter og konsekvenser for de arbeidsreisende, i hovedsak ved hjelp av
sporreundersokelser gjennomfort for kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen ble
iverksatt (mai 2015) og 1 stabil underveissituasjon (september 2015). Vi har dermed
ikke data for a analysere effekter og konsekvenser for de arbeidsreisende i ukene rett
etter at kapasitetsreduksjonen ble iverksatt.

Vi sa i kapittel 6.2.3 at fa respondenter hadde byttet transportmiddel pa grunn av
kapasitetsendringene i Smestadtunnelen. De fleste reiste enten kollektivt (ca 40
prosent) eller kjorte bil (ca 39 prosent) bade i forsituasjonen o i stabil
underveissituasjon, mens ca 15 prosent syklet.

Pa sporsmal om arbeidene i Smestadtunnelen har gjort arbeidsreisen bedre eller
darligere enn for, svarer 68 prosent av alle respondentene og 60 prosent av de som
har oppgitt at de kjorer bil langs Ring 3 pa sin arbeidsreise at arbeidsreisen er som
tor, se figur 74. Det er flere (17 prosent av alle og 29 prosent av bilistene langs Ring
3) som svarer at arbeidsreisen har blitt darligere enn som svarer at det har blitt bedre
(tre prosent av alle, syv prosent av bilistene).
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Figur 74: Prosentfordeling pa sporsmalet ‘Opplever du at din arbeidsreise har blitt bedre eller darligere pa
grunn av arbeidene i Smestadtunnelen?’ N=313 for Alle og N=72 for bilister som kjorer langs Ring 3.
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Vi spurte ogsa hvilke positive og negative endringer respondentene har opplevd. Pa
sporsmal om positive endringer, svarer 86 prosent av alle respondentene og 76
prosent av de som kjorer bil langs Ring 3 at de ikke har opplevd positive endringer.
Tre prosent av alle og dtte prosent av dem som kjorer bil langs Ring 3 har oppgitt at
reisetiden har blitt kortere, mens tre prosent av alle og 10 prosent av bilistene langs
Ring 3 oppgir at det er mindre ko pa veinettet. Se svarfordeling for alle 1 figur 75.

Ingen NN 86

Mindre biltrafikk og/eller forurensing nar jeg

sykler I'1

Mindre ka pa veinettet Wl 3
Mindre trengsel pa kollektivtransporten | 1
Feerre bytter nar jeg reiser kollektivt | 1

Raskere & reise kollektivt [l 3
Bedre punktlighet: Det er lettere & komme seg
pa jobb/hjem i tide

Reisetiden har blitt kortere B 3
Annet Bl 3

0 20 40 60 80 100

Figur 75: Prosentfordeling av svarene fra alle respondentene pa sporsmal om hvilke positive endringer
respondentene hadde opplevd. De kunne velge flere svar.

Pa sporsmal om hvilke negative endringer de har opplevd, svarer ca 71 prosent av
alle og 58 prosent av de som kjorer bil langs Rings 3 at de ikke hadde opplevd
negative endringer, se figur 76. 10 prosent av alle og 24 prosent av dem som kjorte
bil langs Ring 3 oppga mer ko pa veinettet som en negativ konsekvens, 13 prosent av
alle og 18 prosent av bilistene oppga at reisetiden har blitt lengre. Det var mulig 4
komme med kommentarer i fritekst, her er det serlig flere syklister pa
sykkelvegnettet med tilhorende kapasitetsproblemer og nestenulykker som blir
trukket fram. Fritekstsvarene er gjengitt i vedlegg 2.
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Figur 76: Prosentfordeling av svarene fra alle respondentene pa sporsmal om bvilke negative endringer
respondentene hadde opplevd. De kunne velge flere svar.

Vi stilte ogsa et direkte spersmal om folk bruker kortere eller lengre tid pa jobbreisen
na (i stabil underveissituasjon) enn for kapasitetsreduksjonen ble iverksatt, se
svarfordelingen 1 figur 77.
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Figur 77: Svarfordeling blant bilister og kollektivreisende pa sporsmdlet "Bruker du kortere eller lengre tid pa
reisen til arbeid na enn for arbeidene i Smestadtunnelen startet?’ Oppgitt i prosent. N=125 for
kollektivreisende og N=120 for bilister.

59 prosent av alle bilistene og 83 prosent av de kollektivreisende svarte at det ikke
var noen endring. Av bilistene svarte 32 prosent at de brukte lengre tid enn for, mens
seks prosent svarte kortere tid. Av de kollektivreisende svarte seks posent lengre tid
og to prosent kortere tid. Av de som svarer at de bruker lengre tid oppgir bade
bilferere og kollektivpassasjerer at okningen i reisetiden i gjennomsnitt er pa
henholdsvis 11 og 10 minutter.

Som vi s 1 kapittel 6.2.3, svarte 78 prosent av alle respondentene og 54 prosent av
bilistene at de ikke har gjort endringer i sin arbeidsreise for 4 tilpasse seg endringer 1
trafikksituasjonen (i stabil underveissituasjon). Vi har ogsa sett at en del oppgir 4
bruke lengre tid pa arbeidsreisen. Et viktig sporsmal er om endringer i arbeidsreisen
(tidspunkt, tidsbruk, mv.) har medfort endringer i ansvar, rutiner eller annet i
husstanden.

Vi spurte de som hadde oppgitt at de har gjort endringer 1 arbeidsreise sin om disse
endringene har medfort endringer i ansvar, rutiner eller annet i husstanden. Kun fem
prosent (17 personer) av de 313 respondentene rapporterte at det hadde medfort
slike endringer. Nar vi kun ser pa de som kjorer bil langs Ring 3, svarer 12 prosent (9
personer) at endringene i arbeidsreisen har medfert endringer 1 ansvar, rutiner eller
annet i husstanden. Se svarfordelingene 1 vedlegg 2.

Vi kan oppsummere med at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ikke har gitt
storre endringer, effekter eller konsekvenser for de arbeidsreisende, ifolge de som har
svart pa vare sporreundersokelser (og malt i stabil underveissituasjon i september
2015). Effektene er storre for de som kjorer bil langs Ring 3 enn for andre, men ogsa
blant disse er det svert fa som opplever at arbeidsreisen har blitt vesentlig darligere
eller bedre, eller at dette har hatt konsekvenser for deres hverdag.
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6.3.2 Effekter og konsekvenser for godstrafikken

Ogsi for naeringstrafikken kan endringer 1 transportsystemene, og trafikantenes
tilpasninger og ikke-tilpasninger, gi ulike typer effekter (som diskutert 1 kapittel 2):
e Okt variabilitet i leveransetid/leveringspresisjon/forutsigharhet
e Okt forekomst av forsinkede leveranser
e Endringer i leveransetid
e Endinger i kjoredistanse

Dette kan gi ulike konsekvenser (som diskutert i kapittel 2), og vi har undersokt
kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen har medfort:

e Endringer i dieselforbruk
e Endringer inntjening per bil
e Redusert inntjening per bil

e Ulemper for sjaforene: Stress, tilpasningsmuligheter, press pa kjore- og
hviletid

Sjafgrenes forventninger til Smestad og gvrige tunnelrehabiliteringer

I ' mai 2015, ca. en maned for tunnelrehabiliteringene ble startet opp, gjennomforte vi
en sporreundersokelse blant lastebilsjaforer. Vi fikk svar fra 41 lastebilsjaforer. Dette
er et lavt antall respondenter, og det er usikkert hvor representativt det er.
Resultatene fra undersokelsen gir indikasjoner pa oppfatninger blant lastebilsjaforer,
men ma tolkes med forsiktighet.

Vi spurte forst om de opplevde 4 ha fatt tilstrekkelig informasjon om tunnel-
rehabiliteringene. 15 av dem svarte at de ikke hadde fatt noe informasjon om
tunnelrehabiliteringene. 12 av dem svarte at de hadde fitt tilstrekkelig informasjon,
mens 14 svarte at de hadde fatt noe, men ikke tilstrekkelig informasjon.

Videre spurte vi lastebilsjaforene om hvordan de forventet at tunnelrehabiliteringene
ville komme til 4 pavirke arbeidsdagen deres. Forventningene var narmest entydig
negative. Av de 41 respondentene svarte 36 at de forventet en negativ eller svert
negativ pavirkning, se figur 78.

Hvordan forventer du at delvis stengning av disse
tunnelene kommer til & pavirke din arbeidsdag?
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Figur 78: Lastebilsjaforers forventninger til hvordan tunnelrehabiliteringene vil pavirke arbeidsdagen.
Absolutte tall. N=41
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De lastebilsjaforene som svarte enten «Negativt» eller «Svart negativts pa dette
sporsmalet, ble bedt om a4 stemme pa hvilke forventede konsekvenser de opplevde
som absolutt viktigst. I figur 79 er de skisserte konsekvensene rangert fra hoyest til
lavest andel av stemmene. De tre viktigste forventede negative konsekvensene er okt
stress/ frustrasjon, lengre arbeidsdager og at det blir vanskeligere 4 overholde
tidsvinduer.

Hvilke konsekvenser oppleves som absolutt viktigst?

@kt stress/frustrasjon

Lengre arbeidsdager

Vanskeligere & overholde tidsvinduer
Mindre gods per tur siden godset ma spres..

Redusert inntjening

Flere brudd pa kjare/hviletid

Mer ubekvem arbeidstid

o

5 10 15 20 25 30 35
Antall stemmer fra respondentene

Figur 79: Lastebilsjaforers vurderinger av hvilke forventede negative konsekvenser av tunnelrehabiliteringene
som er viktigst. 90 stemmer fra 36 respondenter Absolutte tall.
Lastebilsjafgrenes oppfatninger av transportsystemet

For a male utviklingen 1 lastebilsjaferers oppfatninger om trafikksituasjonen i Oslo,
har vi gjennomfort sperreundersokelser og intervjuer. I tillegg har vi gjennomfort
intervjuer i mai og i september.

Forsituasjon — mai 2015

I sporreundersokelsen gjennomfort i forsituasjonen, mai 2015, var sjaforene ikke
forneyd med trafikksituasjonen i Oslo. Av de 41 respondentene svarte 32 av dem at
de var misfornoyd eller svert misforneyd. Til sammenligning svarte 7 «verken
misforneyd eller forneyd» og 2 svarte «forneyd». Dette vises 1 figur 80.
Fritekstsvarene er gjengitt i vedlegg 3.
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Hvor forngyd er du med trafikksituasjonen for godstransport
i Osloomradet?
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Figur 80: Lastebilsjaforers oppfatninger av kvaliteten pa transportsystemet i Osloomradet pr. mai 2015.
Absolutte tall. N=41

Over halvparten av lastebilsjiforene fortalte ogsa at situasjonen var blitt noe eller
mye darligere de siste seks manedene. Svaret «Noe darligere» var det vanligste svaret
fra respondentene, som sto for 19 av de 41svarene (se figur 81).

Synes du at trafikksituasjonen i Oslo-omradet er blitt darligere
eller bedre for godstransport de siste 6 manedene?
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Figur 81: Lastebilsjaforers oppfatninger av hvordan kvaliteten pa transportsystemet i Osloomradet har
utviklet seg de siste 6 manedene. Absolutte tall. N=41

Pa sporsmalet om hva som er det viktigste myndighetene kan gjore for at Oslo-
omradet skal bli et bedre sted 4 kjore gods i, hadde sjiforene mange innspill. Siden
dette var fritekstsvar, er det ingen svar som var like, men det var mulig 4 kategorisere
flere av dem (se figur 82). Den tiltakstypen som ble trukket fram flest ganger (11 av
de 41respondentene) som viktigst, var bedre leveringsforhold. Blant disse finner vi
sitater som: Sorge for at biler blir tanet bort fra steder vi skal levere, sette opp skilt med all stans
Sforbudt fra &l. 6. Restriktive tiltak for personbiler ble ogsa trukket fram relativt ofte (7
av de 41 respondentene). Blant disse finner vi sitater som: Innfore hoyere avgift for
matpakkekjorere. Oppslutningen om de ulike kategoriene kan gi et bilde av hvilke tiltak
som er prioritert blant lastebilsjaforer for 4 forbedre forholdene for godstransport i
Oslo-omradet. Fritekstsvarene er gjengitt i vedlegg 3.
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Hva er det viktigste myndighetene kan gjgre for at Oslo-omradet skal
bli et bedre sted & kjgre gods i?
= Bedre leveringsforhold
Faerre personbiler gjennom restriktive tiltak
= Feerre personbiler gjennom styrking av
kollektivtilbudet
La lastebiler kjgre i kollektivfelt
Bedre gjennomgangstrafikkavvikling
= Skilting, politi, rundkjgringer, kapasitet

= Annet/ Vet ikke

Figur 82: Lastebilsjaforers vurdering av viktigste typer tiltak for a giore Osloomrddet et bedre sted d kjore
gods i. Absolutte tall. N=40

Rett etter oppstart — juni 2015

Vi intervjuet fire lastebilsjaforer rett etter at kapasitetsreduksjonen var iverksatt, i juni
2015. De intervjuede lastebilsjiforene hadde relativt sammenfallende meninger om
hvor forneyde de var med trafikksituasjonen i Oslo for godstransport per juni 2015.
Sitatet «Grezt, men aldri ideelt» virker ganske representativt for synspunktene til de
intervjuede. Pa en skala fra 1-10 ga de intervjuede situasjonen scorer pa mellom 5 og
7.

Pa sporsmalet om hvorvidt trafikksituasjonen 1 Oslo er blitt bedre eller darligere for
godstransport de siste seks manedene var det mer sprik 1 svarene. To av de fire
intervjuede mente at situasjonen var uendret. En av dem mente at situasjonen hadde
forbedret seg noe vestover (Det gar treigt, men i riktig retning). Den siste ment at det
hadde blitt noe darligere, men at dette var en trend som hadde bygd seg opp over tid,
med stadig mer trafikk og koer som starter tidligere.

Pa sporsmalet om hva som er det viktigste myndighetene kan gjore for at Oslo skal
bli en bedre by 4 levere gods i, var det en del ulike synspunkter. To av dem trakk
fram at parkering var et gjennomgiende problem og at de onsket seg bedre
leveringsforhold. En onsket at myndighetene kunne fa flere til 4 reise kollektivt, og
den siste onsket mer synlig trafikkpoliti (Mye farefull adferd. Nar politiet er der, er alle
engler).

Stabil underveissituasjon — september 2015

De samme fire lastebilsjiforene ble intervjuet tre maneder senere, i september 2015.
Hvor forneyde de var med trafikksituasjonen i Oslo sammenfalt i stor grad med
hvordan de svarte i juni. De ga situasjonen scorer mellom 5 og 7 av 10 poeng, som 1
juni. Samtlige av de intervjuede mente at situasjonen stort sett var den samme som i
juni (én trakk fram at situasjonen var litt bedre rett etter rehabiliteringen i
Smestadtunnelen startet).

Pa sporsmalet om hva som er det viktigste Oslo kommune og Statens vegvesen kan
gjore for a handtere de kommende tunnelrehabiliteringene (Bryn og Granfoss) og at
Oslo skal bli en bedre by 4 levere gods i var det en del sammenfallende innspill. Tre
av fire trakk spesielt fram det trengtes reduksjon i antall privatbiler. Tiltak som a

nekte privatbiler 1 sentrum pa visse klokkeslett og ekstra gebyr i rushtiden ble nevnt.
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En trakk fram behovet for mer plass ved levering, spesielt i sentrum, og ensket seg
parkering forbudt for personbiler der varer skal leveres. Gronland og Grensen ble
trukket fram som problemomrader.

Formalseffektivitet: Leveringspresisjon

Kanskje den viktigste indikatoren for at godstransporten fungerer etter formalet, er
om godset leveres til avtalt tid. Utviklingen i leveringspresisjon fungerer dermed som
en indikator for utviklingen i formalseffektivitet. Vi har fatt tilgang til data fra
flitestyringssystemet til en stor akter innen godstransport. Det har gitt oss data pa
leveringspresisjon for hver eneste tur gjennomfort i Osloomradet i de
toukersperiodene i 2015 vi analyserer; For (uke 19 og 21), Rett etter (uke 23 og 24)
og Stabil underveis (uke 38 og 39). Vi har data fra over 2200 turer for hver
toukersperiode.

Som indikator for leveringspresisjon bruker vi andel leveringer utenfor avtalte
tidsvinduer hos kunde. Dette kan fordeles over tid pa degnet og over ulike steder i
Osloomridet. I tillegg kan vi fordele avvikene fra tidsvinduer etter rapportert arsak
tra sjafor. Her er det fem drsaker for sjaforene 4 velge mellom:

e Vente pa ledig rampe

e Teknisk bil

e Ko/ trafikkforhold

e Torsinket forrige levering

e Ankommet for tidlig

I en annen rapport, som tar for seg utviklingen i hele trafikksystemet i Osloomradet,
har vi tatt med samtlige observasjoner av lastebilturer. Nar vi i denne rapporten kun
skal se pa utviklingen i omradene direkte berort av tunnelstengningene, begrenser vi
oss til bydelene Ullern, Vestre Aker og Nordre Aker, samt kommunene Asker og
Barum. I Figur 83 viser vi andelen leveringer utenom tidsvinduer i situasjonene For,
Rett etter og Stabil underveis for disse bydelene/kommunene totalt sett.
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Figur 83: Leveringspresisjon i berorte bydeler/ kommuner. N=1444

Vi ser at leveringspresisjonen er bedre i situasjonene Rett etter og Stabil underveis,
sammenlignet med situasjonen For. Andelen leveringer utenom tidsvinduer er pa ca
8 prosent i situasjonen For, og 5,7 prosent og 6,9 prosent i henholdsvis Rett etter og
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Stabil underveis. Den drsaken til avvik som reduseres mest er «Forsinket ved forrige
leveringy.

I figur 84 er leveringspresisjonen brutt ned pa de ulike bydelene/kommunene, sortert
fra vest til ost. Vi ser at bildet blir betydelig mer nyansert. Noe av dette skyldes nok at
antall observasjoner er noe lavt per kommune/bydel (mellom 143 og 642), som gjor
at bildet kan vare folsomt for sma ekninger eller reduksjoner 1 antall leveringer
utenom tidsvinduer. Vi ser blant annet at leveringspresisjonen i Asker og Barum er
bedre i situasjonene rett etter og stabil underveis enn de er for, mens bildet er
motsatt i Nordre Aker. Det er ogsa stor variasjon i hvilke arsaker til avvik som
dominerer, bade over tid og mellom bydeler/kommuner.
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Figur 84: Leveringspresisjon fordelt pa berorte bydeler/ kommuner. N=1444

Kostnadseffektivitet

Det er onskelig 4 se den parallelle utviklingen 1 indikatorer for kostnadseffektivitet. Vi
har gjennomfort intervjuer med fire lastebilsjaforer, bade kort tid etter at
rehabiliteringene startet pa Smestadtunnelen, og tre maneder etter oppstarten pa
rehabiliteringen, nar en kunne forvente at situasjonen var blitt mer stabil.

Rett etter oppstart

I ukene etter at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ble iverksatt, ble
lastebilsjiforene spurt om hvilke forberedelser og tilpasninger de gjorde i de forste
ukene. De fortalte at de hadde vart ganske forberedt, blant annet med et sjiformote i
forkant. Selve tilpasningene ble overlatt til den enkelte sjafor. Tre av de fire forteller
om sma tilpasninger de forste dagene av rehabiliteringen. Den ene hadde tatt med
seg lastebilen hjem kveldene for, istedenfor 4 hente den ved sentrallageret. De to
andre fortalte at de kjorte E18 istedenfor Ring 3 for a komme seg vestover, en av
dem litt tidligere enn ellers. Flere av dem fortalte at de var pessimistiske i forkant og
forventet en lengre arbeidsdag. De fulgte med pa trafikkmeldingene pé radioen.

Samtlige sjaforer mente at de forste ukene av tunnelrehabiliteringen ikke hadde hatt
noen konsekvenser for deres arbeidsdag. Ingen av de intervjuede lastebilsjaforene
hadde opplevd 4 mitte kjore omveier 1 toukersperioden etter oppstart pa
rehabiliteringen av Smestadtunnelen, og tre av fire hadde ikke merket noen endringer

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 101
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

1 kokjoring. En av dem mente at, om noe, s hadde det faktisk hadde vaert mindre ko
enn vanlig disse ukene.

Stabil underveissituasjon

Tre maneder etter at tunnelrehabiliteringen pa Smestad startet, ble de samme fire
lastebilsjaforene igjen spurt om de hadde gjort noen tilpasninger i forbindelse med
tunnelrehabiliteringen, og om det har fort til mer eller mindre kokjoring, omkjoring
og/eller andre konsekvenser for hverdagen. Samtlige svarte at de ikke hadde trengt 4
gjore noe annetledes 1 transportoppdraget, de ikke hadde opplevd noen endringer i
kosituasjonen eller andre konsekvenser for arbeidsdagen.

6.3.3 Effekter og konsekvenser for drosjetrafikken

Drosjetrafikken kan oppleve en del av de samme effektene og konsekvensene som
godstrafikken. I forprosjektet har vi analysert utvikling i gjennomsnittshastighet,
kjorelengde og tidsbruk per tur for drosjetrafikken langs Ring 3 retning ost-vest, se
tabell 9. Vi har analysert trafikk mellom sonene pa vestsiden av Smestadkrysset langs
Ring 3 og sonene pi ostsiden av Smestadkrysset langs Ring 3. Vi har analysert
situasjonen rett for kapasitetsreduksjonen ble iverksatt (uke 19 og 21 2015), rett etter
(uke 23 2015) og 1 stabil underveissituasjon (uke 38 og 39 2015). Dersom
kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen hadde gitt vesentlig okte forsinkelser, ville
vi forventet 4 finne endringer i disse variablene.

Tabell 9: Gjennomsnittshastighet, kjorelengde og tidsbruk per drogjetur langs Ring 3 forbi Smestad i utvalgte
uker i 2015.

Gjennomsnittshastighet | Kjgrelengde Tid
Uke 19 og 21 26,4 km/t 7,1 km ok ok ok ok
Uke 23 28,5 km/t 7,0 km 16 min
Uke 38 0g 39 27,5 km/t 7,0 km 16 min

Ut 1 fra disse observasjonene har det ikke skjedd noen signifikant endring i
forholdene for drosjetrafikken mellom de utvalgte sonene som naturlig ville velge a
kjore Ring 3 over Smestad.

Vi har ogsa analysert drosjetrafikken mellom soneparr hvor det naturlige i en vanlig
trafikksituasjon vil vaere a kjore over Smestadkrysset mellom nord og ser i Oslo, se
tabell 10.

Tabell 10: Gjennomsnittshastighet, kjorelengde og tidsbruk per drosjetur som naturlig vil kjore over
Smestadkrysset mellom sor og nord i Oslo, i utvalgte nker i 2015.

Gjennomsnittshastighet Kjgrelengde Tid
Uke 19 0g 21 25,9 km/t 6,1 km *okxok
Uke 23 24,2 km/t 6,5km 5 min
Uke 38 0g 39 24,5 km/t 6,5 km *okxok

Heller ikke her ser vi signifikante endringer i gjennomsnittshastighet, kjorelengde
eller tidsbruk i drosjetrafikken.

Vi kan dermed konkludere med at kapasitetsendringene i Smestadtunnelen ikke har
hatt registrerbare negative effekter eller konsekvenser for drosjetrafikken, verken i
situasjonen rett etter at kapasitetsreduksjonen ble iverksatt eller i stabil
underveissituasjon.

102

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

6.3.4 Oppsummerende diskusjon

Vi kan oppsummere med at kapasitetsreduksjonen i1 Smestadtunnelen ikke har gitt
storre endringer, effekter eller konsekvenser for de arbeidsreisende, ifolge de som har
svart pa vare sporreundersokelser (nar vi sammenligner forsituasjonen med stabil
underveissituasjon). Effektene er storre for dem som kjorer bil langs Ring 3 enn for
andre, men ogsa blant disse er det svert fa som opplever at arbeidsreisen har blitt
vesentlig darligere eller bedre, eller at endringene har hatt konsekvenser for deres

dagligliv.

Heller ikke for godstrafikken har vi funnet vesentlige effekter eller konsekvenser.
Analyser av data fra flitestyringssystemet til en stor akter innen godstransport, og
intervjuer med lastebilsjaforer, viser at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ikke
har hatt negative konsekvenser for godstrafikken. Pa samme mate viste analyser av
data fra Oslo Taxis turdatasystem ingen signifikante endringer i kjorelengde, tidsbruk
eller gjennomsnittshastighet for drosjetrafikken.

Totalt sett viser vare undersokelser dermed at kapasitetsendringene i
Smestadtunnelen ikke har hatt vesentlige effekter eller konsekvenser for trafikantene.

6.4 Effekter av avbgtende tiltak og informasjonstiltak

6.4.1 Avbgtende tiltak

Involverte etater gjennomforte avbotende tiltak for 4 redusere ulempene for de
reisende, som beskrevet i kapittel 4.2. Dette gjaldt selvsagt skilting og merking for de
som kjorer bil. Det ble ogsa etablert midlertidige kollektivfelt og bussveier, og det ble
giennomfort tiltak for 4 bedre trygghet og fremkommelighet for sykkeltrafikken og
gangtrafikken. Ruter hadde ekstra busser i beredskap dersom de skulle bli trengsel pa
busslinjene langs Ring 3, men det ble ikke nedvendig a sette dem inn.

1. juni 2015 ble det innfort restriksjoner for elbiler i kollektivfelt pa E18 mellom
Sandvika og Oslo. I de mest belastede rushtimene, mellom klokken 7.00 og 9.00, er
det ikke tillat for elbiler i kollektivfeltene pa E18 Vest i retning sentrum (ost) fra
Sandvika. Det samme gjelder pa E18 retning vest til Lysaker mellom klokken 14.00
og 18.00. Forbudet gjelder kun dersom sjaforen er alene i bilen.

Effekter av kollektivfelt langs Ring 3

Hensikten med 4 etablere midlertidig kollektivfelt og bussvei var 4 sikre
fremkommeligheten for kollektivtrafikken og hindre at bussene skulle bli stiende i
bilke. Figur 85 viser kjoretiden for linje 23 og 24 (hele linjen) i utvalgte uker 1 2014 og
2015 (rett etter og stabil underveissituasjon 1 2015).
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Figur 85: Kjoretid for buss linjer 23 0g 24 pa hele linjene i utvalgte nker i 2014 og 2015. Data fra Ruter.

En hovedtendens er at kjoretiden er kortere for begge linjene 1 2015 enn 1 2014. For
linje 23 viser figuren kortere kjoretid i uke 23 2015 enn de andre ukene, noe som er
logisk gitt at trafikkmengdene var redusert 1 denne uken. Vi ser ogsa at kjeretiden for
linje 23 gar litt opp 1 uke 24 2015, for sa 4 ga ned igjen 1 uke 38 og 39 2015. Linje 24
bruker vesentlig kortere tid pa a kjore strekningen 1 2015 enn i 2014, samme hvilken
uke vi sammenligner. Dette betyr at kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ikke
medforte okt kjoretid for linje 23 og 24. Det tyder pa at det avbotende tiltaket
kollektivfelt/bussvei har fungert etter hensikten.

Krav om to personer i elbil i kollektivfelt

Problemstillinger knyttet til elbiler i kollektivfelt har vart kjent lenge. Statens
vegvesen startet derfor, pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet, a registrere elbiler
i kollektivfelt pa E18 Vestkorridoren i 201426, Vi har fatt data fra vegvesenet pa
tellinger av elbiler i kollektivfeltene i tre uker i 2014 og 2015%7 (Warsted 2015), se
tabell 11. Tabellen viser ogsa kjeretid for busslinjer pa utvalgte strekninger pa E18
innenfor strekningen Holmen-Dokkveien, hentet ut av Ruter fra deres systemer.
Tidene i hver celle bygger pa minst 12 observasjoner, der de fleste cellene har 25
observasjoner eller flere. Tiden representerer snitt effektiv kjoretid, det vil si at
oppholdstid pa holdeplasser pa strekningen er fjernet.

26 Dette var ledd i et storre arbeid, hvor det ble registrert elbiler i spesielt utsatte kollektivfelt i fem
byer.

27 Vi har hentet data fra notat utarbeidet av Kristian Warsted (som jobber i Statens vegvesen), datert
16. oktober 2015, med tittelen Telling av elbiler mv i kollektivfeltet pa E 18 gjennom Baerum i
morgenrush.
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Tabell 11: Antall elbiler i kollektivfelt og kjoretid for kollektivtrafikken mellom klokken 7 og 9 i ntvalgte
uker, retning mot sentrum. Registreringene av elbiler er giennomfort av Statens vegvesen ved Shell pa Hovitk.

Data for forsinkelser i busstrafikken er hentet ut av Ruters fra deres systemer.

Ar 2014 2015
Uke 10 21 39 10 21 39
Buss linje Strekning Kjgretid busser
151 Hgvik kirke-Lysaker stasjon 4:35 4:39 4:50 4:44 5:00 4:52
242 Grgnsund-Dokkveien 21:37 21:43 22:54 22:36 21:01 19:17
251 lkea Slependen-Lysaker stasjon 11:30 11:49 10:05 9:35
252 Holmen-Lysaker stasjon 11:50 11:55 15:49 16:58 14:03 12:57
707 Hgvik kirke-Oksengyveien 3:09 3:06 3:14 3:13 3:20 3:06
Antall elbiler Sandvika-Lysaker v/ Hovik 1382 1408 1587 1734 1625 472

Vi ser at antall elbiler i kollektivfeltet ble kraftig redusert 1 uke 39 2015 sammenlignet
tidligere tellinger. Nar vi ser pa endringer i kjoretid for bussene, finner vi at det er en
viss okning i kjoretid for ukene 10 og 21 1 2015 sammenlignet med de samme ukene i
2014. Vi ser ogsa at det er en liten, men konsistent reduksjon 1 kjoretid for bussene i
uke 39 2015, den uken der antall elbiler er sterkt redusert, sammenlignet med uke 39 i
2014 og sammenlignet med uke 21 1 2015. Dette kan tyde pa at ferre elbiler i
kollektivfeltet bidrar til en viss reduksjon 1 kjoretid for bussene.

Vegvesenets registreringer viser ogsa at mange elbilister velger a reise for klokken
7.00 eller etter klokken 9.00, slik at de kan kjore 1 kollektivfeltene, men ogsa at mange
kjorer mellom 7.00 og 9.00 i de ordinare bilfeltene. Det forklares at elbilistene likevel
sparer tid fordi de kan kjore i kollektivfelt frem til Sandvika, og at de dermed har
spart seg for mye kostaing, spesielt i den delen av keen som loser seg opp sist (den
‘bakerste delen’ av koen). Det anfores ogsa at for keen loser seg opp, krymper den
normalt bakfra. Det er fordi flaskehalsen hele tiden ligger i omradet Strand — Lysaker
(og Vakero — Skoyen midt 1 rushet nar overforingen fra Ring 3 er pa sitt storste) og
fordi den kontinuerlig far pafyll av trafikk bakfra. Hadde en ko skyldtes for eksempel
et havarert kjoretoy, som sa var blitt fjernet, ville bakenden av keen kunne blitt den
siste som losnet.

De arbeidsreisendes oppfatninger om avbgtende tiltak

I sporreundersokelsen blant ansatte i bedrifter lokalisert slik at vi antok at en stor
andel av de ansatte kunne bli berort av kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen, og
som ble gjennomfert i stabil underveissituasjon i september 2015, stilte vi sporsmal
om avbotende tiltak.

Vi spurte om i hvilken grad respondentene opplevde at de avbotende tiltakene hadde
bidratt til a redusere ulempene for de reisende, se figur 86.
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Figur 86: Arbeidsreisendes svar pa sporsmalet Transportetatene har gjort nlike tiltak for d redusere
ulempene av arbeidene i Smestadtunnelen for trafikantene. 1 hvilken grad opplever du at disse tiltakene bar
bidratt 11l a redusere ulempene?” Oppgitt i prosent. N=312.

Vi ser av svarene at mange ikke vet noe serlig om dette. Blant de som har svart, er
det omtrent like mange som har svart at tiltakene har bidratt i stor eller meget stor
grad sammenlignet med de som har svart ikke i vesentlig grad eller ikke i det hele tatt.

Vi spurte om respondentene hadde innspill til hva etatene kunne gjort annerledes for
a redusere ulempene. Flest innspill dreide seg om tiltakene i selve veisystemet, som
veimerking, skilting, hvor lange filer skulle veare, fartsgrense og lignende. Flere mente
at arbeidene kunne vert gjennomfort raskere, for eksempel dersom man ogsa jobbet
om natten. Videre hadde flere innspill om forbedring av kollektivtrafikken, bedre
tilrettelegging for sykkeltrafikken og tiltak for a redusere biltrafikken. Alle innspillene
er gjengitt i sin helhet 1 vedlegg 2.

Lastebilsjafgrenes forslag til avbgtende tiltak

Vi spurte ogsa lastebilsjiforene om de hadde konkrete forslag til myndighetene om
hva som kan gjores for a redusere ulemper tunnelrehabiliteringene kan ha for
godstransporten (denne sporreundersokelsen ble gjennomfert 1 mai 2015, i
underkant av en maned for kapasitetsreduksjonen 1 Smestadtunnelen ble iverksatt).
Siden dette var fritekstsvar, var ingen svar like. Det var likevel mulig 4 kategorisere
flere av dem, se figur 87.
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Figur 87: Lastebilsjaforers vurdering av hva som kan giores for d redusere nlempene fra
tunnelrebabiliteringene. Absolutte tall. N=30

Den vanligste kategorien var utsagn om at tunnelrehabiliteringen ma gé fortere og
det bor fokuseres pa 4 jobbe ogsa pa natten. Av mer trafikale forslag kan flest
kategoriseres innen kategoriene «Begrens privatbiler, «FFa flere til 4 reise kollektivt»
og «Omkjoringsskilting og trafikkdirigering». Blant disse finner vi sitater som S7enge
ring 3 for personbiler i gitte perioder sann at de kjorte Drammensveien og ring 3 blei forbeboldt tung
transport, buss, og syketransport og redningsbilene og 1 arsle om#kjoringsveier i god tid/ avstand
mht. avkjoringen! Fritekstsvarene er gjengitt i sin helhet i vedlegg 3.

Drosjesjafgrenes oppfatninger om avbgtende tiltak

I en sporreundersokelse til drosjesjiforene, gjennomfort et par uker for
kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen ble iverksatt (mai 2015), ble de spurt om
hva de mente myndighetene kunne gjore for a redusere ulempene for dem. Dette var
et fritekstsvar. De fleste svarene dreide seg om 4 etablere flere kollektivfelt, 4 fa
elbiler ut av kollektivfelt og 4 gi taxier tillatelse til 4 kjore 1 alle kollektivfelt og
lignende. Mange ga ogsa ulike rad om hvordan man kunne fa arbeidene til 4 ga
fortere. Det var ogsa noen som svarte at personbiltrafikken burde reduseres pa ulikt
vis, ved a oke bompengene og fa flere til 4 reise med kollektivtrafikk. Hele
sporreundersokelsen finnes i vedlegg 4.

6.4.2 Informasjonstiltak

Statens vegvesen hadde mye fokus pé 4 informere om det som skulle skje, som
beskrevet i kapittel 4.1.2. De informerte i god tid, og gjennom de fleste tilgjengelige
kanaler.

I sporreundersokelsen blant arbeidsreisende (i stabil underveissituasjon september
2015) spurte vi om respondentene opplevde at de hadde fatt tilstrekkelig informasjon
om hva som skulle skje for arbeidene i Smestadtunnelen ble igangsatt.
Svarfordelingen er gjengitt i figur 88.
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Figur 88: Arbeidsreisendes svar pa sporsmalet ‘Opplevde du at du fikk tilstrekkelig informasjon om hva
som skulle skje for arbeidene i Smestadtunnelen ble igangsatr?” Oppgitt i prosent. N=313

Vi ser at 66 prosent av de som svarte mente at de hadde fatt tilstrekkelig informasjon.
10 prosent hadde fatt noe, men ikke tilstrekkelig informasjon. Syv prosent svarte at
de ikke hadde fatt informasjon om dette.

Vi spurte ogsa om hva som var de viktigste kildene til informasjon. Respondentene
kunne velge inntil tre svaralternativ. Svarfordelingen er vist i figur 89.

Arbeidsgiver (f.eks. intranett) NI 10
Kolleger, venner eller kiente GG 11
Avisannonser NN 16
Vegvesen.no M 5
Informasjonstavler langs veien I 12
Annen informasjon fra Statens vegvesen.. il 3
Redaksjonell omtale i aviser, radio eller TV ——— 31
Sosiale medier Ml 4
Ikke relevant/ annet: I 6

0 5 10 15 20 25 30 35

Figur 89: Arbeidsreisendes svar pa sporsmalet ‘Huor fikk du informasjon fra? Kryss av for inntil tre av de
viktigste informasjonskildene’. Oppgitt i prosent. N=313.

Vi ser at redaksjonell omtale i aviser, radio eller TV var den informasjonskilden flest
hadde valgt som en av de tre viktigste. Videre folger avisannonser og
informasjonstavler langs veien.

I en sporreundersokelse til lastebilsjaforer ca en maned for kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen ble iverksatt (mai 2015), spurte vi om de opplevde 4 ha fatt
tilstrekkelig informasjon om tunnelrehabiliteringen. 15 av de 41 respondentene svarte
at de ikke hadde fatt noe informasjon om tunnelrehabiliteringene. 12 av dem svarte
at de hadde fatt tilstrekkelig informasjon, mens 14 svarte at de hadde fatt noe, men
ikke tilstrekkelig informasjon., se figur 90.
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Fignr 90: Lastebilsjaforers oppfatninger av informasjonen i forkant av tunnelrehabiliteringene per mai 2015.
Absolutte tall. N=41

I en lignende sporreundersokelse gjennomfert blant drosjesjaforer omtrent pa
samme tid, svarte 14 prosent at de hadde fatt tilstrekkelig informasjon. 73 prosent
svarte at de hadde fatt noe, men ikke tilstrekkelig informasjon. 13 prosent av
drosjesjaforene svarte at de ikke hadde fatt informasjon om dette. Hele
sporreundersokelsen finnes 1 vedlegg 4.

6.5 Svar paforskningsspgrsmal

I kapittel 2.4.2 stilte vi en rekke forskningssporsmal, som pilotstudien av case
Smestadtunnelen skulle bidra til 4 svare pd. Under har vi listet forskningsspersmalene
1 kursiv, og korte oppsummerende svar pa disse. Se kapittel 6.2.10 og 6.3.4 for
grundigere oppsummerende diskusjoner.

Bidrar kapasitetsreduksjonen i Smestadtunnelen til endringer i trafikkmengder i Smestadtunnelen
0g pd denne delen av Ring 32 Vi fant at trafikken (malt i Tasentunnelen) ble kraftig
redusert de forste dagene etter kapasitetsreduksjonen (juni 2015). I stabil
underveissituasjon (september 2015) var trafikkmengdene tilbake pa samme nivd som
tidligere (malt i Tdsentunnelen). Vir forstaelse er at trafikkmengdene i
Smestadtunnelen ogsa er pd omtrent samme niva som i forsituasjonen. Forklaringen
pa dette er at en kapasitet pa ett felt i hver retning er nok til 4 ta unna de
trafikkmengdene som gikk og gar i Smestadtunnelen i rushtiden (ca 1 400 kjoretoy
per time per felt i september 2015).

Bidrar redusert veikapasitet i Smestadtunnelen til okte koer og forsinkelser i Smestadtunnelen og pa
denne delen av Ring 32 V1 fant at forsinkelsene ble redusert de forste ukene, noe som
skyldes at trafikkmengdene ble redusert. I stabil underveissituasjon (september 2015)
fant vi, ved hjelp av fem ulike mélemetoder, at det kun er sma okninger i
forsinkelsene pa lenken. Vi fant ogsa at kapasitetsreduksjonen har gitt okt variasjon i
gjennomsnittshastigheter 1 rushtiden, og dermed okt risiko for a oppleve forsinkelser.

Bidrar kapasitetsreduksjonen til at trafikantene endrer ruter slik at det blir okt belastning pa andre
lenker? Vi fant ikke okte trafikkmengder pa logiske omkjoringsveier, verken rett etter
kapasitetsreduksjonen eller i stabil underveissituasjon.
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Bidrar kapasitetsreduksjonen til overganger til andre transportmidler? Antall syklister okte
vesentlig de forste ukene etter kapasitetsreduksjonen, og dette indikerer at en del av
bilistene valgte 4 sykle i stedet for a kjore bil. Kollektivdata indikerer okte
passasjertall 1 uke 24, men vi er usikre pa om vi kan sette dette i forbindelse med
kapasitetsreduksjonen. Vi fant ikke indikasjoner pa vesentlige endringer i
transportmiddelvalg fra forsituasjonen til stabil underveissituasjon (september 2015).

Houilke effekter og konsekvenser bar eventuelle endringer i belastninger for ulike deler av
transportsystemene (vei, kollektiv, sykkel)? Vi har ikke funnet okt belastning pa andre veier,
og kun indikasjoner pa okt belastning pa kollektivsystemet. Vi fant okt antall syklister
1 situasjonen rett etter kapasitetsreduksjonen (som ifolge apne svar i
sporreundersokelsen ga noe okt trengsel pa sykkelveinettet), men ikke i stabil
underveissituasjon.

Huilke tilpasninger kan observeres blant persontrafikantene (endring av transportmiddel,
reisetidspunfet, rute, reisefrekvens, destinagion)? Vi fant at en hoy andel av dem som
vanligvis kjore bil langs denne delen av Ring 3 gjorde tilpasninger som medforte at de
ikke kjorte her (malt i Tasentunnelen) den forste uken, og det ser ut til at en del av
disse valgte a sykle i stedet. Vi har observert sma eller ingen varige tilpasninger blant
persontrafikanter (arbeidsreisende) som kan males i stabil underveissituasjon
(september 2015).

Huilke effekter og konsekvenser har den nye situasjonen, eller tilpasninger til situasjonen, for
persontrafikantene? Vi har ikke har kunnet dokumentere vesentlige negative effekter
eller konsekvenser for arbeidsreisende i stabil underveissituasjon.

Huilke tilpasninger kan observeres i godstrafikken? Huilke effekter og konsekvenser har den nye
sitnasjonen, eller tilpasninger til situasjonen, for godstrafikken? Vi har ikke har kunnet
dokumentere tilpasninger 1 godstrafikken, og heller ikke vesentlige negative effekter
eller konsekvenser.

Houilke tilpasninger kan observeres i drosjetrafikken? Huyilke effekter og konsekvenser har den nye
sitnasjonen, eller tilpasninger til situasjonen, for drosjetrafikken? V1 har ikke har kunnet
dokumentere tilpasninger i drosjetrafikken, og heller ikke vesentlige negative effekter
eller konsekvenser.

Har de avbotende tiltakene fungert etter hensikten? Nar alt har gatt bra, kan svaret vaere at de
avbotende tiltakene har fungert etter hensikten. Restriksjoner pa elbiler 1
kollektivfeltene ga ikke vesentlig reduksjon i forsinkelser for kollektivtrafikken.

Har informasjonstiltakene fungert etter hensikten? Svaret et ubetinget ja. To tredjedeler av
de arbeidsreisende svarte at de hadde fatt tilstrekkelig informasjon. De viktigste
kildene var redaksjonell omtale, avisannonser om informasjon langs veien. Den store
reduksjonen i antall kjoretoy den forste dagen og forste uken etter at
kapasitetsreduksjonen ble iverksatt er et klart bevis pa at informasjonen nadde frem
og hadde effekt. De fleste lastebilsjiforer og drosjesjaforer hadde ogsa fatt
informasjon 1 underkant av en méned for tiltaket ble iverksatt, selv om mange pa det
tidspunktet svarte at de ikke hadde fatt #istrekkelig informasjon.
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6.6 Konklusjon

Vi kommer frem til to konklusjoner etter a ha studert effekter og konsekvenser av a
redusere kapasiteten fra fire til to felt i Smestadtunnelen.

En konklusjon er at Smestadtunnelen fortsatt har nok kapasitet til 4 avvikle
rushtidstrafikken som gikk og gar i tunellen med to (i stedet for fire) felt. Kapasiteten
ble ikke redusert til under trafikkbelastningen, og det ble dermed ikke vesentlig okte
forsinkelser pa lenken. Dermed var det heller ingen grunn for trafikantene til 4 endre
reiseatferd.

Vi kan ogsa konkludere med at vare funn er konsistente med radende teori og
tidligere studier, se for eksempel Cairns mfl. (2002) eller Goodwin (1996). Da
trafikantene forventet at det ville bli store forsinkelser pa lenken, var det mange som
fant andre mater a reise pa, slik at trafikkmengdene gikk ned. Etter hvert som det
viste seg at kapasitetsreduksjonen ikke ga vesentlig okte forsinkelser, okte trafikken
igjen, og stabiliserte seg omtrent pa samme niva som tidligere. Vi har dermed funnet,
slik andre forskere har funnet for oss, at trafikantene har tilpasningsmuligheter og at
trafikken er plastisk og elastisk.

Vi har ikke klart 4 identifisere hvor deler av trafikken ble av de forste ukene etter at
kapasitetsreduksjonen ble iverksatt. Dette er et kjent fenomen — ofte diskutert under
overskriften ‘Disappearing traffic’. Forklaringene dreier seg ofte om at en del av
trafikken i rushtiden ikke er trafikk som kjorer der hver dag, det er ‘tilfeldig trafikk’.
Kunnskap om at det er eller kan bli store forsinkelser bidrar til at en del av dem som
ikke ma kjore her velger a ikke gjore det.
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7 Nye interessante spgrsmal

I hovedprosjektet stiller vi en lang rekke sporsmal (se kapittel 2) som vi ikke gar inn
pa i dette forprosjektet. Det er dessuten slik at denne rapporten kun dekker de forste
fasene i casene Smestadtunnelen og Dstensjobanen. Vi har heller ikke fatt tilgang til
alle data vi ensket 1 den relativt korte perioden vi har hatt til radighet for 4
giennomfore disse pilotstudiene. Begge casene vil bli reanalysert pa et senere
tidspunkt, bade for a dekke de videre fasene i casene og for a fa med data vi ikke har
hatt tilgang pa na. Da vil vi ogsa kunne besvare flere av sporsmalene diskutert 1
denne rapporten pa en bedre og grundigere mate.

I tillegg til de ubesvarte sporsmalene som inngar 1 det som er redegjort for over, har
resultatene i pilotstudiene dpnet for en nye sporsmal som vi ikke har hatt mulighet til
a forfolge i dette forprosjektet (pa grunn av begrensinger i finansiering, tid og data).
Under lister vi kort noen spesielt interessante substansielle spersmal, sprunget direkte
ut av funnene 1 pilotstudiene, og som vi vil jobbe videre med i hovedprosjektet:

e Det er mindre forsinkelser i situasjonen med ett lop stengt 1 hver retning i
Smestadtunnelen enn da det var ett felt stengt i retning ost pa grunn av
veiarbeider ved Ris skole. Hva er forklaringen pa det? Kan lerdom herfra
overfores til andre steder, slik at man kan oppna mer effektiv trafikkavvikling
1 fremtidige avvikssituasjoner? Dreier dette seg mest om at fartsgrensen er
redusert til 50 kilometer per time, at skiltingen og oppmerkingen er bedre,
eller annet?

e  Gitt resultatene fra E18 Vestkorridoren — hvor det i enkelte tilfeller kunne
observeres at en relativt liten reduksjon 1 trafikkmengder ga store okninger 1
gjennomsnittshastigheter - hvor ligger grensen for trafikkbelastning for det
blir forsinkelser? Kan dette ogsd pavirkes gjennom endring av skiltet
hastighet, eller pa andre mater som er politisk akseptable?

e Hvor ble det egentlig av alle bilistene som forsvant fra denne delen av Ring 3
(malt 1 Tasentunnelen) de forste dagene og ukene?

e Hvor stor andel av dem som kjorer gjennom bomsystemet i rushtiden kjorer
ofte (flere ganger 1 uken) og sjelden (mindre enn en gang i uken)? Pa hvilken
mite er svaret relevant for det vi undersoker?

e Gitt mer utslagsgivende kapasitetsendringer, hvordan vil effekter og
konsekvenser fordele seg ulikt mellom privatbilister, kollektivreisende og
godstransportnaringen?

Vi haper at diskusjonene 1 etterkant av at rapporten publiseres kan bidra til enda flere
sporsmal og innspill til mulige teorier som kan bidra til at spersmalene kan besvares.
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8 Erfaringer fra pilotstudiene

Noe av hensikten med a gjennomfore pilotstudier, er 4 hoste erfaringer som kan
bidra til forbedringer i det videre arbeidet med a studere de naturlige eksperimentene
som foregar 1 transportsystemene i Oslo. Til slutt vil vi derfor reflektere litt rundt om
forskningsdesign og metoder for datainnsamling og analyser fungert etter hensikten,
og om hva som eventuelt bor endres og forbedres i det videre arbeidet.

8.1 Erfaringer med forskningsdesignet

Forskningsdesignet — casestudier med innhenting av ulike typer data i analytisk valgte
tidsrom som sammenlignes — har fungert etter hensikten. Vi valgte 4 hente inn data i
det som erfaringsmessig er ‘normaluker’, for 2 unnga unedvendig stoy i dataene. Vi
valgte ogsa a aggregere data pa toukersniva for 4 ‘jevne ut’ naturlige variasjoner fra
dag til dag. I ettertid ser vi at dette har resultert 1 et datamateriale som gjor det enkelt
og nyttig 4 sammenligne data og resultater over tid, og som gjor det mulig 4 avlese
endringer og ikke-endringer 1 systemet pa en god mate. Nar periodene for
datainnsamling er sapass begrenset, har det ogsa vart mulig 4 undersoke hva
vesentlige avvik i data skyldes, og 4 ha en viss oversikt over hendelser som kan
pavirke data. Vi kan ogsa se ulike typer data samlet inn i samme perioder i
sammenheng, for eksempel trafikkdata og resultater fra sperreundersokelser. Vi ser
ogsa at det har vart svart nyttig 4 samle inn ulike typer data for 4 belyse samme
fenomen (triangulering). Det bidrar til at analyser av arsak-virkningssammenhenger
blir mer robuste enn om vi hadde basert oss pa ferre tilnarminger og datakilder.

En alternativ tilnerming kunne vart 4 analysere kontinuerlige data fra datakilder som
gir slike data (registreringspunkter for biltrafikk og sykkeltrafikk, kollektivdata, data
fra flatestyringssystemer til godsaktor, data fra turdatasystemet til drosjenaringen), og
ved hjelp av regresjon kontrollere for ulike faktorer. Dette gjelder hendelser som er
vanskelige a predikere, som ulykker og var. Vi vil vurdere 4 bruke en slik tilnaerming 1
hovedprosjektet, som supplement til det forskningsdesignet som er brukt 1
pilotstudiene. Dette gjelder sarlig 1 analyser av sykkeltrafikken, som vi vet pavirkes
vesentlig av varet.

8.2 Erfaringer med datainnsamling

Datainnsamlingen har pa mange mater gatt etter planen. Vi har fatt data fra
godstrafikkens flatestyringssystemer og for drosjetrafikkens turdatasystemer. Vi har
tracket lastebiler med mobiltelefoner i flere perioder, som planlagt (disse dataene har
vi ikke fatt analysert enna, men det vil vi gjore nar vi reanalyserer Smestadcaset).
Sporreundersokelsene til arbeidsreisende har gatt som planlagt, og mange nok
respondenter har besvart undersokelsene. Analyser av resultatene viser at
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undersokelsen gir svar pa det vi ensker a finne ut av. Sporreundersokelsene til
lastebilsjaforer og drosjesjaforer har ogsa gatt som planlagt, men har vi fitt noe farre
svar enn vi hapet. Vi vil vurdere ulike metoder for 4 fa opp svarprosenten i videre
undersokelser. Vi har ogsa hatt god nytte av intervjuene med lastebilsjaforer, og vi vil
oke antall sjiforer som intervjues. I videre undersokelser vil vi ogsa gjennomfore
intervjuer med arbeidsreisende og med drosjesjaforer, som vi ikke rakk i denne
omgang.

V1 har hatt storre problemer 1 innsamling av data om biltrafikk, sykkeltrafikk og
kollektivtrafikk. Et viktig problem er at tellepunkter, hvor data for biltrafikk
(trafikkmengder, hastigheter) og for sykkeltrafikk hentes inn, er utsatt for
driftsproblemer. Viktige registreringspunkter har veart ute av drift 1 viktige deler av
datainnsamlingsperiodene, av ulike grunner (teknisk svikt, gravearbeider, harverk,
mv.). I noen tilfeller har dette medfort at vi har ufullstendige tidsserier, 1 andre
tilfeller at vi mangler data fra de mest hensiktsmessige registreringspunktene. I
Smestadcaset var det spesielt uheldig at de to registreringspunktene tilknyttet selve
Smestadtunnelen henholdsvis var ute av drift og ble satt opp for sent — pa grunn av
tunnelarbeidene. Det var ogsa uheldig at sa mange av de ‘faste’ sykkelpunktene var
ute av drift 1 viktige deler av datainnsamlingsperiodene. Vi vet at transportetatene
jobber med forbedringer nar det gjelder innsamling av trafikkdata. Vi gar derfor ut
fra at situasjonen bedrer seg fremover, slik at vi far mer fullstendige tidsserier og data
fra de mest optimale tellepunktene i fremtidige undersokelser.

Det har ogsa vart problematisk a fa inn data for kollektivtrafikken (passasjertall,
fremkommelighet, punktlighet, trengsel). Bade Ruter og NSB er i ferd med 4 utvikle
sine systemer for innsamling, analyser og rapportering av slike data. Vi regner derfor
med at det vil bli enklere 4 hente ut slik data og 4 gjore relevante analyser i fremtidige
undersokelser. Data vi gjerne ville ha analysert i casene i pilotstudiene finnes 1
systemene, men er forelopig ikke klare for a deles eller de er vanskelige a analysere
(av ulike grunner). Ruter og NSB vil bidra med data og analyser nir casene Smestad
og Dstensjo skal reanalyseres (som nevnt er bare de forste fasene av casene inkludert
1 disse pilotstudiene). Dette inkluderer ogsa data og analyser for de tidsrommene som
pilotstudiene dekker.

I analysene av data fra sperreundersokelsene har vi ogsa notert oss mindre endringer
vi vil gjore 1 sporreskjemaene i fremtidige undersokelser. I sporreundersokelsene til
arbeidsreisende, vil vi for eksempel sporre om endringer i reisevaner pa arbeidsreiser
skyldes endringer i parkeringssituasjonen pa arbeidsstedet. Vi vil sperre om hvor
store forsinkelser de opplevde sist gang de reiste til jobb, i tillegg til ‘gjennomsnittlige
forsinkelser’. Vi vil ogsd gjore om pa sporreskjemaet, slik at vi spor alle (og ikke bare
dem som oppgir at de har gjort endringer i sin arbeidsreise) om tiltakene har hatt
effekter eller konsekvenser for deres dagligliv og rutiner i husstanden. I senere
kollektivcase vil vi gjore flere forbedringer (sammenlignet med @stensjocaset) i
sporreskjemaet som brukes i forundersekelser. Vi vil blant annet sporre om hvor
forneyd de er med reisen sin na, og om de opplever at reisen har blitt bedre eller
darligere sammenlignet med i fjor pa samme tid, ogsa 1 ferundersokelsen.
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8.3 Datakvalitet og usikkerhet

Det er transportaktorene (Statens vegvesen, Bymiljoetaten, Ruter, NSB,
godsselskaper, drosjeselskaper) som samler inn transportdata som TOI bruker i
analysene. Det forekommer feil og usikkerheter i slike data, av ulike grunner?.
Utstyret som brukes til registrering av kjoretoy, passasjerer, syklister, mv. er ikke 100
prosent noyaktige. Utstyret kan vare ute av funksjon i perioder, og det kan skje feil i
dataoverforingen. I godsakterenes flitestyringssystem skal sjiforene rapportere arsak
til forsinkelser. Her kan arsakene noen ganger vaere sammensatte, og sjiforene ma
velge hva de rapporterer. Det kan variere mellom sjaforene. Ogsa her kan det vare
teil pa utstyr, mv. Sperreundersokelser og intervjuer kan ogsa gi usikre og noen
ganger misvisende resultater (strategiske svar, at folk ikke vet helt svaret pa
sporsmalene som stilles, mv.).

I mange tilfeller har ikke TOI mulighet til 2 undersoke kvaliteten pa datainnsamling
eller data. Maten dette er handtert pa i pilotstudiene, er at vi har samarbeidet nart
med dem som leverer data (og i noen tilfeller analyser), og at prosjektgruppen (pa
TOI og hos samarbeidspartnerne) kritisk har gransket og diskutert data og resultater.
Der data og resultater avviker fra hva man kan forvente, har vi undersokt om dette
kan skyldes feil pa utstyr eller annet som forringer datakvaliteten. I flere tilfeller har vi
avdekket feil, som har medfort at vi har forkastet data, at feil har blitt rettet opp eller
at misforstdelser har blitt avklart.

Til sammen mener vi at vi har greid a sikre at kvaliteten pa de data som er anvendt i
analysene er god nok. Vi vil 1 all hovedsak basere oss pa den samme tilnermingen til
sikring av datakvalitet for transportdata 1 fremtidige undersokelser.

I videre undersokelser vil vi likevel soke a fa ‘vasket data’ i sterre grad enn det vi har
kunnet gjore i pilotstudiene. Dette innebarer blant annet a fjerne uteliggere, altsa
observasjoner som er si ekstreme at man med stor grad av sikkerhet kan anta at de
ikke stemmer med virkeligheten.

Det er viktig a erkjenne at data som samles inn i ‘den virkelige verden’ (i motsetning
til i et laboratorium) alltid har en viss grad av usikkerhet. Derfor har vi gjennomfort
analyser pd et relativt grovt niva, og vi har benyttet ulike datakilder for 4 undersoke
samme fenomen. Vir erfaring er at dette — 4 innhente ulike typer data som besvarer
sporsmal fra ulike vinkler — har vart viktig for 4 kunne svare pa de sporsmalene vi
har stilt 1 pilotstudiene. Dette styrker ogsa robustheten til funn og konklusjoner.

28 For eksempel nar det gjelder data fra Statens vegvesens tellepunkter: For enkelte tellepunkt og
tidspunkt for bil har vi mottatt data bade pd aggregert niva og disaggregert nivd, og funnet at det er
noe avvik mellom dem. Altsa er ikke trafikkmengden rapportert i lopet av en timen lik summen av
enkelt biler registrert over den samme timen for samme tellepunkt og tidspunkt. Det er ogsa slik at
Vegvesenet over tid kan foreta endringer i data eksempelvis hvis det oppdages feil. Det har derfor 1
arbeidet med dette prosjektet vist seg at tellepunktdata har endret seg nar man har bestilt samme
tidsrom for et gitt tellepunkt flere ganger.
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Vedlegg 1: Sparreundersgkelser
@dstensjgbanen

Under har vi lagt inn spetreundersgkelsene med frekvensfordelinger til
reisende pa Ostensjobanen

- 1.1 Ostensjobanen forundersokelse (mars 2015)
- 1.2 Ostensjobanen — underveis — arbeids- og skolereiser (mai 2015)

- 1.3 Ostensjobanen — underveis — andre reiser (mai 2015)

Vedlegg 1.1: Ostensjgbanen — fgrundersgkelse (mars 2015)

Hvor ofte bruker du denne t-banen (Linje 3)?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

4-7 dager pr uke 252 67.2 67.4 67.4
2-3 dager pr uke 55 14.7 14.7 82.1
Ukentlig 33 8.8 8.8 90.9
Hver 14. dag 11 2.9 2.9 93.9
Hver maned 4 1.1 1.1 94.9
Sjeldnere 14 3.7 3.7 98.7
Aldri 3 .8 .8 99.5
Ubesvart/vet ikke 2 5 5 100.0
Total 374 99.7 100.0

System 1 3

Total 375 100.0

Hva er formélet med denne reisen?

Valid Cumulative

Frequency | Percent | Percent Percent
Reise til/fra arbeid eller skole 261 69.6 69.8 69.8
Reiser i forbindelse med mgter eller annet 11 59 59 727

tilknyttet arbeid

Hente/ falge barn, barnebarn eller andre til
ulike formal (for eksempel 8 2.1 2.1 74.9
idrettsarr./trening)

Innkjap eller eerend i butikk, post, bank,

! h 33 8.8 8.8 83.7
lege, frisgr eller lignende
Tur pa kino, bibliotek, kafg, 22 59 59 89.6
idrettsarrangement eller lignende
Besgk av slekt, venner, naboer eller 29 5.9 5.9 95.5
sykebesgk
Annen aktivitet: 17 4.5 4.5 100.0
Total 374 99.7 100.0
System 1 3
Total 375 100.0
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Hva er din alder?

Alder Antall Prosent Akkumulert prosent

15 -20 72 19 19

21 -40 200 53 72

41 -70 95 25 97

71+ 3 1 98

Missing 5 2 100

Total 375 100 100

Kjgnn

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Mann 174 46.4 46.8 46.8
Kvinne 198 52.8 53.2 100.0
Total 372 99.2 100.0

Missing System 3 8

Total 375 100.0
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Vedlegg 1.2: @stensjgbanen — underveisundersgkelse —

arbeidsreiser (mai 2015)

Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hvor ofte reiste du med @stensjgbanen til jobb/skole fgr det ble satt inn buss for

bane?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid  4-7 dager i uken 83 79.0 79.0 79.0
2-3 dager i uken 11 105 105 89.5
Ukentlig 4.8 4.8 94.3
Hver 14. dag 29 29 97.1
Hver maned 1.9 1.9 99.0
Aldri 1 1.0 1.0 100.0
Total 105 100.0 100.0

Har buss for bane pa @stensjgbanen medfart at du reiser annerledes na enn far?

Du kan velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei, ingen endringer 20 19
Jeg benytter annet transportmiddel 43 41
Endret reisetidspunkt 50 48
Velger annen rute 31 30
Jeg reiser sjeldnere 11 11
Jeg reiser oftere 5 5
Nei, ingen endringer 20 19
Vet ikke 0 0
Annet 5 5
Missing 0 0
Total 185 178

Utfyllende svar:

e Bruker bare ekstra mye tid for 8 komme til forskjellige steder ogsa til jobben
Gar av pa Hellerud og géar derfra.

L]
e Jeg har ogsa begynt a sykle en del.
e Synes det ma kjgre buss med flere vogn. Det er ogsa darlig luft inni bussen med trangt

plasser

e Tar lenger tid til jobb og mé& bytte flere ganger
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Hvordan reiser du vanligvis til og fra jobb/skole nd nar det er buss for bane p& @stensjgbanen?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Med buss satt opp for bane 53 50.5 53.0 53.0
Med annen buss 21 20.0 21.0 74.0
Med annen t-bane 8 7.6 8.0 82.0
Med bil (farer) 4 3.8 4.0 86.0
Med bil (passasjer) 2 1.9 2.0 88.0
Med sykkel 5 4.8 5.0 93.0
Det varierer 7 6.7 7.0 100.0
Total 100 95.2 100.0

Missing System 5 4.8

Total 105 100.0

Ingen svarte at de reiser til fots.

Utfyllende svar:

e Buss til og fra Hauketo og tog til og fra Hauketo

Med buss til og med bil fra jobb
Motorsykkel

Tog

Tog til og fra Hauketo og 77

Har buss for bane pa @stensjgbanen medfert noen av fglgende ulemper for deg? Du kan

velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei, ingen ulemper 21 20
Lengre/vanskeligere & komme til holdeplass 21 20
Dérligere punktlighet 36 34
Flere bytter mellom transportmidler 47 45
Mer tungvinte bytter mellom transportmidler 31 30
Feerre avganger 3 3
Reisen tar lengre tid 59 56
Det er mer trengsel om bord 46 45
Reisen er mer ubehagelig 41 39
Dérligere trafikantinformasjon 12 11
Annet 6 6
Missing 0 0
Total 323 309

Utfyllende svar:
e Det trenger mer avganger

Nei, kjgrer med tog i stedet

Narvesen Skullerud.

Flere busser som kjarer forbi holdeplassen uten a ta med folk
I rushen er det mye kg mellom Helsfyr og Bryn
Mye bedre, da den gar flere ganger i timen

Oftere forsinket avganger fra Skullerud selv om bussen har kommet og star og venter ved
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Har buss for bane pa @stensjgbanen medfert noen av fglgende forbedringer for deg? Du kan
velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei, ingen forbedringer 52 50
Kortere/enklere adkomst til holdeplass 11 11
Bedre punktlighet

Feerre bytter mellom transportmidler 1 1
Enklere bytter mellom transportmidler

Flere avganger 36 34
Reisen tar kortere tid 19 18
Det er mindre trengsel om bord 4 4
Reisen er mer behagelig 4 4
Bedre trafikantinformasjon 2 2
Annet 5 5
Missing 0 0
Total 142 137

Utfyllende svar:
e  Benytter ikke buss for bane.
e Kjgrertog
e Reisen tar kortere tid til jobb hvis jeg drar veldig tidlig (mellom 06-30-41)
e Reisen tar kortere tid. AV og til. Rush gjgr den meget tregere i blant mellom Mortensrud og
Ryen
e Tar mye tid

Hvor forngyd er du med arbeids- eller skolereisen din n&?

Valid Cumulative
Frequency | Percent Percent Percent

Valid Sveert misforngyd 14 13.3 135 135
Misforngyd 28 26.7 26.9 40.4
Verken eller 27 25.7 26.0 66.3
Forngyd 25 23.8 24.0 90.4
Sveert forngyd 7 6.7 6.7 97.1
Vet ikke 3 29 29 100.0
Total 104 99.0 100.0

Missing System 1 1.0

Total 105 100.0

Utfyllende svar:

e Jeg er forngyd hvis jeg kommer tidlig avgarde. Jeg er ikke forngyd med hjemreise. Det er
litt kaotisk og mye kg.
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Opplever du at din arbeids- eller skolereise er blitt bedre eller darligere enn fgr det
ble buss for bane pa @stensjghanen?

Valid Cumulative
Frequency | Percent Percent Percent

Valid Mye darligere 16 15.2 16.0 16.0
Darligere 47 44.8 47.0 63.0
Omtrent som far 18 17.1 18.0 81.0
Litt bedre 7.6 8.0 89.0
Mye bedre 5.7 6.0 95.0
Vet ikke 4.8 5.0 100.0
Total 100 95.2 100.0

Missing System 5 4.8

Total 105 100.0

Utfyllende svar:
Bade pluss og minus definitivt

Bedre, under forutsetning at jeg reiser pa "riktig" klokkeslett. (=Fgr bussen er sa full at den

bare kjgrer rett forbi).

Er kanskje mere avhengig av trafikken for om bussen er punktlig, T-banen slipper jo den

utfordringen feks.

Reisen min til jobb er mye enklere og naermere jobb, men i russen tar det lang tid og det er

utrolig trang pa bussen.

Toget er helt greit

Bruker du lengre eller kortere tid pa arbeids- eller skolereisen né enn far?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Kortere 9 8.6 8.6 8.6
Omtrent som far 28 26.7 26.7 35.2
Lengre 65 61.9 61.9 97.1
Vet ikke 3 29 29 100.0
Total 105 100.0 100.0

Omtrent hvor mye lengre tid? Antall minutter.

Minutter Antall Prosent Akkumulert prosent
0-5 2 2 2

6-10 13 12 14

11-15 18 17 31

16-20 16 15 46

21-30 11 11 57

30 + 5 5 62

Missing 40 38 100

Total 105 100 100
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Har endringene (buss for bane) medfgrt endringer i ansvar og rutiner i
husstanden? Du kan velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei 70 67
Ja, endringer i ansvar/rutiner for & hente og bringe barn 12 11
Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjgre innkjgp 8 8
Ja, endringer i ansvar/rutiner for  gjere andre aerend 17 16
Ja, endringer i hvem som bruker bil (hvis det er bil i 10 10
husstanden)

Ja, andre endringer 1 1
Total 118 113

Opplever du at du fikk tilstrekkelig informasjon om endringene (buss for bane) far de
ble gjennomfart?

Valid Cumulative
Frequency | Percent Percent Percent
Valid  Ja, jeg fikk tilstrekkelig 65 61.9 61.9 61.9
informasjon ) ) )
Jeg fikk noe informasjon,
men ikke tilstrekkelig 34 32.4 32.4 94.3
Nei, jeg fikk ingen
informasjon 4 3.8 3.8 98.1
Vet ikke 2 1.9 1.9 100.0
Total 105 100.0 100.0
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Har du innspill til hva Ruter kunne gjort annerledes for & redusere eventuelle ulemper

buss for bane medfgrer for deg?

e  Sett opp en buss for bane som faktisk felger HELE linjen og ikke stopper opp pa
steder banen ikke ville stoppet!

e  Tungvint nar det farer til flere bytter mellom transportmidler. Det fgrer til lenger tid, er
den ene forsinket s& forskyver det seg videre inn i transportkjeden av
transportmiddelbytte(r)

.@nsker at buss 3B stopper ved Hgyenhall tbane stasjon.
Satt opp buss Tgyen-Mortensrud. Tgyen er et knutepunkt for bytte av baneog burde
veert tatt i betraktning da buss for bane ble satt opp av Ruter

e Bedre anslad hvor mange mennesker som faktisk tar T-banen.B
Kunne kanskje hatt litt bedre samspill mellom buss for bane til/fra Bjgrndal og tbanen
pa Ryen

¢ Hadde jo veert fint med en buss kunne ga hele veien til f.eks majorstuen. s& man
slipper holde p& & bytte. erstattingsbussene for tbanen Itsé 3b er jo lgnnlgst a ta det
tar jo evigheter & ta seg hjem da alle o#a=(#o(# biler skal kjgre mellom helsfyr og
bryn.

e sett buss for bane fra sentrum og ikke fra helsfyr og brynseng. Kjipt & métte bytte s&

mange ganger._

Flere, mer presise avganger

3B bussen kunne gétt hele veien til Mortensrud og ikke bare til skullerud.

Sgrge for at det gar hyppigere avganger fra Skullerud til Mortensrud.

Kunne ha ventet pa kollektivfelt langs E6

Jeg er ikke sikker, men det hadde ikke vaert dumt om det gikk enda flere busser for

banen slik at det ikke blir s trangt om plassen

e Jeg kommer meg ikke pa jobb til 05;30 slik jeg kunne fgr, ma derfor endre vakter pa
jobber

e Sette opp flere leddbusser og at sjafgrene ikke kjgrer sa bra svinger og stopper alt
for brat.,jeg har blitt slengt fremover i midtgangen ved brastopp pé& auropaveien.

Kjarer bil til Munkelia na i stedet for & benytte buss, tar tbanen derfra.nnspill

Satt opp matebusser til Ljabrutrikken fra Bjgrndal ogsa.

e  Satt opp flere ruter pa ettermiddagen. Opplever at bussen er s& ful nar den kommer
pa brynseng at den ikke stopper og slipper inn folk._

e Nok plasser (ev flere/stgrre busser) slik at alle passasjerer far plass. Haplgst nar
man ma ta bilen og kjare litt lengre ut fra sentrum for & sikre seg plass ombord._

e Buss 71e fra ryen til bjgrnholt skole gar rett fgr tog nummer 4 kommer fra T@yen. Det
blir litt ungdvendig venting pa ryen :(

e det kunne ha blitt satt opp flere busser fra Skullerud til Lambertseter T-bane. Det er
mye kg i @stensjgveien som skaper forsinkelserr

e ihelger er det lengre tid & vente pa buss71 nar man tar 76 til mortensrud og skal
videre til bjgrndal.

e Ruter kan sender om morgen mange buss fra bjgrndal til ryen og buss71E ,etter

midag kan vi ha flere buss fra ryen til bjgrndal og buss71E

Egne bussfelt

Slutte & tape 20 min reisetid i rgsh

Tydeligere informasjon anng avganger og narden kjarer direkte og nar det er kun til

ryen

Enda flere busser mellom Bjgrndal og byen (71E)

La bussen mortensrud - ryen veere selv om banen er tilbake neste ar

ya litten busser

satt opp flere busse

minder trafik pA Hauketo krysse

Lengre vei, mer transportbytte

Bussjafgrene kan lzere seg a kjgre mykere. Buss er ubehagelig fordi de ofte er veldig

fulle, varme og at sjafgrene har harde nedbremsinger for holdeplasser og

fartshumper.endringer.

e At bussene som er satt opp kommer til tiden den skal

e Settinn leddbusser pa alle avganger som erstatter linje 3 fra Mortensrud tur/retur

® Sette inn flere busser! Hvertfall nar vinteren kommer og det blir enda mer kaos!

126 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Hva er din sivilstand?

Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Jeg er gift/ samboer 63 60.0 60.0 60.0
Jeg er singel/enslig 34 32.4 32.4 92.4
Annet 8 7.6 7.6 100.0
Total 105 100.0 100.0
Hvor mange barn under 18 ar bor det i husstanden?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 0 60 57.1 57.1 57.1
1 18 17.1 17.1 74.3
2 20 19.0 19.0 93.3
3 3 2.9 2.9 96.2
4 1.9 1.9 98.1
5 1.9 1.9 100.0
Total 105 100.0 100.0
Hva er din alder?
Alder Antall Prosent Akkumulert prosent
15 -20 13 12 12
21-40 61 58 70
41-70 31 30 100
71+ 0 0 0
Missing 0 0 0
Total 105 100 100
Kjgnn
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Mann 47 44.8 44.8 44.8
Kvinne 58 55.2 55.2 100.0
Total 105 100.0 100.0
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Vedlegg 1.3: Istensjgbanen — underveisundersgkelse —
andre reiser (mai 2015)

Hvor ofte reiste du med @stensjgbanen fgr det ble satt inn buss for bane?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 4-7 dager i uken 14 48.3 50.0 50.0
2-3 dager i uken 8 27.6 28.6 78.6
Ukentlig 3 10.3 10.7 89.3
Hver maned 1 3.4 3.6 92.9
Sjeldnere 2 6.9 7.1 100.0
Total 28 96.6 100.0
Missing System 1 3.4
Total 29 100.0

Har buss for bane pa @stensjgbanen medfart at du reiser annerledes na enn fgr? Du kan
velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei, ingen endringer 5 17
Jeg benytter annet transportmiddel 8 28
Endret reisetidspunkt 11 38
Velger annen rute 10 35
Jeg reiser sjeldnere 5 17
Jeg reiser oftere 1 3
Nei, ingen endringer 5 17
Vet ikke 1
Annet 2
Missing 0
Total 48 165
Hvordan reiser du vanligvis nd pa de reisene hvor du brukte @stensjgbanen fagr?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Med buss satt opp for bane 17 58.6 58.6 58.6
Med annen buss 5 17.2 17.2 75.9
Med annen t-bane 1 3.4 3.4 79.3
Det varierer 6 20.7 20.7 100.0
Total 29 100.0 100.0
Ingen svarte at de na reiser med bil som sjéfar eller passasijer, pa sykkel eller til fots.
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Har buss for bane pa @stensjgbanen medfert noen av fglgende ulemper for deg? Du kan

velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei, ingen ulemper 2 7
Lengre/vanskeligere & komme til holdeplass 6 21
Dérligere punktlighet 9 31
Flere bytter mellom transportmidler 17 59
Mer tungvinte bytter mellom transportmidler 6 21
Feerre avganger 2 7
Reisen tar lengre tid 21 72
Det er mer trengsel om bord 16 52
Reisen er mer ubehagelig 12 41
Dérligere trafikantinformasjon 2 7
Annet 2 7
Missing 0 0
Total 95 325

Utfyllende svar:

¢ Darlig & ta barna med, seerlig p& 'rush hour'
e Reisen kan ta lengre tid i enkelte perioder pga trafikk og vegarbeid.

Har buss for bane pa @stensjgbanen medfart noen av fglgende forbedringer for deg? Du kan

velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei, ingen forbedringer 12 42
Kortere/enklere adkomst til holdeplass 7 24
Bedre punktlighet 2 7
Feerre bytter mellom transportmidler 1 3
Enklere bytter mellom transportmidler 3 10
Flere avganger 12 41
Reisen tar kortere tid 1 3
Det er mindre trengsel om bord 0 0
Reisen er mer behagelig 0 0
Bedre trafikantinformasjon 1 3
Annet 0 0
Missing 0 0
Total 39 133
Hvor forngyd er du med reisen din na?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Sveert misforngyd 1 3.4 3.6 3.6
Misforngyd 7 24.1 25.0 28.6
Verken eller 7 24.1 25.0 53.6
Forngyd 8 27.6 28.6 82.1
Sveert forngyd 1 3.4 3.6 85.7
Vet ikke 4 13.8 14.3 100.0
Total 28 96.6 100.0
Missing  System 1 3.4
Total 29 100.0

Utfyllende svar:

e Reisen mot Helsfyr gar veldig fint. Returen gar ikke fint pga ka.
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Opplever du at reisen er blitt bedre eller darligere enn fgr det ble buss for bane pa

@stensjgbanen?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Mye darligere 1 3.4 3.6 3.6
Darligere 12 41.4 42.9 46.4
Omtrent som far 8 27.6 28.6 75.0
Litt bedre 2 6.9 7.1 82.1
Mye bedre 2 6.9 7.1 89.3
Vet ikke 3 10.3 10.7 100.0
Total 28 96.6 100.0
Missing System 1 3.4
Total 29 100.0

Bruker du lengre eller kortere tid pa reisen na enn fgr det ble buss for bane?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Kortere 3.4 3.4 3.4
Omtrent som far 8 27.6 27.6 31.0
Lengre 19 65.5 65.5 96.6
Vet ikke 1 3.4 3.4 100.0
Total 29 100.0 100.0

Omtrent hvor mye lengre tid? Antall minutter.

Minutter Antall Prosent Akkumulert prosent
0-5 2 7 7

6-10 6 21 28

11-15 4 14 42

16-20 6 21 63

21-30 1 3 66

30 + 0 0 66

Missing 10 34 100

Total 29 100 100

Har endringene (buss for bane) medfgrt endringer i ansvar og rutiner i husstanden? Du kan

velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei 22 76
Ja, endringer i ansvar/rutiner for & hente og bringe barn 2 7
Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjgre innkjgp 1 3
Ja, endringer i ansvar/rutiner for 4 gjere andre aerend 3 10
Ja, endringer i hvem som bruker bil (hvis det er bil i 1 3
husstanden)

Ja, andre endringer 2 7
Total 31 106
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Opplever du at du fikk tilstrekkelig informasjon om endringene (buss for bane) fgr de
ble gjennomfgrt?

Valid Cumulative
Frequency Percent Percent Percent
Valid  Ja, jeg fikk tilstrekkelig 21 724 724 724
informasjon ) ) )
Jeg fikk noe informasjon,
men ikke tilstrekkelig ! 24.1 24.1 96.6
Vet ikke 1 3.4 3.4 100.0
Total 29 100.0 100.0

Har du innspill til hva Ruter kunne gjort annerledes for & redusere eventuelle
ulemper buss for bane medfgrer for deg?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nei 20 69.0 100.0 100.0
Missing System 9 31.0
Total 29 100.0

Har du innspill til hva Ruter kunne gjort annerledes for & redusere eventuelle ulemper buss
for bane medfarer for deg?
Buss til Bergkrystallen og t bane der i fra
Flere ekspressbusser direkte til travle stasjoner.
Forbedre punktligheten. Vurdere & sette inn flere busser pa tidspunkt der det reiser

mange, ogsa utenom rushtiden.

I 'rush hour' trenger barn, vogner, de gamle, osv, litt mer rom, sa flere busser pa det
gyeblikk kunne virkelig hjelpe. Ellers fungerer systemet buss for bane bra nok.
Kollektivfelt eller en annen rask rute, slik at vi kan unngd rushtrafikken.

Mer punktlige avganger for buss og flere busser under rushtid

Sette inn flere busser
Skulle gnske at det var flere busser som gér fra Mortensrud til Skullerud
Stopp pa Bryn senter slik at man kan ga forbi kaen.

Hva er din sivilstand?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid  Jeg er gift/ samboer 11 37.9 37.9 37.9

Jeg er singel/enslig 11 37.9 37.9 75.9

Annet 7 24.1 24.1 100.0

Total 29 100.0 100.0
Hvor mange barn under 18 ar bor det i husstanden?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid O 16 55.2 55.2 55.2

1 20.7 20.7 75.9

2 10.3 10.3 86.2

3 3 10.3 10.3 96.6

5 1 3.4 3.4 100.0

Total 29 100.0 100.0
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hva er din alder?

Alder Antall Prosent Akkumulert prosent
15 -20 9 31 31
21 -40 17 59 86
41-70 7 97
71+ 1 3 100
Missing 0 0
Total 29 100 100
Kjgnn
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Mann 12 414 41.4 414
Kvinne 17 58.6 58.6 100.0
Total 29 100.0 100.0
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Vedlegg 2: Sparreundersgkelser
arbeidsreisende Smestad

Arbeidsreisende

Vedlegg 2.1 Fellessporsmal for (mai 2015) og underveis (september 2015)
Vedlegg 2.2 Arbeidsreisende for (mai 2015)
Vedlegg 2.3 Arbeidsreisende underveis (september 2015)

Vedlegg 2.4 Arbeidsreisende underveis — kun de som kjorer bil pa Ring 3
(september 2015)
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Vedlegg 2.1 Fellesspgrsmal fgr (mai 2015) og underveis

(september 2015)

Farste spgrsmal i far-undersgkelsen mai 2015 var om man gnsket undersgkelsen pa norsk eller
engelsk. 1,4 prosent svarte engelsk, resten norsk. | senere utsendinger har ikke engelsk veert et

alternativ.

Hvilket transportmiddel reiste du lengst med sist gang du reiste til jobb?

For og underveis Smestad
Underveis For
Hvilket Jeg gikk Count 13 6
transportmiddel % within For og underveis 429 2 4%
) smestad ' '
reiste du lengst Jeg syklet Count 46 il
med sist gang du % within F d )
6 within For og underveis
reiste til jobb? smestad 14,7% 16,6%
Jeg reiste med Count 125 101
kollektivtransport
o .
% within For og underveis 39.9%) 40,9%
smestad
Jeg kjarte bil (fgrer) Count 120 95
O .
% within For og underveis 38.3% 38.5%
smestad
Jeg var passasjeri  Count 5 3
bil
o .
% within For og underveis 1.6% 1,2%
smestad
Jeg kjorte Count 2 1
motorsykkel eller
O .
moped % within For og underveis 0.6% 0.4%
smestad
Annet Count 2 0
o .
% within For og underveis 0.6% 0.0%
smestad
Total Count 313 247
o .
% within For og underveis 100,0% 100,0%)
smestad
Hvor langt er det mellom fra der du bor til arbeidsplassen? (ansla hele km).
|Hvor langt er det fra der du bor til
arbeidsplassen? N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Alle (far og underveis) 560 500 20,31 34,881
Far (mai 2015) 247 250 18,76 28,457
Underveis (september 2015) 313 1 500 21,54 39,217
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hvor forngyd er du med arbeidsreisen din? Svar ut fra hvordan du vanligvis reiser

* For og underveis smestad Crosstabulation

For og underveis | For og underveis
smestad smestad
underveis Far
Hvor forngyd Sveert misforngyd  Count 12 6
er du med O .
arbeidsreisen % W|th|3 For og underveis 3.8% 2.4%
din? Svar ut smesta
frahvordan  \isforngyd Count 31 26
du vanligvis
reise % within For og underveis o o
smestad 9,9% 10,5%
Verken eller Count 84 47
% within For og underveis 26.8% 19.0%
smestad ' '
Forngyd Count 134 110
% within For og underveis o o
smestad 42,8% 44.5%
Sveert forngyd Count 52 58
% within For og underveis 16.6% 23 504
smestad ' '
Total Count 313 247
% within For og underveis 100.0% 100.0%
smestad ' '
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Opplever du at din arbeidsreise er darligere eller bedre enn den var pa samme tid i fjor?

For og underveis smestad Crosstabulation

For og underveis smestad

underveis for
Opplever du  Mye déarligere Count 7 9
at din % withi q .
arbeidsreise % wit n; For og underveis 2.2% 3.6%
er darligere smesta
eller bedre Noe déarligere Count 63 47
enn den var
pa samme ti % within For og underveis 20.1% 19.0%
smestad ' '
Uendret Count 208 150
O .
% within For og underveis 66.5% 60,7%
smestad
Litt bedre Count 28 28
o .
% within For og underveis 8.9% 11.3%
smestad
Mye bedre Count 7 13
O .
% within For og underveis 2.2% 5.3%
smestad
Total Count 313 247
O .
% within For og underveis 100,0% 100,0%
smestad
Reiser du annerledes til og fra jobb n& enn du gjorde pa denne tiden i fjor?
Underveis Underveis
Far (antall) Far (prosent) (antall) (prosent)
Nei 196 35,0 239,0 42,7
Ja, jeg reiser oftere med
bil i stedet for andre 16 18,0 3,2
transportmi
Ja, jeg reiser oftere med
andre transportmidler i 17 11,0 2,0
stedet for
Vet ikke/annet 18 610 10.9
Total
247 44,1 100,0
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hvor mange (hele) dager hadde du hjemmekontor forrige uke?

For og underveis smestad
Underveis  |For
[Hvor mange Ingen Count 256 207
(hele) dager % within For og underveis
hadde du smestad 81,8% 83,8%
hjemmekontor g, Count 39 22)
[forrige uke? % within F d .
s(r)nvglstalg or og underveis 12,5% 8.9%
To Count 11 8
O .
?mv;:gg For og underveis 3.5% 3.2%
Tre Count 2 4
O .
?mv;:gg For og underveis 0.6% 1,6%
Fire Count 1 2
O .
:)mvg/:gg For og underveis 0.3% 0.8%
Fem, eller Count 4 4
flere % withi i
:)mvg/:gg For og underveis 1,3% 1.6%
Total Count 313 247
O .
?mv;:gg For og underveis 100,0% 100,0%
Hva er din alder?
Std.
N Minimum Maximum Mean Deviation
Alder 313 18 71 42,96 12,498
Underveis
Alder Fgr 247 20 67 41,79 11,295
Hva er din sivilstand?
Far Underveis
Frequency Percent Frequency Percent
Jeg er gift/ 184 74,5 242 77,3
samboer
Jeger 55 22,3 66| 211
singel/enslig
Annet 8 3,2 5 1,6
Total 247 100,0 313 100,0
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Har du barn under 18 ar, i sa fall hvor mange?

For Underveis
Frequency Percent Frequency Percent
0 137 55,5 183 58,5
1 35 14,2 51 16,3
2 60 24,3 58 18,5
3 15 6,1 20 6,4
4 0 0 1 3
Total 247 100,0 313 100,0
Hva er ditt kjgnn?
For Underveis
Frequency Percent Frequency Percent
Kvinne 88 35,6 109 34,8
Mann 157 63,6 201 64,2
Annet/ gnsker ikke & oppgi kjgnn 2 8 3 1,0
Total 247 100,0 313 100,0
Hva var din brutto inntekt siste ar?
Far Underveis
Frequency Percent Frequency Percent
< 299 000 kroner 12 4,9 8 2,6
300 000 - 399 000 kroner 10 4,0 7 2,2
400 000 - 499 000 kroner 29 11,7 40 12,8
500 000 - 599 000 kroner 31 12,6 56 17,9
600 000 - 699 000 kroner 27 10,9 47 15,0
700 000 - 799 000 kroner 29 11,7 35 11,2
800 000 - 899 000 kroner 21 8,5 28 8,9
900 000 - 999 000 kroner 14 5,7 21 6,7
> 1 000 000 kroner 58 23,5 52 16,6
i\r/1$1ttékkl:6/ ansker ikke & oppgi 16 6.5 19 6.1
Total 247 100,0 313 100,0
Hva er din hgyeste fullfgrte utdanning?
For Underveis
Frequency Percent Frequency Percent
Grunnnskole 2 8 2 ,6
Videregaende - inntil 12 &r 21 8,5 32 10,2
Hgyskole/universitet - bachelor el.l. 75 30,4 80 25,6
Eﬁéskole/universitet - master eller 145 58.7 194 62.0
Annet 4 1,6 5 1,6
Total 247 100,0 313 100,0
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Vedlegg 2.2 Farsituasjon Smestad (mai 2015)

Hvordan reiser du vanligvis til jobb pé denne tiden av aret? Velg ett alternativ

Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid Jeg gar 9 3.6 3.6 3.6
Jeg sykler 45 18.2 18.2 21.9
Jeg reiser med
koﬁektivtransport 89 36.0 36.0 57.9
Jeg Kjarer bil (farer) 89 36.0 36.0 93.9
Jeg er passasijer i bil 1 A4 A4 94.3
iﬁgrkﬁégégotorsykkel 1 4 4 94.7
Det varierer 13 53 5.3 100.0
Total 247 100.0 100.0
Hvilket transportmiddel reiste du lengst med sist gang du reiste til jobb?
Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid Jeg gikk 6 2.4 2.4 2.4
Jeg syklet 41 16.6 16.6 19.0
igﬁerketli\sli?ar:se;)jort 101 40.9 40.9 59.9
Jeg kjarte bil (farer) 95 38.5 38.5 98.4
Jeg var passasijer i bil 3 1.2 1.2 99.6
gﬁgrkrj:c::)ee?otorsykkel 1 4 4 100.0
Total 247 100.0 100.0
Hvilket kollektivtransportmiddel reiste du lengst med?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Buss 24 9.7 23.8 23.8
T-bane 36 14.6 35.6 59.4
Tog 38 15.4 37.6 97.0
Trikk 2 .8 2.0 99.0
Bat 1 4 1.0 100.0
Total 101 40.9 100.0
Missing System 146 59.1
Total 247 100.0

Hvilke transportmidler brukte du sist gang du reiste til jobb? Angi antall
minutter.

Vi har ikke tatt med resultatene her, men data finnes.

Hadde du @erend/gjgremal i forbindelse med reisen til arbeid sist gang du reiste til jobb? Du

kan velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei, ingen aerend 147 59,5
Mgter og lignende i tilknytning til arbeid 25 10,1
Innkj@p av dagligvarer 43 17,4
Andre innkjgp 10 4
Hente/bringe barn til/fra dagmamma/barnehage/skole/annet 34 13,8
Kjgre/folge andre (ikke egne barn) til ulike gjgremal 1 0,4
Andre gjgremal (lege, tannlege, service, og lignende.) 24 9,7
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hvor langt er det fra der du bor til arbeidsplassen? Vennligst ansla avstanden i kilometer (en vei).

IHvor langt er det fra der du bor til
arbeidsplassen?

N

Minimum

Maximum

Mean

Std. Deviation

Far (mai 2015)

247

1 250

18,76

28,457

Nar dro du hjemmefra, og nar ankom du arbeidsstedet, sist gang du reiste til ditt ordineere
arbeidssted?

Vi har ikke tatt med resultatene her, men data finnes.

Hvor forngyd er du med arbeidsreisen din? Svar ut fra hvordan du vanligvis reiser.

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid  Sveert misforngyd 6 2.4 2.4 2.4
Misforngyd 26 10.5 10.5 13.0
Verken eller 47 19.0 19.0 32.0
Forngyd 110 445 445 76.5
Sveert forngyd 58 23.5 23.5 100.0
Total 247 100.0 100.0

fior (se bort fra veer- og fgreforhold)?

Opplever du at din arbeidsreise er darligere eller bedre enn den var pa samme tid i

Cumulative
Frequency | Percent Valid Percent Percent

Valid  Mye darligere 9 3.6 3.6 3.6
Noe darligere 47 19.0 19.0 22.7
Uendret 150 60.7 60.7 83.4
Litt bedre 28 11.3 11.3 94.7
Mye bedre 13 5.3 5.3 100.0
Total 247 100.0 100.0

Reiser du annerledes til og fra jobb na enn du gjorde pa denne tiden i fjor? Velg inntil to
alternativer

Frequen Valid Cumulative
cy Percent Percent Percent

Valid  Nei 196 79.4 79.4 79.4

Ja, jeq reiser oftere med b||_| 16 6.5 6.5 85.8

stedet for andre transportmi

Ja, jeg reiser oft_ere med andre 17 6.9 6.9 92.7

transportmidler i stedet for

Vet ikke/annet 18 7.3 7.3 100.0

Total 247 100.0 100.0
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hva var viktigste grunn til at du endret arbeidsreisen din?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Endret arbeidssted 1.6 235 23.5
Endret bosted 1.6 235 47.1
Endringer i 9 36 52.9 100.0
transportsystemet
Total 17 6.9 100.0
Missing System 230 93.1
Total 247 100.0

Utfyllende kommentarer

e Darlig tid

e  Flyttet fra Trondheim til Oslo

e  Har begynt a sykle litt for & forberede meg pa "unntakstilstand" som begynner i juni 2015

e KJgpt bil

e Kjogpte El-sykkel

o Kjgpte elbil pga lange kger og lang tid med buss

e Kg pga veiarbeid

e Kona ma ha bilen

e Liker & sykle

e  Motorsykkel i Ok veer

e Mye forsinkelser pa kollektivtrafikken

e Noe mer trafikk, noe mer utrygt pa sykkel, sykkel i darligere stand

e  Prgver & bli sprekere

e Punktert sykkel/latskap

e Skade i kroppen

e trenger bil meri arbeid
Hvor mange (hele) dager hadde du hjemmekontor forrige uke?

Cumulative
Frequency | Percent [ Valid Percent Percent
valid Ingen 207 83.8 83.8 83.8

En 22 8.9 8.9 92.7
o 8 3.2 3.2 96.0
Tre 4 1.6 1.6 97.6
Fire 2 8 8 98.4
Fem, eller flere 4 1.6 16 100.0
Total 247 100.0 100.0

Hvor ligger ditt arbeidssted? Postnummer:

Vi har ikke tatt med resultatene her, men data finnes.

Hvor bor du? Oppgi posthnummer, adresse eller sted.

Vi har data, men har ikke tatt med dette her.
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hva er din sivilstand?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Jeg er gift/ samboer 184 74.5 74.5 74.5
Jeg er singel/enslig 55 22.3 22.3 96.8
Annet 8 3.2 3.2 100.0
Total 247 100.0 100.0

Hvor mange barn under 18 ar bor det i husstanden? Antall barn under 18 ar.

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid O 137 55.5 55.5 55.5
1 35 14.2 14.2 69.6
2 60 24.3 24.3 93.9
3 15 6.1 6.1 100.0
Total 247 100.0 100.0
Kjgnn
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Kvinne 88 35.6 35.6 35.6
Mann 157 63.6 63.6 99.2
,lﬁjr;rr]]it/ ansker ikke & oppgi > 8 8 100.0
Total 247 100.0 100.0
Hva var din bruttoinntekt siste ar?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid <299 000 kroner 12 4.9 4.9 4.9
300 000 - 399 000 kroner 10 4.0 4.0 8.9
400 000 - 499 000 kroner 29 11.7 11.7 20.6
500 000 - 599 000 kroner 31 12.6 12.6 33.2
600 000 - 699 000 kroner 27 10.9 10.9 44.1
700 000 - 799 000 kroner 29 11.7 11.7 55.9
800 000 - 899 000 kroner 21 8.5 8.5 64.4
900 000 - 999 000 kroner 14 5.7 5.7 70.0
> 1 000 000 kroner 58 235 23.5 93.5
Vet ikke/ gnsker ikke a oppgi 16 6.5 6.5 100.0
inntekt
Total 247 100.0 100.0
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hva er din hgyeste fullfgrte utdanning?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Grunnnskole 2 . . .
Videregaende - inntil 12 ar 21 8.5 8.5 9.3
Hayskole/universitet - 75 30.4 30.4 39.7
bachelor el.l.
Hayskole/universitet - 145 58.7 58.7 98.4
master eller PhD
Annet 4 1.6 1.6 100.0
Total 247 100.0 100.0
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Vedlegg 2.3 Stabil underveissituasjon Smestad (september

2015)
Hvordan reiser du vanligvis til jobb pa denne tiden av aret? Velg ett alternativ.
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Jeg gar 11 3.5 3.5 35
Jeg sykler 49 15.7 15.7 19.2
iﬁﬁeftiiifrgr‘:sepdort 124 39.6 39.6 58.8
Jeg kjarer bil (farer) 98 31.3 31.3 90.1
Jeg er passasjer i bil 2 .6 .6 90.7
\;]egplggrer motorsykkel eller 3 10 10 917
Det varierer 25 8.0 8.0 99.7
Annet 1 .3 .3 100.0
Total 313 100.0 100.0
Hvilket transportmiddel reiste du lengst med sist gang du reiste til jobb?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Jeg gikk 13 4.2 4.2 4.2
Jeg syklet 46 14.7 14.7 18.8
iﬁﬁerftiiittfa?ssort 125 39.9 39.9 58.8
Jeg kjarte bil (farer) 120 38.3 38.3 97.1
Jeg var passasijer i bil 5 1.6 1.6 98.7
\;]egplggrte motorsykkel eller 5 6 6 99.4
Annet 2 .6 .6 100.0
Total 313 100.0 100.0
Hvilket kollektivtransportmiddel reiste du lengst med?
Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent
Valid Buss 43 13.7 34.4 34.4
T-bane 27 8.6 21.6 56.0
Tog 50 16.0 40.0 96.0
Trikk 4 1.3 3.2 99.2
Bat 1 .3 .8 100.0
Total 125 39.9 100.0
Missing System 188 60.1
Total 313 100.0
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Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hvilke transportmidler brukte du sist gang du reiste til jobb? Angi antall minutter p& ulike

transportmidler (en vei).

Vi har ikke tatt med resultatene her, men data finnes.

Hadde du @erend/gjeremal i forbindelse med reisen til arbeid sist gang du reiste til jobb? Du

kan velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Nei, ingen aerend 216 69
Mgter og lignende i tilknytning til arbeid 21 6,7
Innkjgp av dagligvarer 22 7

Andre innkjgp 14 4,5
Hente/bringe barn til/fra dagmamma/barnehage/skole/annet 33 10,5
Kjare/feglge andre (ikke egne barn) til ulike gjgremal 3 1

Andre gjgremal (lege, tannlege, service, og lignende.) 19 6,1

Hvor langt er det fra der du bor til arbeidsplassen? Vennligst ansla avstanden i kilometer (en vei).

IHvor langt er det fra der du bor til
arbeidsplassen?

Minimum Maximum

Mean Std. Deviation

Underveis (september 2015)

313

1 500

21,54 39,217

Videre er det spurt om klokkeslett for avreise og ankomst til arbeidssted. (Hvor bor du og hvor arbeider du),

oppgi postnummer eller sted.

Nar dro du hjemmefra, og nar ankom du arbeidsstedet, sist gang du reiste til ditt ordineere
arbeidssted?

Vi har ikke tatt med resultatene her, men data finnes.

Hvor forngyd er du med arbeidsreisen din? Svar ut fra hvordan du vanligvis reiser. Jeg er:

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid  Sveert misforngyd 12 3.8 3.8 3.8
Misforngyd 31 9.9 9.9 13.7
Verken eller 84 26.8 26.8 40.6
Forngyd 134 42.8 42.8 83.4
Sveert forngyd 52 16.6 16.6 100.0
Total 313 100.0 100.0
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Opplever du at din arbeidsreise har blitt darligere eller bedre enn den var pa
samme tid i fjor (se bort fra veer- og fgreforhold)? Arbeidsreisen har blitt:

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid  Mye darligere 7 2.2 2.2 2.2
Noe darligere 63 20.1 20.1 22.4
Uendret 208 66.5 66.5 88.8
Litt bedre 28 8.9 8.9 97.8
Mye bedre 7 2.2 2.2 100.0
Total 313 100.0 100.0

Reiser du annerledes til og fra jobb nd enn du gjorde pa denne tiden i fjor? (underveis)

Svaralternativ Antall Prosent
Nei 239 42,7
Ja, jeg er oftere sjafar i bil 17 3,0
Ja, jeg er sjeldnere sjafer i bil 10 1,8
Ja, jeqg er oftere passasjer i bil 1 2
Ja, jeg er sjeldnere passasijer i bil 1 2
Ja, jeg reiser oftere kollektivt 12 2,1
Ja, jeg reiser sjeldnere kollektivt 4 7
Ja, jeg sykKler oftere 22 3,9
Ja, jeg sykler sjeldnere 5 9
Ja, jeg gar oftere 1 2
Ja, jeg gar sjeldnere 2 4
Ja - annet: 15 2,7

Kommentarer under annet:

Bruker tog/t-bane fremfor direkte buss langs ringen

Det tar for lang tid med kollektivtrafikk og far ofte ikke plass pa bussene til jobb
Drar tidligere pa jobb

flyttet; endret reiserute

Har flyttet s endret inndeling av reise.

Har skiftet jobb, og har lengre reisevei (jobbet i oslo sentrum tidligere)

Jeg har flyttet

jeg ma reise en annen vei, unngar Ringveien

Jeg tar né buss i stedet for tog

Jeg var i foreldrepermisjon, og reiste derfor ikke til jobb

Kjgrer en annen vei

Kjarer motorsykkel litt oftere

Kjarer motorsykkel nar det er oppholdsvaer

Ny jobb, lengre reisevei

September er tiden der jeg sykler sa lenge veeret er fint. Enten sykler jeg eller tar kollektivt
tar oftere tog og tbane

Var ikke ansatt her pa denne tiden i fjor

146

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hva var viktigste grunn til at du endret arbeidsreisen din?

(spgrsmal kun stilt til de som svarte at de reiser annerledes enn de gjorde i fjor pa denne tiden)

Svaralternativ Prosent
Endringer i transportsystemet 7.0
Endret arbeidssted 2.2
Endret bosted 2.9
Andre grunner 105

Svar nevnt under andre grunner:

Arbeide i Smedstadtunnelen

Arbeider i smestadtunnellen

avhengig av bil i jobben

Buss bruker for lang tid

Bussen bruker lang tid pa ring 3. Ingen ekspressbusser
Busser gar oftere og det er alltid plass til a sitte der.

Enklere & bare ta bilen.

Flere mater

Fatt barnehage i neerheten av der vi bor

Har kjgpt el- bil og det gar mye raskere enn kolektiv transport
Har kjgpt motorsykkel

Helse

innsnevring av smestadtunellen

Jeg var i foreldrepermisjon i fjor, og reiste derfor ikke til jobb
Kjgpte sykkel

Kombinasjon av gnske om mer trening, samt at kollektivtransport fra bosted nr.2 er mer
tungvint

Kona trenger bilen

miljghensyn og behov for mosjon

Mye mer trafikk hjem. Ofte kg og kaos. OK til jobb.

Mgter, eerender pa veien, henting/bringing av barn
Parkeringsmuligheter

Skaffet bil

Skaffet meg bil bil

Slitsomt & reise kollektivt med fulle busser, darlig korrespondanse og det tar lang tid
tilpasninger ift bhg

Veiarbeid ved Ris skole og Smestad-tunnelen

vaeravhengig

@kt tilgang til bil

Hvor mange (hele) dager hadde du hjemmekontor forrige uke?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid ingen 256 81.8 81.8 81.8

en 39 12.5 12.5 94.2

to 11 3.5 3.5 97.8

tre 2 .6 .6 98.4

fire 1 3 3 98.7

fem, eller flere 4 1.3 1.3 100.0

Total 313 100.0 100.0
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Opplever du at din arbeidsreise har blitt bedre eller darligere pa grunn av arbeidene i
Smestadtunnelen?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Bedre 10 1,8 3,2 3,2
Den er som far 212 37,9 67,7 70,9
Darligere 48 8,6 15,3 86,3
Mye darligere 5 9 1,6 87,9
Vet ikke/ annet 38 6,8 12,1 100,0
Total 313 55,9 100,0
Missing System 247 44,1
Total 560 100,0
Hvilke positive endringer har du opplevd? Du kan velge flere alternativer.
Svaralternativ Antall Prosent
Ingen 270 86
Reisetiden har blitt kortere 9 3
Bedre punktlighet: Det er lettere & komme seg pa jobb/hjem i tide 3 1
Raskere & reise kollektivt 9 3
Faerre bytter nar jeg reiser kollektivt 2 1
Mindre trengsel pa kollektivtransporten 3 1
Mindre ke pa veinettet 10 3
Mindre biltrafikk og/eller forurensing nér jeg sykler 4 1
Annet 11 3

Tekstsvar under annet:

Darligere, m& na gjennom byens sentrum

Flere avganger

Flere sykler

Har ikke sammenlikningsgrunnlag

Har syklet hele tiden, s vet ikke

| forhold til tidligere arbeid pa samme strekning (Risalleen), er det blitt kortere ka.
Ikke relevant or min reisevei

Jeg kjarer motorsykkel var/sommer og sparer tid pa det

Jeg passerer ikke Smestadtunnelen pa vei til jobb.

mer trengsel pa kollektivtrafikken

pavirker ikke meg

reisen min foregar ikke gjennom eller i neerheten av Smestadtunnellen
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Hvilke negative endringer har du opplevd? Du kan velge flere alternativer

antall prosent

Ingen 221 71
Reisetiden har blitt lengre 39 13
Darligere punktlighet: Det er vanskeligere & komme

seg pa jobb/hjem i tide 16 5
Tar lengre tid & reise kollektivt 17

Flere bytter nar jeg reiser kollektivt 6

Mer trengsel pa kollektivtransporten 21

Mer kg pa veinettet (dersom du pleier a kjare bil) 30 10
Mer biltrafikk og/eller forurensing der jeg sykler 7 2
Annet: 14 5

Tekstsvar under annet:

Det er bedre til jobb, og darligere hjem fra jobb

flere sykler, mindre plass péa sykkelveier

Flere syklister = litt flere nesten-ulykker med syklister og fotgjengere
Flere syklister pa et sykkelnett som ikke er bra

Har ikke sammenlikningsgrunnlag

ikke prob med Smestad, men Storo og Tasen avkjaringen.....

Ikke relevant for min reisevei

jeg sykler

kapasitetsproblemer i sykkelfelt pga flere syklende

Mange mer trafikklys og stopp

Marginalt mer bilkg opp Vollsveien

Mer biltrafikk der jeg lgper

Mer kaos, trengsel i sykkeltrafikken

Mer kg for bussen

mindre forutsigbart - store variasjoner i trafikkbildet

noe mere kg p& hjemreise

pavirker ikke meg

Reiser med buss pa Ring 3 til aktivitet en ettermiddag i uken. Gar VELDIG TREGT!
Se forrige svar.

Veiarbeid inntil sykkelveier

Hvilke endringer har du gjort i arbeidsreisen din for a tilpasse deg eventuelle endringer?

Antall Valid prosent
Ingen endringer 244 78
Jeg benytter samme transportmiddel, men velger en annen rute 13 4
Jeg reiser med annet transportmiddel enn far 21 7
Jeg har endret reisetidspunkt (for eksempel reiser tidligere 30 10
Jeg har oftere hjemmekontor 4 1
Annet: 12

Tekstsvar under annet:

Bil

dersom kjgrer bil velges annen rute

Genrelt sett sykler jeg mer enn far.

Jeg sykler av og til og blir nok ngdt til & sykle enda mer i tiden som kommer

jeg tar oftere toget i stedet for bussen

kjgpt dyrere billett/komfort

Kjgrer annen vei

KJgrer senere na, men vil begynne tidligere igjen om en maneds tid - og da far jeg se
hvordan det gar

Motorsykkel ved oppholdsvaer
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Se forrige svar.
Tar annen transport

(Romsas-Lysaker).

Reiser pa annet tidspunkt til jobb, men ikke pga veiarbeid

Tar bilen oftere pga. lite trafikk og dyr kollektivigsning.
Testet med annen rute gjennom sentrum, far jeg fant ut at det er mindre ka pa Ring 3

Har endringene i arbeidsreisen din medfart endringer i ansvar, rutiner eller annet i
husstanden?

Svaralternativ

Antall

Prosent (av de
som har svart

Nei

56

Ja, endringer i ansvar/rutiner for & hente og bringe barn

Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjgre innkjap

Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjere andre aerend

Ja, endringer i hvem som bruker bil (hvis det er bil i husstanden)

Ja, andre endringer

AN IN (O

Hvis du kjgrer bil, benytter du (nd) en av felgende traséer (merk av for den du bruker oftest hvis du

veksler mellom flere)?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Via Ring 3 fra gst 44 7,9 38,6 38,6
Via E 18 fra gst
(Sentrum/Festningstunnelen) og tar 9 1,6 7,9 46,5
avved S
Via Ring 3 fra vest 14 2,5 12,3 58,8
Via E 18 fra vest og videre pa Ring 3 14 2,5 12,3 71,1
\S/:?zse? fra vest og tar av ved 1 2 9 71.9
Via Baerumsveien (Rv 160) fra vest 10 1,8 8,8 80,7
\Slﬁrbec:jlg:\?gizul\/?lls/n/168) fra vest 4 1 35 84.2
\1/g:18)(3frr|€;1|\\//eels?n/ Sgrkedalsveien (Rv 4 7 35 87.7
Ingen av disse/annen trasé: 14 2,5 12,3 100,0
Total 114 20,4 100,0

Missing System 446 79,6

Total 560 100,0
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Hvis du kjgrer bil, benytter du (nd) en av felgende traséer (merk av for den du bruker oftest hvis du
veksler mellom flere)?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
valid 549 98,0 98,0 98,0
E18 Lysaker - E18 Mosseveien - 1 2 2 98.2
Kolbotn
E6 sgrover 1 2 2 98,4
jeg kjgrer fra Baerum til Lysaker via
Stabekk ! 2 2 98,6
Kjarer Rlng 3 ve§tover til jobb og 1 2 2 98.8
gstover hjem fra jobb
sognsvannveien 1 2 2 98,9
Via E18 fra vest og tar av via Ring
3/Mustadkrysset L 2 2 99,1
via €18 fra gst og av ved veekerg og 1 2 2 993
over Rga
Via E18 fra gst og tar av ved 1 2 2 99.5
Lysaker
Via E18 og tar av ved Lysaker 1 2 2 99,6
Veekergveien fra Rga 1 2 2 99,8
Veekergveien/Lilleakerveien 1 2 2 100,0
Total 560 100,0 100,0
Hvis du reiser kollektivt, benytter du en av fglgende ruter/linjer (merk av for den du
bruker oftest hvis du veksler mellom flere)?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Buss 23 7 1,3 6,3 6,3
Buss 31 11 2,0 9,9 16,2
Buss 32 5 9 4,5 20,7
Buss 131 1 2 9 21,6
Buss 151 4 7 3,6 25,2
T-bane 36 6,4 32,4 57,7
Trikk 5 9 4,5 62,2
Tog 40 7,1 36,0 98,2
Andre linjer: 2 4 1,8 100,0
Total 111 19,8 100,0
Missing System 449 80,2
Total 560 100,0
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Hvis du reiser kollektivt, benytter du en av fglgende ruter/linjer (merk av for den du bruker

oftest hvis du veksler mellom flere)?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 546 97,5 97,5 97,5
+ Buss 81 1 2 2 97,7
152 1 2 2 97,9
20 1 2 2 98,0
21 1 2 2 98,2
252,125 1 2 2 98,4
81la 1 2 2 98,6
83 2 4 4 98,9
Buss 20 1 2 2 99,1
buss 20 og buss 31 1 2 2 99,3
Buss 261 1 2 2 99,5
Buss 262 1 2 2 99,6
Nettbuss Sarpsborg-Oslo 1 2 2 99,8
Tog og T-bane like mye. 1 2 2 100,0
Total 560 100,0 100,0

Du har svart at du reiser med bil til jobben. Bruker du lengre eller kortere tid pa reisen

til arbeid na enn for arbeidene i Smestadtunnelen startet?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Kortere 7 2.2 5.8 5.8
Ingen endring 71 22.7 59.2 65.0
Lengre 38 12.1 31.7 96.7
Vet ikke/annet 4 1.3 3.3 100.0
Total 120 38.3 100.0

Missing System 193 61.7

Total 313 100.0
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Du har svart at du bruker lengre tid pé arbeidsreisen med bil n&. Hvor mye lengre?

Cumulative
Frequency Percent | Valid Percent Percent
Valid 3 1 2 2,6 2,6
11 2,0 28,9 31,6
1 2 2,6 34,2
10 12 2,1 31,6 65,8
15 10 1,8 26,3 92,1
20 2 A4 53 97,4
40 1 2 2,6 100,0
Total 38 6,8 100,0
Missing System 522 93,2
Total 560 100,0

Du har svart at du bruker kortere tid pa arbeidsreisen med bil nd. Hvor mye kortere?

Cumulative
Frequency Percent | Valid Percent Percent

Valid 2 1 2 14,3 14,3
3 2 4 28,6 42,9
5 2 4 28,6 71,4
15 2 A4 28,6 100,0
Total 7 1,3 100,0

Missing System 553 98,8

Total 560 100,0

Du har svart at du reiser kollektivt til jobb. Bruker du lengre eller kortere tid pa reisen
na enn far arbeidene i Smestadtunnelen startet opp?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Kortere 2 .6 1.6 1.6
Ingen endring 104 33.2 83.2 84.8
Lengre 8 2.6 6.4 91.2
Vet ikke / annet 11 3.5 8.8 100.0
Total 125 39.9 100.0

Missing  System 188 60.1

Total 313 100.0
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Du har svart at du bruker lengre tid pa arbeidsreisen med kollektivtrafikk na.

Hvor mye lengre?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 5 2 A4 25,0 25,0
10 4 7 50,0 75,0
15 2 A4 25,0 100,0
Total 8 14 100,0

Missing System 552 98,6

Total 560 100,0

Du har svart at du bruker kortere tid pa arbeidsreisen med kollektivtrafikk na. Hvor mye

kortere?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 5 1 2 50,0 50,0
15 2 50,0 100,0
Total A4 100,0

Missing System 558 99,6

Total 560 100,0

Opplevde du at du fikk tilstrekkelig informasjon om hva som skulle skje fgr arbeidene i
Smestadtunnelen ble igangsatt?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Ja, jeg fikk tilstrekkelig informasjon 207 37,0 66,1 66,1
ﬂfs%rztter;%e informasjon, men ikke 32 57 102 76.4
Jeg fikk ikke informasjon om dette 22 3,9 7,0 83,4
Vet ikke/annet 52 9,3 16,6 100,0
Total 313 55,9 100,0
Missing System 247 44,1
Total 560 100,0
Hvor fikk du informasjon fra (inntil tre kryss)?
Svaralternativ antall prosent
Arbeidsgiver (f.eks. intranett) 56 10
Kolleger, venner eller kjente 64 114
Avisannonser 87 15,5
Vegvesen.no 25 45
Informasjonstavler langs veien 65 11,6
Annen informasjon fra Statens vegvesen (informasjonsskriv, 19 3,4
Redaksjonell omtale i aviser, radio eller TV 173 30,9
Sosiale medier 20 3,6
Ikke relevant/ annet: 36 6,4
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rtetatene har gjort ulike tiltak for & redusere ulempene av arbeidene i

Smestadtunnelen for trafikantene. | hvilken grad opplever du at disse tiltakene har bidratt til
& redusere ulempene?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid | meget stor grad 3 5 1,0 1,0
| stor grad 36 6,4 115 12,5
I noen grad 43 7,7 13,8 26,3
Ikke i vesentlig grad 23 4,1 7,4 33,7
Ikke i det hele tatt 16 29 51 38,8
Vet ikke/ ikke relevant/annet 191 34,1 61,2 100,0
Total 312 55,7 100,0

Missing System 248 44,3

Total 560 100,0

Har du noen innspill til hva etatene burde gjort annerledes?

Ang selve veimerkingen. Feltene burde veert fysisk skilt lenge fgr en kommer inn i tunellen
slik at en hindrer at biler som ikke forestar at de havner over lokket presser seg inn i feltet
som er ment fro gjennomkjgring av tunellen. Her er det ma

Arbeid fortere med tunnelene......

bedret skilting om fil valg, tidliger i traseen

Begrenset aktiviteten pa anleggsplassene i rushtiden. Ingen flytting av
mobilkraner,lastebiler ol som forstyrrer avikling av normaltraffikk

Bygd bedre tunell nér den var ny

Bygd ut og merket sykkelveg

Bygga en taglinje fran Goéteborg till Oslo S direkt via kusten

bygget ut sykkelveier. bedret kollektivtrafikken

Etter at skilt- og veimerking ble gjort om etter noen uker har det fungert bra. Men synes
det er ungdvendig & skiilte ned til 50 km/t sa tidlig som det gjgres na, spesielt gstfra.
Denne fartsgrensen blir uansett ikke respektert. Et alternativ

Etterhvert kom det tiltak pa plass som gjorde reisen mer effektiv

Flere og bedre sykkelveier

Forby tungtransport/privatbiler uten passasjerer i rushtiden

Forsert prosjektene, raskere gjennomfgring

Ha to felt &pne i den retning som det er mest ka. Mot byen om morgenen, ut av buyen om
kvelden

hei

Hindre filskifte i siste liten vil gi bedre flyt

Ikke endret trasé for buss 23 og 24, ble kaos ved Radiumhospitalet.

ikke snevret inn slik at avkjgrelsen vestfra mot smestad kunne hatt en kjgrebane til
Jobbe mer!! Se pa kineserbe, de bygger templer pa ett ar. Vi bruker hundre ar pa en
tunnel. Flaut

kortere byggetid

Kunne pa generelt grunnlag at forsinkelser ble bedre varslet. Bade gjennom apper og pa
stasjonene.

Mindre bil i byen for & unngé kg. (Tenker p& Bussen 32)

nei

Nei

Nei :-)

Nei, men jeg foventer stgrre problemer nar Granfostunellen stenger

nei, syens det fungerer bra nd. Men forventer mer problemer nar arbeidene starter i
tunneller neermere hjemstedet. Skulle da gnsket mer intensivert arbeid i kortere perioder
om sommeren, mens trafikken er mindre.

Om mulig kortet ned tidsrommet arbeidet varer

P& lgrdager reiser det masse folke til sentrum og tilbake. Skulle vart fint & ha flere T-
banavganger pa lgrdag formiddag.

Startet tidligere. Sgrget for to filer i avkjgringen fra vest.
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e  Stort sett gode sykkelveien pé ring 3. Men hvis hull og humper hadde blitt utbedret hadde
det blitt vesentlig bedre og sikrere og sykle. Vinderkrysset og Smedstadkrysset er haplgse

flaskehakser for syklister.
e synes det fungerer godt.

Syntes undersgkelsen hadde uklare deler ift. siste jobbreise og start, ankomst og stopp

underveis. Svarte etter beste evne.

e Tydelig greit & krisemaksimere, det skremte folk vekk i starten. Veldig spent pa hvordan
det slar ut pa vintertrafikken og hvordan etatene handterer gkt trafikk

Vet ikke
Dke tog og t bane avganger

e gkt antall togavganger, bedre togforbindelse til gstfoldbanen

Hvor ligger ditt arbeidssted? Postnummer:

Vi har ikke tatt med resultatene her, men data finnes.

Hvor bor du? Oppgi postnummer, adresse eller sted.

Vi har data, men har ikke tatt med dette her.

Hva er din sivilstand?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Jeg er gift/ samboer 242 77.3 77.3 77.3
Jeg er singel/enslig 66 21.1 21.1 98.4
Annet 5 1.6 1.6 100.0
Total 313 100.0 100.0
Hvor mange barn under 18 &r bor det i husstanden? Antall barn under 18
ar
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 0 183 58.5 58.5 58.5
1 51 16.3 16.3 74.8
2 58 18.5 18.5 93.3
3 20 6.4 6.4 99.7
4 1 3 3 100.0
Total 313 100.0 100.0
Kjgnn
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Kvinne 109 34.8 34.8 34.8
Mann 201 64.2 64.2 99.0
Qr;r:]it/ gnsker ikke & oppgi 3 10 10 100.0
Total 313 100.0 100.0

Alder: Se fellestabell i Vedlegg 2.1.
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Vedlegg 2.4 Kun de som kjgrer bil pa Ring 3 i stabil
underveissituasjon Smestad (september 2015)
Vi har tatt ut svarene pa noen av spersmalene vi stilte for de respondentene som har

oppgitt at de kjorer bil pa Ring 3 pa sin arbeidsreise. Frekvensfordelingen pa de
utvalgte sporsmalene folger under.

Opplever du at din arbeidsreise har blitt darligere eller bedre enn den var pa

samme tid i fjor (se bort fra vaer- og fgreforhold)? Arbeidsreisen har blitt:

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid  Mye darligere 4 5.6 5.6 5.6
Noe darligere 25 34.7 34.7 40.3
Uendret 38 52.8 52.8 93.1
Litt bedre 4 5.6 5.6 98.6
Mye bedre 1 1.4 1.4 100.0
Total 72 100.0 100.0

Opplever du at din arbeidsreise har blitt bedre eller darligere pa grunn av arbeidene

i Smestadtunnelen?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Bedre 5 6.9 6.9 6.9
Den er som far 43 59.7 59.7 66.7
Darligere 20 27.8 27.8 94.4
Mye darligere 1 1.4 14 95.8
Vet ikke/ annet 3 4.2 4.2 100.0
Total 72 100.0 100.0

Hvilke positive endringer har du opplevd? Du kan velge flere alternativer.

Svaralternativ Antall Prosent
Ingen 55 76.4
Reisetiden har blitt kortere 6 8,3
Bedre punktlighet: Det er lettere & komme seg pa jobb/hjem i tide 1 1.4
Raskere & reise kollektivt 3 4.2
Mindre trengsel pa kollektivtrafikken 1 1.4
Mindre kg pa veinettet 7 9.7
Mindre biltrafikk og/eller forurensing nar jeg sykler 2 2.8
Annet 3 4.2
Copyright © Transportakonomisk institutt, 2015 157

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

Hvilke negative endringer har du opplevd? Du kan velge flere alternativer

Antall Prosent
Ingen 42 58.3
Reisetiden har blitt lengre 13 18.1
Dérligere punktlighet: Det er vanskeligere & komme seg pa 5 6.9
jobb/hjem til rett tid )
Det tar lengre tid & reise kollektivt 2 2.8
Flere bytter nar jeg reiser kollektivt 1 1.4
Mer trengsel pa kollektivtransporten 2 2.8
Mer kg pa veinettet (dersom du pleier & kjgre bil) 17 23.6
Mer biltrafikk og/eller forurensing der jeg sykler 1 1.4
Annet: 3 4.2
Hvilke endringer har du gjort i arbeidsreisen din for & tilpasse deg eventuelle endringer?
Antall Prosent
Ingen endringer 39 54.2
Jeg benytter samme transportmiddel, men velger en annen rute
4 5.6
Jeg reiser med annet transportmiddel enn far
6 8.3
Jeg har endret reisetidspunkt (for eksempel reiser tidligere
21 29.2
Jeg har oftere hjemmekontor
3 4.2
Annet: 4 5.6
Har endringene i arbeidsreisen din medfgrt endringer i ansvar, rutiner eller annet i
husstanden?
Svaralternativ Antall Prosent
Nei 27 375
Ja, endringer i ansvar/rutiner for & hente og bringe
3 4.2
barn
Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjgre innkjgp 3 4.2
Ja, endringer i ansvar/rutiner for & gjgre andre
1 14
arend
Ja, endringer i hvem som bruker bil (hvis det er bil i
1 1.4
husstanden)
Ja, andre endringer 1 1.4
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Vedlegg 3: Sparreundersgkelse

lastebilsjafgrer (mai 2015)

Sparsmal 1: Kjgrer du vanligvis gods i Oslo-omradet én
eller flere ganger i uken?

Antall Prosent
Ja 41 69 %
Nei 18 31%
Totalsum 59 100 %
Sparsmal 2: Hvor mange arbeidsdager i uken kjgrer du
vanligvis gods i Oslo-omradet?

Antall Prosent
1 0 0%
2 2 5%
3 1 2%
4 3 7%
5 35 85 %
6 0 0%
7 0 0%
Totalsum 41 100 %
Spersmal 3: Nar du svarer for kjgringen i gar, eller forrige
arbeidsdag i Oslo-omréadet, hvilken ukedag svarer du
for?

Antall Prosent
Mandag 5 12 %
Tirsdag 6 15%
Onsdag 8 20 %
Torsdag 6 15%
Fredag 16 39 %
Lgrdag 0 0%
Sgndag 0 0%
Totalsum 41 100 %
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Sparsmal 4: Da du kjgrte gods i Oslo-omradet i gar
(eller forrige arbeidsdag du kjgrte gods i Oslo-

omradet):

Gjennomsnitt | Min | Maks | Antall
Hvor mange stopp-punkter var du innom? 12.6 1 50 41
Hvor mange km kjgrte du med lastebilen/varebilen? 95.5 20 350 41
Hvor mange timer kjgretid hadde du i 4.3 2 10 41

lastebilen/varebilen? (ikke medregnet tid pa henting og
levering ved stopp-punktene)

Hvor mange minutter ekstra kjgretid hadde du i lgpet 27.9 0 90 41
av arbeidsdagen pa grunn av trafikksituasjonen?

Hvor mange ganger métte du kjgre omveier? 1.7 0 12 41

Hvis du kjagrte omveier, hvor mange ekstra km ble kjort | 3.2 0 22 41
pa omveier? (svar 0 hvis du ikke kjgrte omveier)

Spersmal 5: Nar pa dggnet kjgrte du?

Jeg startet lastebilkjgringen klokken (0000 - 2400) Antall
00:00 1
02:30 1
04:30 2
05:30

A

[EnY
N

06:00
06:15
06:30
06:45
07:00

07:25
07:30
08:00
08:30

11:00

14:00
14:30
15:45

N N N R RN LS N

N
=

Totalsum
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Sparsmal 5: Nar pa dggnet kjgrte du?

Jeg avsluttet lastebilkjgringen klokken (0000 - 2400) Antall
06:00
08:00

13:00

13:30
13:45
14:00
14:30

14:50

15:00
15:20
15:30
15:50

16:00

16:15
17:00
17:30
18:00

19:00
19:30
22:00
22:30

L e N i L i e L S 1 T L T U S FVC I S N N oS O POV S [

N
=

Totalsum

Spersmal 6: Hvor i Oslo-omradet kjgrte du? (flere
alternativer er mulig)

Antall | Prosent

Oslo sentrum (innenfor Ring 2) 25 30 %

Oslo Vest 16 19 %

Oslo Nord 17 20 %
Oslo Ser 8 10 %
Asker/Bgerum 11 13 %
Ringerike 2 2%
Follo 5 6 %

Totalt 84 100 %

Antall respondenter 41
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Sparsmal 7: Hvor lett/vanskelig opplevde du a overholde
tidsvinduer for levering/henting?

Antall Prosent
Sveert lett 1 2%
Lett 5 12 %
Verken eller 20 49 %
Vanskelig 14 34 %
Sveert vanskelig 1 2%
Totalsum 41 100 %
Sparsmal 8: Hvor lett/vanskelig opplevde du a overholde
kjgre- og hviletider?

Antall Prosent
Sveert lett 5 12 %
Lett 18 44 %
Verken eller 13 32%
Vanskelig 4 10 %
Sveert vanskelig 1 2%
Totalsum 41 100 %

Spersmal 9: Hvor forngyd er du med trafikksituasjonen for godstransport i Oslo-

omradet?

Antall Prosent
Sveert forngyd 0 0%
Forngyd 2 5%
Verken eller 7 17 %
Misforngyd 22 54 %
Sveert misforngyd 10 24 %
Totalsum 41 100 %

Spersmal 10: Synes du at trafikksituasjonen i Oslo-omradet er blitt darligere eller
bedre for godstransport de siste 6 manedene?

Antall Prosent

Mye bedre 0 0%

Litt bedre 3 7%

Uendret 14 34 %

Noe dérligere 19 46 %

Mye darligere 5 12%

Totalsum 41 100 %
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Spersmal 11: Hva er det viktigste myndighetene kan gjgre for at Oslo-omradet skal bli et
bedre sted a kjgre gods i?

Tilrettelegge og sette krav for hvordan en god leveranse skal veere i forhold til HMS. 2. La
tung transporten kjare i kollektivfelt i visse perioder i dggnet.

age et kollektiv tilbud som fungerer. store innfartsparkeringsplasser som er gratis og tog
og buss som gér ofte. d skal lgnne seg bade tidsmessig og gkonomisk. bedre brgyting og
salting pa vinteren, samt kontroller av utenlandske pa grensa.

e Atdet finnes laglige parkeringsmuligheter ved alle leveringer

e  bedre kollektivtransport

e  Bedre merking for skilt

e Bedre stoppe punkt eller tilgang til vareleverig.

e Bedre tilrettelegging pa parkering i byen. Mindre problem ved polet. verre med
restauranter.

e bort med alla kder

e  Bygge ring 4. Mye trafikk som ma kjgre igjennom oslo for & komme til sin destinasjon
utenfor oslo
fa gjennom gangs trafikken raskt i giennom

e hiv elbiler ut av kollektivfilen og la godstrafikken benytte den

e | think that everything is pretty good. Only some personal car drivers are very slow and
they are scared when they see the truck after them and then they are pressing brakes and
making traffic. That's the main problem :-)

e innfare hgyere avgift for matpakkekjarere.

o Jeg vetikke.

e  kollektivfelt ma bort, 1/3 av veiens kapasitet star obrukt.

e Laste soner for varetransport

o lastebil i bussfil

o Lettere adkomst, parkeringsvakter som forstar probleme med & levere pa vanskelige
steder.

e mer parkerings plasser i steden av gateparkering

e Mer synlig politi for & regulere trafikken. Mye svinekjgring og darlig tegngiving fra folk.

e  Mindre lyskrysser, mer rundkjgringer

e mindre person biler inn til sentrum

e minska personbilar o lite mer trafik udbildning

e  Ordentliga vareleveringar innanfér ring 1

e palegge at folk reiser kollektivt

e restrict parking of private vehicles next to goods entrances to stores, have greater
consideration for size of goods vehicles when building new stores/malls, change
sequencing if traffic signals so the pedestrians are not allowed to cross at the same time
as traffic turning right at an intersection, restrict parking of private vehicles in sentrum

e Sgrge for at biler blir tauet bort fra steder vi skal levere , sette opp skilt med all stans
forbudt fra kl 6 , me

e unnga stening av tunneler og veiwr

e Bygge nye veier, a la gods transporten kjare i kollektiv felt.

o Egne bussfiler. Traktorer bort fra hovedveier. Feerre fotgjenger overganger

e Famere flyt i trafikken

o ikke lage nye veger sé trange, og kutte ut kanstein som tar dekk i trange av/pakjgringer

e La biler over 7,7 tonn benytte kollektivfeltene! og holdningskampanjer om adferd i trafikken

e Legge til rette for vareleveranser. flere steder og sta.

e Legge tungtrafikk i VENSTRE fil for & unnga "snikere" som skal ut pa neste avkjgring! Alle
som IKKE skal kjgre av,holder venstre fil for & lette av og pa kjaring!

e Redusere privatbilistene

¢ Redusere privatbilkjgring i sentrum pa dagtid

e Rushtidsavgift,

e Vima sta ulovelig i sykkelfelt for & fa levert bla annet paller med kopipapir. Om en ringer til
Statistisk Sentralbyrad og spgr hvordan en skal levere kopipapir til dem svarer de at jeg ma
std i gata. Men der er jo bare sykkelfelt. "DET GAR SOM REGEL BRA" er svaret. Jeg kan
bare si at det er kiempetungt & dra paller med kopipapir 650 kg etter fortauet nar det er
sng. Oslo kommune kan ikke opprette sykkelfelt p& begge sider av gata. Det veere tillatt &
drive lovlig varelevering.

o tilrette legge flere plasser for varelevering
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Sparsmal 12: Opplever du at du har fatt tilstrekkelig informasjon om
tunnelrehabiliteringene og hva dette vil bety for trafikken i Oslo-omradet?

Antall | Prosent
Ja, jeg har fatt tilstrekkelig informasjon 12 29 %
Jeg har fatt noe informasjon, men ikke tilstrekkelig 14 34 %
Nei, jeg har ikke fatt noe informasjon om dette 15 37 %

41 100 %

& pavirke din arbeidsdag?

Spersmal 13: Hvordan forventer du at delvis stengning av disse tunnelene kommer til

Antall Prosent
Sveert positivt 1 2%
Positivt 1 2%
Verken eller 2 5%
Negativt 14 34 %
Sveert negativt 22 54 %
Altfor usikkert til & svare 1 2%

41 100 %
Hvis du svarte "negativt" eller "sveert negativt" pa forrige
sparsmal, kunne du krysse av opptil tre negative
konsekvenser som du opplever som absolutt viktigst?

Antall Prosent

Lengre arbeidsdager 24 27 %
Mer ubekvem arbeidstid 2 2%
Flere brudd p& kjare/hviletid 4 4%
@kt stress/frustrasjon 29 32%
Vanskeligere & overholde tidsvinduer 17 19 %
Mindre gods per tur siden godset ma spres pa flere biler 8 9%
Redusert inntjening 6 7%
Totalsum av stemmer 90 100 %
Antall respondenter 36

Avslutning: Har du noen konkrete forslag til myndighetene om hva som kan gjagres for &
redusere ulemper tunnelrehabiliteringene kan ha for godstransporten?

e Stenge ring 3 for personbiler i gitte perioder sann at de kjgrte Drammensveien og ring 3

blei forbeholdt tung transport,buss, og syketransport og redningbilene?

Arbeid 24/7 for & fa tunnelene ferdig raskere
bedre kollektiv transport
Bruke kortere tid nar de rehabiliterer

Flere til og kjgre kollektivt

Fa mere fart i trafikken, dirigere jage trafikken med politi

Det ma jobbes dggnet rundt. Jobbes fra begge ender av tunnellen.
Egentlig ikke. Men f& mindre av disse matpakkekjgrerne i rushtiden
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e give clearly defined alternative routing
e | think everything is ok, no need to cry. Just do your job and that's it :-)
e Ikke tenkt pa
e Jeg vetikke.
e jobbe nattetid hvis man vil bruke 5 ar pa dette
e jobbe pa natten
e Kjenner som jeg svarte ikke til hva og hvor d skal gjgres noe, men om mulig utfgre en del
pa natta.
e Liv for lastebiler & kéra i kollektivfalt, varelevering pa natt,
e meir nattarbeid
e Mer pa kollektivt. sett opp flere busser.
e nei
e  Oppfordre til mer kollektiv transport for folk som skal pé arbeid i sentrum
e Oslo er overfylt med biler. Det bygges for mye i forhold til investeriner i transportkapasitet
e Redusere privatbilkjgring pa dagtid
e  Se pé tidspunktet arbeidet utfares, evt mest i natt
e  Skilt kampanjer om hvordan man skal f.eks flette, ikke snike i kgen.
e  Stenge tunnelen pa nattiden
e  Utfgre arbeidene pa natt, eller i det minste jobbe 3 skift.
e Varsle omkjgringsveier i god tid/avstand mht avkjgringen!
o vet e riktig
° vet ikke
o Apne opp kollektiv felt for biler over 7,5 tonn , bytte ut elbiler med nyttetransport
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Vedlegg 4. Sparreundersgkelse
drosjesjafarer (mai 2015)

Det ble gjennomfort en sporreundersokelse blant drosjesjaforer tilknyttet Oslotaxi.
Sperreundersokelsen er utformet pa samme méte som sporreundersokelsen som ble sendt til
lastebilsjaforer. Undersokelsen ble gjennomfert i forkant av arbeidene med Smestadtunnelen.
Det er gjennomgiende 70 respondenter pa alle sporsmalene. Med unntak av en, sa har alle
som startet undersokelsen har gjennomfort den.

Spersmal 1: Kjgrer du vanligvis taxi i Oslo-omradet én eller flere ganger i uken?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Ja 70 98,6 98,6 98,6
Nei 1 1,4 1,4 100,0
Total 71 100,0 100,0
Spersmal 2: Hvor mange arbeidsdager i uken kjgrer du vanligvis taxi i Oslo-omradet?
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 2 2 2,8 2,9 2,9
4 2 2,8 2,9 5,7
5 38 53,5 54,3 60,0
6 23 32,4 32,9 92,9
7 5 7,0 7,1 100,0
Total 70 98,6 100,0
Missing System 1 1,4
Total 71 100,0

Spersmal 3: Nar du svarer for kjgringen i gar, eller forrige arbeidsdag i Oslo-omradet, hvilken
ukedag svarer du for?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Mandag 13 18,3 18,6 18,6
Tirsdag 22 31,0 31,4 50,0
Onsdag 11,3 11,4 61,4
Torsdag 4 5,6 5,7 67,1
Fredag 16 22,5 22,9 90,0
Lerdag 4,2 4,3 94,3
Sgndag 4 5,6 5,7 100,0
Total 70 98,6 100,0

Missing System 1 1,4

Total 71 100,0
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Spgrsmal 4 er et batteri av flere underspgrsmal som besvares med tall.

Spgrsmal 4: Da du kjgrte taxi i Oslo-omradet i gar (eller forrige arbeidsdag du kjgrte taxi i Oslo-omradet):

Pilotstudier: For- og underveisundersokelser av Ostensjobanen og Smestadtunnelen

hvis du ikke kjgrte omveier)

Std.
N Minimum Maximum Mean Deviation

Hvor mange turer hadde du? (antall)

70 24 12,41 5,112
Hvor mange km kjgrte du med drosjen
totalt? 70 419 186,81 74,342
Hvor mange av kilometerne med
drosjen var turer? (ikke 70 250 106,17 45,834
tomkjgring/posisjonskjgring)
Hvor mange timer kjgretid hadde du i
drosjen totalt? 70 13 9,13 2,085
Hvor mye av kjgretiden i drosjen var
turer? (ikke 70 276 21,33 54,815
tomkjgring/posisjonskjgring)
Hvor mange minutter ekstra kjgretid
hadde du i Igpet av arbeidsdagen pa 70 603 40,96 75,366
grunn av trafikksituasjonen?
Hvor mange ganger matte du kjgre
omveier? 70 33 3,14 4,920
Hvis du kjgrte omveier, hvor mange
ekstra km ble kjgrt pa omveier? (svar 0 70 40 5,49 7,516

Spgrsmal 5: Nar pa degnet kjgrte du? Dette spgrsmalet krever vasking av data, fgr det kan presenteres,

grunnet uensartet angivelse av klokkeslett.

Sparsmal 6: Hvor i Oslo-omradet kjgrte du? (flere alternativer er mulig)

Frequency Percent

Oslo sentrum (innenfor Ring 2) 65 91,5
Oslo Vest 59 83,1
Oslo Nord 55 77,5
Oslo Sgr 45 63,4
Asker/Baerum 27 38,0
Ringerike 7 9,9

Follo 6 8,5

Svarene pa spgrsmal 6 viser at de fleste drosjene kjgrer innom Oslo sentrum i Igpet av en arbeidsdag.

Mange er ogsa innom flere av delomradene vi har skissert.
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Spersmal 7: Hvor lett/vanskelig opplevde du a overholde avtalt hentetidspunkt for kunder?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Sveert lett 11 15,5 15,7 15,7
Lett 18 25,4 25,7 41,4
Verken eller 30 42,3 42,9 84,3
Vanskelig 9 12,7 12,9 97,1
Sveert vanskelig 1 1,4 1,4 98,6
Jeg henter sjelden
pa
forhandsbestemte 1 1,4 1,4 100,0
tidspunkt / ikke
aktu
Total 70 98,6 100,0
Missing System 1 1,4
Total 71 100,0

Spgrsmal 8 har ikke gatt til drosjesjafgrer, kun til godstransport.

Sporsmal 9: Hvor forngyd er du med trafikksituasjonen for taxitransport i Oslo-omradet?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Sveert forngyd 1 1,4 1,4 1,4
Forngyd 6 8,5 8,6 10,0
Verken eller 14 19,7 20,0 30,0
Misforngyd 33 46,5 47,1 77,1
Svaert 16 22,5 22,9 100,0
misforngyd
Total 70 98,6 100,0

Missing System 1 1,4

Total 71 100,0

Spersmal 10: Synes du at trafikksituasjonen i Oslo-omradet er blitt darligere eller bedre for

taxitransport de siste 6 manedene?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Litt bedre 4 5,6 5,7 5,7
Uendret 8 11,3 11,4 17,1
Noe darligere 33 46,5 47,1 64,3
Mye darligere 25 35,2 35,7 100,0
Total 70 98,6 100,0

Missing System 1 1,4

Total 71 100,0
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Spgrsmal 11: Hva er det viktigste myndinghetene kan gjgre for at Oslo-omradet skal bli et bedre sted for &
kjgre taxi?

Tekstlige svar:

Flere disponable plasser for drosjer innen for ring 2

A fa lov til og a bruke buss og trikk filer i hele byn.

alle kollektivfelt for taxi

alle kollektivfelt ma veere tillatt for taxi.

alle kollektivfelt dpne for taxi, mange flere og stgrre holdeplasser, sarlig i sentrum, instruere politi
og miljgetaten om a vise forstaelse og heflighet overfor taxisjafgrer, og ikke drive klappjakt og
utskjellig og bgtelegge helt ungdvendig (har betalt

At privatbiler blir straffet for a bryte trafikkskilt

at vi far bruke alle kolektivfelt, gruer meg hver gang jeg ma ned i bjgrvika for der er det deerlig
med felt vi far bruke , inn/ut fra flytogsiden er et problemomrade

At vi far tilgang i alle kollektivfelt,og flere holdeplasser i centrum,altfor fa

bedre veivedlikehold

Bli ferdig med pabegynte prosjekter fgr man starter nye. ikke ta alle tunnelene samtidi. Asfaltere
gatene

buss filer

Egen felt

Elbiler lovlig i felt skiltet kun for busser, taxier har ikke lov.

Elbiler ut av kollektivfelt. Flere, stgrre holdeplasser. Gi oss bombrikker til kollektivbommene.
Bygge flere kollektivfelt/egne gater. Minske overkapasiteten pa drosjer i Oslo-omradet.

Fjerne elbiler, og lage gode omkjgringer ved arbeid

flere holdeplasser ,ma kunne bruke alle kollektivfelt

Flere kolektivfelt, el biler ut av kolektivfelt

flere kollektiv traseer uten elbiler og mindre privatbiler i sentrum

o flere kollektivfelt

. Flere kollektivfelt, R3 og nord fra skedsmokorset

o Flere kollektivfelt, tillate taxi der bare buss kan kjgre. Ikke tillate privatbiler i sentrale gater. Tillate
taxi a svinge en del steder der det er forbudt. Flere holdeplasser som er tydelige oppmerket.

e Flere kollektivfelt. Bedre mulighet for & stanse for av og pastigning.

e Flere kollektivfelt. For mye vedlikehold/ombygging samtidig. Vedlikehold tar for lang tid. Virker
som darlig effektivitet i arbeidet.

e  Flere kollektivgater/felt, avvikle veiarbeid raskere,flere rundkjgringer og forkjgrsveier/gater.

e Flere taxi hlp kollektiv felt

e  Flerebuss og taxifelter uten elbiler

e  Forby privatbiler.

o frigjgr kollektivfelte for elbiler og lag flere kollektivfelt

. Feerre drosjelgyver samt splitte Oslo og Akershus som felles kjgredistrikt

e  fa adgang til bussfelt flere steder

. FA UT EL.BILER FRA KOLLEKTIVFELT,FA UT SYKLISTER SOM IKKE OVERHOLDER VEITRAFIKKLOVENS
BESTEMMELSER.DE HAR SINE EGNE REGLER.

e Ikke stenge flere viktige veier samtidig.

e Innse at taxi er en del av kollektivtransporten -og ut med elbiler i koll.felt.

e Innse at vi faktisk er en del av kolektivtilbudet i Oslo

e jeg haper at myngihetene innser det at private bilparken skal eksistere de og ikke mange
inntramminger for private med tanke pa taxien er stortsett hgrer til denne gruppen. Takk

e jobbe skift der hvor det drives med veivedlikehol . Det gar for sakte med veiarbeide pa sterkt
trafikkerte veier

e  kolektiv

e Lataxiene fa kjgre i alle kollektivfelt

. LAGE ST@RRE HOLDEPLASSER, MINSKE ANTALL L@YVER

e like retigheter som buss

e Likestille buss og taxi i kollektivfeltene uten elbiler.

e likestille taxi med buss i kjgrefelt for kollektiv trafikk

o Mere kollektiv felt/veier/gater, uten elbil.

e Mere kollektiv felter for Oslo og omradet .

e mindre taxier i oslo
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Planlegge bedre slik at det ikke stenges gater i naerheten av hverandre. Ikke stenge gater for ar ad
gangen som tomt for utbyggere. Men aller viktigst: Stille krav til progresjon. Mer maskiner og
mannskaper = raskere utfgrt jobb. Hvorfor klarer man det i

Raskere fremdrift ved veiarbeider

redusere antall drosjer

Reparere veier, elbiler ut av buss og taxifelt, taxi isteden for elbil i bussfelt ved Bjgrvika.

Se pa helheten all utbygging/byutvikling/sikkerhetstiltak medfgrer for oss som kollektivtrafikk.
Mange enkeltprosjekter naer hverandre fgrer til store ulemper trafikalt (flere stengte gater/veier
nzer hverandre). Flere kollektivfelt for buss OG taxi, ikke

Siden forrige skiftet mitt var sgndag natt gikk trafikken greit, men pa ukedagene er det sveert
irriterende og fordyrende for passasjerene at de ved veiarbeid pa store veier bare stenger veien
uten a sette opp skilt pa forhdnd sann at vi som er godt kjent

Skrenke inn antall Igyver, og mer kollektivfelt

slippe bomavgift og kunne kjgre overalt hvor det er kollektivfelt ,flere muligheter for & stoppe for
av og pastigning

slutte a grave opp hele byen pa en gang. begynn pa ett sted a gjgr dere ferdig. og det er ikke farlig
a jobbe flere skift for a bli fortere ferdig.

Snart ikke opne veier noe sted

Ta hensyn til drosjenzeringens behov, den blir sveert stemoderlig behandlet.Ruter bgr f& mindre
innflytelse, de overdriver sine behov. Kan svare mye mer, bare gi oss muligheten. Sykkelfelt
overalt er en misforstatt miljgprioritering, bruk pengene pa tunnel

tilgang til alle kollektivfelter

tillate bruk av kollektiv felt (ved OsloS)og der bussen har lov a kjgre

tillate taxi i flere kollektivfelt.

Tillate taxi @ bruke alle kollektivfelt og fa elbilene helt vekk i rushtiden.

TILRETTELEGGE DET BEDRE FOR TAXI OG BLI FERDIGE MED NOEN VEIARBEID. DET ER JO
VEIARBEID OVER HELE BYEN, OVERALT, OG INGEN TING ER FERDIG. SKAMMELIG

Tilrettelegge for at taxi far bruke flere kollektivfelt,fa en bedre og mere taxivennlig til og fra
transportknutepunktsom f.eksOslo S.

vestkant ogring3 ;calbernerkryss,bispalggkka

apne flere kollektivfelt og opprette flere holdeplasser pa sentrale steder

apne flere stengte veier og gi disp for drosjer i bjgrvika der bussene gar.

apne for taxi i alle kollektiv trasér

Apne opp kollektivfelt som bare er forbehold "Buss" + fjerne Elbilene fra kollektivfeltene.

Spersmal 12: Opplever du at du har fatt tilstrekkelig informasjon om tunnelrehabiliteringene og hva dette vil

bety for trafikken i Oslo-omradet?

Cumulative
Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid Ja, jeg har fatt tilstrekkelig informasjon 10 14,1 14,3 14,3
Jeg har fatt noe informasjon, men ikke
51 71,8 72,9 87,1
tilstrekkelig
Nei, jeg har ikke fatt noe informasjon
9 12,7 12,9 100,0
om dette
Total 70 98,6 100,0
Missing System 1 1,4
Total 71 100,0
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Spersmal 13: Hvordan forventer du at delvis stengning av disse tunnelene kommer til & pavirke
din arbeidsdag?

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Positivt 1 1,4 1,4 1,4
Verken eller 5 7,0 7,1 8,6
Negativt 20 28,2 28,6 37,1
Sveert negativt 44 62,0 62,9 100,0
Total 70 98,6 100,0

Missing System 1 1,4

Total 71 100,0

Avslutning: Har du noen konkrete forslag til myndighetene om hva som kan gjgres for a redusere ulemper
tunnelrehabiliteringene kan ha for taxitransporten?

Tekstlige svar:

e At bommer blir apnet slik atdet garan a kjgre andre veier.

e At de som jobber ikke tar ferie- se til Tyskland-Der jobbes det 24-365 pa Autobahn

e Bliraskest mulig ferdig ! Arbeide 24/7, ogsa juli maned,virker som alle tar ferie,da

e busfiler

e Buss og taxi bgr likestilles i kollektivfelteneog elbilene bgr fjernes

e Der det er mulig kan det apnes traseer hvor det kun er tillat for taxi.

e Det er bare den ulempen skal ikke forstyre taxikundene betydelig ,da blir vi forstyret av brukere
videre.

e  Fjern elbilene fra kollektivfeltene

o flere kollektiv felt uten elbiler

e  Fglge opp kollektivfelt og veier/gater som er forbeholdt buss/taxi og holde privatbiler vekk

o fafolktil 3 bruke kollektivt

e fanoe bileri ruste tid

e farvi bruke kollektivfeltet som er opprettet ,snakkes kun om buss og utrykningskjgretgy ,ikke el -
biler i kollektivfeltet

e Gitaxi muligheten til & kjpre samme veier som bussen, noe det blir mindre og mindre av.

e hvis ikke folk som skal gjgre dette veit det selv blir det sikkert ett hellvette akkuratt som i bjgrvika.

e HAPER DE SETTER PA NOK MANNSKAP OG MASKINER SA DETTE GAR FORT,JOBBE 24 TIMER

e haper det blir satt pa nok folk sa det kan jobbes 24 timer i dggnet 7 dager i uken. & siden dere
stenger na rett fgr ferien sa regner jeg med at dere har tatt hensyn til ferieavvikling.

o |kke bruke skilt med "Gjelder ikke buss i rute". Dette skiltet brukes mer og mer og hindrer
fremkommeligheten for annen kollektivtrafikk; taxi; skolebarnbuss/taxi; hanikappbuss/TT-buss;
bydelsbuss/taxi

o |kke steng tunneler pa bestemte dager og tider.Jobb heller om natten og bli ferdig fortest mulig.

e ingen forslag.

e Jobbe dggnet rundt for a bli ferdig kjapt.

e  jobbe mer effektivt.

e  jobbe natt og helg mest mulig

e  Kollektiv felt for buss og taxi er det viktigste. @ke tilgjengeligheten pa buss og tog.

o kollektivfelt

o  Kollektivfelt. Nattarbeid og

o kollektivfeltene for taxi

e kun buss/taxi ihjelpetrassene

e Laalt arbeid paga 24-timers drift. Smesdtadtunnlen er 5-600 meter lang. Samfunnsgkonomisk vil
det Ignne seg a bli sa fort som mulig ferdig. Etimert totalttid pa Smedstadtunnelen er 1 ar. Det er
helt uholdbart.

. Lag flere kollektivtraseer.

e Lage flere buss og tazxifiler, samt gater og veier hvor bare buss og taxi kan kjgre. Fjerne elbiler fra
taxi og bussfilene! Bedre merking og skilting av hvor man kan kjgre! Apne gater som na er stengt!
F.eks. Teyengata, begynnelsen av Strgmsveien og apn

e  Lage gode Igsninger med flere taxi/kollektivfelt stenge elbiler ute fra de samme feltene.
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lage midlertidige kollektivfelt pa alternative ruter

Legge til rette for kollektivtranspoert/vanskligere for privatbilistene i rushtrafikk morgen/kveld
Likestille buss og taxi i kollektivfeltene uten elbiler

nattarbeid

nei vet ikke ...

nei vitarsomdet kommer

Nok en gang, vent pa Smestad til slutten av juni, eventuelt tidlig august hvis man ikke skal arbeide
i juli. Gi adgang til absolutt alle kollektivfelt over hele byen, det burde uansett vaert gjort for lenge
siden. Naeringen blir stemoderlig behandlet.

opprette midletidige kollektiv felt/gater/veier det kan gjerne vaere omvei men bare buss og taxi
kommer fram, selfglgelig uten Elbil.

Raskere fremdrift pa prosjektene

Rehab.om natten hvis mulig.Apne alle kollektivfelt for taxi.

Se hvor trafikken forplanter seg, gj@r justeringer for kollektivtrafikken.

sette pa masse folk og jobbe kontinuerlig til de blir ferdig. ikke til & fra og aldri bli ferdig.
Slippe oss til i kollektivfelt over hele byen

Som sagt er det snart ikke noen veier 3 kjgre. Da blir vi sittende sammen med alle andre i samme
k@en, bortsett fra noen kollektivfelt

Sgrge for et helt annet tempo pa arbeidet. Utrolig at det skal ta lenger tid a rehabilitere enn a
bygge nytt. Feil krav til entreprengrer. Raskere fremdrift ma med i kravspesifikasjonen i
kontraktene.

Serge for kollektivfelt for buss og taxi uten elbiler

TA 1- EN TUNNEL AV GANGEN OG GJ@R MESTE PARTEN AV ARBEID OM NATTEN.FA UT ALLE
SYKLISTER | TRAFIKKBILDET.

Ta bedre vare pa taxitransporten. Idag er vi lite prioritert. Skammelig

taxi kan kjgre alle steder hvor bussen kan.

tilgang til kollektivfeltene pa ring 3, raskere rehabilitering ved a sette inn flere skift.

Utfgr enhver rehabiliteringen med mest mulig personal i minst mulig tid. Job som drosjefgrere
dggnerudnt.

Utfgr vedlikehold etter andre intervaller slik at ikke sa mange punkter blir bergrt pa samme tid.
Veiet ikke

velig tregge og lavbredde

vent til 20 juni

vi ma fa lov til 3 bruke alle kollektifelt som finnes i Oslo

@Pke rushtid avgift og mere kollektiv felter.

apne bussfilene for taxi

apne f eks bom pa Valerenga og Lofthusvn i rushtida
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Vedlegg 5: Intervjuguide,

lastebilsjafarer

Intervjuguide juni

Hyvilke ruter er det dere vanligvis kjorer? Hvilke steder 1 Oslo?

Hvor forneyd er du med trafikksituasjonen i Oslo for godstransport?
Hvorfor?

Synes du at trafikksituasjonen i Oslo er blitt darligere eller bedre for
godstransport de siste 6 manedene? Hvorfor?

Hva er det viktigste Oslo kommune og Statens vegvesen kan gjore for at
Oslo skal bli en bedre by a levere gods i?

Hva gjor du annerledes, om noe, 1 transportoppdraget mens
tunnelrehabiliteringene pagar? Hvorfor?

Hyvilke konsekvenser har til syvende og sist tunnelrehabiliteringene hatt for
arbeidsdagen din?

Hvordan opplever dere de avbotende tiltakene?

Hovedpunktene i tiltak fra myndighetene har vert:
e A gi hardt ut i media

e (ke busskapasiteten, gi prioritet til buss og midlertidig busstrase
Smestad Granfoss

e Begrensninger pa elbil (utestengt i kollektivfelt ved anleggsomradene,
og kun kompiskjering i rush 1 kollektivfelt Sandvika-Filipstad)

Hvordan ser den beste tiltakspakka ut fra deres synspunkt?

Intervjuguide september

1. Huvilke ruter er det dere vanligvis kjorer? Hvilke steder 1 Oslo? Hvor mye er
du pa Ring 37

2. Hvor forneyd er du med trafikksituasjonen i Oslo for godstransport?
Hvotfor? (tidsvinduer / kjore og hviletider)

3. Synes du at trafikksituasjonen 1 Oslo er blitt darligere eller bedre for
godstransport de siste 3 manedene? Hvorfor?

4. Hva gjor du annerledes, om noe, i transportoppdraget mens
tunnelrehabiliteringene pagar? Hvorfor? (endret rute, endret tidspunkter, mer
lopende kontakt med kunder)

5. Har tunnelrehabiliteringene fort til mer eller mindre kokjotinger og/eller
omkjoringer i arbeidsdagen? I sa fall hvor?
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6. Huvilke konsekvenser har til syvende og sist tunnelrehabiliteringene hatt for
arbeidsdagen din? (Lengre arbeidsdager, ubekvem arbeidstid, brudd pa kjore-
hviletid/stress/ vanskeligere 4 overholde tidsvinduer)

7. Hva er det viktigste Oslo kommune og Statens vegvesen kan gjore for
handtere tunnelrehabiliteringene (Bryn og Granfoss) og at Oslo skal bli en
bedre by a levere gods i?
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Vedlegg 6: Data drosjetrafikk (2015)

Tabellene nedenfor viser utvikling 1 drosjetrafikk mellom soner langs Ring 3 og pa
tvers av ring 3 over Smestadkrysset. Dataene er strukturert slik at kilometer, tid kjort
(tid fra turen ble registrer startet til avsluttet) og gjennomsnittshastighet (i km/t), blir
presentert etter hverandre for hver uke og hver strekning. Tallene er slitt sammen av
flere soneparr (se kapittel 3.3.14). I tabellene star antall observasjoner, laveste
observasjon, hoyeste observasjon, gjennomsnitt og standardavviket.

Langs ring 3
Uke 19 og 21
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
km 169 ,992 12,291 7,11149 1,847277
Valid N (listwise) 169
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Tid_kjoert 170 HoA kK 0:59 0:08 1:50
Valid N (listwise) 170
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
hastighet 169 -,47 47,14 26,3885 8,27908
Valid N (listwise) 169
Uke 23
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
km 109 3,227 17,306 7,06002 1,843395
Valid N (listwise) 109
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Tid_kjoert 109 0:06 0:39 0:16 0:06
Valid N (listwise) 109
Descriptive Statistics
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N Minimum Maximum Mean Std. Deviation

hastighet 109 11,87 50,12 28,5349 9,35572
Valid N (listwise) 109

Uke 38 og 39
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
km 170 2,600 14,556 6,97548 1,971313
Valid N (listwise) 170
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Tid_kjoert 170 0:04 0:36 0:16 0:05
Valid N (listwise) 170
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
hastighet 170 10,71 46,75 27,4517 7,95994
Valid N (listwise) 170

Sgrkedalsveien over Smestad (pa tvers av Ring 3)

Uke 19 og 21
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
km 109 3,477 10,323 6,14833 1,342942
Valid N (listwise) 109
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Tid_kjoert 109 rckkx 0:33 0:01 2:18
Valid N (listwise) 109
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
hastighet 109 -,22 41,72 25,8841 6,12887
Valid N (listwise) 109
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Uke 23
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
km 68 4,005 10,221 6,45359 1,382822
Valid N (listwise) 68
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Tid_kjoert 68 0:07 0:30 0:16 0:05
Valid N (listwise) 68
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
hastighet 68 11,67 43,55 24,2201 6,00789
Valid N (listwise) 68
Uke 38 og 39
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
km 89 3,774 25,094 6,47625 2,639697
Valid N (listwise) 89
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
hastighet 89 -,22 38,61 24,5132 6,38039
Valid N (listwise) 89
Descriptive Statistics
N Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Tid_kjoert 89 HoA kK 0:39 0:00 2:33
Valid N (listwise) 89
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Vedlegg 7: Deskriptiv statistisk
analyse trafikktall Tasentunnelen

Ettermiddagsrush 2014 20 og 21 Morgenrush 2014 20 og 21

Gjennomsnitt 9614,6 Gjennomsnitt 10059,2
Standardfeil 118,2794431 Standardfeil 437,938144
Median 9678,5 Median 105415
Modus #IT Modus #IT
Standardavvik 374,0324407 Standardavvik 1384,88201
Utvalgsvarians 139900,2667 Utvalgsvarians 1917898,18
Kurstosis -1,318408047 Kurstosis 7,7264187
Skjevhet -0,244974233 Skjevhet -2,68676946
Omrade 1054 Omrade 4661
Minimum 9046 Minimum 6291
Maksimum 10100 Maksimum 10952
Sum 96146 Sum 100592
Antall 10 Antall 10
Konfidenskoeffisient(95,0%) 267,5666895 Konfidenskoeffisient(95,0%) 990,684909
Ettermiddagsrush 2014 38 og 39 Morgenrush 2014 38 og 39

Gjennomsnitt 9289,7 Gjennomsnitt 10518,2
Standardfeil 238,4169108 Standardfeil 92,00130434
Median 9480 Median 10576,5
Modus #IT Modus #IT
Standardavvik 753,9404707 Standardavvik 290,9336694
Utvalgsvarians 568426,2333 Utvalgsvarians 84642,4
Kurstosis 0,156766894 Kurstosis 0,660334999
Skjevhet -0,903749494  Skjevhet -0,982256038
Omrade 2346 Omrade 910
Minimum 7761 Minimum 9909
Maksimum 10107 Maksimum 10819
Sum 92897 Sum 105182
Antall 10 Antall 10
Konfidenskoeffisient(95,0%) 539,3365224 Konfidenskoeffisient(95,0%) 208,1214096
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Ettermiddagsrush 2015 19 og 21 Morgenrush 2015 19 og 21

Gjennomsnitt 8898 Gjennomsnitt 9631,6
Standardfeil 185,29538 Standardfeil 67,5108551
Median 9115 Median 9609,5
Modus #IT Modus #IT
Standardavvik 585,95544 Standardavvik 213,488069
Utvalgsvarians 343343,778 Utvalgsvarians 45577,1556
Kurstosis -0,06577527 Kurstosis -0,53391068
Skjevhet -0,87819609 Skjevhet -0,28121979
Omrade 1805 Omrade 696
Minimum 7837 Minimum 9245
Maksimum 9642 Maksimum 9941
Sum 88980 Sum 96316
Antall 10 Antall 10
Konfidenskoeffisient(95,0%) 419,167271 Konfidenskoeffisient(95,0%) 152,720164
Ettermiddagsrush 2015 uke 23 Morgenrush 2015 uke 23

Gjennomsnitt 7380 Gjennomsnitt 7526,2
Standardfeil 278,253661 Standardfeil 425,186242
Median 7333 Median 7919
Modus #IT Modus #IT
Standardavvik 622,194102 Standardavvik 950,745339
Utvalgsvarians 387125,5 Utvalgsvarians 903916,7
Kurstosis 0,29159348 Kurstosis 2,27446405
Skjevhet -0,41551233 Skjevhet -1,43212214
Omrade 1654 Omrade 2471
Minimum 6484 Minimum 5962
Maksimum 8138 Maksimum 8433
Sum 36900 Sum 37631
Antall 5 Antall 5
Konfidenskoeffisient(95,0%) 772,556016 Konfidenskoeffisient(95,0%) 1180,50626
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Ettermiddagsrush 2015 38 og 39

Gjennomsnitt
Standardfeil
Median
Modus
Standardavvik
Utvalgsvarians
Kurstosis
Skjevhet
Omrade
Minimum
Maksimum
Sum

Antall

Konfidenskoeffisient(95,0%)

9505,5
107,55177
9633

#IT
340,108561
115673,833
0,16267985

-1,18384824

938
8854
9792

95055
10

243,299008

Morgenrush 2015 38 og 39
Gjennomsnitt
Standardfeil
Median
Modus
Standardavvik
Utvalgsvarians
Kurstosis
Skjevhet
Omréade
Minimum
Maksimum
Sum

Antall

Konfidenskoeffisient(95,0%)

10062,8

121,644363

10012,5
#IT

384,673252

147973,511

0,63949292

-0,11907856

1383

9338

10721

100628

10

275,178668
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Vedlegg 8: Deskriptiv statistisk
analyse gjennomsnittshastigheter

Morgenrush

Retning Lysaker-Ulleval
2014 obs

Retning Ulleval - Lysaker
2014 obs

Gjennomsnitt 68,0967495 Gjennomsnitt 69,879
Standardfeil 0,348208481 Standardfeil 0,375512
Median 68,23500061 Median 70,93
Modus 69,05999756 Modus 71,08
Standardavvik 2,2022638 Standardavvik 2,374946
Utvalgsvarians 4,849965844 Utvalgsvarians 5,64037
Kurstosis 3,85210844 Kurstosis 8,978049
Skjevhet -1,58852938 Skjevhet -2,87408
Omréade 11,12000275 Omréade 11,33
Minimum 59,95999908 Minimum 59,75
Maksimum 71,08000183 Maksimum 71,08
Sum 2723,86998 Sum 2795,16
Antall 40 Antall 40
Konfidenskoeffisient(95,0%) 0,704318132 Konfidenskoeffisient(95,0%) 0,759545
2015

uke 19 uke 19

Gjennomsnitt 44,45099983 Gjennomsnitt 68,736
Standardfeil 2,486229041 Standardfeil 2,874252
Median 45,36000061 Median 73,055
Modus #IIT Modus #IT
Standardavvik 7,862146554 Standardavvik 9,089182
Utvalgsvarians 61,81334843 Utvalgsvarians 82,61322
Kurstosis -0,64838805 Kurstosis 5,580256
Skjevhet 0,312554531 Skjevhet -2,28722
Omréade 23,31000137 Omréade 29,94
Minimum 34,13999939 Minimum 45,23
Maksimum 57,45000076 Maksimum 75,17
Sum 444,5099983 Sum 687,36
Antall 10 Antall 10

Konfidenskoeffisient(95,0%) 5,624240833 Konfidenskoeffisient(95,0%) 6,502009
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uke 21
Gjennomsnitt
Standardfeil
Median
Modus
Standardavvik
Utvalgsvarians
Kurstosis
Skjevhet
Omréade
Minimum
Maksimum
Sum

Antall

Konfidenskoeffisient(95,0%)

41,72900085
3,285479701
37,29000092
#IT

10,38959906
107,9437687
-1,61480666
0,242101412
29,29999924
26,90999985
56,20999908
417,2900085

10
7,432271439

uke 23
Gjennomsnitt
Standardfeil
Median
Modus
Standardavvik
Utvalgsvarians
Kurstosis
Skjevhet
Omrade
Minimum
Maksimum
Sum

Antall

Konfidenskoeffisient(95,0%)

69,79899979
0,72914319
69,5

#IT
2,30575322
5,316497912
-1,55143467
0,073725396
6,349998474
66,56999969
72,91999817
697,9899979
10
1,649436489

uke 24
Gjennomsnitt
Standardfeil
Median
Modus
Standardavvik
Utvalgsvarians
Kurstosis
Skjevhet
Omréade
Minimum
Maksimum
Sum

Antall

66,45000076
0,539598805
66,41500092

#IT
1,706361246
2,911668701
-1,0659272
0,376399437
4,88999939
64,48000336
69,37000275
664,5000076
10

Konfidenskoeffisient(95,0%) 1,220657301

uke 21

Gjennomsnitt 72,169
Standardfeil 0,872843
Median 72,395
Modus #IT
Standardavvik 2,760171
Utvalgsvarians 7,618544
Kurstosis 0,544481
Skjevhet -0,88285
Omréade 9,169998
Minimum 66,58
Maksimum 75,75
Sum 721,69
Antall 10
Konfidenskoeffisient(95,0%) 1,974507
uke 23

Gjennomsnitt 71,385
Standardfeil 1,128626
Median 71,695
Modus #IT
Standardavvik 3,569028
Utvalgsvarians 12,73796
Kurstosis 4,142223
Skjevhet -1,69319
Omréade 12,6
Minimum 62,64
Maksimum 75,24
Sum 713,85
Antall 10
Konfidenskoeffisient(95,0%) 2,553129
uke 24

Gjennomsnitt 65,904
Standardfeil 2,572373
Median 68,685
Modus #IT
Standardavvik 8,134557
Utvalgsvarians 66,17101
Kurstosis 6,336431
Skjevhet -2,40454
Omréade 27,12
Minimum 44,47
Maksimum 71,59
Sum 659,04
Antall 10

Konfidenskoeffisient(95,0%) 5,819111
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uke 38 uke 38

Gjennomsnitt 56,31399994 Gjennomsnitt 64,619
Standardfeil 1,82849025 Standardfeil 1,542804
Median 56,30500031 Median 65,765
Modus #IIT Modus #IT
Standardavvik 5,782193869 Standardavvik 4,878776
Utvalgsvarians 33,43376594 Utvalgsvarians 23,80245
Kurstosis -1,37546902 Kurstosis -0,50111
Skjevhet -0,0745064 Skjevhet -0,71614
Omréade 16,98000336 Omréade 14,93
Minimum 47,59999847 Minimum 55,6
Maksimum 64,58000183 Maksimum 70,53
Sum 563,1399994 Sum 646,19
Antall 10 Antall 10
Konfidenskoeffisient(95,0%) 4,136332316 Konfidenskoeffisient(95,0%) 3,490066
Uke 39 uke 39

Gjennomsnitt 60,83500061 Gjennomsnitt 63,651
Standardfeil 1,425372059 Standardfeil 2,38761
Median 61,90999985 Median 68,36
Modus #IIT Modus #IT
Standardavvik 4,50742222 Standardavvik 7,550287
Utvalgsvarians 20,31685507 Utvalgsvarians 57,00683
Kurstosis -0,68800711 Kurstosis -1,90854
Skjevhet -0,2699171 Skjevhet -0,56651
Omrade 14,01000214 Omréade 17,67
Minimum 53,97000122 Minimum 52,74
Maksimum 67,98000336 Maksimum 70,41
Sum 608,3500061 Sum 636,51
Antall 10 Antall 10
Konfidenskoeffisient(95,0%) 3,224415613 Konfidenskoeffisient(95,0%) 5,40115
2015 obs

Gjennomsnitt 58,00675025 Gjennomsnitt 69,5481
Standardfeil 1,505004771 Standardfeil 0,784864
Median 62,55999947 Median 71,08
Modus #IIT Modus 71,07
Standardavvik 13,4611719 Standardavvik 6,976023
Utvalgsvarians 181,2031488 Utvalgsvarians 48,6649
Kurstosis -0,6583307 Kurstosis 3,076768
Skjevhet -0,63115592 Skjevhet -1,6362
Omréade 52,59000015 Omréade 35,66
Minimum 26,90999985 Minimum 44,47
Maksimum 79,5 Maksimum 80,13
Sum 4640,54002 Sum 5494,3
Antall 80 Antall 79

Konfidenskoeffisient(95,0%) 2,995637062 Konfidenskoeffisient(95,0%) 1,562544
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