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Denne sluttrapporten oppsummerer kort resultatene av en
undersgkelse av hvordan ulike trafikantgrupper tilpasset seg til at
kapasiteten i Brynstunnelen ble redusert fra fire til to felt i 2016, og
senere gjenapnet med full kapasitet i 2017. Videre, hvilke effekter
og konsekvenser kapasitetsendringene hadde for trafikantene,
transportsystemene, lokalt miljg og globalt miljg, og hvordan
informasjonstiltak og avbgtende tiltak fungerte. Vi fant at
forsinkelsene og tilpasningene ga ulemper for alle typer trafikanter,
men ikke store negative konsekvenser. Det ser ut til at lokal og

global forurensing ble redusert i perioden med kapasitetsreduksjon.

Da tunnelen ble gjenapnet med full kapasitet, endret
trafikkmengdene seg tilbake, men til et lavere niva enn i
forsituasjonen Det & halvere kapasiteten pa en av Norges tyngst
trafikkerte veilenker gikk ganske bra — det skapte ikke krise eller
kaos. Vi har ogsa diskutert hva vi kan lzere av disse resultatene,
som kan bidra til utvikling av fremtidens mer effektive og
miljgvennlige bytransportsystemer. Grundige beskrivelser av
kunnskapsgrunnlag, teoretisk rammeverk, metoder, analyser og
funn finnes i en egen dokumentasjonsrapport.

This end-report summarizes the results of analyses of
adaptions to, and effects and consequences of a capacity
reduction from four to two lanes in the Bryn-tunnel in 2016, and
of the tunnel regaining full capacity a year later in 2017. The
delays and adaptions caused disadvantages to all types of
users, but not large negative consequences. A main finding is
hence that halving the capacity of one of Norway's heaviest
traffic links did not cause crisis or chaos. We discuss what we
can learn from these findings. Thorough descriptions of
knowledge-base, theoretical framework, methods, analyses
and findings are available in a documentation report (TI-

report 1733/2019).
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Forord

Denne sluttrapporten oppsummerer kort resultatene av en undersokelse av hvordan ulike
trafikantgrupper tilpasset seg til at kapasiteten i Brynstunnelen ble redusert fra fire til to felt i
2016, og senere gjenapnet med full kapasitet i 2017. Videre, hvilke effekter og konsekvenser
kapasitetsendringene hadde for trafikantene, transportsystemene, lokalt miljo og globalt miljo,
og hvordan informasjonstiltak og avbetende tiltak fungerte. Vi har ogsa diskutert hva vi kan
lzere av disse resultatene, som kan bidra til utvikling av fremtidens mer effektive og
miljovennlige bytransportsystemer. Grundige beskrivelser av kunnskapsgrunnlag, teoretisk
rammeverk, metoder, analyser og funn finnes i en egen dokumentasjonsrapport (TQI-rapport
1733/2019).

Undersokelsen og rapporten er del av prosjektet BYTRANS, som gjennomferes av
Transportekonomisk institutt (TOI) i naert samarbeid med Oslo kommune Bymiljoetaten,
Statens vegvesen Region Ost, Vegdirektoratet, Akershus fylkeskommune, VY, NAF,
Jernbanedirektoratet, LUKS, Oslo Taxi, Telenor og IBM. Norges forskningsrad star for
hovedtyngden av finansieringen. Oslo kommune Bymiljoetaten ved Dimos Kyriakou har det
formelle prosjektansvaret, mens TOI ved prosjektleder Aud Tennoy har det faglige
prosjektlederansvaret.

Det brede og aktive samarbeidet mellom TOI og en rekke offentlige og private aktorer har
vert avgjorende for gjennomforing av prosjektet. TOI takker partnerne for godt samarbeid.
Selv om partnerne har bidratt med data og innspill, er det TOI som star ansvarlig for
innholdet. Vi takker ogsa alle som har svart pa sporreundersokelser, stilt opp 1 intervjuer og
bidratt til forskningen pa andre mater.

Oslo, mars 2020

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Silvia ]. Olsen
Direktor Avdelingsleder
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Sammendrag

BYTRANS:

Effekter og konsekvenser av

kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen.

Sluttrapport /
TOI rapport 1754/2020

Forfattere: Aud Tennoy, Elise Caspersen, Oddrun Helen Hagen, Iratxe Landa Mata, Susanne Nordbakfke,
Kire H. Skollerud, Anders Tonnesen, Tale Orving, Jorgen Aarbang
Oslo 2020 21 sider

Kapasiteten 1 Brynstunnelen i Oslo var redusert fra fire til to felt fra februar 2016 til april
2017, pa grunn av rehabiliteringsarbeider. Trafikantene tilpasset seg kapasitetsreduksjonen
pa miater som gjorde at trafikkmengdene i tunnelen ble redusert med 23 - 34 prosent i
rushtimene og 20-23 prosent over dognet. Hastighetene pa veilenken Teisen-Ryen (som
inkluderer Brynstunnelen) ble likevel vesentlig redusert i rushtiden, fra sa godt som friflyt
(60 - 70 km/1t) i forsituasjonen til 30 - 40 km/t da kapasiteten var redusert. I ettermiddags-
rush sorover ble hastighetene redusert fra ca. 30 km/t i forsituasjonen til ca. 20 km/t da
kapasiteten var redusert. Gjennomsnittshastighetene ble ogsa redusert i timene inntil rush.

Vi fant okning i trafikkmengder pa to alternative lenker pa hovedveisystemet, som indikerer
at en del av trafikken valgte disse som alternativer til Brynstunnelen. Vi fant kun mindre
endringer i trafikkmengder pa lokale veier, og ingen okning 1 antall lange kjoretoy. I andre
deler av veisystemet finner vi ogsa kun mindre endringer i trafikkmengder og hastigheter.
Det ser ut til at trafikken totalt i veisystemet gikk ned da kapasiteten i Brynstunnelen ble
redusert. Da tunnelen igjen fikk normal kapasitet okte trafikkmengder og hastigheter, men
trafikken okte ikke til samme niva som 1 forsituasjonen.

Informasjonen om endringene ndadde ut til trafikantene. En del av de ansatte 1 virksomheter
1 Brynsomradet oppga at de tilpasset seg situasjonen, ved at de endret reisetidspunkt, rute
eller transportmiddel pa arbeidsreisen, eller ved hyppigere bruk av hjemmekontor.
Godstransporten tilpasset seg i mindre grad ved 4 unnga Brynstunnelen enn annen trafikk.
Den tilpasset seg hovedsakelig ved 4 endre tidspunkt for kjoring, ruteopplegg og ruter.
Drosjetrafikken sa ikke behov for tilpasning.

De viktigste effektene av kapasitetsreduksjonen var okte forsinkelser og redusert forutsig-
barhet i Brynstunnelen, pa tilstotende veilenker og en kryssende lenke. Vi har ikke klart a
spore store negative konsekvenser for trafikantene. Lokale luftforurensingsmalinger viste
lavere konsentrasjoner under kapasitetsreduksjonen enn i forsituasjonen. Gitt at den totale
trafikken i veisystemet gikk ned under kapasitetsreduksjonen, ble ogséa klimagassutslippene
redusert.

Et hovedfunn er dermed at dette gikk ganske bra, og bedre enn forventet — halvering av
kapasiteten pa en av Norges tyngste veilenker skapte ikke krise eller kaos. Dette er 1 trad
med funn i undersokelser av andre lignende tilfeller 1 Norge og andre steder.

Undersokelsen og resultatene dpner for nye tankesett og muligheter i arbeidet med 4 utvikle
fremtidens mer effektive og miljovennlige byer og bytransportsystemer malene ved at de:

- Kan bidra til 4 utvide forstaelsen av hvilke endringer som er mulige og relevante i
utvikling av mer effektive og miljovennlige byer og bytransportsystemer

Telefon: 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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- Gir innspill til pagaende diskusjoner om forutsetninger og metoder som brukes i
analyser av endringer av i transportsystemene, og som kan ha stor betydning for
utviklingen av fremtidens bytransportsystemer

- Illustrerer at det ikke nodvendigvis mé bygges erstatningskapasitet dersom man av
ulike grunner vil reallokere veikapasitet til annen bruk

- Kan bidra til at det ikke investeres i okt veikapasitet i byomrader der man ensker
nullvekst eller reduksjon 1 biltrafikken

- Dokumenterer behovet for a vurdere tiltak som kan redusere forsinkelser, stress og
andre ulemper for godstransport og varelevering

- Gir myndighetene et bedre kunnskapsgrunnlag for a redusere effekter og
konsekvenser av fremtidige rehabiliteringer av veier og tunneler 1 byomrader

I I Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018
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The Bryn tunnel is located on the outer ring-road called Ring 3 in Oslo, and it carries
annual average daily traffic (AADT) of about 70 000 vehicles. The capacity in the tunnel
was reduced from four to two lanes in the period of February 2016 to April 2017. Road
users adapted to the capacity reduction in ways resulting in a significant decrease in traffic
volumes through the tunnel, by 26-34 percent in rush hours and 20-23 percent per day.
The average traffic speed was, nevertheless, significantly reduced during the capacity
reduction. In the normal situation, average measured speeds were close to or above the
speed limit, 70 km/h. During the capacity reduction, speed limits were reduced to 50
km/h, and the average measured speeds to 30—40 km/h. The southbound traffic in
afternoon rush hour was different, and here average measured speeds were reduced from
about 30 km/h to about 20 km/h. Average traffic speeds were also reduced in the houts
adjacent to rush hour.

Traffic volumes increased on two alternative routes on the main road system, which
indicates that some road users chose to use these as alternative routes. We found only
smaller changes in traffic volumes on more local roads. Apart from this, it seems that the
effects of the Bryn tunnel capacity reduction were mainly limited to the road network in
close proximity to the tunnel. Overall, it appears that the number of vehicles in the road
system was somewhat reduced in the period with capacity reduction. Traffic increased
when the tunnel regained normal capacity, but to a lower level than in the before-situation.

The information from public authorities about the capacity reduction seems to have
reached the road users. In surveys, some of the employees in companies located in the
Bryn area answered that they had adapted to the capacity reduction by choosing other
routes when travelling to and from work, changing their mode of transport, travelling
earlier or later or using their home offices more frequently. Freight and distribution traffic
adapted by avoiding the tunnel in rush hour to a limited degree, and the effect was lower
compared with that observed in passenger transport. Those who made changes to adapt to
the situation chose other routes, reorganised routes or started their route earlier. Taxi
drivers saw no need to make changes.

Concerning consequences, a minority of commuters reported changes of routines and
responsibilities in the household, and some experienced reduced satisfaction with their
commutes. Some truckdrivers reported more stress and frustration, longer work hours and
less predictable and comfortable workdays. We have not been able to detect significant
negative consequences.

Hence, it can be concluded that halving the capacity on one of Norway’s heaviest trafficked
roads mainly resulted in negative effects in the form of increased delays and variability in
the Bryn tunnel and adjacent roads, but severe consequences were not experienced. The
capacity reduction went relatively well, and better than expected, as it caused neither crisis
nor chaos. This is in line with findings from previous research on similar cases, in Norway
and elsewhere.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no



BYTRANS: Effects and consequences of capacity reduction in the Bryn tunnel. End-report

The study and the results can open up new ways of thinking and for new opportunities in
developing the more efficient and sustainable cities and urban transport systems of the
future, by:

Expanding understandings of what interventions are possible and relevant in
developing more efficient and sustainable cities and urban transport systems
Providing input to ongoing discussions concerning assumptions and methods used
in analyses of interventions in transport systems, that could have a major impact on
the development of future urban transport systems

Ilustrating that replacement capacity does not necessarily have to be built if, for
various reasons, road capacity are reallocated for other uses

Contributing to reduced investments in road capacity expansions in urban regions
aiming at zero-growth or reduction in road traffic

Documenting the need to consider measures that can reduce delays, stress and
other disadvantages for truckdrivers working in freight transport and goods
delivery

Providing transport authorities with a better knowledge base for reducing
disadvantages associated with future tunnel rehabilitation projects in urban areas

ii
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og malsettinger

Prosjektet BYTRANS retter seg mot en utfordring politikere, fagfolk og forskere over hele
verden star overfor: Hvordan utvikle byene og bytransportsystemene pa mater som sikrer
effektiv tilgjengelighet for ulike trafikantgrupper, samtidig som lokale og globale miljo-
belastninger fra transportsektoren reduseres vesentlig, og byene blir mer attraktive og
levende? I Norge er det definert tydelige politiske malsettinger om nullvekst 1 biltrafikken i
byomradene, om effektive og miljovennlige transportsystemer, og om klimavennlige,
attraktive og levende byer (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014, 2015, 2017,
Samferdselsdepartementet 2013, 2017), som bidrar til ekt fysisk aktivitet og bedre
folkehelse (Helse- og omsorgsdepartementet 2015, Statens vegvesen 2012).

I perioden 2015 — 2020 foregar det store endringer i transportsystemene i Oslo, spesielt pa
hovedveisystemet, banenettet og i sentrum. Dette kan betraktes som naturlige eksperi-
menter, som gir unike muligheter til 4 utvikle ny kunnskap om hvordan ulike trafikanter
tilpasser seg endringene, samt effekter og konsekvenser for trafikantene, transportsystem-
ene og miljoet. Dette gir ogsd mulighet for a utvikle kunnskap om hvordan etatenes avbot-
ende tiltak og informasjonstiltak i avvikssituasjoner fungerer, og hvordan de kan forbedres.
Slik kunnskap kan gjore politikere, forvaltning, fagmiljoer og forskningsmiljeer bedre i
stand til 4 utvikle fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer, og til 4
avbote effekter og konsekvenser 1 avvikssituasjoner. Mélet med forskningsprosjektet
BYTRANS har vart 4 dokumentere tilpasninger, effekter og konsekvenser av endringene,
og dermed bidra med slik kunnskap.

Denne sluttrapporten oppsummerer kort de viktigste funnene, konklusjonene og
diskusjonene knyttet til undersokelser av case Brynstunnelen (se under). Det er ogsa
publisert en dokumentasjonsrapport, som grundig beskriver kunnskapsgrunnlag, teoretisk
rammeverk, metoder, data, analyser, resultater og diskusjoner (TOI-rapport 1733/20191).
Alt som star i denne sluttrapporten star ogsa i dokumentasjonsrapporten.

1.2 Case Brynstunnelen

Kapasiteten i Brynstunnelen ble redusert fra fire til to felt 20. februar 2016, som folge av
nedvendig oppgradering av tunnelen (se figur 1). Tunnelen fikk igjen samme kapasitet som
for arbeidene startet 29. april 2017, da arbeidene var avsluttet. Rapporten oppsummerer
analyser av tilpasninger, effekter og konsekvenser av at tunnelen forst fikk redusert
kapasitet og sa fikk tilbake normal kapasitet. Data fra forsituasjonen, underveissituasjonen
og ettersituasjonen analyseres og sammenlignes.

1 https:/ /www.tol.no/ getfile.php?mmifileid=52638
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Figur 1: Rebabiliteringsarbeid i Brynstunnelen. Kilde: Statens vegvesen.

Kapasitetsreduksjonen ble gjennomfert ved at man forst (uke 7 20106) stengte sorgaende
lop, og lot trafikken ga toveis i det nordgaende lopet. Da rehabiliteringen av sorgaende lop
var giennomfort, ble trafikken kjort toveis i dette lopet mens det nordgaende lopet ble
stengt. Da begge lopene var ferdig rehabilitert, ble begge lop apnet for trafikk (uke 17
2017).

Det ble gjennomfort ulike typer avbotende tiltak for 4 redusere forsinkelser og andre
ulemper da tunnelen hadde redusert kapasitet. Skiltet hastighet ble redusert fra 70 til 50
km/t. Kollektivfeltet i nordgiende retning ble gjort gjennomgiende. Det ble gjennomfort
tiltak pa lokalveinettet for 4 hindre at dette ble omkjoringsruter. Det ble ogsa opprettet
midlertidige innfartsparkeringsplasser og kollektivfelt lengre ute i veisystemet. Det ble
gjennomfort en stor kampanje for a informere trafikantene om endringene og om hvordan
trafikantene kunne forholde seg til dem.

Brynstunnelen ligger pa Ring 3 1 Oslo, og har normalt to gjennomgaende kjorefelt i hver
retning. I folge Statens vegvesen var ADT 66 000 kjoretay per dogn i 2015. Tunnelen ble
apnet i 1970 og er ca. 300 meter lang.

1.3 Problemstillinger og forskningsspgrsmal

I prosjektet BYTRANS utvikler vi kunnskap pa omrader der den teoretiske og empiriske
kunnskapen er mangelfull. I case Brynstunnelen bidrar vi til dette ved 4 utforske et knippe
problemstillinger som kan undersokes i dette caset. Dette dreier seg 1 hovedsak om
hvordan trafikantene tilpasser seg en endring i transportsystemet (her vesentlig reduksjon
av kapasitet pd en viktig lenke 1 hovedveisystemet, og sa gjenapning med samme kapasitet
som tidligere), og hvilke effekter og konsekvenser endringene i transportsystemet og
trafikantenes tilpasninger har for ulike trafikantgrupper (arbeidsreisende, godstrafikk,
drosjetrafikk), for transportsystemene og for lokalt og globalt milje.

Slik kunnskap kan gi viktige innspill og ny forstaelse av hvilke endringer i transport-
systemene som best kan bidra til at viktige politiske malsettinger knyttet til effektive og
miljovennlige bytransportsystemer, og til attraktive og levende byer, nas. Dette kan vare
viktige innspill i relevante plan- og beslutningsprosesser. Kunnskapen er ogsa nyttig for
kalibrering og videreutvikling av analyseverktoy, som transportmodeller, og kan gi
interessant innsikt 1 hvilke typer problemstillinger som er relevante i diskusjoner om
fenomenet ko i bytransportsystemer.

Ikke minst vil kunnskapen vare nyttig for transportetatene i fremtidige situasjoner hvor de
ma gjore lighende endringer i transportsystemene. Dette inkluderer ogsa okt forstielse av
hvordan informasjonstiltak og avbetende tiltak i avvikssituasjoner fungerer.

2 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
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Gjennom undersokelsene og analysene av case Brynstunnelen har vi sekt a svare pa
folgende konkrete forskningsspersmal:

- Hyvilke endringer medforte kapasitetsendringene i Brynstunnelen pa den aktuelle lenken
(trafikkmengder, hastigheter)?

- Hyvilke tilpasninger til kapasitetsendringene gjorde ulike trafikantgrupper (arbeids-
reisende, godstransport, drosjetrafikken)?

- Hyvilke effekter og konsekvenser hadde kapasitetsendringene og trafikantenes
tilpasninger for ulike trafikantgrupper (arbeidsreisende, godstransport, drosjetrafikken)?

- Hyvilke effekter og konsekvenser hadde kapasitetsendringene og trafikantenes
tilpasninger for ulike deler av transportsystemene, samt for lokalt og globalt miljo?

- Fungerte informasjonstiltakene og de avbotende tiltakene etter hensikten? Hva kan
forbedres?

- Hva kan vi laere av case Brynstunnelen?

1.4 Forskningsdesign og metoder

Undersokelsene er gjennomfert som en casestudie, hvor kapasitetsendringene 1 Brynstun-
nelen er caset. Vi designet et opplegg for datainnsamling og analyser basert pa eksisterende
kunnskap og litteratur. Vi innhentet ulike typer data i forsituasjonen (for kapasiteten ble
redusert), 1 underveissituasjonen (da kapasiteten var redusert) og 1 ettersituasjonen (etter at
tunnelen var gjendpnet med full kapasitet). Data ble samlet inn pa lik mate 1 alle fasene, og
vi sammenligner resultater fra ulike faser nar vi analyserer tilpasninger, effekter og konse-
kvenser. Vi har innhentet trafikkdata 1 faste toukersperioder hvert ar 1 2015, 2016, 2017 og
2018, og sporreundersokelser og intervjuer pa viren/sommeren de samme drene.

Data er hentet fra en rekke aktorer og kilder, og ved bruk av en rekke ulike metoder:
- Data om tiltak, avbotende tiltak og informasjonstiltak fra ansvarlige etater

- Data om biltrafikkmengder og sykkeltrafikkmengder, passasjertall 1 kollektivtrafikken
fra Statens vegvesen, Oslo kommune Bymiljoetaten, Ruter og Vy

- Data om hastigheter og forsinkelser for biltrafikk, kollektivtrafikk, taxitrafikk og
godstrafikk, trengsel i kollektivsystemet, mv. fra Statens vegvesen, Bymiljoetaten, Ruter,
Oslo Taxi, godstransportaktorer, Telenor?

- Data om trafikantenes tilpasninger, hvilke effekter og konsekvenser de opplevde, om
de fikk informasjon, mv., gjennom sperreundersokelser og intervjuer med ulike
trafikantgrupper, gijennomfort av TOI

Ved 4 benytte ulike typer data og analyser, belyser vi situasjonen fra ulike perspektiver og

oker robusthet i datagrunnlag, analyser, funn og konklusjoner.

Data, metoder, analyser, mv. er grundig dokumentert i TOQI-rapport 1733/2019.

2 Telenor deltok aktivt i forste fase av prosjektet, hvor vi forsokte 4 bruke mobildata for 2 male endringer i
trafikkstremmer. P4 grunn av ulike hindringer kom vi ikke videre med dette.
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2 Resultater

2.1 Innledning

Vi definerte en rekke konkrete forskningsspersmal (se 1.3), som vi her forsgker 4 besvare
sa kort og konsist som mulig. Figur 2 viser lokalisering av Brynstunnelen, samt viktige telle-
punkter og lenker vi refererer til i teksten. Vi haper figuren gjor det enklere a folge
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Figur 2: Kartet viser lokalisering av Brynstunnelen, samt noen viktige tellepunkter (E6 Manglernd, Rv 150 Hovin
og kontrollpunktet 518 Ramstadsletta) og lenker (Grefsen-Teisen, Teisen-Ryen og Ryen-Klemetsrud).

2.2 Endringer pa den aktuelle lenken

Det forste forskningssporsmalet var: Hvilke endringer medforte kapasitetsendringene i
Brynstunnelen pa den aktuelle lenken? Vi fant at trafikkmengdene og gjennomsnittshastig-
hetene ble redusert i Brynstunnelen og pa nerliggende deler av Ring 3 da kapasiteten ble
redusert. Da tunnelen igjen fikk normal kapasitet okte trafikkmengder og hastigheter, men
trafikken okte ikke til samme niva som i fersituasjonen. Vi fant ikke de samme endringene i
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kontrollpunktet, og var konklusjon er at endringene er en folge av kapasitetsreduksjonen i
Brynstunnelen.

2.2.1 Trafikkmengder

Data fra tellepunktet som ligger nermest Brynstunnelen, E6 Manglerud, viser at trafikken
ble vesentlig redusert bade i morgenrush (4026 kjoretoy, 34 prosent), i ettermiddagsrush
(3217 kjoretoay, 26 prosent) og over dognet (18 673 kjoretoy, 23 prosent)? da kapasiteten
ble redusert. Den okte tilbake til et noe lavere niva enn i forsituasjonen etter at tunnelen ble
gjenapnet. Figur 3 viser endringer i trafikkmengder i morgen- og ettermiddagsrush.
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Figur 3: Gjennomsnittlige trafikkmengder hverdager pa E6 Manglernd i morgenrush (7-9) og ettermiddagsrush
(15-17), sum begge retninger, for utvalgte nker.

I tellepunktet E6 Manglerud var antall lange kjoretoy (5,6 meter eller lengre) i morgenrush
stabilt fra for- til underveissituasjonen, og andelen lange kjoretoy gikk opp. Antall lange
kjoretoy gikk ned og andelen var stabil i tellepunktet Rv 150 Hovin (pa nordsiden av
Brynstunnelen).

I kontrollpunktet E18 Ramstadsletta fant vi ikke lignende endringer i trafikkmengder.
Basert pa dette, samt pa kommentarer i sporreundersokelsen og uttalelser i intervjuer, er
var konklusjon at trafikkreduksjonen 1 og ved Brynstunnelen skyldes kapasitetsreduksjonen
og de okte forsinkelsene 1 omradet.

2.2.2 Hastigheter og forsinkelser

Gjennomsnittshastigheten pa lenken Teisen-Ryen (som inkluderer Brynstunnelen) ble
vesentlig redusert i rushtimene, fra si godt som friflyt (60 - 70 km/t) i forsituasjonen til

30 - 40 km/t da kapasiteten var redusert*. I ettermiddagsrush retning serover, var
gjennomsnittshastigheten lav i forsituasjonen (ca. 30 km/t) og ble yttetligere redusert til ca.
20 km/t. Endringer i gjennomsnittshastigheter for morgenrushet er illustrert i figur 4 og
figur 5.

3 Nar vi sammenligner ukene 5 og 6 i 2016, 2017 og 2018.
4 Skiltet hastighet ble redusert fra 70 dl 50 km/t.
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Figur 4: Gjennomsnittshastigheter pa strekningen Leisen-Ryen i morgenrush (7-9) i utvalgte uker i perioden 2014 -
2018. Data fra reisetider.no.

Gjennomsnittshastigheter- Teisen-Ryen - ettermiddagsrush
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Figur 5: Gjennomsnittlige hastigheter pa strekningen Grefsen-Teisen i ettermiddagsrushet (kL 15-17) i utvalgte
uker. Data fra reisetider.no.

Lenken Grefsen-Teisen, nord for Brynstunnelen, fikk redusert gjennomsnittshastighet 1
rush, utenom i retning nordover i ettermiddagsrush (‘etter Brynstunnelen’). Pa lenken
Ryen-Klemetsrud fant vi ikke vesentlige endringer i gjennomsnittshastighetene 1 rushtiden
— det er friflyt for sorgiende trafikk og forsinkelser i nordgaende trafikk i morgenrush, og
motsatt 1 ettermiddagsrush, 1 alle fasene.

Nir vi sammenligner uke 5 og 6 1 2016 og 2017, finner vi at ekstra tid (gjennomsnitt) brukt
pa den 3,3 km lange strekningen mellom Teisen og Ryen (som inkluderer Brynstunnelen) 1
2017 varierer fra 2,5 minutter (morgenrush, serover) til 5 minutter (ettermiddag, serover).
Nir vi gjor samme beregninger pa hele strekningen fra Klemetsrud til Grefsen (13 km),
finner vi at bilistene i snitt brukte mellom 2,5 minutter (morgen, serover) og 12 minutter
(ettermiddag, serover) mer i1 2017 enn i 2016. Gjennomsnittshastighetene pa lenkene endret
seg 1 hovedsak tilbake til samme niva som i fersituasjonen etter at tunnelen igjen fikk full
kapasitet.

Gjennomsnittshastighetene pa lenken Teisen-Ryen ble ogsa redusert i timene for og etter
morgen- og ettermiddagsrushrushtid, se resultater for nordgaende trafikk 1 figur 6.
Gjennomsnittshastighetene ligger likevel ganske nar skiltet hastighet pa 50 km/t for de
fleste timene inntil rush i perioden med kapasitetsreduksjon.
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100

5 90 8 .

2 .

2 80 \/\_\ 70 72

<=

L I S GES S " -
2 7 7 .73 y % 75

5 gg 65 o - 67 " 8 67 & 63 5
Ful

T a0 7 3t

5

£ b 42

g ;g 36 34

G 28 27 -

G 10 21

Redusert kapasitet Brynstunnelen
p Ty en__o

5,6 9,10 19,21 3839 56 9,10 1921 3838 56 910 1921 3839 56 1922 3839 56 9,10 17,22

2014 2015 2016 2017 2018
Uker/ar
== Ryen - Teisen - nordgaende retning - far morgenrush (kl. 06-07) Ryen - Teisen - nordgaende retning - etter morgenrush (kl. 9-10)
Ryen - Tesien - nordgaende retning - far ettermiddagsrush (kI. 14-15) Ryen - Teisen - nordgdende retning - etter ettermiddagsrush (kI. 17-18)

Figur 6: Endringer i glennomsnittshastigheter i timer inntil rush (k1. 6-7, kl. 9-10, Rl 14-15 og kL 17-18) pa
strekeningen fra Ryen til Teisen, nordgaende trafikk (retningsbestemt). Data fra reisetider.no.

Kapasitetsreduksjonen bidro altsa til mer ko og okte forsinkelser 1 Brynstunnelen og pa
denne delen av Ring 3. Trafikksituasjonen var ogsa mindre forutsigbar i perioden med
kapasitetsreduksjon.

2.3 Trafikantenes tilpasninger

Vi spurte videre: Hvilke tilpasninger til kapasitetsendringene gjorde arbeidsreisende,
godstrafikken og drosjetrafikken? Undersokelsene av arbeidsreisendes og godstrafikkens
tilpasninger til kapasitetsreduksjonen og de okte forsinkelsene 1 Brynstunnelen viser at de
fleste ikke gjorde vesentlige tilpasninger, men fortsatte 4 reise pa samme mate som for.
Lave andeler av de arbeidsreisende oppga at de hadde endret reiseatferd som respons pa at
tunnelen igjen fikk normal kapasitet, mens godsakterene oppga at de i hovedsak gikk
tilbake til tidligere rutiner.

2.3.1 Arbeidsreisendes tilpasninger

I sporreundersokelsen blant ansatte 1 virksomheter lokalisert i Brynsomradet svarte
henholdsvis 24 prosent (2016), 6 prosent (2017) og 6 prosent (2018) at deres arbeidsreise
hadde blitt pavirket positivt eller negativt av kapasitetsendringene i Brynstunnelen, gg at de
hadde gjort endringer i sin arbeidsreise som folge av kapasitetsendringene. Av de (ca. 40
prosent) som svarte at deres arbeidsreise hadde blitt bedre eller darligere, oppga 33 prosent
12016 at de hadde endret reisetidspunkt (13 prosent av totalutvalget i Brynsomradet), 22
prosent rute (9 prosent av totalutvalget 1 Brynsomradet), 13 prosent transportmiddel (5
prosent av totalutvalget i Brynsomradet) og 7 prosent hvor ofte de har hjemmekontor (3
prosent av totalutvalget 1 Brynsomradet). I 2017 og 2018 var det farre som oppga a ha gjort
endringer som respons pa at tunnelen igjen hadde fatt full kapasitet, men rangeringen
mellom alternativene var omtrent som i 2016. Dette er illustrert i figur 7. Bilistene oppga 1
storre grad enn andre trafikanter at de hadde gjort endringer for 4 tilpasse seg situasjonen.
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Figur 7: Huilke endringer har du giort i arbeidsreisen din for d tilpasse deg eventuelle endringer i trafikksituasjonen
a) pad grunn av arbeidene i Brynstunnelen? (2016) og b) etter at arbeidene i Brynstunnelen er avsiuttet (sammenlignet
med da ett lop var stengt)? (2017, 2018). De kunne velge flere alternativer. Oppgitt i prosent. Sporsmdlet ble kun
stilt til respondentene som oppga at de opplevde at arbeidsreisen hadde blitt bedre eller darligere som folge av
kapasitetsendringer i Brynstunnelen.

Vi analyserte andre typer data for 4 undersoke trafikantenes tilpasninger fra andre vinkler.
Vi analyserte trafikkdata for 4 undersoke om vi fant vesentlige endringer 1 trafikkmengder
pa alternative ruter til Brynstunnelen 1 rushtiden, som kunne indikere at bilistene endret
rute i forbindelse med kapasitetsendringene. Vi fant at det har vaert noe omfordeling av
trafikk mellom ruter, og at dette 1 hovedsak ikke ga vesentlige okte forsinkelser pa disse
rutene. Nar vi sammenligner situasjonen da kapasiteten i Brynstunnelen var redusert med
forsituasjonen, fant vi:

- Storst okning pa deler av hovedveisystemet (E6 Svartdalstunnelen og E6 Helsfyr i
morgenrush), som indikerer at disse har fungert som omkjoringsruter for noen bilister

- Noe trafikkekning pa Rv23 Oslofjordtunnelen, som indikerer at noen valgte 4 kjore
utenom Oslo i perioden med redusert kapasitet

- Sma okninger 1 trafikkmengder pa kommunale veier, som indikerer at disse mer lokale
veiene ikke var viktige omkjoringsveier (flere fikk vesentlig mer ko, 1 hovedsak pa
grunn av veiarbeider lokalt, og ikke som direkte folge av kapasitetsreduksjonen i
Brynstunnelen)

Okt trafikk i Svartdalstunnelen ga noe reduserte gjennomsnittshastigheter 1 ettermiddags-
rush. I tellepunktet E6 Helsfyr gikk gjennomsnittshastighetene vesentlig ned 1 ettermid-
dagsrush, nordgiende retning. Pa strekningen Karihaugen — Helsfyr fant vi reduksjon 1
gjennomsnittshastigheter 1 begge rush i sergiende retning. Disse hastighetsreduksjonene
skyldes sannsynligvis tilbakeblokkeringer knyttet til kapasitetsreduksjonen i Brynstunnelen.
Ut over dette fant vi ikke vesentlige endringer i trafikkmengder og hastigheter. Disse
resultatene, sammen med funnene som viste trafikreduksjon pa 26 - 34 prosent i
rushtimene i Brynstunnelen, bekrefter at en del bilister har endret rute for 4 tilpasse seg
kapasitetsendringene i Brynstunnelen.

Vi fant ikke rushtidsglidning (at flere bilister kjorte i timene for og etter rush) i perioden
da kapasiteten i Brynstunnelen var redusert (malt i tellepunktet E6 Manglerud). Antall
kjoretoy 1 timene for og etter rush 1 dette tellepunktet gikk ned, og ikke opp, 1 perioden da
Brynstunnelen hadde redusert kapasitet, se figur 8.
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Figur 8: Trafikkmengder (kjorety per time) i rushtimene og i timene inntil rush i tellepunktet E6 Manglerud, totalt
Jfor begge retninger.

Dette star i kontrast til at ‘4 endre reisetidspunkt’ var den tilpasningen flest arbeidsreisende
oppga. Med stotte i intervjuene, forstar vi dette svaret som 1 hovedsak 4 bety at de startet
arbeidsreisen noe tidligere for 4 kompensere for okt tidsbruk.

Vi undersokte om ansatte i virksomheter i Brynsomradet endret transportmiddel pa
arbeidsreisen. Figur 9 viser en klart fallende andel som oppgir a bruke bil pa arbeidsreisen,
fra 39 prosent i 2015 til 29 prosent i 2016 (da kapasiteten var redusert) og til 27 prosent i
2017 og 21 prosent i 2018 (etter at tunnelen igjen hadde fatt full kapasitet). Kollektiv- og
sykkelandelene okte tilsvarende. Disse resultatene viser storre endringer i transportmiddel-
valg enn det figur 7 viser, og kan forstis som at en del endret transportmiddel pa arbeids-
reisen av andre grunner enn kapasitetsendringer i Brynstunnelen.
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Figur 9: Huyilket transportmiddel reiste du lengst med sist gang du reiste til jobb og motte pa ditt vanlige
oppmotested?”. 2015 (N=373), 2016 (N=1029), 2017 (N=625) 0g 2018 (N=807).

Vi har ikke gode nok kollektiv- eller sykkeldata til 4 male om vi finner igjen de okte kollek-
tiv- og sykkelandelene som okt antall kollektivreisende og syklende.

Vi fant noe okning i bruk av hjemmekontor i perioden med kapasitetsreduksjon i Bryns-
tunnelen, og nedgang etter at tunnelen ble gjendpnet med full kapasitet. Vi forstar dette
som en tilpasning til situasjonen, og a vere i trad med svarene pa sporsmal om hvordan de
hadde tilpasset seg. I intervjuer uttrykte flere at okt fleksibilitet fra arbeidsgivers side mtp.
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fleksitid, hjemmekontor og avspasering hadde redusert ulempene forbundet med
kapasitetsreduksjonen 1 Brynstunnelen.

2.3.2 Godstrafikkens tilpasninger

Analyser av trafikkdata viser at kjoretoy som er 5,6 meter eller lengre (i hovedsak gods-
trafikk) i liten grad tilpasset seg kapasitetsreduksjonen ved 4 unngi a kjore Bryns-
tunnelen, og at den gjorde det 1 mindre grad enn kjoretoy som er kortere enn 5,6 meter
(personbiltrafikken). Gjennomsnittlig antall lange kjoretoy per dogn ble redusert med

4 prosent (3806 kjoretoy) 1 E6 Manglerud og med 13 prosent (1523 kjoretoy) i Rv 150
Hovin, nar vi sammenligner uke 5 og 6 1 2016 og 2017. I morgenrushet ble antall lange
kjoretoy redusert med 1 prosent (16 kjoretoy) 1 E6 Manglerud og med 14 prosent (216
kjoretoy) i Rv 150 Hovin. Se tabell 1 for degntall.

I intervjuer sa mange av sjiforene at de ikke hadde gjort tilpasninger. Dette er i trad med
forstaelsen av at godstrafikken har mindre fleksibilitet og tilpasningsmuligheter enn person-
trafikken. De sjaforene som hadde gjort endringer for a tilpasse seg situasjonen, oppga i
hovedsak at de hadde endret rute og avreisetidspunkt.

Antall og andel lange kjoretoy okte pd omkjoringsruten Svartdalstunnelen (se tabell 1), bade
1 morgenrush og over degnet, som indikerer at dette var en omkjoringsrute for noen. De
lokale veiene vi har tall for ble ikke brukt som omkjeringsruter av godstrafikken; antall og
andel lange kjoretoy var stabilt eller gikk ned pa de lokale veiene, bade i morgenrush og
over dognet.

Tabell 1: Gjennomsnittlig antall kjoretoy lengre enn 5,6 meter per dogn i toukersperioder for, under og etter
kapasitetsreduksjonen i Brynstunnelen, og bvor stor andelen de lange kjoretgyene uigjorde av totaltrafikken.

For Underveis Etter

(Uke 5 og 6, 2016) (Uke 5 og 6, 2017) (Uke 5 og 6, 2018)
E6 Manglerud 9918 12 % 9532 15 % 10 407 14 %
Rv 150 Hovin 11 879 13 % 10 356 14 % 12 577 15 %
E6 Svartdalstunnelen 2043 6 % 2880 8 % 2404 9%
General Ruges vei 968 9% 900 8 % 721 8 %
Tvetenveien v/ Haugerud 569 4% 589 4% 506 4 %
E18 Ramstadsletta 8 414 10 % 9167 11 % 9 568 11 %

2.3.3 Drosjetrafikkens tilpasninger

Drosjesjaforene ga ikke uttrykk for 4 ha gjort vesentlige tilpasninger pa grunn av kapasitets-
reduksjonen i Brynstunnelen.

2.4 Effekter og konsekvenser for transportsystemene og for
lokalt og globalt miljo

Et viktig sporsmal var: Hvilke effekter og konsekvenser hadde kapasitetsendringene og
tilpasningene for transportsystemene og for lokalt og globalt milje? Vi fant at effekter og
konsekvenser for veitrafikken i all hovedsak var konsentrert til Brynstunnelen og denne
delen av Ring 3. Det var noe omfordeling av trafikk til andre lenker, men kun marginale
trafikkekninger pa lokale veier. Her ble det likevel okte forsinkelser, i hovedsak pa grunn av
lokale veiarbeider, o.l. Det ser ut til at totaltrafikken 1 systemet ble redusert i perioden med
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kapasitetsreduksjon, bade i rushtimene og over dognet. Om dette stemmer, betyr det med
stor sannsynlighet at klimagassutslippene ogsa ble redusert i perioden. De lokale forurens-
ingskonsentrasjonene var lavere 1 perioden med kapasitetsreduksjon enn i normalsitua-
sjonen.

2.4.1 | hovedsak lokale effekter i transportsystemene

Basert pa det som er diskutert over, ser det ut til at effekter og konsekvenser for veitrafik-
ken 1 all hovedsak var konsentrert til Brynstunnelen og denne delen av Ring 3. Her okte
forsinkelsene vesentlig. Dette medferte at trafikantene tilpasset seg pa en rekke mater, blant
annet ved 4 velge andre ruter og andre transportmidler, og ved a reise sjeldnere og endre
tidspunkt for reisen. Dette ga vesentlige reduksjoner i trafikkmengdene i Brynstunnelen og
pa denne delen av Ring 3, som bidro til at forsinkelsene og ulempene som folge av kapasi-
tetsreduksjon 1 Brynstunnelen ble mindre enn de ellers ville blitt. Tilpasningene medforte
noen endringer i trafikkmengder pa alternative ruter. Omfordelingen ga ikke vesentlig okte
forsinkelser pa lenkene som fikk okt trafikk. Forsinkelsene okte ogsa pa lenken Karihaugen
— Helsfyr (ettermiddag, serover).

2.4.2 Noe endring i belastning pa kommunale veier og boligomrader

I intervjuer med informanter i 2016 og 1 2017 fortalte noen at de hadde opplevd en sterk
trafikkvekst i bomiljoet. Dette gjaldt intervjuede fra Ekeberg- og Nordstrandomradet og fra
Boler- og Ostensjoomradet. Informantene opplevde at trafikkekningen var overraskende
stor, og at den opplevdes som en stor ulempe og en forringelse av bomiljoet. Basert pa
analyser av trafikkdata, kom vi frem til en relativt liten trafikkokning for de seks lokale
veiene vi har data for, pa 6,8 prosent (totalt 626 kjoretoy pa alle veiene) i morgenrush og
4,5 prosent (totalt 460 kjoretoy) 1 ettermiddagsrush. Det ble gjennomfert avbetende tiltak
som reduserte trafikkmengdene pa enkelte lokalveier og som kan ha medfort okt trafikk pa
andre lokale veier vi ikke har data for. Lokale veier ble ikke brukt som omkjeringsruter av
godstrafikken (kjoretoy lenge enn 5,6 meter), som diskutert.

Beboere i omradet og andre brukere av de kommunale veiene opplevde ogsa okte forsink-
elser og mer kostding i deler av perioden da Brynstunnelen hadde redusert kapasitet. Vir
vurdering er at dette 1 hovedsak skyldtes veiarbeider o.l. pa de lokale veiene, inkludert
arbeider i forbindelse med tunnelarbeidene (spesielt pa Dstensjo bru), samt noe okning 1
trafikkmengdene pa lokale veier. Malinger via tellepunkter viser i hovedsak ikke vesentlige
endringer i gjennomsnittshastigheter (utenom Jstensjoveien), men malinger av tidsbruk for
bussene pa Hellerudveien viser okte forsinkelser. Vi antar at de okte forsinkelsene ogsa
bidro til at trafikantene opplevde trafikkokningen storre enn den vi kunne male. De ekstra
forsinkelsene 1 omradet ble uansett opplevd som negative, og de ga negative konsekvenser.

Dette ga ogsa ulemper for giende og syklende. Syklister ga uttrykk for at det bidro til at de
ble ‘presset’ opp pa fortauene, som ga ulemper bade for gaende og for syklister. Flere
nevnte at det er et mangelfullt sykkelveinett pa reiseruten deres, og at det som finnes til dels
har darlig standard.

2.4.3 Reduserte trafikkmengder og klimagassutslipp

Tidligere forskning har vist at trafikk kan ‘forsvinne’ nar forholdene for bilkjoring blir
darligere (se f.eks. Cairns et al. 2002). Vi undersokte om det samme skjedde da Brynstun-
nelen hadde redusert kapasitet, ved 4 summere trafikkmengdene pa ulike lenker pa veinettet
som er alternative til hverandre. Vi fant at summen av antall kjoretoy i de tellepunktene vi
hadde valgt ut ble redusert fra forsituasjonen til underveissituasjonen, med ca. 2 800
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kjoretoy (4,2 prosent) i morgenrush (kl. 7-9), 1 900 kjoretoy (2,9 prosent) i ettermiddags-
rush (kl. 15-17) og 12 300 kjeretoy (2,2 prosent) per dogn. Etter at tunnelen igjen fikk full
kapasitet okte trafikkmengdene i systemet, men til lavere niva enn i forsituasjonen?.

Figur 10 viser utviklingen 1 trafikkmengder over dognet.
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Figur 10: Trafikmengder i ulike tellepunkt, sum begge retninger over dognet. Lokale veier 1 omfatter General
Ruges vei og Tvetenveien ved Haugerud, lokale veier 11 omfatter Plogveien, Enebakkveien, Ostensjoveien 50
v/ Brynseng.

Det ser dermed ut til at en del trafikk ‘forsvant’ da Brynstunnelen hadde redusert kapasitet.
Om det stemmer, betyr det med stor sannsynlighet at klimagassutslippene ogsa ble redusert
1 perioden.

2.4.4 Redusert lokal luftforurensing

Det ble gjennomfoert malinger av lokal luftforurensing for og etter at kapasitetsreduksjonen
ble iverksatt. Forurensingskonsentrasjonene var lavere i perioden med kapasitetsreduksjon

enn i perioden for kapasitetsreduksjon, i alle malepunktene. Meteorologi og andre forhold

kan ha hatt innvirkning pa resultatene.

2.5 Effekter og konsekvenser for ulike trafikantgrupper

Vi spurte: Hvilke effekter og konsekvenser hadde kapasitetsendringene og tilpasningene for
ulike trafikantgrupper? De viktigste effektene var okte forsinkelser og redusert forutsigbar-
het i Brynstunnelen og pa tilstotende lenker. Noen av de arbeidsreisende oppga at de hadde

5 Dette kan ha ulike og sammensatte arsaker, som endringer i bomsystem- og priser, at det er forsinkelser i
endringer tilbake til forsituasjonen, at det faktisk skjer endringer i transportmenstrene i Oslo eller annet.
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endret ansvar eller rutiner 1 husholdet som en konsekvens av dette, og noen opplevde
redusert forneydhet med arbeidsreisen. Noen av lastebilsjaforene opplevde at situasjonen
skapte mer stress og frustrasjon og mindre forutsigbare arbeidsdager, mens den ikke ga
konsekvenser for drosjetrafikken eller drosjesjaforene.

2.5.1 Arbeidsreisende: Effekter og konsekvenser

De viktigste effektene av kapasitetsreduksjonen i1 Brynstunnelen for ansatte i virksomheter
lokalisert i Brynsomradet var lengre reisetid og darligere punktlighet. 51 prosent av bilistene
og 11 prosent av de kollektivreisende oppga at de brukte lengre tid pé arbeidsreisen da
arbeidene i Brynstunnelen pagikk enn i forsituasjonen. Bilistene anslo i gjennomsnitt at de
brukte ca. 9 minutter lengre tid enn i forsituasjonen. Disse anslagene er noe hoyere enn det
vare malinger av forsinkelser viser.

Vi undersokte hvilke konsekvenser de opplevde, med fokus pa om de hadde gjort
endringer i ansvar og rutiner i husstanden, og pa endringer i forneydhet med arbeidsreisen.
Vi fant at endringer i ansvar, rutiner eller annet 1 husstanden var konsekvens for 12 prosent
av respondentene ansatt i virksomheter i Brynsomradet. Vi fant at redusert forneydhet med
arbeidsreisen var en konsekvens for noen, i hovedsak blant dem som kjorte bil.

Respondentene var i all hovedsak forneyd med sin arbeidsreise. Andelen som svarte at de
er fornoyd eller svaert forneyd varierer fra 72 prosent (2016) til 86 prosent (2017), mens
andelene som svarte at de er misforneyd eller svaert misforneyd varierer fra 7 prosent
(2017) til 13 prosent (2015 og 2016). Bilforerne var ogsa gjennomgaende forneyde, men
andelen misforneyde var hoyere i 2016 (21 prosent) enn i de andre arene (10-13 prosent).

Pa sporsmal om arbeidsreisen hadde blitt bedre eller darligere sammenlignet med aret for,
var det 1 2016 (underveissituasjon) bade flere som svarte at deres arbeidsreise hadde blitt
bedre og som svarte at deres arbeidsreise hadde blitt darligere sammenlignet med aret for
enn i 2015, 2017 og 2018. Se resultater 1 figur 11. Ostensjobanen ble gjenapnet 1 2016, og
det har sannsynligvis slatt inn pa resultatene.

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

2018 (n=807) 14 I 9 2HM

2017 (n=625) MM 11 7 H
2016 (n=1029) HENN" 14 19 5
2015 (n=373) 13 14 3

m Mye bedre Litt bedre mUendret Noe darligere Mye darligere mVet ikke

Figur 11: Respondentenes svar pa sporsmdlet ‘Opplever du at din arbeidsreise er dirligere eller bedre enn den var pa
samme tid i fjor?” Oppgitt i prosent.

Det er likevel verd 4 merke seg at 37 prosent av respondentene som jobbet i Brynsomradet
12016, pa direkte sporsmal om dette, svarte at deres arbeidsreise hadde blitt darligere eller
mye darligere pa grunn av arbeidene i Brynstunnelen. Bilistene opplevde dette i storre grad
enn kollektivreisende og syklister. Respondenter i aldersgruppen 35-54 ar, samt gifte/sam-
boere, opplevde dette i storre grad enn andre. Andelen som opplevde dette oker med antall
barn 1 husholdet, med inntekt og med tilgang pé bil. Andelen som opplevde det slik redu-
seres med okende utdanning. Vi fant sma forskjeller mellom kvinner og menn. De negative
endringene flest (av dem som oppga at deres arbeidsreise hadde blitt darligere) oppga 4 ha
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opplevd (i 2016) var mer ko og lengre reisetid, men ogsa darligere punktlighet, mer bil-
trafikk/forurensing der de gar eller sykler, og at det tok lengtre tid og var mer trengsel i
kollektivtrafikken. De positive endringene som ble rapportert (i 2017 og 2018) etter at
tunnelen ble gjenapnet med full kapasitet, var i stor grad de samme, men svakere og med
motsatt fortegn.

2.5.2 Godstransport og varelevering: Effekter og konsekvenser

Lastebilsjaforene var generelt misforneyde med trafikksituasjonen for godstransport i Oslo-
omradet. Andelen som oppga at de var misfornoyd eller svert misforneyd varierer fra

51 prosent (2017) til 78 prosent (2015)°. Andelen som oppga at de var fornoyd eller svart
forneyd varierer fra 5 prosent (2015) til 23 prosent (2017). Andelen sjaforer som svarte at
trafikksituasjonen generelt hadde blitt darligere sammenlignet med aret for varierer fra

77 prosent (2016) til 30 prosent (2017). Dette er en klar indikasjon pa at trafikksituasjonen
ble pavirket negativt av kapasitetsreduksjon 1 Brynstunnelen. Andelen som svarte at trafikk-
situasjonen hadde blitt bedre enn éret for varierte fra 7 prosent (2015) til 13 prosent (2018).

Lastebilsjaforene hadde 1 2015 negative forventninger til hvordan kapasitetsreduksjon i
tunnelene pa hovedveisystemet ville pavirke deres arbeidsdag. I 2016 svarte 84 prosent av
sjaforene at de opplevde at deres arbeidsdag hadde blitt darligere som folge av arbeidene 1
Brynstunnelen. 80 prosent i 2017 og 86 prosent 1 2018 oppga at deres arbeidsdag hadde
blitt bedre eller mye bedre som folge av at arbeidene i Brynstunnelen var avsluttet.

Sjaferene som opplevde at arbeidene 1 Brynstunnelen pavirket deres arbeidsdag oppga at de
viktigste negative effektene av dette var (i rekkefolge etter hvor mange som oppga det):
Mer trengsel (19 prosent); okt tidsbruk (16 prosent); omveier (14 prosent); vanskeligere 4
overholde tidsvinduer (3 prosent); ma spre godset pa flere biler (3 prosent)’. Det samme
utvalget oppga at de viktigste konsekvensene for deres arbeidsdag var: Mer stress og frus-
trasjon (15 prosent); mer ubekvem arbeidstid (13 prosent); mindre forutsigbar arbeidsdag
(10 prosent); vanskeligere a overholde kjore- og hviletider (3 prosent).

Blant forslag til hva myndighetene kan gjore generelt for 4 bedre situasjonen for godstrans-
port og varelevering 1 Oslo finner vi: Tiltak for a redusere personbiltrafikken, bedre tilrette-
legeing for varelevering (satlig i sentrum) og bedre informasjon om trafikksituasjonen.
Blant forslagene om hva myndighetene kunne gjort for 4 redusere ulempene knyttet til
kapasitetsreduksjonen 1 Brynstunnelen, finner vi: Raskere gjennomfoering av rehabiliterings-
arbeidet, bedre informasjon om veiarbeid og ke, gi godstransport tilgang til kollektivfeltene
(i stedet for elbilene), bygge nye veier, ta hensyn ved f.eks. a ikke gjennomfore kjoretoy-
kontroll i perioder med ekstra mye forsinkelser — som nar Brynstunnelen hadde redusert
kapasitet. Vi fant ogsa forbedringspotensial som bransjen selv kan utlese, som for eksempel
a endre rutiner pa terminaler, legge opp ruter slik at man i storre grad unngar de verste
kosituasjonene, informere kunder og sjaforer om forsinkelser og legge inn ekstra tid pa
rutene nar man vet at det er okte forsinkelser og mindre forutsigbarhet.

2.5.3 Drosjetrafikken: Effekter og konsekvenser

Kapasitetsreduksjonen 1 Brynstunnelen ga sma utslag pa kjorehastighet og kjorelengder for
drosjetrafikken gjennom Brynsomradet. I intervjuer rapporterte sjaforene ikke at de gjorde

¢ Antall respondenter i sporreundersokelsene blant lastebilsjaforer er lav (N=32 til N=91), og m derfor
tolkes med varsomhet

7 Vi spurte ogsa om positive effekter og konsekvenser av arbeidene i Brynstunnelen da kapasiteten ble
redusert, og om positive og negative effekter etter at arbeidene ble avsluttet.
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vesentlige endringer for 4 tilpasse seg situasjonen. Den storste drosjesentralen gjorde ikke
tilpasninger, som for eksempel 4 endre omréader i deres system for turformidling.

Drosjesjaforene ga i sporreundersokelsen uttrykk for at deres arbeidsdag ble darligere som
folge av arbeidene i Brynstunnelen, og de var mer misfornoyde med trafikksituasjonen 1
Oslo-omradet i 2016 enn i 20158, T de kvalitative intervjuene ga sjaforene imidlertid klart
uttrykk for at kapasitetsreduksjonen ikke var til seerlig hinder for deres fremkommelighet.
Drosjene kan benytte kollektivfeltene, og forsinkelsene ble oppfattet 4 vare si moderate at
de vi intervjuet ikke la serlig vekt pa dem. Det var imidlertid enighet om at det gikk noe
langsommere i trafikken, setlig pa enkelte pakjoringsramper til E6. Arbeidene ble oppfattet
som belastende av noen sjaforer.

2.6 Informasjonstiltak og avbgtende tiltak

Videre var vi opptatt av de informasjonstiltakene og de avbetende tiltakene, og spurte:
Fungerte informasjonstiltakene og de avbotende tiltakene etter hensikten? Hva kan forbed-
res? Vi fant at informasjonstiltakene nadde ut til mottakerne. De avbotende tiltakene ser ut
til 4 ha fungert etter hensikten. Vi foreslar ingen forbedringspunkter. Mange respondenter
stilte sporsmal ved hvorfor ikke tunnelarbeidene kunne gjennomferes mer effektivt og ta
kortere tid.

2.6.1 Informasjonstiltak

Statens vegvesen gjennomforte en rekke tiltak for 4 na ut med informasjon om tunnel-
rehabiliteringen: Interessentanalyse, narinfo, dialog med skoler og FAU-utvalg, annonser-
ing, tiltak for 4 fa redaksjonell omtale i tradisjonelle medier, innlegg pa egne nettsider,
innlegg og annonsering pa sosiale medier, konkurranser og kampanjer.

Sperreundersokelser og intervjuer blant arbeidsreisende, lastebilsjiforer og drosjesjaforer
viser at vegvesenet nadde ut med informasjonen for kapasitetsreduksjonen. En majoritet av
de arbeidsreisende (61 prosent), lastebilsjaforene (75 prosent) og drosjesjaforene (54 pro-
sent) svarte at de har fatt tilstrekkelig informasjon. Kun 3 prosent av de arbeidsreisende, 6
prosent av lastebilsjaforene og 5 prosent av drosjesjiforene svarte at de ikke hadde fatt
informasjon. De viktigste kildene til informasjon var arbeidsgiver (for arbeidsreisende),
redaksjonell omtale i aviser, radio og TV, avisannonser og kollegaer, venner, kjente.
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Brynstunnelen stenger delvis Brynstunnelen stenger delvis Brynstunnelen er delvis stengt
fra 20. februar. fra 20. februar. frem til sommeren 2017.

Figur 12: Eksempel pa annonser fra Statens vegvesen. Kilde: Statens vegvesen

8 Antall respondenter i sporreundersokelsene blant drosjesjaforene var lave, med N=70i 2015 og N=67 i
2016.
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Sosiale medier angis som kilde til informasjon av en lavere andel av respondentene. Statens
vegvesens satsing pa Facebook-siden Brynstunnelen er likevel et interessant grep. Vegvesenet
har blant annet brukt den til 4 kommunisere med brukerne og svare pa sporsmal, som har
erstattet en del kommunikasjon pa epost og telefon.

2.6.2 Avbgtende tiltak

Det ble iverksatt en rekke avbotende tiltak for 4 redusere ulempene for trafikanter og
bosatte pa grunn av kapasitetsreduksjonen 1 Brynstunnelen: Fartsreduksjon, stenging av
ramper, varsel om ko, skilting av alternative ruter og for fletting, midlertidige kollektivfelt,
restriksjoner for elbil i kollektivfelt, rushtidsbom og midlertidig innfartsparkering.

Vi har ikke gjennomfert grundige undersokelser av om alle disse tiltakene har fungert etter
hensikten. I sporreundersokelsen til ansatte i virksomheter lokalisert i Brynsomradet, var
ca. 12 prosent enig 1 at midlertidige kollektivfelt og restriksjoner for elbiler 1 kollektivfelt 1
stor eller meget stor grad har bidratt til 4 redusere ulempene for trafikantene, mens ca. 3
prosent svarte det samme for de midlertidige innfartsparkeringene. 60 til 70 prosent svarte
vet ikke/ikke relevant pa disse sporsmailene.

Statens vegvesen hadde utarbeidet tiltaksplan A og B for avbetende tiltak. Plan B skulle
iverksettes om ikke tiltakene i plan A var tilstrekkelig, men Statens vegvesen s ikke behov
for det. Det kan forstas som at Statens vegvesen oppfattet at de avbotende tiltakene fung-
erte etter hensikten. Statens vegvesen gjorde mindre justeringer i de avbotende tiltakene
underveis. Disse erfaringene er nyttige 1 lignende situasjoner 1 fremtiden. Vi har ikke fore-
slatt konkrete forbedringspunkter

I sporreundersokelser og intervjuer tok mange til orde for at de mente at arbeidene kunne
og burde vert gjennomfort raskere, for eksempel ved at det kunne vart jobbet doble eller
dognkontinuerlige skift.
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3 Hva kan vi laere av case
Brynstunnelen?

3.1 Innledning

Et hovedfunn i undersokelsen er dermed at halveringen av veikapasiteten pa en av Norges
tyngst trafikkerte veilenker ikke ga store negative konsekvenser, og at det ga mindre effek-
ter og konsekvenser enn mange forventet. Trafikantene gjorde ulike tilpasninger, og
forsinkelsene okte pa berorte deler av veisystemet, men det ble ikke kaos, krise eller
utélelige forhold. Lokal og global luftforurensing ble redusert i perioden med kapasitets-
reduksjon. Alt i alt gikk dette altsa ganske bra.

Hvordan kan resultatene fra undersokelsen vare nyttige 1 arbeidet med a utvikle fremtidens
mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer?? Slik vi forstar dette, innebzrer det 4
utvikle byene og bytransportsystemene pa mater som sikrer effektiv tilgjengelighet for ulike
trafikantgrupper, samtidig som lokale og globale miljobelastninger fra transportsektoren
reduseres vesentlig, og byene blir mer attraktive og levende. Dette inkluderer ogsa a na
malet om nullvekst i biltrafikken.

Oppsummert mener vi at kunnskapen fremskaffet gjennom undersokelsene av case Bryns-
tunnelen kan bidra til mer effektive endringer og investeringer mtp. 4 na de definerte
malene ved at den:

- Kan bidra til 4 utvide forstaelsen av hvilke endringer som er mulige og relevante i
utvikling av mer effektive og miljovennlige byer og bytransportsystemer

- Gir innspill til pagaende diskusjoner om forutsetninger og metoder som brukes 1
analyser av endringer av i transportsystemene, og som kan ha stor betydning for
utviklingen av fremtidens bytransportsystemer

- Illustrerer at det ikke nodvendigvis mé bygges erstatningskapasitet dersom man av
ulike grunner vil reallokere veikapasitet til annen bruk

- Kan bidra til at det ikke investeres i okt veikapasitet i byomrader der man ensker
nullvekst eller reduksjon 1 biltrafikken

- Dokumenterer behovet for a vurdere tiltak som kan redusere forsinkelser, stress og
andre ulemper for godstransport og varelevering i byomradene

- Gir myndighetene et bedre kunnskapsgrunnlag for a redusere reduserte effekter og
konsekvenser ved fremtidige rehabiliteringer av veier og tunneler i byomrader

Dette er diskutert grundigere under.

9 Takk til deltakerne i International Transport Forum Roundtable on “Zero Car Growth’ (OECD, Paris, desember
2019) for innspill til denne diskusjonen. Se Tenney og Hagen (2020) for paperet som ble presentert der.
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3.2 Utvide forstaelsen av mulighetsrom

Dagens diskusjoner om utvikling av byer og bytransportsystemer dreier seg blant annet om
prioriteringer mellom transportmidler. I slike diskusjoner pavirker forstielsen av potensielle
effekter og konsekvenser av 4 oke eller redusere kapasiteten for biltrafikken hvilke mulig-
hetsrom og alternative losninger man kan se for seg. Dersom man forventer at reallokering
av vei-, gate- eller parkeringsarealer til kollektivfelt, sykkelanlegg eller fortau vil gi store
negative effekter og konsekvenser, vil slike endringer ikke vare ‘mulige’ tiltak som kan
gjennomfores for 4 oppna definerte malsettinger. Det er derfor problematisk dersom
viktige aktorer har feilaktige oppfatninger av effekter og konsekvenser.

Resultatene fra undersokelsene knyttet til kapasitetsreduksjonen i Brynstunnelen kan bidra
til 4 utvide forstaelsen av mulighetsrom og alternativer i utvikling av byer og bytransport-
systemer. Nar halvering av veikapasiteten i Brynstunnelen, en av Norges tyngst belastede
veilenker, ikke ga store negative effekter og konsekvenser, og nir de ble mindre enn mange
forventet, kan det (sammen med andre lignende undersokelser) bidra til 4 apne opp
diskusjoner om hvilke tiltak og endringer i transportsystemet som er mulige og relevante.
Det kan bidra til at man raskere og i storre grad kan gjennomfere tiltak som bidrar til at
fremtidens bytransportsystemer blir mer effektive og miljovennlige, som a gjore om ordi-
nzre bilfelt til kollektivfelt.

3.3 Innspill til diskusjoner om forutsetninger og metoder

I diskusjoner om for eksempel reallokering av vei- og gatekapasitet til annen bruk, som kan
vare effektive grep i utviklingen av mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer,
kan bekymringer om kostnader og ulemper dette kan skape for trafikantene vare viktige
motargument. Vare undersokelser viste en storre reduksjon 1 bilferernes fornoydhet med
arbeidsreisen da kapasiteten 1 Brynstunnelen var redusert (se figur 13) sammenlignet med
svarene fra alle respondentene fra Brynsomradet (figur 14).

2018 Iy 32 I 3 13
2017 I 44 Iy 6 4
2016 Iy 38 I 17 4
2015 YA 45 T S 5

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Sveert forngyd Forngyd mVerken eller Misforngyd Sveert misforngyd

Figur 13: Bilforernes svar pa sporsmalet Huor fornoyd er du med arbeidsreisen din?’. Oppgitt i prosent.
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Figur 14: Alle respondentenes svar pa sporsmalet ‘Huor fornoyd er du med arbeidsreisen din?’. Oppgitt i prosent.
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Det er interessant at andelen bilforere som svarte at de var svart forneyd eller forneyd med
arbeidsreisen var sapass hoy som 60 prosent i 2016 (da kapasiteten var redusert), ogsa nar
vi sammenligner dette med svarene fra de andre arene. Da varierte andelen som svarte at de
var svert forneyd eller forneyd fra 64 prosent (2018) til 73 prosent (2017). Det er kanskje
enda mer interessant at andelen av bilfererne som oppga at de var misforneyde eller sveart
misforneyde med arbeidsreisen sin 1 2016 var sipass lav som 21 prosent, og at det ikke var
storre forskjell enn det vi finner mellom 2016 og de andre drene (der det varierte fra 10
prosent 1 2017 til 13 prosent i 2015). Andelen som svarte at de var svert misfornoyd var
stabil, og 14 mellom 3 og 5 prosent. Dette pa tross av at det ble malt vesentlig mer ko og
forsinkelser 1 Brynstunnelen og de tilstotende veilenkene da kapasiteten var redusert, anslatt
av bilforerne selv til gjennomsnittlig 9 minutter lengre tid brukt pa arbeidsreisen hver vei
(som er noe mer enn de malte forsinkelsene). Kan det hende at vi har overvurdert hvor ille
det oppleves a fa noe okt tidsbruk pa arbeidsreisen?

Resultatene kan vare interessante innspill til pagaende diskusjoner knyttet til samfunnseko-
nomiske analyser av endringer i transportsystemene. Nytte og kostander av endringer i tids-
bruk pa reisen utgjor som regel den storste komponenten i slike analyser, og det gjennom-
tores store tidsverdiundersokelser for 4 fa tallfestet hvordan trafikantene verder tiden. Her
brukes det sdkalte stated preference-undersokelser, som er sporreundersekelser hvor respond-
entene gjor hypotetiske valg mellom ulike alternativer, som ogsa inkluderer pris.

I folge resultatene fra den seneste norske tidsverdistudien (Fligel mfl. 2020) vil en endring i
trafikksituasjonen i rushtiden tilsvarende det vi sa i Case Brynstunnelen tilsvare en kostnad
for den enkelte biltrafikant pa ca. 40 kr. per tur, eller ca. 80 kr. per dag. Da har vi lagt inn at
biltrafikantene bruker 9 minutter ekstra pa reisen (som de selv har oppgitt), og at disse
reiseminuttene foregar i sterk ko. Vi har ogsa lagt til at 6 minutter av arbeidsreisen som i
forsitasjonen foregikk i moderat ko i stedet foregikk i sterk ko 1 perioden da kapasiteten var
redusert. Hvis vi forenklet regner at situasjonen varte i 230 arbeidsdager, at 7700 trafikanter
ble berort per arbeidsdag!?, og at endringene de opplevde var verd 80 kr. per dag, blir den
samlede ‘kostanden’ pa ca. 142 millioner kroner!! per ar.

Dette er store tall, og det kan vare interessant a diskutere om kostanden virker rimelig nar
vi sammenligner den med endringene i opplevd forneydhet med arbeidsreisen, som
beskrevet over. Diskusjoner knyttet til generaliserte reisekostnader foregar allerede innen-
for okonomifaget. Wardman og Toner (2018) diskuterer for eksempel dagens praksis med
bruk av generaliserte reisekostnader 1 ettersporselsmodeller opp mot analyser de har gjort
basert pa empiriske data, og konkluderer med at «l# might be time to stop using GC [generalised
costs]» (Wardman og Toner 2018: 75). De etterlyser mer empirisk forskning og testing av
metoder, modeller og tilnerminger som de mener brukes ukritisk — “fordi de alltid har vaert
brukt’. De empiriske undersokelsene vi har gjort knyttet til Case Brynstunnelen kan vzare
nyttige innspill til slike diskusjoner. Dette er viktige diskusjoner. Summen av ‘verdien’ av
mange sma okninger eller reduksjoner i tidsbruk pa reiser er tunge poster i samfunnseko-
nomiske vurderinger av prosjekter som gir endringer 1 trafikksituasjonen, og de kan ha stor
innvirkning pa hvilke beslutninger som blir tatt.

10 Dette tallet er basert pa tellingene av antall trafikanter per rush (7.00 — 9.00 og 15.00 — 17.00) som passerte
tellepunktet E6 Manglerud i den perioden ta Brynstunnelen hadde redusert kapasitet.

1 Her har vi kun regnet kostnader av okt ko for de som kjorte bil giennom Brynstunnelen da den hadde
redusert kapasitet. Vi har ikke tatt med andre kostander eller nytte, for eksempel for bilister som endret atferd
pa mater som gjorde at de ikke kjorte gjennom Brynstunnelen da kapasiteten var redusert, eller nytte knyttet
til folkehelse av at flere velger andre transportmidler enn bil pa arbeidsreisen.
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Hvor presist transportmodellene beregner forsinkelser og endringer i forsinkelser som
folger av redusert kapasitet har ogsa stor betydning for hvilke resultater de samfunnseko-
nomiske beregningene gir. Det er disse tallene som ganges med tidsverdiene (forenklet
forklart) 1 beregningene av nytte og kostnader. Som del av BY TRANS-prosjektet har vi
sammenlignet hvilke endringer i trafikkmengder og forsinkelser den regionale transport-
modellen (RTM) beregner med de faktisk malte endringene!2. Forelopige resultater viser at
RTM beregnet trafikkmengdene relativt korrekt, mens den beregnet storre forsinkelser og
okninger i forsinkelser enn det vi fant gjennom analyser av data fra reisetider.no.

Dersom transportmodellene beregner storre endringer 1 forsinkelser enn de som faktisk
oppstar, og verdien av tapt eller vunnet tid settes for hoyt, kan det gi store utslag i beregn-
inger av nytte og kostnader. Det kan resultere i at man ikke prioriterer de prosjektene som
gir mest samfunnsnytte, malt for eksempel som mer effektive og miljovennlige bytransport-
systemer. Mer empirisk forskning knyttet til effekter og konsekvenser av endringer i trans-
portsystemene kan bidra til kritisk diskusjon av dagens forutsetninger, metoder og model-
ler, som videre kan bidra til bedre analyser og sterre grad av maloppnaelse.

3.4 Redusere krav om ‘erstatningskapasitet’

I noen tilfeller argumenteres det med at det ma bygges ‘erstatningskapasitet’ for man kan
reallokere eksisterende veikapasitet til annen bruk eller bygge ned veikapasitet der man
onsker mindre trafikk. Dette krever ofte lange planprosesser og tunge investeringer, som
kan resultere i at effektive tiltak som bidrar til mer effektive og miljovennlige bytransport-
systemer ikke blir gjennomfort, blir kraftig forsinket, dyrere enn nedvendig og/eller i
mindre grad bidrar til maloppnaelse. Vare funn viser, 1 likhet med mange tidligere under-
sokelser (se f.eks. Cairns et al. 2002) at nar forsinkelsene i veisystemet oker, tilpasser mange
trafikanter seg pa mater som bidrar til at presset reduseres. Det betyr at man ikke nodven-
digvis trenger a bygge erstatningskapasitet for man kan reallokere veikapasitet til annen
bruk. Resultatene fra undersokelsen kan dermed oke mulighetene for at tiltak som vil gi
mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer blir gjennomfort, og at de kan gjen-
nomfores raskere, pa mater som gir storre effekt, og uten unedvendige og store kostnader.

3.5 Redusere investeringer som motvirker maloppnaelse

Tross malsettingene om nullvekst 1 biltrafikken planlegges det bygging av nye veier og ny
veikapasitet 1 mange norske byer. Dette begrunnes gjerne med at okt veikapasitet skal
redusere ko og forsinkelser. Resultatene av undersokelsene av case Brynstunnelen viser at
trafikantene tilpasser seg endringer i bytransportsystemene. Det betyr, som diskutert i
kapittel 2 og funnet i en rekke ulike studier (se f.eks. Noland og Lem 2002 eller Tennoy
mfl. 2019), at okt veikapasitet i slike systemer med stor sannsynlighet vil bidra til at flere
velger bil, at trafikken oker og at man pa sikt far en situasjon med flere trafikanter i bilke
enn det var for den nye veikapasiteten ble bygget. Bedre dokumentasjon og forstaelse av
hvordan trafikantene tilpasser seg endringer i transportsystemene, som fremskaffet blant
annet i denne undersokelsen, kan bidra til at det 1 mindre grad bygges ny veikapasitet som
reduserer mulighetene for 4 oppna malsettinger om mer effektive og miljevennlige bytrans-
portsystemer. Kunnskapen kan dermed bidra til at myndighetene i mindre grad investerer i
tiltak som reduserer mulighetene for at malene kan nas, som a bygge ny veikapasitet i

12 Rapporten er under produksjon, og vil bli publisert for sommeren 2020.

20 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



BYTRANS: Effekter og konsekvenser av kapasitetsredunksjon i Brynstunnelen. Siuttrapport

byene, og i stedet investerer i tiltak og prosjekter som bidrar til 4 na malsettinger om mer
effektive og miljovennlige bytransportsystemer.

3.6 Behov for a vurdere tiltak for gods- og
vareleveringstrafikken

I diskusjoner om utvikling av fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsys-
temer, er hensynet til fremkommelighet for godstransporten ofte et argument for 4 oke
veikapasiteten eller for 4 ikke redusere den. De grundige undersokelsene av effekter og
konsekvenser for vareleveringstransporten og for lastebilsjiforene, har gitt ny innsikt som
kan brukes til 4 finne gode losninger. Dette dreier seg blant annet om stress, frustrasjon og
trafikksikkerhet (se Caspersen mfl. 7z print for grundigere diskusjoner). Fra for finnes det
lite forskning der sjaforene kommer til orde. Deres forslag til endringer, som 4 tillate
godstrafikk 1 kollektivfeltene i stedet for elbiler, bor vurderes.

3.7 Bedre kunnskap ved fremtidige midlertidige endringer i
veisystemet

Stadig storre deler av veisystemet 1 Norge gar i tunnel, spesielt i byomradene. Tunnelene
ma rehabiliteres med jevne mellomrom, og da vil situasjoner som den vi har undersokt 1
case Brynstunnelen oppsta. Gjennom a dokumentere effekter og konsekvenser av kapasi-
tetsreduksjonen i1 Brynstunnelen, samt hvordan informasjon og avbetende tiltak har fun-
gert, har undersokelsene av case Brynstunnelen gitt samferdselsetatene et bedre grunnlag
for a redusere ulemper forbundet med lignende, fremtidige situasjoner.

3.8 Noen avsluttende refleksjoner

3.8.1 Om design, data og metoder

I undersokelsene av case Brynstunnelen har vi innhentet og analysert ulike typer data fra
ulike kilder. Dette mente vi ville vare en fordel nar vi skulle undersoke dynamiske, kom-
plekse og iterative systemer, som bytransportsystemer er. Vi visste at det er usikkerhet
knyttet til alle datakilder og datainnsamlingsmetoder vi bruker. Ved 4 undersoke samme
fenomen (for eksempel om trafikantene endrer transportmiddel eller ruter) ved hjelp av
ulike metoder (for eksempel sporreundersokelser, intervjuer og trafikkregistreringer), og
holde resultater basert pa ulike typer data og metoder opp mot hverandre, ville vi oke
robustheten 1 funn og konklusjoner. Dette har vist seg svert nyttig i arbeidet med case
Brynstunnelen. Ved at vi har brukt ulike tilnaerminger, data og metoder, kan vi vare trygge
pa at vare funn og konklusjoner er robuste og at usikkerheter kommer tydelig frem.

3.8.2 Om case Brynstunnelen

Kapasiteten i Brynstunnelen ble redusert pa grunn av nedvendige oppgraderingsarbeider i
tunnelen, og ikke som resultat av en politisk beslutning om f.eks. 4 gjore om bilfelt til
kollektivfelt for 4 prioritere kollektivtrafikken. Dette var, slik vi ser det, en fordel nar vi
skulle undersoke effekter og konsekvenser av endringene. Det betyr at vi kan forvente at
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svarene i sporreundersokelser og intervjuer er mer ‘reelle’ og mindre ‘politiske” enn de ville
vert om kapasitetsreduksjon var et resultat av en politisk prioritering.

Case Brynstunnelen var ogsa ekstra interessant fordi situasjonen forst ble endret (kapasi-
tetsreduksjon), og siden endret tilbake slik at situasjonen ble lik som 1 fersituasjonen. Dette
ga oss mulighet til 4 undersoke tilpasninger, effekter og konsekvenser av to endringer som
var like, men hadde ‘motsatt fortegn’.
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