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Forord

Forskningsprosjektet BY TRANS har undersokt hvordan ulike trafikantgrupper har tilpasset
seg endringer 1 transportsystemet 1 Oslos 1 perioden 2015-2019, og hvilke effekter og
konsekvenser endringene har hatt for trafikantene, transportsystemet og miljoet. Hensikten
har vert 4 utvikle kunnskap og innsikt som er nyttig i arbeidet med 4 utvikle fremtidens
mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer, som bidrar til mer klimavennlige,
attraktive og levende byer og nullvekst 1 personbiltrafikken. Underveis 1 prosjektet har vi
levert en rekke TOI-rapporter, artikler, seminarer og foredrag.

Denne rapporten kan forstas som prosjektets sluttrapport. Her lofter vi blikket, oppsum-
merer det vi har funnet, og diskuterer hva dette kan leere oss som kan vere til nytte 1
utviklingen av fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer. Rapporten
presenterer nye analyser av hvordan de mange endringene i transportsystemet i perioden
pavirket reiseatferd, fornoydhet med arbeidsreisen, samt trafikkmengder og hastigheter pa
veinettet 1 Oslo generelt, i perioden 2015-2019. Dette har ikke har vaert publisert i tidligere
TOI-rapporter.

Prosjektet har gjennomfort store sporreundersokelser til ansatte i vitksomheter lokalisert i
Oslo og ostre Berum hver var fra 2015 til 2019. Disse har vart en viktig datakilde i
prosjektet, ogsa 1 denne rapporten. Svarene fra alle respondentene i alle de fem arene, og
som ikke er direkte knyttet direkte til noen av casene (publisert i andre rapporter), finnes
som vedlegg til denne rapporten. Vi haper de ogsa kan vare nyttige for andre.

Prosjektet BYTRANS er gjennomfort av Transportekonomisk institutt (TOI) 1 naert
samarbeid med Oslo kommune Bymiljoetaten (prosjekteier), Statens vegvesen Region Ost,
Vegdirektoratet, Akershus fylkeskommune, NSB/VY, NAF, Jernbanedirektoratet, LUKS,
Oslo Taxi, Telenor og IBM. Samarbeidspartnerne har bidratt med finansiering og
egeninnsats, og Norges forskningsrad stir for hovedtyngden av finansieringen. Oslo
kommune Bymiljoetaten ved Dimos Kyriakou har hatt det formelle prosjektansvaret, mens
TOI ved prosjektleder Aud Tenney har det faglige prosjektlederansvaret. En lang rekke
forskere ved TOI og NTNU har vart involvert 1 arbeidet som rapporteres. De star ikke
som medforfattere, i hovedsak fordi det ikke var praktisk mulig at alle skulle lese og
godkjenne rapporten. Deltagende forskere fra TOI og NTNU er navngitt pa neste side.
Administrasjonskonsulent Trude Kvalsvik har bidratt 1 ferdigstillingen av rapporten, og
vitenskapelig assisten Erling Tennoy Nordtvedt har bidratt med 4 organisere vedleggene.

Det brede og aktive samarbeidet mellom TOI, NTNU og en rekke offentlige og private
aktorer har vart avgjorende for gjennomforing av prosjektet. Det er likevel TOI som star
ansvarlig for rapporten og innholdet i den. TOI takker partnerne for godt samarbeid. Vi
takker ogsa alle som har svart pa sporreundersokelser, stilt opp i intervjuer og bidratt til
forskningen pa andre mater.

Oslo, mars 2021

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Frants Gundersen

Direktor Konstituert avdelingsleder
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Forfattere: Aud Tennoy og Oddrun Helen Hagen
Oslo 2021 75 sider + vedlegg
Forskningsprosjektet BY TRANS' har undersokt hvordan ulike trafikantgrupper tilpasset seg store,
Pplanlagte endringer i bytransportsystemene i Oslo i perioden 2015-2019, og hvilke effekter og konsekvenser
dette ga for trafikantene, transportsystemene og miljoet. Hensikten var d utvikle kunnskap som kan vere
11l nytte i arbeidet med a utvikle fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer. Resultatene
viste at trafikantene tilpasser seg pa flere mater, som bidrar til at effektene og konsekvensene av redusert
tilgjengelighet med bil i bytransportsystemene ble vesentlig mindre enn mange trodde. Dette apner store, nye
muligheter og handlingsrom i utviklingen av fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer.
Progjektet avdekket ogsa kunnskapshull som det gienstar d fylle.

Prosjektet BYTRANS

BYTRANS ble initiert for a skape kunnskap om hvordan vi kan utvikle fremtidens mer
effektive og miljevennlige bytransportsystemer. Prosjektet utnyttet en unik mulighet til 4
utvikle kunnskap da det skulle gjennomfores en rekke storre endringer 1 bytransport-
systemene 1 Osloomridet i perioden 2015-2019, som prosjektet forsto som 'naturlige
cksperimenter’. Prosjektet har samlet og analysert data knyttet til utvalgte case: midlertidige
kapasitetsendringer i Bryns-, Smestad- og Granfosstunnelen, stengning og gjendpning av
Ostensjobanen, apning av Loren stasjon, samt endret tilgjengelighet til og i Oslo sentrum.
Se oversikt og tidslinjer i figur 1. Vi har ogsa analysert totaliteten av endringer i transport-
systemene i perioden.

2015 2016 2017 2018 2019

s sl w[alw[aTaTa]s[ o] w o] sl e[w a[w a[a]a[s[ o] w |l s[w[alu[a]a[a[s o[ w o o] fJu] a[ w[ o]l a] s[ o] [ o] s ([ u[a]w[] 5] a] s] o[ u] 0

@stensjebanen
april 2015 til april 2016

Smestadtunnelen
juni 2015 til mai 2016

Granfosstunnelen
Oktober 2015 til juli 2017

‘ Buss 57 lagt ned, Leren stasjon apnet
April 2016

Brynstunnelen
februar 2016 til april 2017

Endringer i Oslo sentrum

Figur $1: Tidslinjer for spesifikke endringer i transportsystemene som er undersokt i BY TRANS.

Prosjektet har undersokt hvilke tilpasninger ulike trafikantgrupper (arbeidsreisende, gods-
transport, taxi, kollektivpassasjerer, sentrumsbrukere) har gjort, hvordan dette har pavirket
belastningen og kvaliteten pa ulike deler av bytransportsystemene, samt effekter og konse-
kvenser for ulike trafikantgrupper og for miljeet. Videre, hvordan informasjon og avbot-
ende tiltak har fungert. Viktige datakilder var trafikkdata, sporreundersokelser og intervjuer.
Nye typer data har blitt provd ut, som mobildata, GPS-tracking og data fra bom-,
kollektiv-, taxi- og godsselskaper, men tilgjengeligheten eller kvaliteten var for darlig til at

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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disse kunne legges til grunn for analyser og funn. Prosjektet har videre bidratt til utvikling
av metoder, inkludert 4 undersoke transportmodellenes treffsikkerhet i avvikssituasjoner.

Det er publisert en rekke forskningsrapporter, samt vitenskapelige og populervitenskape-
lige artikler fra prosjektet. Resultatene har veart presentert i mange sammenhenger, bade for
norske fagfolk og 1 internasjonale forskningskonferanser. Denne rapporten kan forstis som
prosjektets sluttrapport. Her lofter vi blikket, oppsummerer det vi har funnet, og diskuterer
hva dette kan lere oss som kan vere til nytte i utviklingen av fremtidens mer effektive og
miljovennlige bytransportsystemer. Rapporten presenterer ogsa nye analyser av hvordan de
mange endringene 1 transportsystemet pavirket reiseatferd, fornoydhet med arbeidsreisen,
trafikkmengder og hastigheter pa veinettet i Oslo generelt i perioden 2015-2019. Dette har
ikke har vert publisert i tidligere TOI-rapporter. Prosjektet har gjennomfert store sporre-
undersokelser til ansatte 1 virksomheter lokalisert i Oslo og estre Baerum hver var fra 2015
til 2019. Disse har vart en viktig datakilde i prosjektet, og er det ogsa 1 denne rapporten.
Resultater fra undersokelsene finnes som vedlegg til rapporten, og vi hiaper de ogsa kan
vare nyttige for andre.

Resultater

Ostensjobanen var stengt for rehabilitering fra april 2015 til april 2016, og det var buss for
bane i perioden. Den ble gjenapnet med vesentlig hoyere frekvens og oppgraderte
stasjoner. Sporreundersokelser for, under og etter stengning viste at de fleste (82-87
prosent) fortsatte a reise kollektivt pa arbeidsreisen da det var buss for bane. Noen hadde
syklet og kjort bil. 62 prosent oppga at de brukte lengre tid pa arbeidsreisen, i snitt 19
minutter lengre. Dette var den viktigste ulempen, fulgt av okt trengsel og flere bytter.
Forneydhet med arbeidsreisen var vesentlig lavere da det var buss for bane (31 prosent)
sammenlignet med etter gjendapning (79 prosent). Loren T-banestasjon ble apnet 1 april
2016 og fikk umiddelbart mange passasjerer. Sporreundersokelsen viste at 80 prosent av
passasjerene hadde brukt annen kollektivtransport pa lignende reiser for, mens 8 prosent
hadde vert sjafor i bil.

Redusert kapasitet 1 hovedveitunnelene ga mindre effekter og konsekvenser enn mange
forventet. I Brynstunnelen medforte kapasitetsreduksjonen vesentlig okte forsinkelser pa
strekningen (se endringer i morgenrush 1 figur S2), pa tross av at trafikkmengdene gjennom
tunnelen ble redusert med 26-34 prosent i rush og 23 prosent per dogn.
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Figur 82: Gjennomsnittshastigheter pa strekningen Teisen-Ryen i morgenrush (k1. 7-9) i utvalgte nker i perioden
2014-2018. Data fra reisetider.no. Faksimile fra Tenngy mfl. (2019).
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Etter gjendpning av tunnelen endret trafikkmengdene og forsinkelsene seg til omtrent
samme niva som for. Sperreundersokelsene viste kraftig reduksjon i bilandeler pa arbeids-
reiser blant ansatte i virksomheter i Brynsomradet, fra 39 prosent i 2015, til 29 prosent i
2016 (da arbeidene pagikk), og til 27 prosent i 2017 (da tunnelen var gjenapnet) og 21
prosent i 2018. Sykkel- og kollektivandelene okte betydelig. Det ser ikke ut til at kapasitets-
reduksjonen medferte vesentlige konsekvenser. Lastebilsjaforer rapporterte om okte
forsinkelser og noe mer stress. I Smestad- og Granfosstunnelen fant vi knapt atferds-
endringer, effekter eller konsekvenser. Informasjonen om kapasitetsendringene nadde ut til
trafikantene.

Spoerreundersokelsene 1 2017-2019 inkluderte sporsmal knyttet til endringer i tilgjengelighet
til og i Oslo sentrum; fjerning av ordiner gateparkering, kjorerestriksjoner, nye sykkelfelt
og storre gangarealer. Vi fant at 8-9 prosent var sjifor 1 bil sist gang de reiste til sentrum
utenom jobbreiser, mens 5 prosent brukte bil pa den seneste arbeidsreisen til sentrum. Folk
svarte at tilgjengeligheten til sentrum er god (se figur S3), at de er der ofte, og at de liker
godt a vaere der. Det var kun sma og positive endringer i dette fra 2017 til 2019. Sporsmal
knyttet til opplevelsen av 4 ga i sentrum viser en forbedring fra 2017 til 2019. I 2017 mente
43 prosent at endringene i sentrum ville bidra til at flere brukte sentrum, mens 17 prosent
svarte ferre. 1 2019 var tallene 37 og 18 prosent.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Sentrumsbrukere 2019 (N=4958) NG 33% 4%
Sentrumsbrukere 2018 (N=5506) IIIIIEEEEEENNNSC 37% 5%
Sentrumsbrukere 2017 (N=5311) IS 40% 48

m Sveert lett m Forholdsvis lett mForholdsvis vanskelig - Svaert vanskelig m Vet ikke/ikke relevant

Figur $3: Svarfordeling pa sporsmdlet "Huor lett synes du det er a komme seg til sentrum pa denne tiden av dret? .
Faksimile fra Hagen mfl. (2020).

Analyser av endringer i hele transportsystemet i Oslo viser en reduksjon i bilandeler pa
arbeidsreiser til virksomheter lokalisert i Oslo fra 21 prosent i 2015 til 16 prosent i 2019, og
en okning i sykkelandeler fra 14 til 16 prosent, malt i mai/juni, se figur S4.

2019 |EEEN 16 5 16 3
2018 |IEEEN 20 5 15 3
2017 NN 15 5 18 B
2016 | 17 5 J— 20 B
2015 | 14 s 21 B

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m Jeg gikk Jeg syklet mJeg reiste med kollektivtransport Jeg kjarte bil (farer) Annet

Figur §4: Svar pa sporsmlet: «Huvilket transportmiddel reiste du lengst med sist gang du reiste il jobb og motte pa
ditt vanlige oppmuotested?». Oppgitt i prosent. Resultater fra sporrenndersokelser giennomfort i mai/ juni i perioden
2015-2019. Antall respondenter varierte fra ca. 4300 i 2015 #if ca. 6800 i 2016.

Andelen som er svart fornoyd eller forneyd med arbeidsreisen sin har okt noe, fra 72
prosent i 2015 til 75 prosent i 2019, se figur S5. Endringene i transportsystemet og i maten
folk reiser pa har altsa ikke pavirket forneydhet med arbeidsreisen negativt. Vi fant ogsa at
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de som gar og sykler pa arbeidsreisen er klart mest forneyd med arbeidsreisen sin, at de er
mer forneyd jo kortere arbeidsreisen er og jo kortere tid den tar. De som jobber sentralt i
Oslo er mer forneyde med arbeidsreisen enn de som jobber andre steder, og de bruker 1
minst grad bil pa arbeidsreisen.

2019 NG — 43 7. 8 3
2018 INCPE— 42 e 8 4|
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Figur 85: Respondentenes svar pa sporsmalet «Huvor fornoyd er du med arbeidsreisen din pa denne tiden av dret?».
Resultater fra sporrenndersokelser giennomfort i mai/ juni i perioden 2015-2019. Oppagitt i prosent. Antall
respondenter varierte fra ca. 4300 i 2015 #if ca. 6800 i 2016.

Prosjektet har altsa funnet at effektene og konsekvensene av redusert tilgjengelighet med
bil i bytransportsystemene ble vesentlig mindre enn mange trodde. Dette viser at mulighet-
ene og handlingsrommet i utviklingen av fremtidens mer effektive og miljovennlige
bytransportsystemer er storre enn ofte antatt.

So what? Nye muligheter!

En viktig oppgave i prosjektet var 4 utforske hvilke muligheter som apner seg for innova-
sjon 1 bytransportsystemene basert pa kunnskapen utviklet i prosjektet, og som kan bidra til
at bytransportsystemene utvikles til 4 bli mer effektive og miljovennlige. Dette er kort
oppsummert under.

Oppskriften virker — vi vet hvordan vi kan gjgre det

I perioden 2015 til 2019 ble kollektivtilbudet i Oslo forbedret, ny infrastruktur for sykkel-
trafikk ga bedre forhold for giing og sykling, og det ble vanskeligere 4 kjore bil. Dette skal,
ifolge teorien og tidligere forskning, bidra til overgang fra bil til andre transportmidler, og
til lavere bilandeler. BY TRANS dokumenterte at dette ogsa skjedde — bilandelene pa
arbeidsreiser gikk ned fra 21 prosent 1 2015 til 16 prosent i 2019, samtidig som forneyd-
heten med arbeidsreisen viste en svak okning. Prosjektet bekrefter dermed det som er
funnet i mange andre undersokelser — at oppskriften virker. Det understreker at vi faktisk
vet hva som skal til for a utvikle mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer. Det
gir muligheter til 4 gjennomfore det vi vet fungerer.

Miljgvennlige arbeidsreiser gir forngyde arbeidsreisende

Analysene av BYTRANS-data viste at det er samsvar mellom egenskaper ved miljovennlige
arbeidsreiser og egenskaper ved arbeidsreisene som folk setter pris pa: De er korte, de
foregar helst til fots og pa sykkel, og helst ikke med bil, og de gar til sentralt lokaliserte
arbeidsplasser. Dette er i trad med funn fra lignende undersokelser i andre land. Resultat-
ene viser at byene og bytransportsystemene kan utvikles pa mater som bidrar bade til mer
effektive og miljevennlige arbeidsreiser og til mer forneyde arbeidsreisende.

Utvidet mulighetsrom —reallokering av bilarealer

Reallokering av vei-, gate- og parkeringsarealer til annen bruk peker seg ut som en opplagt
losning nar man vil utvikle mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer (som ogsa
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bidrar til mer forneyde arbeidsreisende), hvor storre andeler av transporten foregar med
andre transportmidler enn bil. Forventninger om store, negative konsekvenser for biltrafik-
ken kan gjore at slike tiltak ikke foreslds og at de vurderes feil. Resultatene fra BY TRANS-
undersokelsene viste at reallokering ga vesentlig mindre effekter og konsekvenser enn
mange forventet. Det betyr at de som jobber med 4 utvikle fremtidens mer effektive og
miljovennlige bytransportsystemer har storre mulighetsrom enn mange har trodd. Nar vei-,
gate-, og parkeringsarealer som tidligere var forbeholdt biltrafikk kan reallokkeres til
kollektivfelt, godsfelt, sykkelfelt, gangarealer, parker, plasser, mv. uten at det gir store
negative konsekvenser, kan man raskere og 1 storre grad gjennomforer tiltak og endringer
som bidrar til at de definerte malene kan nas.

Muligheter for raskere gjennomfgring uten erstatningskapasitet

Utvikling av mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer hindres og forsinkes 1
noen tilfeller av forstielser av at det ma etableres ‘erstatningskapasitet” dersom vei- eller
parkeringskapasitet reduseres og/eller reallokkeres til annen bruk. BY TRANS-resultater
viser, i likhet med mange tidligere undersokelser, at trafikantene tilpasser seg endringer i
transportsystemene pa mater som reduserer de negative effektene. Det indikerer at man i
mange tilfeller kan gjennomfore tiltak som bidrar til maloppnaelse uten a forst bygge
erstatningskapasitet. Det gir muligheter for raskere gjennomfering, og pa mater som gir
storre effekt og til lavere kostnader.

Redusere investeringer som motvirker maloppnaelse

A utvikle fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer handler ogsa om 4
ikke endre transportsystemene pa mater som motvirker maloppnaelse. Tross malsettingene
om nullvekst 1 biltrafikken, planlegges og bygges det for okt veikapasitet i mange norske
byer. Dette begrunnes blant annet med at okt veikapasitet skal redusere ko og forsinkelser.
Tidligere forskning har imidlertid dokumentert at okt veikapasitet gir okt (indusert) biltra-
fikk og at man ma forvente at det gir mer og ikke mindre ko, fordi endringer i transport-
systemene pavirker hvordan trafikantene reiser. Resultatene fra BYTRANS bidrar ytterlig-
ere til dokumentasjonen av dette. Det kan bidra til okt forstielse av dette blant dem som
planlegger og utvikler bytransportsystemene, og redusere sannsynligheten for at det gjores
investeringer som bidrar negativt til at viktige mal kan nas. Det kan ogsa bidra til a frigi
plankapasitet og midler til den typer utvikling og tiltak som bidrar positivt til at malene kan
nas.

Bedre data kan gi starre bevissthet om kollektivtilbudets viktighet

BYTRANS-resultatene belyser at og hvordan forbedring av kollektivtilbudet kan vare et
viktig bidrag i utviklingen av miljovennlige og effektive bytransportsystemer som gir storre
grad av forneydhet med arbeidsreisen. I BY TRANS har det ikke vaert enkelt 4 fa ut data pa
arsdogntrafikk (ADT) eller tilsvarende pa kollektivlinjer eller snitt. Et utviklingspotensial
kan vare at Ruter (og andre kollektivselskaper) i storre grad henter ut og formidler data pa
dette, som er sammenlignbare med data for veitrafikken. Det kan bidra til storre bevissthet
om kollektivtilbudets viktighet i transportsystemet blant fagfolk, bedre inkludering av
kollektivtilbudet for eksempel i transportmodeller, og til storre og bedre dekning i media.

Muligheter for bedre handtering i avvikssituasjoner

Byer og bytransportsystemer er stadig under ombygging, oppgradering og vedlikehold, som
resulterer i midlertidig endringer i transportsystemene. Ansvarlige etater jobber for a redu-
sere negative effekter og konsekvenser for trafikantene, gjennom informasjon og avbot-
ende tiltak. BYTRANS-prosjektet har dokumentert hvordan trafikanter tilpasser seg slike
endringer pa hovedveinettet, T-banesystemet og i sentrum, og hva de oppfatter som de
storste negative effektene og konsekvensene. Respondentene har foreslatt tiltak som kan
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bidra til 4 lette situasjonen for dem. Prosjektet har ogsa undersekt hvordan informasjons-
tiltakene og noen av de avbotende tiltakene har fungert. Dette kan gi ansvarlige etater et
bedre grunnlag for 4 redusere ulemper forbundet med lignende situasjoner i fremtiden.

Ny innsikt i fagmiljgene kan gi nye muligheter

Resultatene fra BYTRANS-undersokelsene har blitt kommunisert underveis, bide i form
av TOI-rapporter, vitenskapelige og populervitenskapelige artikler, presentasjoner i ulike
fora og 1 pressen. Noen av funnene var overraskende og skapte diskusjoner og debatt i
fagmiljoene. Det indikerer at det har foregatt laering i fagmiljoene, som kan gi muligheter
for innovasjon, forstitt som at ting gjores pa nye og bedre mater. Dette gjelder sarlig
hvordan man i planlegging av tiltak forholder seg til at trafikantene tilpasser seg endringer 1
transportsystemene, og hvilke effekter og konsekvenser det gir for trafikantene og for
transportsystemene. Det gjelder ogsa sporsmal knyttet til faktisk versus teoretisk veikapa-
sitet, hvordan transportsystemene i Oslo fungerer, hvordan informasjon kan brukes for a
redusere ulemper og problemer, hvilke avbotende tiltak som gir og ikke gir effekt, svak-
heter ved transportmodellene, mv. Det har ogsa vart interessant 4 merke seg pressens
interesse for fakta og kunnskap knyttet til transportsystemene og endringer i dem, som kan
ha bidratt til ‘folkeopplysning’ pa dette feltet.

Muligheter for bedre planlegging, analyser og metoder

Nir samfunnets malsettinger nd dreier seg om nullvekst eller reduksjon 1 biltrafikken og
mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer, i stedet for a fremskrive biltrafikk-
mengder og bygge veikapasitet 1 hht. det, krever det ogsa utvikling av planlegging, metoder
og analyser. Den empiriske dokumentasjonen av tilpasninger til, effekter og konsekvenser
av endringene i transportsystemet fra BY TRANS kan vare nyttig ved at forutsetninger og
modeller kan vurderes opp mot faktisk malte endringer. I BYTRANS ga for eksempel
sammenligninger av resultater fra den regionale transportmodellen (RTM) og observerte
endringer i transportsystemet ny innsikt i hvordan modellen fungerer, og hvilke svakheter
den har 1 analyser av bytransportsystemer og kesituasjoner. Dette illustrerer at empiriske
undersokelser av endringer i transportsystemene kan vare sveart nyttige, og at det er behov
for utvikling og endringer i analyser, modeller og forutsetninger som brukes i planlegging,
vurderinger og beslutninger knyttet til endringer i bytransportsystemene.

Nye data — nye muligheter

Det var stor optimisme knyttet til pd hvordan nye datakilder, analysemetoder og datadeling
kunne fornye og forenkle forskning, analyser, transportmodeller, mv. da BY TRANS ble
startet opp 1 2015. BYTRANS brukte mye ressurser pa a utforske mobildata, GPS-data,
data fra bom-, kollektiv-, godstransport- og drosjeselskaper. Det viste seg at tilgjengelig-
heten til og/eller kvaliteten pa de nye dataene si langt var for darlig til at de kunne brukes
til 4 analysere og forsta tilpasninger til, effekter og konsekvenser av endringer i transport-
systemene. Utprovingen av data og datadeling ga likevel mye samarbeid og lering for de
involverte, og resulterte i flere nye prosjekter. Det ga ogsa innsikt i hvordan det kan
arbeides videre for at bruk av nye data og mater 4 handtere dem pa kan realiseres. Erfaring-
ene ga hap og tro pa at noen av de nye dataene vil gi nye muligheter for a forsta og
analysere tilpasninger til, effekter og konsekvenser av endringer i transportsystemene.
Samtidig ga utpreving ogsa innsikt i at noen av de potensielt interessante dataene kanskje
ikke vil gi sa stor nytte som en del forventet, og at noen datakilder vil kreve mye arbeid og
ressurser for man kan utnytte dem effektivt.

Mer kunnskap om kg i bytransportsystemer kan gi nye muligheter

I gjennomferingen av BY TRANS-prosjektet har vi stilt oss en rekke sporsmal knyttet til ko
1 bytransportsystemer som vi ikke har fatt svart ut, blant annet fordi vi ikke fant forskning
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eller annen dokumentasjon som kunne hjelpe oss og fordi vi ikke hadde folk med kompe-
tanse pa dette som kunne bistd. Det kan indikere at det viktige feltet ko 1 bytransport-
systemer er for lite studert og forstitt. Dette er overraskende, gitt for eksempel de store
investeringene man er villige til 4 gjore 1 ny veikapasitet for a redusere ko og forsinkelser
(szc). Dette kan bey at videre forskning pa dette omradet kan gi ny kunnskap og kompetanse
som kan bidra til at ke 1 bytransportsystemene kan handteres mer effektivt og miljovennlig
enn 1 dag, og til teoriutvikling pa feltet.

Mer kunnskap om tiltak for godstrafikken kan gi nye muligheter

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 underseokelsene av tilpasninger,
effekter og konsekvenser for godstransport og varelevering, med fokus pa lastebilsjiforenes
og transportplanleggernes (1 firmaene) erfaringer, har gitt ny innsikt som kan gi muligheter
for a finne gode losninger. Fra for finnes det lite forskning der sjaforene kommer til orde.
Her finnes det altsa et kunnskapshull, og vi haper at vire undersokelser og funn vil bidra til
mer forskning pa dette omradet. Gjennom undersokelser og diskusjoner med ulike aktorer
kom vi frem til tre grupper av tiltak eller endringer som bor undersokes og diskuteres
videre: Fysisk tilrettelegging, organisatoriske endringer, og utvikling av nytt utstyr.

Bidrag til den internasjonale kunnskapsbasen

I forskningen anses resultater av enkeltundersokelser interessante i seg selv, men det er
summen av mange undersokelser gjennomfort pa ulike mater og i ulike kontekster som
danner grunnlaget for 4 forsta og forklare bvordan verden fungerer og hvorfor den fungerer
som den gjor. Det gir grunnlag for 4 kunne si noe om hva som ber endres om man ensker
en annen situasjon og utvikling enn den man har. BY TRANS bidrar med longitudinelle
empiriske undersokelser av endringer i transportsystemene, som er relativt sjeldne i
forskningslitteraturen. Det skyldes blant annet at de er svart ressurskrevende, og at de
krever utstrakt samarbeid mellom forskere og ansvarlige etater. BYTRANS er et stort
prosjekt, som er gjennomfort i nert samarbeid mellom forskning og praksis, som har gjort
det mulig 4 gjore slike undersokelser. Undersokelsene og resultatene fra BYTRANS
publiseres bade som forskningsrapporter og som vitenskapelige artikler. Resultatene kan
dermed ogsa brukes av forskere 1 andre land som skal gjore lignende undersokelser,
gjennomfore analyser eller gi rad til fagfolk og politikere i sine byer og land. Pa denne
miten kan kunnskapen utviklet i BY TRANS-prosjektet ogsa bidra til at viktige mal om mer
effektive og miljovennlige bytransportsystemer og mer klimavennlige, attraktive og levende
byer nas, ogsa andre steder enn i Norge.
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The research project BY TRANS has empirically investigated how different road transport systens user
adapted to major, planned changes in the urban transport systems in Oslo, what effects and consequences
they experienced and what effects and consequences could be observed in the transport systems. The aim was
to develop knowledge that can be useful in the work of developing the more efficient and environmentally
friendly urban transport systems of the future. The results showed that the road users adapt in various ways,
resulting in significantly less effects and consequences of reduced accessibility by car in the urban transport
systems than many believed. This opens opportunities and room for manoenvre in the development of the
more efficient and environmentally friendly urban transport systems of the future that are greater than often
assumed. The project also revealed knowledge gaps that remain to be covered.

The BYTRANS project

The research project BYTRANS was initiated to create knowledge that is useful when
aiming at developing the more efficient and environmentally friendly urban transport
systems for the future. The project took advantage of a unique opportunity to develop
knowledge when several major changes were planned to the urban transport systems in the
Oslo area in the period 2015-2019, which the project understood as 'natural experiments'.
The project collected and analysed data related to selected cases: temporary capacity
changes in the Bryn, Smestad and Granfoss main road tunnels, the closure and reopening
of Ustensjo Metro-line, the opening of the new Loren metro station, and changed
accessibility to and in Oslo city centre. See Figure 1 for the timeline of these interventions.
We have also analysed the totality of changes in the transport systems during the period.
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Bstensje Metro
April 2015 to April 2016

Smestad Tunnel
June 2015 to May 2016

Granfoss Tunnel
October 2015 to July 2017

‘ Bus|57 closed, Leren Metro Station opened
April 2016

Bryn Tunnel
February 2016 to April 2017

Changes in the City Center of Oslo

Figure 1: Timelines for the changes in the Oslo transport system investigated in the BY TRANS project.

Using a longitudinal case study design, the project has examined what adaptations different
transport system users (commuters, freight transport, taxi, public transport passengers, city
centre visitors) made, how these changes affected different parts of the urban transport
system, and what effects and consequences users of the transport system experienced.
Moreover, how information and mitigating measures worked out. Key data were traffic
data, together with surveys to and interviews with rod transport users collected before,
during and after the changes. As part of the project, new types of data were tested, such as
mobile data, GPS tracking and data from toll-, public transport- and freight transport
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companies. It turned out that the availability or quality of the new data types was too poor
for these to be used for analyses and reported as findings. The testing yielded a lot of
learning, but no usable results. The project has contributed to the development of
methods, including examining the accuracy of the transport models in deviation situations.

Results

The metro line @stensjebanen was closed for rehabilitation from April 2015 to April
2016 and substituted by bus during the period. It was reopened with significantly higher
frequency and upgraded stations. Surveys showed that most (82-87 per cent) had continued
to travel by public transport on their commutes during the closure. 62 per cent reported
spending longer time on their commute, averaging 19 minutes. This was the main draw-
back, followed by increased crowding and more transfers. Commute satisfaction was
significantly lower when there was bus for subway (31 per cent) compared to after
reopening (79 per cent). Loren metro station was opened in April 2016 and immediately
got many passengers. Our survey showed that 80 per cent of passengers had used other
public transport on similar journeys before, while 8 per cent had been car-drivers.

Temporary reduced main road tunnel capacity resulted in less effects and consequences
than many expected. In the Bryn tunnel, the capacity reduction resulted in significantly
increased delays through the tunnel, despite traffic volumes through the tunnel being
reduced by 24-41 per cent during rush hours. After reopening, traffic volumes and delays
changed to about the same level as before. Figure 2 shows changes in traffic volumes
during the capacity reduction period in the morning rush hours.
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Figure 2: Average speeds of the Teisen—Ryen road link including the Bryn tunnel in the morning rush-hours (7:00—
9:00) in selected weeks in 2014, 2015, 2016, 2017 and 2018. Facsimile from Tennoy et al. (2019).

Surveys showed a sharp reduction in car shares on commutes among employees in
businesses located close to the tunnel in the Bryn area, from 39 per cent in 2015, to 29 per
cent in 2016 (when capacity was reduced), to 27 per cent in 2017 (when the tunnel gained
full capacity) and 21 per cent in 2018. Cycling and public transport increased significantly.
The capacity reduction seems not to have resulted in significant consequences. Truck
drivers reported increased delays and some more stress. In the Smestad and Granfoss
tunnel, we hardly found adaptations, effects, or consequences. Information about the
capacity changes reached the transport system users.

The surveys in 2017-2019 included questions related to changes in accessibility to Oslo
city centre: removal of all ordinary street parking, driving restrictions, new bike lanes and
larger walking areas. We found low shares driving their car when going to the city centre, 5
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per cent on commutes and 9 per cent on other trips. Respondents answered that accessi-
bility to the city centre is good (see Figure 3), they visit often, and they enjoy visiting, and
there were small and positive changes in this from 2017 to 2019. Questions related to the
experience of walking downtown show an improvement from 2017 to 2019.

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

City-center users 2019 I 33% 4%
City-center users 2018 ISV 37% 5%
City-center users 2017 I 40% 4%

mVery easy Rather easy m Rather difficult Very difficult Don not know

Figure 3: Responses to the question "How easy is it to travel to the city center at this time of the year? ~ Number of
respondents varied between 4958 in 201 to about 5506 in 2018. Facsimile from Hagen et al. (2020).

Analyses of changes in the transport system in Oslo in general show a reduction in car
shares on commutes to enterprises located within Oslo from 21 per cent in 2015 to 16 per
cent in 2019, and an increase in bike shares from 14 to 16 per cent, measured in May/June,
see Figure 4. The share who are very satisfied or satisfied with their commute increased
slightly, from 72 per cent in 2015 to 75 per cent in 2019, see Figure 5. This indicates that
the changes in the transport systems and in how people travel have not affected commute
satisfaction negatively.
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Figure 4: Modal shares among respondents, 2015-2019. Number of respondents varied between about 4300 in
2015 to about 6800 in 2016.
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Figure 5: Satisfaction with communtes among respondents, 2015-2019. Number of respondents varied between about
4300 in 2015 to about 6800 in 2016.

The BYTRANS-project has, hence, found that the effects and consequences of reduced
accessibility by car in urban transport systems are significantly less than many believed.
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So what? New opportunities!

The findings show that the possibilities and room for manoeuvre are greater than often
thought for those striving to develop the more efficient and environmentally friendly urban
transport systems of the future:

The recipe works - we know how to do it

Facilitating environmentally friendly commutes provide satisfied commuters
Reallocation of space from cars to other users and uses is a feasible intervention
Replacement capacity is often not necessary, this opens for faster realization of
efficient and sustainable urban transport systems

Better insights in commuters’ adaptations can reduce investments counteracting
goal achievement

Improved public transport data availability could improve planners understanding
and media coverage

Insights provides opportunities for better handling of future non-conformance
situations in the transport systems

Documentation enables authorities to plan and handle future deviations in the
transport system

Inputs from the empirical studies give opportunities for improving planning,
analyzes and methods

Testing of new data demonstrated opportunities and some challenges
Developing more knowledge about congestion in urban transport systems could
provide opportunities for handling congestion in more efficient ways
Developing more knowledge about freight traffic could provide opportunities for
interventions that are helpful for the business and the drivers

Scientific publications give opportunities for researchers, planners and
policymakers in Norway and elsewhere to use the knowledge produced

For more detailed descriptions of the project and the results in English, see Tenney and
Hagen (2020)! and the published articles from the project.

1 Reallocation of Road and Street Space in Oslo | ITT (itf-oecd.org)
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1 Innledning

1.1 Forskningsprosjektet BYTRANS

Forskningsprosjektet BY TRANS retter seg mot en utfordring politikere, fagfolk, myndig-
heter og forskere over hele verden star overfor: Hvordan utvikle byene og bytransport-
systemene 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?

I Norge er det definert klare politiske mal om nullvekst i biltrafikken i byomradene, om
effektive og miljovennlige transportsystemer, og om klimavennlige, attraktive og levende
byer (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2014, 2015, 2017, Samferdsels-
departementet 2013, 2017), som skal bidra til okt fysisk aktivitet og bedre folkehelse
(Helse- og omsorgsdepartementet 2015, Statens vegvesen 2012). A na disse malene krever
innovasjon; fagmiljoer, myndigheter og andre ma endre hvordan de tenker og handler
dersom ‘produktet’ de leverer (her bytransportsystemer) skal bli noe annet og bedre.
Innovasjonene og endringene hemmes blant annet av for lite empirisk kunnskap om
hvordan ulike trafikantgrupper tilpasser seg tiltak i transportsystemet, og hva slags effekter
og konsekvenser ulike endringer har for trafikanter, transportsystemer, samfunn og miljo.

Planlagte, store endringer i transportsystemene i Oslo i perioden 2015-2019 ga en unik
mulighet til 4 utvikle empirisk kunnskap som kan vzare nyttig 1 omstillingen til fremtidens
mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer, hvor transportbehovene er lavere og
hvor lavere andeler av persontransporten foregar med bil. De planlagte endringene ble
forstatt som naturlige eksperimenter, og forskningsprosjektet BY TRANS ble etablert for a
dokumentere tilpasninger til, effekter og konsekvenser av disse endringene. Prosjektet
skulle ogsa teste ut nye datakilder, gi innspill til videreutvikling av modeller og metoder og
etablere en pilotdatabase for deling av transportdata. Slik kunnskap kan gjore politikere,
forvaltning, fagmiljoer og forskningsmiljeer bedre i stand til 4 utvikle fremtidens mer
effektive og miljovennlige bytransportsystemer. Milet for forskningsprosjektet BYTRANS
har veert 4 bidra til dette.

BYTRANS ble finansiert av Norge forskningsrad sammen med en rekke brukerpartnere
som et ‘innovasjonsprosjekt i offentlig sektor’. Innovasjonen ligger i omstilling av hvordan
myndighetene og andre planlegger, analyserer og utvikler transportsystemene. BY TRANS
skal produsere og formidle kunnskap. Innovasjonen realiseres nar fagmiljoer, myndigheter
og andre tar kunnskapen 1 bruk og endrer maten de tenker og handler pa slik at de
planlegger og utvikler bytransportsystemene pa nye mater og som 1 storre grad bidrar til at
viktige samfunnsmal kan nas.

Prosjektet ble gjennomfort 1 perioden 2015-2020 (inkludert forprosjekt), i naert samarbeid
mellom forskere og brukere. Prosjektet har underveis resultert i en rekke TOI-rapporter,
artikler, seminarer og foredrag, samt bidrag til media. Denne rapporten kan forstas som
prosjektets sluttrapport. Den presenterer resultater fra undersokelser av hvordan endring-
ene 1 Oslo 1 perioden 2015-2019 totalt sett pavirket reiseatferd, forneydhet med arbeids-
reisen, mv. som ikke har vart publisert i tidligere TOI-rapporter. Den oppsummerer ogsa
undersokelser og resultater presentert i andre rapporter, og diskuterer funnene pa tvers av
hele prosjektet.
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1.2 Teoretisk tilneerming

Forskningslitteraturen er uvanlig samstemt i hvordan byer og bytransportsystemer skal
utvikles for a nd malene (referert 1 kapittel 1) knyttet til redusert biltrafikk og mer attraktive
og levende byer (se for eksempel Buehler mfl. 2017, Newman og Kenworthy 2015, Nzss
mfl. 2019, eller se Tenney mfl. 2017 for en oppsummering): Arealutvikling ma skje som
fortetting i og ved sentrum og — i store byer som Oslo — i tunge kollektivknutepunkt.
Byspredning, altsa 4 bygge 1 ytterkantene av eller utenfor den definerte tettstedsstrukturen,
ma stoppes. Dette ma kombineres med en utvikling i transportsystemet der andre trans-
portmidler prioriteres foran biltrafikken: Forbedring av kollektivtilbudet; bedre til rette-
legging for sykling og gding; iverksetting av restriktive virkemidler mot biltrafikken. Dette
kan i mange tilfeller innebzre at areal reallokkeres fra privatbil til andre transportmidler
eller annen bruk, som nar bilfelt gjores om til kollektivfelt eller gateparkering fjernes for a
gi plass for sykkelfelt eller byliv.

Reallokering av vei- og gatearealer til andre transportmidler kan gi et mer effektivt trans-
portsystem gitt som at flere kommer seg dit de skal med mindre forsinkelser, blant annet
fordi gding, sykling og kollektivtransport krever relativt lite plass per trafikant sammenlignet
med biltrafikk (Gossling mfl. 2016). Det gir mye kapasitet per breddemeter infrastruktur,
og det er lite kostbart a legge til rette for gding og sykling sammenlignet med 4 legge til rette
for biltrafikk. Redusert personbiltrafikk, sarlig i rushtiden, vil gi bedre fremkommelighet
om mindre forsinkelser for alle trafikanter.

Dette kan bidra til mer attraktive og levende byer, ved at innbyggerne og virksomhetene i
byen far gjennomfert sine aktiviteter mer effektivt, at det blir mindre stoy og forurensing
der folk bor og ferdes, at gater, plasser og sentrumsomrader blir mer folksomme, interes-
sante og trivelige, og at det oppleves tryggere for folk 1 alle aldre 2 komme seg rundt i byen.
En overgang fra bil til andre transportmidler vil ogsa bidra til bedre folkehelse, ved at flere
bruker aktive transportmidler mer i hverdagen, og ved at stoy og forurensing reduseres. En
mer attraktiv by er fordelaktig for virksomheter som skal rekruttere ansatte.

Reduksjon av biltrafikken innebzrer at noen ma endre sine reisevaner fra a kjore bil til 4
reise pa andre mater. Dette kan oppleves negativt, serlig for dem som ikke har gode alter-
nativer. Ved a forbedre alternativene til bil, samtidig som bilrestriksjonene oker, kan den
opplevde transportkvaliteten opprettholdes samtidig som biltrafikken reduseres (Chatterjee
mfl. 2020). Dersom trafikkmengdene pa vei gar ned kan det gi mange fordeler, blant annet
redusert ko, som vil vaere vil vaere positivt for dem som ma kjore bil, og ikke minst for
gods- og neringstrafikken.

Hovedtrekkene i dette har vert kjent gjennom flere tiar, men man har fortsatt 4 utvikle byer
og bytransportsystemer pa mater som ikke bidrar til at malene kan nas. Dette har blant
annet blitt forklart med at man har fortsatt 4 utvikle transportsystemene etter paradigmet
‘predict and provide’, hvor man fremskriver trafikkmengder og bygger nedvendig veikapa-
sitet, fremfor det moderne paradigmet ‘sustainable mobility” hvor man definerer mal
knyttet til blant annet effektivitet og miljo og utvikler pakker av tiltak som skal bidra til
maloppnielse (se f.eks. Banister 2008, Owens 1995, Tennoy 2012, Witzell 2020). Nullvekst-
malet i Nasjonal Transportplan, og byvekstavtalene som er initiert for 4 oppna malet, kan
ses som et eksempel pa det siste. Den fortsatte veibyggingen i byomradene kan forstas som
en indikasjon pd at ‘predict and provide’ fortsatt har innflytelse.

Bade bytransportsystemene og plan- og beslutningsprosessene som styrer utviklingen av
dem, er komplekse. Mange fagfolk med ulik og noen ganger konflikterende kunnskap og
forstaelser er involvert i analyser og planlegging. En del av kunnskapen, metodene, verktoy-
ene og modellene som brukes i analyser og planlegging er tilpasset tidligere mater a forsta
transportsystemene og mater de kan pavirkes pa (Nass mfl. 2012, Nass mfl. 2013, Owens
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1995, Tennoey 2010, 2012, Wardman og Toner 2018, Witzell 2020). Det kan bidra negativt
til mulighetene for endring og okt maloppnaelse. Videre har det vart for lite empirisk
dokumentasjon av tilpasninger til, effekter og konsekvenser av endringer i transportsystem-
ene. Det kan skape usikkerhet som kan vare til hinder for at endringer som kan bidra til
maloppniéelse gjennomfores (Cairns mfl. 2002, Krizek mfl. 2009, Nass mfl. 2013, Tennoy
mfl. 2016). Det kan ogsa bidra til at det gjennomfores tiltak som ikke gir de forventede og
onskede effektene, eller som gir uintenderte og uonskede effekter.

1.3 Forskningsdesign og metoder

Forskningsprosjektet BY TRANS ble initiert for 4 skape kunnskap om hvordan vi kan
utvikle fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer. Prosjektet utnyttet
en unik mulighet til 4 utvikle kunnskap da det skulle gjennomfores en rekke storre
endringer i bytransportsystemene i Osloomradet i perioden 2015-2019, som prosjektet
forsto som 'natutlige eksperimenter’. Prosjektet samlet og analyserte data knyttet til utvalgte
case: midlertidige kapasitetsendringer for veitrafikken 1 Bryns-, Smestad- og Granfoss-
tunnelen, stengning og gjenapning av Ustensjobanen (T-bane), apning av Loren T-bane-
stasjon, samt endret tilgjengelighet til og 1 Oslo sentrum, se tidslinjer i figur 1. Prosjektet
har analysert hvordan sarlig arbeidsreisende, men ogsa gods- og vareleveringstransport,
tilpasset seg til totaliteten av endringer 1 transportsystemene i perioden, og hvilke effekter
og konsekvenser de opplevde.

2015 2016 2017 2018 2019
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Dstensjebanen
april 2015 til april 2016

Smestadtunnelen
juni 2015 til mai 2016

Granfosstunnelen
Oktober 2015 til juli 2017

. Buss 57 lagt ned, Leren stasjon apnet
April 2016

Brynstunnelen
februar 2016 til april 2017

Endringer i Oslo sentrum

Figur 1: Tidslinjer for spesifikke endringer i transportsystemene som er undersokt i BY TRANS.

Prosjektet undersokte hvilke tilpasninger ulike trafikantgrupper (arbeidsreisende, godstrans-
port, taxi, kollektivpassasjerer, sentrumsbrukere) gjorde, hvordan dette pavirket belast-
ningen og kvaliteten pa ulike deler av bytransportsystemene, samt effekter og konsekvenser
for ulike trafikantgrupper. Videre, hvordan informasjon og avbetende tiltak har fungert.

Dette ble undersokt og analysert gjennom longitudinelle studier. Data ble innhentet 1
torsituasjonen, 1 underveissituasjonen og i ettersituasjonen. Viktige datakilder var trafikk-
data, sperreundersokelser og intervjuer. Vi har forsekte a bruke andre og nye typer data,
som mobildata, GPS-tracking og data fra bom-, kollektiv- og godstransportselskaper, men
tilgjengeligheten eller kvaliteten var for darlig til at disse kunne legges til grunn for analyser
og funn.

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

- Data om biltrafikkmengder og sykkeltrafikkmengder, passasjertall 1 kollektivtrafikken
fra Statens vegvesen, Oslo kommune Bymiljoetaten, Ruter og Vy
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- Data om hastigheter og forsinkelser for biltrafikk, kollektivtrafikk, taxitrafikk og gods-
trafikk, trengsel 1 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., gilennom sporreundersokelser og intervjuer med ulike trafi-
kantgrupper, giennomfert av TOI

Ved a benytte ulike typer data og analyser, belyste vi situasjonen fra ulike perspektiver.
Dette oker robustheten i datagrunnlag, analyser, funn og konklusjoner. Data, metoder,
analyser, mv. er grundig dokumentert i tidligere TOI-rapporter som vi refererer underveis.

Det ble gjennomfort store, arlige sporreundersokelser til ansatte i virksomheter lokalisert i
Oslo og ostre Baerum? i perioden 2015-2019, som har vert et viktig i grunnlag for mange
av analysene 1 BYTRANS. Antall respondenter var hoyt, og varierte fra ca. 4 300 1 2015 til
ca. 6800 1 2016. Sporreskjemaene inneholdt en generell del om arbeidsreiser; hvordan de
reiser, endringer i dette, fornoydhet med arbeidsreisen, mv. Denne delen av sporreskjemaet
var lik gjennom alle arene, og ble besvart av alle respondentene. Sporreskjemaet inneholdt
ogsa sporsmal knyttet til casene som ble underseokt, som ble stilt til de som jobbet i
omrader som vi forventet ville bli mer berort enn andre eller til alle respondentene nar det
var relevant. Det ble ogsa gjennomfort intervjuer med trafikanter rekruttert fra
sporreundersokelsene, for 4 innhente mer dyptgaende fortellinger og forklaringer.

Det ble ogsa gjennomfort sporreundersokelser blant og intervjuer med kollektivpassasjerer
1 forbindelse med endringer i T-banesystemet, med lastebilsjaforer, drosjesjaforer og trans-
portplanleggere i gods- og transportselskaper 1 forbindelse med kapasitetsendringer i
tunnelene, og med lastebilsjaforer i forbindelse med endringene i Oslo sentrum. Arbeidet
med sporreundersokelser og intervjuer ble gjennomfort av forskere ved TOI, og i samrad
med prosjektpartnerne.

Det ble samlet og analysert store mengder trafikkdata for 4 belyse tilpasninger til, effekter
og konsekvenser av endringene, 1 hovedsak fra transportetatene og kollektivselskaper: Bil-
og sykkeltrafikktellinger, hastighetsmalinger pa vei, passasjertellinger og hastighetsmalinger
for kollektivtransport, i tillegg til mer eksperimentell GPS-tracking av lastebiler og drosjer,
mv. Trafikkdata ble innhentet for de samme toukersperiodene var og host hvert ar4, 1
tillegg til andre toukersperioder som var relevante for de enkelte casene. Arbeidet med
innsamling og analyser av trafikkdata ble gjennomfort i naert samarbeid mellom forskerne
ved TOI og dataleveranderene (som i stor grad ogsa var partnere i prosjektet), som Statens
vegvesen, Bymiljoetaten 1 Oslo, Ruter, Bane Nor, Jernbanedirektoratet, Oslo Taxi, LUKS
og et stort godsselskap. Det nere samarbeidet var helt nedvendig, bade for a fa tilgang pa
dataene og for 4 kunne strukturere, tolke og analysere dem korrekt.

Forskere ved NTNU har hatt hovedansvaret for 4 undersoke transportmodellen RTMs
treffsikkerhet 1 avvikssituasjoner pa veinettet, muligheter for 4 bruke nye typer data i
modellen, samt 4 diskutere utviklingsbehov, i samarbeid med forskere fra TOI. I arbeidet
med 4 teste ut nye typer data i planlegging, analyser og forskning har forskere ved TOI og
NTNU jobbet tett med samarbeidspartnerne. Partnerne IBM og Telenor deltok mye og

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

3 Lysaker og Fornebu, inkludert fordi dette omradet var svert relevant nar vi gjorde undersokelser knyttet til
tunnelene pa vestre del av Ring 3.

4 Ukene i mai varierer noe, som tilpassing til bevegelige helligdager.
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aktivt, spesielt 1 starten. IBM bidro vesentlig til at det ble utviklet en pilot for datadelings-
plattform. Telenor bidro aktivt 1 avklaringer om muligheter for bruk av mobildata,
tilgjengelighet til slike data og kvaliteter ved dem.

Forskerne ved TOI og NTNU har gjennomfort analysene av data og utarbeidet rapporter,
artikler, foredrag, mv. Representanter fra samarbeidende etater har i noen tilfeller bidratt
med foredrag i egne organisasjoner og i andre sammenhenger. Arbeidet med 4 utforske nye
muligheter for utvikling av fremtidens mer miljovennlige og effektive bytransportsystemer,
basert pa prosjektet og resultatene, har vart ledet av involverte forskere, og foregatt i
diskusjoner med prosjektets styringsgruppe og prosjektgruppe, samt gjennom diskusjoner
med fagmiljoene i seminarer, mv.

1.4 Organisering av rapporten

I kapittel 2 beskriver vi kort noen av de viktige endringene som har skjedd i Oslo og Oslos
transportsystemer i perioden 2015-2019, som bakgrunn for de pifelgende kapitelene. 1
kapittel 3 analyseres arbeidsreisendes tilpasninger til endringene 1 transportsystemene 1 hele
Oslo 1 perioden 2015 til 2019, og hvilke effekter og konsekvenser de opplevde. Disse
resultatene har ikke veart publisert i tidligere TOI-rapporter. I kapittel 4 oppsummeres
resultater fra undersokelser av ulike endringer i transportsystemet i Oslo, viktige funn og
hva vi kan lzere av dette. Disse har vart publisert i tidligere TOI-rapporter. I kapittel 5
oppsummeres innspill til hvordan planlegging, analyser og metoder som brukes i utvikling
av bytransportsystemene kan utvikles. Det inkluderer blant annet funn fra en undersokelse
av hvor treffsikker den regionale transportmodellen (RTM) er i avvikssituasjoner, som
kapasitetsreduksjonen i Brynstunnelen, og noen refleksjoner knyttet til medias dekning av
endringer i bytransportsystemene. I kapittel 7 oppsummerer erfaringer 4 prove ut en rekke
ulike typer ‘nye data’ 1 forskningen, og peker pa noen viktige utfordringer. I kapittel 8
diskuterer vi hva vi kan lzre av resultatene fra prosjektet, og utforsker hvilke nye mulig-
heter de peker pa for dem som jobber med a utvikle mer effektive og miljovennlige
bytransportsystemer.

Rapporten har flere og store vedlegg. I vedlegg 1 finnes en oversikt over karakteristika ved
alle som har besvart de arlige sporreundersokelsene 1 perioden 2015-2019. I vedlegg 2-6 er
svarene pa sporreundersokelsene oppsummert i frekvenstabeller for hvert ar. Her finnes
ogsa det respondentene har skrevet der de har hatt mulighet gjennom apne sporsmal, og
det er ganske mye. Vi besluttet 4 inkludere dette i hdp om at andre forskere kan ha nytte av
dataene i senere forskningsprosjekter. Som nevnt har det blitt publisert en rekke forsk-
ningsrapporter 1 prosjektet, og vi har inkludert store deler av datagrunnlaget som vedlegg 1
dokumentasjonsrapportene for de enkelte casene. Vi inkluderer ikke dokumentasjon som
er publisert i tidligere TOI-rapporter, men viser til T@I-rapporter hvor dokumentasjonen
er lagt ved.
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2 Endringer i Oslo 2015-2019

Oslo kommune og tidligere Akershus fylkeskommune (na del av Viken) har vedtatt mal om
reduksjon av trafikkmengder og klimagassutslipp fra transportsektoren. I 2015 ble Regional
Plan _for areal og transport i Oslo og Akershus vedtatt som et styringsverktoy for a na disse
malene (Akershus fylkeskommune og Oslo kommune 2015, Oslo Arbeiderparti mfl. 2015,
Oslo kommune 2016). Planen skal fungere som en strategisk plattform for a samordne
areal- og transportutviklingen i Oslo og Akershus for a4 na mal om en mer barekraftig og
konkurransedyktig region. Sterk befolkningsvekst og okt transportbehov skal ikke resultere
1 okt personbiltrafikk (totalt antall kjoretoykilometer i regionen) eller redusert transport-
kvalitet. Den regionale planen la opp til en mer konsentrert arealutvikling, hvor videre
utvikling 1 stor grad skulle skje som fortetting i eksisterende by- og tettstedsomrader, og
hvor spredt og bilbasert arealutvikling skulle reduseres. Videre utvikling skulle styres til
Oslo by, samt til definerte regionale byer, og til bybandet mellom Oslo, Asker, Ski og
Lillestrom, se figur 2. Disse omradene er eller vil bli forbundet i et raskt og kapasitetssterkt
kollektivsystem. Dette skal bidra til at sterre deler av persontransporten kan gjennomfores
med kollektivtransport, pa sykkel og til fots, og til reduksjon 1 biltrafikkmengdene.

Eid wvoll

/' edmcllvarksmabolt

Reglonal areal- og transportstrulktur

Figur 2: Regional areal- og transportstruktur, slik den er fremstilt i Regional plan for areal og transport i Oslo og
Arkershus (Oslo kommune og Akershus pylkeskommune 2015).
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12019 var innbyggertallet totalt i Oslo og Akershus ca. 1,3 millioner, hvorav 52 prosent
bodde i Oslo og 48 prosent i Akershus. I perioden 2015-2019 okte innbyggertallet i
regionen samlet med ca. 60 000 innbyggere, omtrent likt fordelt pa Oslo og Akershus,
ifelge SSB. Serlig 1 Oslo har denne utviklingen skjedd som fortetting og transformasjon, og
mye i den tette indre byen. Ogsa 1 Akershus har mye av boligbyggingen skjedd i og ved
tunge kollektivknutepunkter. Ifolge teorien burde dette bidra til at reduserte andeler av
persontransporten skjer med bil, mens storre andeler av reisene skjer med andre
transportmidler.

I perioden har det ogsa skjedd en vesentlig forbedring av kollektivtilbudet, som kunne
understotte en slik utvikling. Ruter har okt og forbedret kollektivtilbudet i Oslo og
Akershus jevnt og vesentlig 1 perioden, se figur 3 som viser utviklingen i antall vognkilo-
meter produsert. I Ruters (2020) arsrapport for 2019 finner vi data til og med 2019. De
viser at antall produserte vognkilometer okte fra 97,2 millioner 1 2015 til 122,2 millioner 1
2019, en okning pa 25 millioner vognkilometer eller ca. 25 prosent.

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figur 3: Prosentvis endringer i vognkilometer produsert av Ruter, vist med 2007 som nullpunkt. Faksimile fra
Ruters (2019) drsrapport for 2018.°

I april 2016 apnet Loren stasjon og knyttet Grorudbanen og Ringbanen sammen, samtidig
som Ostensjobanen ble gjendpnet etter rehabilitering med vesentlig hayere frekvens og
bedre standard pa stasjonene. I denne forbindelse ble det gjort en storre omlegging av T-
banesystemet og justeringer i bussystemet, som bidro til storre kapasitet og fleksibilitet i
systemet. Det har ogsa vart gjennomfort tiltak for 4 bedre fremkommeligheten for
bussene. Samtidig har deler av trafikksystemet vert under rehabilitering i deler av perioden,
noe som har medfort buss for trikk og ulemper for en del passasjerer®. Totalt sett kan man
forvente at endringene i kollektivsystemet har bidratt til 4 forbedre kollektivtrafikkens
konkurranseevne versus bil pa reiser i Osloomradet. Dette gjelder ikke minst pa arbeids-
reiser.

Siden 2015 har Oslo kommune trappet opp sin satsning pa tilrettelegging for sykling”. De
har blant annet definert ni ruter gjennom indre by hvor sykkeltrafikken har blitt prioritert.
Mange steder har gateparkeringsplasser blitt fjernet for 4 gi plass til sykkelfelt. Eksempel pa
dette, og kart over de prioriterte sykkelrutene, er vist i figur 4. Dette har flere steder ogsa

5 Adm. direktors overblikk (ruter.no)

0 Dette er ingen uttemmende beskrivelse av endringene i kollektivtilbudet og -systemet i Osloomrédet i
perioden. Det skjer kontinuerlig storre og mindre endringer, tilpasninger og justeringer i systemet og i andre
deler av transportsystemet som pavirker kollektivtransporten, og vi har ikke (funnet) noen samlet oversikt
over alle disse.

7 Mer informasjon her: Plan for sykkelveinettet - Slik bygger vi Oslo - Oslo kommune
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gitt bedre fremkommelighet for kollektivtrafikken, og bedre forhold for fotgjengerne pa
fortauene som na i mindre grad brukes av syklister. Videre er det gjennomfort en rekke
mindre endringer for a bedre forholdene for sykling, for eksempel tillatelse til og til rette-
legging for sykling mot enveiskjoring. Vesentlig opptrapping av vintervedlikeholdet har lagt
til rette for at flere kan sykle ogsa om vinteren. Til sammen kan det forventes at disse
endringene ar bidratt til 4 styrke sykkelens konkurranseevne versus bilens i Osloomradet.
Utbredelsen av elsykler i samme periode kan ogsa ha forsterket dette.

f : (5 el ; g e

Figur 4: Kart fra Oslo kommune, som viser de prioriterte byrutene for sykkel. Bildet viser en gate hvor
gateparkeringen pa begge sider nylig er fjernet, og blitt erstattet av sykkelfelt. Foto: Aud Tenngy.

I perioden 2017 til 2019 foregikk det storre endringer i Oslo sentrum. Nesten all ordinar
gateparkering ble fjernet, det ble innfort restriksjoner som hindret gjennomkjoring, og
arealer ble reallokert fra kjoring og parkering til gangarealer, plasser, sykkelfelt, parkering
for personer med funksjonsnedsettelser og varelevering, se figur 5.

~y v T

Figur 5: I Dronningens gate ble areal tidligere forbeholdt parkering benyttet til d utvide fortansarealet. Endringene
ble giennomfort i 2018/ 2019. Her etter-situasjonen per september 2019. Foto: Oddrun Helen Hagen.

I perioden 2015-2020 ble 10 tunneler pa hovedveinettet i Oslo rehabilitert, se oversikt 1
figur 6. Dette medforte redusert kapasitet i tunnelene nar felt matte stenges slik at arbeid-
ene kunne gjennomfores. For flere av tunnelene innebar dette halvering av veikapasiteten
kontinuerlig i ett ar eller mer. For andre tunneler holdt det med kortere perioder med
kapasitetsteduksjon, for noen kun om natten og/eller i helger.
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Fremdriftsplan
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Figur 6: De 1 tunnelene ble rebabilitert i perioden 2015-2020, og fremdrifisplanen per 2015. Kilde: Statens
vegvesen.

Situasjonen medforte forsinkelser og forstyrrelser i veinettet, og en mer uforutsigbar
trafikksituasjon, som man kan forvente bidro til 4 redusere bilens konkurransekraft i
bytransportsystemet. Det ble ikke gjennomfort store forbedringer i veisystemet 1 perioden,
som vesentlige kapasitetsokninger el.l. I perioden ble det gjort endringer i bomsystemet®. 1
oktober 2017 okte prisene og de ble innfort tidsdifferensierte satser, og i juli 2019 ble det
etablert en indre bomring og takstene i hele systemet ble justert. En annen endring var
innforing av beboerparkering i de indre bydelene 1 2019. Dette kan blant annet ha bidratt til
redusert pendling med bil fra de suburbane nabokommunene til Oslo, ved at gratis parker-
ingsplasser i gatene i indre by ikke lenger kan brukes til ‘innfartsparkering’. Totalt sett kan
man forvente at disse endringene har bidratt til 4 redusere bilens konkurranseevne versus
andre transportmidler i Oslo nar det gjelder persontrafikk.

8 Se prishistorikk her: Tidligere priser - Fiellinjen
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3 Hele systemet: Tilpasninger, effekter
og konsekvenser

3.1 Oppskriften er fulgt — hva blir resultatet?

Det er, som nevnt, definert klare mal om at byene i Norge (og mange andre steder) skal bli
mer klimavennlige, attraktive og levende, og at de skal fremme folkehelsen. Det skal veare
nullvekst eller reduksjon 1 personbiltrafikken (totale kjoretoykilometer) i de storre byomrad-
ene. Som beskrevet i kapittel 1, er forskningen tydelig pa at dette oppnas ved 4 utvikle byen
gjennom fortetting og a stoppe byspredning, kombinert med 4 forbedre kollektivtilbudet og
legge bedre til rette for giing og sykling, samt 4 iverksette restriktive virkemidler mot bil-
trafikken.

Man kan hevde at det er nettopp dette som har skjedd i Oslo i perioden 2015 til 2019, se
kapittel 2. Tunnelrehabiliteringene har gitt kapasitetsreduksjoner og forstyrrelser pa hoved-
veinettet, bompengetakstene har okt, det har blitt innfert beboerparkering 1 indre bydeler, 1
sentrum er gateparkeringen kraftig redusert og gjennomkjoeringsmuligheten er begrenset til
hovedveinettet. Samtidig er kollektivtilbudet vesentlig forbedret, mange gater er blitt bygget
om for a gi bedre forhold for sykkeltrafikken, og dermed ogsa for gangtrafikken. Den
sterke befolkningsveksten i Oslo har 1 hovedsak skjedd som fortetting og transformasjon i
og ved sentrum og indre by, og Akershus har jobbet for 4 styre mer av utviklingen inn mot
de regionale byene og a stoppe ytterligere byspredning.

Med dette som utgangspunkt har vi undersokt: i) Om arealutvikling og endringene i trans-
portsystemet har resultert i endret reiseatferd pa arbeidsreiser til virksomheter lokalisert i
Oslo og ostre Barum, ii) Hvilke endringer i trafikkmengder og gjennomsnittshastigheter
som kan observeres 1 veisystemet, iii) Om endringene 1 transportsystemene og trafikantenes
tilpasninger totalt sett har gitt konsekvenser i form av endret forneydhet med arbeidsreisen,
iv) Om det er motsetninger mellom ‘miljovennlige’ arbeidsreiser og at trafikantene skal
vare fornoyde med arbeidsreisen, og v) konsekvenser for gods- og vareleveringstrafikken i
form av deres fornoydhet med trafikksituasjonen 1 Oslo.

I analysene av ‘hele systemet’ har vi hatt mest fokus pa arbeidsreiser og rushtid. Arbeids-
reisene utgjor en stor andel av de daglige reisene for de som er i arbeid, bade som andel av
antall reiser per dag og som andel av total reiselengde per dag (Hjorthol mfl. 2014).
Arbeidsreisene er ogsa dimensjonerende for transportsystemene, fordi arbeidsreisene
skaper rushtider, hvor belastningen pa systemene er hoyest. Endringer i belastninger i rush-
timene pavirker bade hvordan transportsystemene utvikles og hvordan arbeidsreisen opp-
leves for trafikantene. Videre er arbeidsreiser relativt tvungne reiser nar man har valgt
bosted og arbeidssted. Begge deler kan endres, fordi arbeidsreisen blir for krevende eller av
andre grunner, men pa kort sikt er den mindre fleksibel enn andre reiser (for eksempel til
butikken). For mange, sxrlig smabarnsfamilier, er arbeidsreisen en viktig del av en krevende
aktivitetskjede som kan skape stress og ubehag om den ikke fungerer optimalt eller om
uventet ting skjer. Av slike og andre grunner kan kvaliteter ved arbeidsreisen pavirke hver-
dagslivet og den opplevde livskvaliteten til trafikantene (Chatterjee mfl. 2020).

BYTRANS-prosjektet har ogsa brukt mye ressurser pa a kartlegge hvordan lastebilsjaforer
og transportplanleggere 1 godsdistribusjonsfirmaene opplever trafikksituasjonen i Oslo og
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endringene i transportsystemet (se ogsa Hagen mfl. 2020, Caspersen og OQrving 2020,
Tenney mfl. 2019). Vi har funnet fa tidligere studier som pa samme mate har undersokt
deres tilpasninger til endringer i transportsystemene, og hvilke effekter og konsekvenser det
har hatt for dem. Vi har knapt funnet andre studier om dette hvor lastebilsjaforer har vaert
viktige informanter. Arbeidet med 4 innhente informasjon fra lastebilsjaforene har vert
krevende og gitt mye lering. Disse undersokelsene og funnene kan gi nye og viktige innspill
til utvikling av fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer, hvor ogsa
lastebilsjaforenes arbeidshverdag kan hensyntas.

3.2 Endringer i reiseatferd —reduserte bilandeler

Utviklingen 1 Oslo har i flere ar gatt i retning av at kollektivtrafikkens konkurransekraft har
okt mer enn og/eller pa bekostning av bilens. Ruter (2019) har i sin arsrapport for 2018
oppsummert og sammenlignet utviklingen i antall vognkilometer de har produsert per ar
med total befolkningsutvikling i Oslo og Akershus, antall bilturer i hhv. Oslo og Akershus
og antall kollektivreiser 1 hhv. Oslo og Akershus, se figur 7. Figuren viser relativ utvikling 1
de ulike variablene, hvor 2007 er nullpunktet (alt er sammenlignet med situasjonen i 2007).
Vi ser at antall kollektivturer i Akershus (grenn linje) relativt sett har okt mest, og at den
relative okningen i antall kollektivturer i Oslo (red linje) har vart omtrent like sterk som
den relative okningen 1 antall vognkilometer (svart linje). Alle disse har okt relativt mye mer
enn befolkningen (bla linje) og ikke minst klart mer enn antall bilturer bade 1 Oslo og 1
Akershus (gra linjer), ogsa i perioden 2015 — 2018, som vi fokuserer pa her. Antall bilturer i
Oslo har vert relativt stabil 1 perioden, pa tross av sterk befolkningsvekst. Det ma bety at
en okende andel av reisene er gjennomfort med andre transportmidler enn bil, bade i Oslo
og 1 Akershus. Reduksjon i bilfererandel pa alle reiser finner man ogsa i sammenligninger
av resultater fra de nasjonale reisevaneundersokelsene i 2013/14 og 2018 (forelopige tall)
(Statens Vegvesen 2019).

—— — 100
90
20
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
== Population Oslo og Akershus ==={ar journeys Oslo =Passengers PT Oslo
Car journeys Akershus =—=Passengers PT Akershus =—\/chicle-kilometras

Figur 7: Utvikling i antall kollektivturer i Oslo og i Akershus fra 2000 til 2018, sammenlignet med utvikling i
antall vognkilometer i kollektivtransporten, antall bilturer i Oslo og Akershus, og i befolkningsmengde. Basert pa
Ruters (2019) drsrapport for 2018. Figuren viser relative, prosentvise endringer med 2007 som ‘nullpunkt’. 1 ebicle
kilometers angir antall vognkilometer produsert med Rollektive transportmidler.
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I sporreundersokelsene i BY TRANS-prosjektet, som gikk til ansatte i virksomheter lokali-
sert 1 hele Oslo kommune og i Ustre Berum (uavhengige av hvor respondentene bor),
spurte vi om hvilket transportmiddel respondentene hadde reist lengst med sist gang de dro
pé jobb. Resultatene fra alle arene (2015-2019) er vist i figur 8. De viser at bilandelen pa
arbeidsreiser har gatt ned, fra 21 prosent 1 2015 til 16 prosent i 2019, som man kunne
forvente basert pa teori og tidligere undersokelser som beskrevet i kapittel 1. Kollektiv- og
gangandelene har vart relativt stabile, mens sykkelandelene har okt. Mens bilandelene var
klart hoyere enn sykkelandelene i 2015, finner vi at det var like mange som syklet som
kjorte bil pa arbeidsreisen i mai 2019. Resultatene understreker ogsa kollektivtrafikkens
betydning for avviklingen av rushtrafikken i Oslo.

2019 |EEEN 16 5% 16 3
2018 |NEEEN 20 e s 15 B
2017 |ESEE 15 = 18 B
2016 | 17 > T — 20 3
2015 | 14 5 21 3

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
m Jeg gikk Jeg syklet  mJeg reiste med kollektivtransport Jeg kjarte bil (farer) Annet

Figur 8: Svar pa sporsmalet: «Huvilket transportmiddel reiste du lengst med sist gang du reiste til jobb og motte pa
ditt vanlige oppmotested?r. Oppgitt i prosent. Resultater fra sporreundersokelser giennomfort i mai/ juni i perioden
2015-2019. Antall respondenter varierte fra ca. 4300 i 2015 til ca. 6800 7 2016.

I perioden har ogsa bildeling blitt mer utbredt, for eksempel opplevde Bilkollektivet? sterk
vekst 1 perioden. I 2019 hadde de en medlemsvekst pa ca. 25 prosent (mer enn 2 000 nye
medlemmer), og en tilsvarende vekst i omsetning (Bilkollektivet 2020). Dette sammenfalt
med at det ble innfort beboerparkering i store deler av Oslo indre by, men vi kjenner ikke
til undersokelser av om hvorvidt dette kan sees i sammenheng.

3.3 Effekter i veisystemet10

Endringer i veisystemet og i transportsystemet for evrig var forventet a kunne gi endringer
i og omfordeling av trafikkmengder og endringer 1 gjennomsnittshastigheter i rushtimene.
Vi har hentet ut data for trafikkmengder og hastigheter i relevante tellepunkter og pa rele-
vante strekninger for 4 belyse hvilke endringer som kan observeres, se oversikt i tabell 1 og
figur 9.

? Bilkollektivet er en non-profit og medlemseid bildelingsforetak, se Non-profit bildeling i Oslo
Bilkollektivet. Se ogsa Uteng, Julsrud og George (2019).

10Se Vedlegg 7 for trafikkdata brukt i dette kapittelet.
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Tabell 1: Oversikt over tellepunkt for mdling av trafikkmengder og tilhorende strekninger for maling av hastigheter.

Tellepunkt (trafikkmengder)

Strekning (hastighetsmalinger)

E18 Ramstadsletta
Ring 3 Tasentunnelen
E6 Manglerud

E6 Helsfyr

E18 Bjgrvikatunnelen
E6 Skullerud

Sandvika — Lysaker vest
Lysaker vest — Ulleval
Teisen — Ryen

Helsfyr — Karihaugen
Filipstad — Sydhavna
Ryen — Klemetsrud

E6 Svartdalstunnelen
E18 Kongshavn
Ring 2 Marienlyst

Filipstad — Ryen
Filipstad — Sydhavna
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Figur 9: Oversikt over tellepunkt for maling av trafikmengder og tilhorende strefeninger for mdiling av hastigheter.

3.3.1 Trafikkmengder

Figur 10 viser relativt stor grad av stabilitet i trafikkmengder i veisystemet 1 Oslo 1
morgenrush i tellepunkter med mye trafikk, som Ramstadsletta, Bjorvikatunnelen og
Tasentunnelen. Vi ser effektene av kapasitetsendringene i Brynstunnelen i tellepunktet
Manglerud. Her ble trafikken kraftig redusert fra uke 5 og 6 til uke 9 og 101 2016 som folge
av at kapasiteten i tunnelen ble redusert. Trafikken okte igjen fra hosten 2016 til varen 2017
ifm. at tunnelen ble gjenapnet med full kapasitet'!. Vi ser ogsa at trafikkmengdene i
Svartdalstunnelen var noe hoyere i 2016, da kapasiteten i Brynstunnelen var redusert,
sammenlignet med andre ar, mens trafikken i tellepunktet Skullerud var noe lavere (se ogsa
kapittel 4.4, eller grundigere analyser i Tennoy mfl. 201912). Figuren viser ogsa en tydelig

I Kapasitetsreduksjonen i Brynstunnelen ble iverksatt 20.02.2016, og tunnelen ble gjendpnet med full
kapasitet 29.04.2017.

12 TG rapport 1733/2019
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endring i tellepunktet Helsfyr. Her var trafikkmengdene relativt stabile, med noe okning da
Brynstunnelen fikk redusert kapasitet, for de synker markert i 2017 etter at Brynstunnelen
ble gjenapnet med full kapasitet. Trafikkmengdene ble sa liggende pa dette lavere niviet ut
2018. Vi har ingen god forklaring pa denne endringen!3. Bomtakstene ble okt i oktober
2017, men det ser ikke ut til at dette har gitt vesentlige trafikkreduksjoner i morgenrush, nar
vi sammenligner tellingene 1 ukene 38 og 39 1 2017 (for takstokning) med tellingene pa
varen og hosten 1 2018 (etter takstokning).
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—e—200804 E18 Ramstadsletta - begge retninger - morgen (kl. 7-9)
—e—300001 E6 Manglerud - begge retninger - morgen (kl. 7-9)
—e—300029 E18 Bjgrvikatunnelen - begge retninger - morgen (kl. 7-9)

300030 E6 Helsfyr - begge retninger - morgen (kl. 7-9)
—e—300039 E6 Skullerud - begge retninger - morgen (kl. 7-9)
—e—300098 E6 Svartdalstunnelen - begge retninger - morgen (kl. 7-9)
—e—Ring 3 Tasentunnelen - begge retninger - morgen (kl. 7-9)
—e—300141 E18 Kongshavn - begge retninger - morgen (kl. 7-9)
—e—66931 Ring 2 Marienlyst - begge retninger - morgen (kl. 7-9)

Figur 10: Utvikling av trafikkmengder i morgenrush (kL. 7.00 — 9.00) 7 utvalgte tellepunkter som skal dekkee
hovedveisystemet i Oslo, fra 2015 il 2019. Data som mangler i figuren, er ikke tilgjengelig. Data fra nke 5 0g 6 i
2016 er inkludert for a vise forsitnasjonen i Brynstunnelen.

I ettermiddagsrushet, se figur 11, er bildet noe mer uryddig. Ogsa her ser vi at kapasitets-
reduksjonen i Brynstunnelen pavirket trafikkmengdene i tellepunktene Manglerud (reduk-
sjon) og Svartdalstunnelen (ekning). Her ser vi ogsa en klar reduksjon av trafikkmengdene 1
tellepunktet Helsfyr, som vi i tidligere analyser har satt i forbindelse med kapasitetsreduk-
sjonen i Brynstunnelen (Tenney mfl. 201914). Trafikkmengdene i tellepunktene Bjorvika-
tunnelen, Ramstadsletta og Tasentunnelen er mer stabil men svakt okende. I ettermiddags-
rushet ser vi en midlertidig trafikkreduksjon i uke 17 og 221 2018 i alle tellepunktene vi har
data for, som kan vare en respons pa ekningen i bomtakstene i oktober 2017. Mangelen pa
tullstendige dataserier, sammen med forstyrrelsene som skyldes kapasitetsendringene i
Brynstunnelen, gjor at vi ikke kan utelukke at dette i stedet skyldes sesongvariasjoner.

13 Endringer i Valerengatunnelen ville blitt registrert i dette tellepunktet. Kapasitetsreduksjon i Vilerenga ble
igangsatt i 2020, sa trafikkreduksjonen kan ikke forklares med det.

14 T@1rapport 1733/2019
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Figur 11: Utvikling av trafikkmengder i ettermiddagsrush (k1. 15.00 — 17.00) i utvalgte tellepunkter som skal
dekke hovedyeisystemet i Oslo, fra 2015 1l 2019. Data som mangler i figuren, er ikke tilgiengelig. Uke 5 0g 6 i
2016 er inkludert for a vise forsituasjonen i Brynstunnelen.

I figur 12 har vi summert data fra fem tellepunkter hvor vi har trafikkmengder for ukene
om varen i alle drene 2015-2018.
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Figur 12: Summen av trafikkmengder i tellepunktene E6 Ramstadstetta, E18 Bjorvikatunnelen, E6 Helsfyr, E6
Skullernd og Ring 3 Tdsentunnelen i utvalgte tonkersperioder om viren i perioden 2015-2018, i morgenrush og
ettermiddagsrush’’.

Figuren viser forst og fremst at trafikkmengdene pa hovedveisystemet var stabile i denne
perioden. Trafikkmengdene i morgenrushet ble totalt sett redusert fra 59 381 kjoretoy per
rush i 2014 til 57 929 kjoretoy per rush i 2018. Det er en reduksjon pa 1 452 kjoretoy, eller
2,4 prosent. I ettermiddagsrush ble okte trafikkmengdene fra 55 337 kjoretoy per rush i
2014 til 57 850 kjoretay per rush 1 2018. Det er en okning pa 2 243 kjoretoy, eller 4,1
prosent.

15 For E6 Skullerud manglet vi data for var 2015, og brukte i stedet data for hast 2016.
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3.3.2 Hastigheter

Vi har ogsé innhentet data for gjennomsnittshastigheter i rushtimene fra 2014 til 2019, pa
lenker som inkluderer tellepunktene diskutert over og i de same toukersperiodene (se

tigur 13, morgenrush og figur 14, ettermiddagsrush). Dataene er innhentet fra reisetider.no,
som viser gjennomsnittshastigheter pa relativt lange strekninger. Det er to figurer for hver
av rushene, som viser hastigheter 1 forskjellig retning for de samme strekningene.

Figur 13 viser at gjennomsnittshastighetene pa veinettet i morgenrush i Osloomréadet har
vert relativt stabil over lange perioder pa mange strekninger. De okte forsinkelse pa strek-
ningen Teisen — Ryen i forbindelse med kapasitetsreduksjonen 1 Brynstunnelen er svart
tydelige. Utenom dette finner vi ikke reduksjoner i gjennomsnittshastigheter som i seg selv
burde gi okende avvisning av trafikk. Figuren viser at gjennomsnittshastighetene i morgen-
rush i veisystemet 1 Oslo er relativt hoye, for de fleste strekninger og retninger ligger de
normalt heyere enn 50 km/t. E18 inn mot Oslo fra vest (Sandvika — Lysaker) i morgenrush
har storst forsinkelser, og her har gjennomsnittshastighetene okt noe i perioden. Strek-
ningen Klemetsrud — Ryen inn mot byen har ogsa hatt lave gjennomsnittshastigheter i
perioden. Den storste endringen over tid, utenom det som er knyttet til Brynstunnelen, er
en jevn ekning i gjennomsnittshastigheter pa strekningen Sydhavna — Filipstad retning
vestover.
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Figur 13: Utvikling av giennomsnittshastigheter i morgenrush (k1. 7.00 — 9.00) pd utvalgte strekninger som skal
dekree hovedyeisystemet i Oslo, fra 2015 til 2019. Data fra reisetider.no. De samme strekningene er vist i begge
diagrammene, men i forskjellig retning.
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Figur 14 (ettermiddagsrush) viser noe storre variasjoner fra ér til ar for enkeltstrekninger
sammenlignet med morgenrush, og det er noen flere strekninger som har gjennomsnitts-
hastigheter lavere enn 50 km/t. Vi ser at kapasitetsreduksjonen i Brynstunnelen ga vesentlig
okte reduksjoner i gjennomsnittshastighetene i motrush-retning (nordover) pa strekningen
Teisen-Ryen, mens det ikke ga sa mye utslag pa de allerede lave hastighetene i rushretning.
Vi ser ogsa at gjennomsnittshastighetene pa strekningen Karihaugen — Helsfyr retning
sorover (motrush) har variert mye over tid, og at det er en tendens over tid til at gjennom-
snittshastighetene her har okt. Igjen er den relative stabile situasjonen i trid med at trafikk-
mengdene har vert relativt stabile.
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Figur 14: Utvikling av giennomsnittshastigheter i ettermiddagsrush (k1. 15.00 — 17.00) pa utvalgte strekninger som
skal dekfke hovedyeisystemet i Oslo, fra 2015 i/ 2019. Data fra reisetider.no. De samme strekningene er vist i begge
diagrammene, men i forskjellig retning.

I figur 15 har vi summert alle hastigheter (begge retninger) for alle strekningene i morgen-
rush og 1 ettermiddagsrush, for 4 fa et overblikk over utviklingen i hastigheter i hovedvei-
systemet i Oslo over tid. Vi ser at kapasitetsreduksjonen 1 Brynstunnelen bidro til lavere
hastigheter 1 2016. Nar vi ser pa utviklingen fra 2014 til 2019 under ett, finner vi totalt sett
en okning i gjennomsnittshastighetene pa lenkene vi har inkludert i bade morgen- og etter-
middagsrush. @Okningen er storre i morgenrush enn i ettermiddagsrush. Ut fra vart kjenn-
skap til endringer i transportsystemene i Oslo, inkludert endringene i trafikkmengder (se
Figur 130g Figur 14), har vi ingen gode forklaringer pa denne okningen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 17
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



BYTRANS: Large changes in the Oslo transport system — what have we learnt?

950

900 O 0 _gg7
e 879
863 861
228 12 841 828
750 778 780
700 723133 724 734 727
688
650 649 669 672
600
19,21 38,39 19,21 38,39 19,21 38,39 19,22 38,39 17,22 3839 19,21 38,39
2014 2015 2016 2017 2018 2019
e \orgen Ettermiddag

Figur 15: Utvikling i giennomsnittshastigheter morgen- og ettermiddagsrush i toukersperioder pa veilenker i
hovedyeisystemet i Oslo i perioden 2014 1l 2019. 1 figuren har vi summert alle hastighetene i hhy morgen- og
ettermiddagsrush som er vist i tidligere figurer i dette delfapittelet. Data fra Reisetider.mo.

3.4 Konsekvenser for arbeidsreisende

Endringene i transportmiddelfordeling kan bety at mange har gjort endringer i sin arbeids-
reise, fra a kjore bil til 4 reise pa andre mater. Det kan ogsa bety at folk som ‘kommer inn i
transportsystemene i Oslo’ (folk som flytter til Oslo, eller unge som begynner a jobbe eller
studere) reiser annerledes enn de som “forsvinner ut av systemet’, og/eller at noen har
byttet bosted eller arbeidssted pa mater som gir dem muligheter til 4 reise pa jobb uten a
bruke bil. I sperreundersokelsene spurte vi om respondentene hadde endret reisevaner det
siste dret, og i tilfelle hvorfor. Svarene pa det siste sporsmalet varierte mye, noe som tilsier
at det er ulike grunner til slike endringer.

Et viktig og interessant spersmal er om endringene 1 den totale reiseatferden, sammen med
endringene som har skjedd i transportsystemene i Oslo, har hatt som konsekvens at det har
pavirket hvor forneyde folk er med arbeidsreisen sin. Dette generelle sporsmalet kan dekke
mange og ulike endringer til det bedre eller det verre for trafikantene, som ogsa kan inne-
bzere positive eller negative endringer i hverdagsliv, stressniva og opplevd livskvalitet
(Chatterjee mfl. 2020).

I undersokelsene i alle de fem arene spurte vi hvor forneyde respondentene var med
arbeidsreisen sin pa denne tiden av aret (i mai/juni hvert ar). Resultatene, i figur 106, viser at
mange arbeidsreisende til virksomheter lokalisert 1 Oslo og ostre Baerum generelt er for-
noyde med arbeidsreisen sin. Figuren viser ogsa en svak forbedring i forneydhet med
arbeidsreisen fra 2015 (72 prosent forneyd eller svart forneyd) til 2019 (75 prosent). Totalt
sett har endringene i transportsystemet 1 perioden 2015-2019 dermed pavirket forneyd-
heten med arbeidsreisen kun i liten grad, og da i positiv retning.

2019 NG 43 e 8 8!
2018 NG 42 e 3 4|
2017 S 42 IS S 31
2016 NG 42 I 9 4
2015 NG 46 e 9 4

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m Sveert forngyd = Forngyd mVerken eller = Misforngyd = Sveert misforngyd ®Vet ikke
Figur 16: Respondentenes svar pa sporsmdlet «Huvor fornoyd er du med arbeidsreisen din pa denne tiden av dret?y..

Resultater fra sporreundersokelser giennomfort i mai/ juni i perioden 2015-2019. Oppgitt i prosent. Antall
respondenter varierte fra ca. 4300 i 2015 #il ca. 6800 i 2016.
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Dette kan forstas i lys av hvordan transportmiddel pa arbeidsreisen pavirker hvor forneyde
respondentene er. Nar vi analyserer 2019-dataecne med tanke pa forneydhet blant brukere
av ulike transportmidler, finner vi at de som gir og sykler til jobb er klart mer forneyd med
arbeidsreisen sin enn de som reiser kollektivt og til sist de som kjorer bil, se figur 17. Nar
flere begynner 4 bruke de transportmidlene som gir de mest forneyde arbeidsreisende, er
det naturlig at den totale forneydheten med arbeidsreisen bedres.

Disse funnene er i trad med det som er funnet i lignende undersokelser gjort andre steder,
som oppsummert i Chatterjee mfl. (2020). Unntaket er at kollektivtrafikantene i Oslo er
mer forneyde med sin arbeidsreise enn hva man har funnet i lignende undersokelser i andre
byer, og at de er noe mer fornoyd med arbeidsreisen enn de som bruker bil. Stor grad av
forneydhet blant kollektivbrukerne 1 Oslo kan skyldes at vi har et veldig godt kollektiv-
tilbud, som kontinuerlig har blitt videreutviklet og forbedret gjennom mange ar.

Jeg gikk NG 25 2214

Jeg syklet NI 46 W43

Jeg reiste med kollektivtransport  IEEN2SEEN 46 IjGEs 10 3
Jeg kjarte bil (sjafer) 2SI 39 ImPommw 9 4

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

m Sveert forngyd Forngyd ®Verken eller Misforngyd Sveert misforngyd

Figur 17: Respondentenes svar pd sporsmdlet «Huvor fornoyd er du med arbeidsreisen din pa denne tiden av dret?»,
Jfordelt pa transportmiddel, fra sporreundersokelsen i 2019. N=5421. Oppgitt i prosent.

Det er verd a merke seg at 1 2019, etter alle restriksjonene bilistene har opplevd, oppgir 67
prosent av de som kjorer bil til jobb at de er svart forneyde eller fornoyde med arbeids-
reisen sin. Interessant nok er dette tallet likt det vi fant nar vi stilte det samme sporsmalet til
arbeidsreisende i Hamar!®, som har helt andre forhold for bilkjering pé arbeidsreiser (ikke
ko, bompenger eller parkeringsrestriksjoner).

Hvis man antar at de som gir og sykler bruker mindre tid p4 sin arbeidsreise enn andre,
kunne man innvendt at en hoyere forneydheten skyldes dette mer enn hvilket transport-
middel man har brukt. I figur 18 har vi analysert 2019-data fra dem som oppga at de brukte
30 minutter eller mindre pa arbeidsreisen (en vei). Vi ser at forskjellene er mindre, og at de
som gar fortsatt er klart mer forneyd enn de andre. De som sykler er ogsa fortsatt mer
forneyd enn de som reiser kollektivt og de som kjorer bil (mer om tidsbruk og reiselengder
kommer senere).

Jeg gikk I 21 | 25
Jeg syklet I 45 B33
Jeg reiste med kollektivtransport I 44 o 4 3
Jeg kjgrte bil (farer) SO 41 BN 4 4
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

m Sveert forngyd Forngyd ®Verken eller Misforngyd Sveert misforngyd

Figur 18: Fornoydhet med arbeidsreisen blant de som bruker 30 minutter eller mindre pa reisen, fordelt pa
transportmiddel. Data fra sporreundersokelsen i 2019. N=2579. Oppgitt i prosent.

16 Forelopig upubliserte resultater fra undersokelser i prosjektet IPTC.
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Det er ogsa interessant a analysere hvordan forneydhet blant brukere av ulike transport-
midler pa arbeidsreisen har variert over arene som er undersokt. Vi ser forst pa resultatene
fra de som oppga at de hadde kjort bil pa arbeidsreisen, i figur 19. Her finner vi at resultat-
ene er relativt stabile fra ar til ar. Andelen som svarte at de var fornoeyde eller svart for-
noyde var lavest 1 2016 (62 prosent), da kapasiteten 1 Brynstunnelen var redusert, hoyest i
2017, rett etter at kapasiteten i Brynstunnelen var tilbake til normalen (69 prosent). Vi ser
dette i ssmmenheng med endringene i Brynstunnelen. Andelen som svarer at de er misfor-
noyde eller svaert misforneyd varierer fra 18 prosent (2010) til 13 prosent (2019).

Bil (sj&far)

2019 Iz 39 PO o 4
2018 NG 36 INPo 9 5
2017 S 15 e 10 4
2016 NP CE— 36 O 13 5
2015 |V 40 20 11 5

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

m Sveert forngyd Forngyd mVerken eller Misforngyd Sveert misforngyd

Fignr 19: Respondentene som kjorte bil pa sin forrige arbeidsreises svar pa sporsmalet «Huvor forngyd er du med
arbeidsreisen din pa denne tiden av dret?y. Resultater fra sporreundersokelser giennomfort i mai/ juni i perioden
2015-2019. Oppygitt i prosent.

Ogsa nir det gjelder de som reiste kollektivt pa sin forrige arbeidsreise var forneydheten
med arbeidsreisen hoy og relativt stabil. Andelen som er (svart) forneyd varierer fra 69
prosent i 2015 til 74 prosent 1 2016. Mellom disse sporreundersokelsene ble Ostensjobanen
gjendapnet med vesentlig hoyere frekvens og oppgraderte stasjoner, etter a ha vaert stengt
for rehabilitering og erstattet med buss for bane, i ett ar (ogsd da 2015-undersokelsen ble
gjennomfort). Samtidig med gjenapningen av ODstensjobanen apnet nye Loren stasjon, og
koblet Grorudbanen og T-baneringen sammen 1 et mer fleksibelt system. Dette kan ha vart
medvirkende til den okte forneydheten fra 2015 til 2016 for de som reiste kollektivt til
jobb. Andelen som er (svart) misfornoyde med arbeidsreisen er noe lavere blant de som
reiste kollektivt til jobb enn blant de som kjorte bil, den varierte mellom 12 (2017) og 14
(2018) prosent.

Kollektivtransport

2019 NS 46 e 10 '8
2018 IENPCEE——— 46 e 10 4
2017 PG 47 IS o 3
2016 NG 48 Iz 10 I8
2015 ENTON 50 7. 10 8
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m Sveert forngyd Forngyd mVerken eller Misforngyd Sveert misforngyd
Figur 20: Respondentene som reiste kollektivt pd sin forrige arbeidsreises svar pa sporsmalet «Huvor fornoyd er du

med arbeidsreisen din pa denne tiden av dret?». Resultater fra sporrenndersokelser giennomfort i mai/ juni i perioden
2015-2019. Oppgitt i prosent.
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Andelen som var (svart) forneyd med arbeidsreisen blant dem som syklet til jobb var
hoyere enn blant de som reiste kollektivt og kjorte bil, og varierte fra 84 prosent 1 2016 til
87 prosent 1 2019. Andelen som var (svart) misforneyd var 7 — 8 prosent. Den svake
okningen i andelene som er (svart) forneyde over tid kan henge sammen med sykkel-
forbedringene som er gjort 1 deler av Oslo.

Sykkel
2019 I 46 . 413
2018 I 44 s 4 '3
2017 43 s 4 13
2016 T 40 s 5 3
2015 INCCI 49 N 5 2
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m Sveert forngyd Forngyd = Verken eller Misforngyd Sveert misforngyd

Figur 21: Respondentene som syklet pa sin forrige arbeidsreises svar pa sporsmalet «Huor fornoyd er du med
arbeidsreisen din pa denne tiden av dret?y. Resultater fra sporreundersokelser giennomfort i mai/ juni i perioden
2015-2019. Oppgitt i prosent.

De som gikk til jobben, var mest forneyde med arbeidsreisen sin. Andelen av disse som var
(svaert) forneyd med arbeidsreisen varierte fra 88 prosent i 2018 til 93 prosent i 2017.
Andelen som har oppgitt at de er ‘svart fornoyd’ er klart hoyere enn for de andre trafikant-
gruppene, og den er helt oppe i 73 prosent. Interessant nok er det ogsa blant de gaende vi
finner hoyest andel som er ‘svart misforneyd’, 7 prosent svarer dette bade i 2016 og i 2018.
Nir vi legger sammen de som var misforneyd og svaert misforneyd var andelene likevel
totalt sett lavere enn hos de ovrige gruppene, 5 — 8 prosent. Da siste sporreundersokelse
ble gjennomfort hadde man akkurat begynt 4 sette ut elsparkesykler i Oslo sentrum, og vi
tror ikke at introduksjonen av elsparkesykler har hatt vesentlig innflytelse pa svarene i
undersokelsen (selv om flere kommenterte dette i 4pne svar i sporreundersokelsen).

Gange

2019 | 25 B2
2018 | 21 a7
2017 | 21 204
2016 | 17 B 7
2015 | il Bu 5
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m Sveert forngyd Forngyd mVerken eller Misforngyd Sveert misforngyd
Figur 22: Respondentene som gikk pa den lengste delen av sin forrige arbeidsreises svar pa sporsmalet «Hwor fornoyd

er du med arbeidsreisen din pd denne tiden av dret?». Resultater fra sporreundersokelser giennomfort i mai/ juni i
perioden 2015-2019. Oppgitt i prosent.
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Forneydhetene med arbeidsreisen er altsa hoy og relativt stabil blant de som er ansatt i
virksomheter lokalisert 1 Oslo og ostre Baerum, og som ferdes 1 Oslos transportsystemer pa
tider av dognet med hoyest trafikkbelastning. De som leverer gods i byen har ikke det
samme synet, som vi kommer tilbake til i kapittel 3.6.

3.5 Den gode versus den miljgvennlige arbeidsreisen?

I dette delkapittelet bruker vi data fra BYTRANS-undersokelsen til 4 diskutere hvorvidt
utvikling av byer pa mater som gir ‘miljovennlige arbeidsreiser’ kan forventes a resultere i
storre eller mindre ‘forneydhet med arbeidsreisen’. Arbeidsreisene utgjor en stor andel av
reisene i en by, og rushtrafikken er dimensjonerende for transportsystemene. Dersom man
skal na malsettinger om nullvekst 1 personbiltrafikken, mer klimavennlige, attraktive og
levende byer, og at byene skal vare inkluderende og fremme god folkehelse, ma det skje
endringer i arbeidsreisene som bidrar til dette. Et interessant og viktig sporsmal er om
utvikling av byer og bytransportsystemer pa mater som bidrar til at malene beskrevet over
kan nds ogsa kan bidra til at arbeidsreisende blir forneyde med arbeidsreisen, eller om det i
stedet resulterer 1 at den generelle fornoydheten med arbeidsreisen blir redusert. Det vil
ogsa pavirke om byen blir mer eller mindre attraktiv som bosted og (dermed) som sted for
lokalisering av virksomheter, 1 konkurranse med andre byer. Det kan ogsa ha konsekvenser
for arbeidstakernes dagligliv og opplevde livskvalitet (Chatterjee mfl. 2020).

Som oppsummert i kapittel 3.1, er forskningen tydelig pa at malene referert over kan
oppnas ved a utvikle byen gjennom fortetting og a stoppe byspredning, kombinert med 4
forbedre kollektivtilbudet og legge bedre til rette for gaing og sykling, samt a iverksette
restriktive virkemidler mot biltrafikken. Arealutvikling som fortetting og transformasjon
sentralt og i/ved sentrene knayttet til de tunge kollektivknutepunktene bidrar til gjennom-
snittlig kortere arbeidsreiser som gjor at storre andeler av reisen kan skje med sykkel eller til
fots. Boliger og arbeidsplasser lokalisert i og ved unge kollektivknutepunkter medforer at
storre andeler av de lengre arbeidsreisene kan forega med kollektivtransport 1 stedet for
med bil. Dette gir ogsa mer fysisk aktivitet i hverdagen og bedre folkehelse og gjor byen og
arbeidsplassene tilgjengelig for de store gruppene som ikke kjorer bil. Det gir flere folk som
beveger seg rundt i byen uten bil, som gir mer levende byer. Det kan ogsa redusere ko og
forsinkelser for dem som av ulike grunner kjore bil. Pa den annen side kan en slik utvikling
gi darligere tilgjengelighet for de som vil kjore bil, blant annet fordi det er vanskelig 4 gi
gode forhold for biltrafikk (gater, parkering) i tette byer. Prioritering av og tilrettelegging
for 4 ga, sykle og reise kollektivt pa arbeidsreisen kan gi bedre fremkommelighet, opplev-
elser og sikkerhet for dem som velger disse transportmidlene, og bidra til en at de blir mer
forneyde med sin arbeidsreise. Dette krever ofte nedprioritering av biltrafikken med tanke
pa allokering av areal og restriktive virkemidler mot biltrafikken. Dette kan gi redusert
forneydhet med arbeidsreisen blant de som kjorer bil til jobb. Det kan ogsa gi overgang til
andre transportmidler enn bil, som kan resultere i storre eller mindre forneydhet med
arbeidsreisen, avhengig av hvor bra det er 4 reise med de alternative transportmidlene.

I var diskusjon om hvorvidt utvikling av byer pa mater som gir ‘miljovennlige arbeidsreiser’
kan forventes a resultere i at storre eller mindre ‘forneydhet med arbeidsreisen’, har vi
forenklet dette bildet kraftig. Vi tar utgangspunkt 1 utviklingstrekk for ‘miljovennlige
arbeidsreiser’ og analyserer hvordan disse pavirker fornoydhet med arbeidsreisen:

- Okt andel som gar, sykler og reiser kollektivt, lavere andeler som kjorer bil

- Sentral lokalisering av arbeidssted
- Korte arbeidsreiser (og kort tid brukt pa arbeidsreisen)

22 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



BYTRANS: Store endringer i transportsystemene i Oslo — hva kan vi lere av det?

Analysene 1 kapittel 3.4 av hvordan forneydhet med arbeidsreisen varierer med transport-
middel brukt pa arbeidsreisen viste at de som gar er mest forneyd, fulgt av de som sykler,
de som reiser kollektivt og de som kjorer bil. Dette tilsier at 4 utvikle byer og bytransport-
systemer pd mater som gjor at flest mulig kan ga og sykle pa arbeidsreisen, og at faerrest
mulig velger bil, vil resultere i hoy grad av forneydhet med arbeidsreisen — her er det ikke
malkonflikt. En annen fordel er at gaing, sykling og kollektivtransport krever relativt lite
plass per trafikant sammenlignet med biltrafikk (G6ssling mfl. 2016). Det gir mye kapasitet
per breddemeter infrastruktur, og det er lite kostbart 4 legge til rette for gaing og sykling
sammenlignet med tilrettelegging for andre transportmidler. By- og transportsystemutvik-
ling som oker gang- og sykkelandelene, bidrar dermed ogsa til mer effektive og miljoven-
nlige bytransportsystemer.

Fortetting og transformasjon 1 og ved sentrum og tunge kollektivknutepunkter i stedet for
fortsatt byspredning anses som avgjorende for 4 na mal om nullvekst i biltrafikken, og mer
klimavennlige, attraktive, levende, inkluderende og folkehelsefremmende byer og bytrans-
portsystemer. Analyser av hvordan transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser varierer med
arbeidsstedets lokalisering i byen blant respondentene i 2019-undersokelsene undet-
streker dette, se figur 23. Vi finner klart hoyere bilandeler pa arbeidsreiser til de ytre delene
av Oslo kommune (sot, ost, vest, nord), hvor bilandelene varier fra 18 til 37 prosent,
sammenlignet med sentrum og indre by hvor bilandelene er pa hhv. 7 og 10 prosent.

Vest LS S P —— 25 5
Nord I 23 4 18 3
ost e IS —— 36 5
Sor BN UIST U I —— 37 2
Indre by IS 18 RS S 10 8
Sentrum  [IEDEE 14T G 7 2
Total |NESHE 16 5 16 3

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

mJeg gikk mJeg syklet mJeg reiste med kollektivtransport  Jeg kjarte bil (farer) = Annet

Figur 23: Transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser til arbeidsplasser lokalisert nlike steder i Oslo. Data fra 2019-
undersokelsen. N=5421. Oppgitt i prosent.

Nar vi undersoker ssmmenhenger mellom lokalisering av arbeidssted og forneydhet med
arbeidsreisen, finner vi kun sma forskjeller. De som jobber i Oslo sentrum er noe mer
forneyd med arbeidsreisen sin (79 prosent svart forneyd eller forneyd), og de som jobber i
Oslo vest er noe mindre forneyd (70 prosent svart forneyd eller forneyd), sammenlignet
med de som jobber andre steder (73-75 prosent svert forneyd eller forneyd). Vi har ikke
gjort (og har heller ikke data til 4 gjore) mer detaljerte analyser innenfor de ulike geografiske
omradene.
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Figur 24: Fornoydhbet med arbeidsreisen til arbeidsplasser lokalisert ulike steder i Oslo. Data fra 2019-
undersokelsen. N=5421. Oppgitt i prosent.

Igjen finner vi ingen malkonflikt. Lokalisering av arbeidsplasser i det tyngste kollektiv-
knutepunktet i Oslo, nemlig sentrum, bidrar positivt bade til forneydhet med arbeidsreisen
og til redusert bilbruk og (dermed) til andre prioriterte malsettinger for utvikling av byer og
bytransportsystemer.

Korte reiser bidrar positivt til 2 na de definerte malene i seg selv, og det muliggjor at en
storre andel av reisene kan forega til fots eller pa sykkel. Undersokelser fra andre byer har
vist at jo kortere arbeidsreisene er og jo kortere tid de tat, jo mer fornoyde er folk med
arbeidsreisene sine (Chatterjee mfl. 2020). Dette finner vi ogsa 1 Oslo-undersokelsen. Figur
25 viser tydelig at jo kortere arbeidsreisen er, jo mer fornoyd er folk med arbeidsreisen sin.

over 120 km 81 51l S 14 9
91-120 km NS 41 24 21 5
61-90 km . 42 29 16 5
31-60 km IR 40 24 19 5
21-30 km I 45 22 14 2!
16-20 km IR 50 e 9 8
11-15 km IR a7 g 7 2
8-10 km NSO 49 I 7/ 3
5-7 km IS 46 Ejeomm 6 21
2-4 km I 35 NG 3 41
0-1 ki | 16 3 g
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m Sveert forngyd = Forngyd ®Verken eller = Misforngyd = Sveert misforngyd m Vet ikke

Figur 25: Hyordan fornoydhbet med arbeidsreisen varierer med arbeidsreisens lengde. Data fra 2019-undersokelsen.
Oppygitt i prosent.

Det er ogsa en svert tydelig tendens at forneydhet med arbeidsreisen er hoyere jo kortere
tid arbeidsreisen tar, se figur 26.
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Figur 26: Hyordan fornaydhbet med arbeidsreisen varierer med arbeidsreisens tidsbruk pa arbeidsreisen, fra dor til
dor. Data fra 2019-undersokelsen. Oppgitt i prosent.

Det betyr igjen at det ikke er malkonflikter mellom utvikling av byer og bytransport-
systemer som bidrar til fornoydhet med arbeidsreisen og andre malsettinger definert for
utvikling av byer og bytransportsystemer. Korte arbeidsreiser bidrar positivt til begge.

I figur 27 ser vi ogsa at en stor andel av de ansatte i vitksomheter i Oslo og ostre Barum
som svarte pa sporreundersokelsene i BY TRANS har innrettet seg slik at de har relativt
korte arbeidsreiser. I 2019 bodde 31 prosent av respondentene 0-5 kilometer fra arbeids-
stedet, 25 prosent 6-10 kilometer fra arbeidsstedet og 21 prosent 11-20 kilometer fra
arbeidstedet. 23 prosent av respondentene oppga at det er 21 kilometer eller mer mellom
bosted og arbeidssted. Resultatene viser en svak tendens til at okende andeler har korte
arbeidsreiser.
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Figur 27: Svar pa sporsmalet «Hvor lang er det fra der du bor til arbeidsplassen?y. Oppgitt i prosent.

Regionforstorring, som skal utvide og styrke lokale arbeidsmarkeder og tilgang pa tjenester
for befolkning og nzringsliv, fremheves som et mal blant annet for investering i storre
transportinfrastrukturprosjekter. Tidligere undersokelser har kommet frem til at dette
bidrar til okte klimagassutslipp (Engebretsen 2008). Som nevnt bidrar byspredning, som
kan vare en konsekvens av regionforstorring, negativt til de malene som er definert for

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 25
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



BYTRANS: Large changes in the Oslo transport system — what have we learnt?

byutvikling og bytransport. Resultatene diskutert over viser at de lange arbeidsreisene dette
resulterer 1 ogsa bidrar negativt til forneydhet med arbeidsreisen. Dette er, som nevnt, ogsa
et gjennomgaende funn i flere undersokelser om sammenhenger mellom lengden pa
arbeidsreiser og fornoydhet med arbeidsreisen, og at det kan bidra til redusert opplevd
livskvalitet. (Chatterjee mfl. 2020).

Analyser av data fra 2019-undersokelsen viser ogsa at en lav andel av ansatte i virksomheter
lokalisert i Oslo og ostre Barum har valgt 4 dra nytte av muligheten til a bo langt fra
arbeidsstedet. Monsteret blir tydelig nar vi fremstiller 2019-dataene kumulativt, som i

figur 28. Figuren viser for eksempel at 80 prosent har en arbeidsreise som er kortere enn 24
kilometer og 90 prosent kortere enn 41 kilometer!”. Det betyr at selv i Oslo, hvor man
finner mange attraktive arbeidsplasser, har hoye boligpriser, og hvor det er relativt store
byer (i norsk sammenheng) innenfor mulig dagpendlingsavstand som ogsa har gode kollek-
tivforbindelser til Oslo, er det fa som velger a organisere seg slik at de har lange arbeids-
reiser. Dette kan tyde pa at det ikke oppleves si attraktivt 4 ha lang avstand mellom bolig
og arbeidssted, selv om en del av ulike grunner velger a innrette seg pa denne maten.
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Figur 28: Oppgitt avstand mellom bolig og arbeidssted, kumulativt, 2019-data. Oppgitt i prosent pa x-aksen, og
antall kilometer mellom jobb og arbeidssted langs y-aksen.

3.6 Konsekvenser for godstransport og varelevering

Godstransporten ble ogsa berort av kapasitetsendringene i tunnelene og endringene som er
gjort i sentrum. I sporreundersokelser til lastebilsjiforer (med fa respondenter), spurte vi i
arlige sporreundersokelser fra 2015 til 2019 om hvor forneyde de var med trafikksitua-
sjonen for godstransport i Osloomradet, se resultatene i figur 29. Vi ser at lastebilsjaforene
var misforneyde med trafikksituasjonen i utgangspunktet, og at det er store variasjoner fra
ar til ar. Vi ser en klar forbedring fra 20106, da det var mye forstyrrelser i veisystemet (spesi-
elt knyttet til kapasitetsreduksjonen i Brynstunnelen), til 2017 da de fleste av disse var vel
overstatt. Det indikerer at lastebilsjaforene ble negativt berort av disse endringene. Totalt
sett ser vi en svak tendens okning i andelen som er fornoyd fra 2015 til 2019 (se ogsa
Caspersen og Orving 202018). Samtidig finner vi den hoyeste andelen som svarer ‘svart
misforneyd’ 1 2019, som vi 1 hovedsak setter i forbindelse med frustrasjon knyttet til
endringene i sentrum som berorte varelevering (ordinare gateparkeringsplasser ble fjernet,

17 For 4 illustrere er avstanden fra Oslo til Drammen 43 kilometer, til Lillestrom 22 kilometer og til Moss 60
kilometer (ifolge google maps).

18 TATL-rapport 1766/2020
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sykkelfelt ble etablert, det ble avsatt noe mer areal for varelevering, kjoremonster ble
endret). Det var en malsetting at endringene 1 sentrum skulle gjore det lettere a levere varer
der, men sa langt har ikke forventningene om dette blitt innfridd (se ogsa Hagen mfl.
2020). Sjaferene er fortsatt misfornoyde med situasjonen, selv om en hoyere andel av
sjaforene som leverer varer i sentrum var forneyde med situasjonen i Oslo sentrum 1 2019
sammenlignet med i 2017 (Caspersen og Orving 2020).

2019 (N=83) || 18% 14% 28% 39%
2018 (N=91) | 13% RN 40% 29%
2017 (N=75) 23% 3% 24% 27%
2016 (N=55) 11% R 33% 38%

2015 (N=41) 5% I 54% 24%

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

B Sveert forngyd Forngyd  m Verken eller Misforngyd Sveert misforngyd

Figur 29: Svar pa sporsmalet: «Huvor fornoyd er du med trafikksituasjonen for godstransport i Osloomridet? Stilt til
lastebilsjaforer som kjorer gods og leverer varer i Oslo. Basert pa Caspersen og Orving (2020).

Pa sporsmal om hva relevante myndigheter kan gjore for 4 bedre situasjonen for godstrans-
port og varelevering 1 Oslo-omradet generelt, fikk vi svar som kan oppsummeres som:

- Bedre handheving av loven: parkeringsrestriksjoner, trafikkontroller osv.
- Bedre tilrettelegging for varelevering: flere laste- og losselommer, parkeringsplasser
for store kjoretoy, lavere bomkostnader, tilgang til kollektivfelt osv.
- Redusere tilrettelegging for, og begrense kjoring med personbil: ferre personbiler,
mer restriksjoner mot personbil osv.
- Bedre informasjon og informasjonsflyt: skilting, informasjon om
omkjoeringsmuligheter osv.
Forslag til hva myndighetene kan gjore for a legge bedre til rette for varelevering i Oslo
sentrum kan oppsummeres som:

- Mer areal avsatt til og tilrettelagt for varelevering

- Prioritere varelevering, herunder tilgang til stengte gater

- Reversere endringene i Oslo sentrum
Selv om det ikke ble spurt konkret etter forslag til hva nzringen selv kan gjore for a
redusere ulemper ved endringer i transportsystemet avdekket datainnsamlingen noen
potensielle tilpasninger:

- Varemottaker kan akseptere levering innenfor et storre tidsvindu og vise forstaelse
for eventuelle forsinkelser

- Transportplanlegger kan tilpasse ruter og avreisetidspunkt til og fra terminal 1
henhold til kapasitetsreduksjonen i vegnettet

- Interne rutiner/rutiner pa terminal kan tilpasses slik at sjaforer som er forsinket
inn til terminal ikke blir ytterligere forsinket pa terminal
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4 Tilpasninger til, effekter og
konsekvenser av noen endringer |
transportsystemet

BYTRANS-prosjektet har, som nevnt, gjort grundigere undersokelser av tilpasninger til,
effekter og konsekvenser av noen av endringene i transportsystemet i Oslo 1 perioden 2015
til 2019. Under har vi kort oppsummert de viktigste funnene og konklusjonene fra disse
undersokelsene, samt hva disse funnene kan lere oss som kan vare nyttig i utvikling av
fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer. Disse undersokelsene og
resultatene er grundig dokumentert i andre TOI-rapporter.

4.1 @stensjgbaneno

Strekningen Brynseng-Mortensrud pa Ostensjobanen (T-bane) var stengt for rehabilitering
1 perioden april 2015 til april 2016. Hensikten var 4 legge til rette for hoyere frekvens pa
banen slik at den kunne frakte flere passasjerer fra det folkerike omradet den dekker, og
med en bedre standard, slik at flere velger kollektivtransport i stedet for bil.

Strekningen Brynseng-Boler ble gjenapnet 1 januar 2016, mens den ytterste strekningen
mellom Boler og Mortensrud ble gjenapnet 1 april 2016. I perioden med rehabilitering ble
det satt inn avbetende tiltak, primert i form av buss for bane?. I forsituasjonen hadde
banen en frekvens pa fire avganger per time. Etter gjenapning fikk den atte avganger per
time mesteparten av driftsdegnet, og syv stasjoner hadde blitt oppgradert til metrostandard.
Gjendpningen av Ustensjobanen sammenfalt med dpning av nye Loren T-banestasjon, som
ga T-baneforbindelse mellom Sinsen og kern slik at T-baneringen og Grorudbanen ble
forbundet med hverandre (som vi kommer tilbake til).

Det ble gjennomfort tre sporreundersokelser knyttet til Dstensjobanen for a kartlegge
passasjerenes tilpasninger til endringen og hvilke effekter og konsekvenser de opplevde. 1
mars 2015, rett for banen ble stengt, ble det gjennomfert en rekrutteringsundersokelse
blant passasjerer pa Dstensjobanen. I juni, mens det var buss for bane, ble det sendt ut en
sporreundersokelse til de som hadde blitt rekruttert i mars for 4 finne ut hvilke tilpasninger
de hadde gjort, og hvilke effekter og konsekvenser de hadde opplevd. I juni 2016, etter at
Ostensjobanen var gjenapent, ble det sendt ut en ny sperreundersokelse for a kartlegge
tilpasninger til, effekter og konsekvenser av gjendpningen. Denne undersokelsen ble sendt
til dem som hadde besvart undersokelsen i juni, samt til andre passasjerer pa banen som
hadde blitt rekruttert mai/juni 2016. Under refererer vi til resultater av analyser av svar
knyttet til arbeidsreiser.

19 ge ogsd TOl-rapport 1455/2015 og TOI-rapport 1832/2021. Figurene er ogsa hentet fra disse rapportene.

20 Buss for bane linje 3B mellom Mortensrud og Helsfyr, var satt opp 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 ogs4 linje
71 E forsterket med frekvens pa 5 minutter i rush mot 15 minutters frekvens for, og linjen ble trafikkert med
péa 15 minutters frekvens over det meste av driftsdegnet, mot bare i rush for.

28

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018


https://www.toi.no/publikasjoner/pilotstudier-for-og-underveisundersokelser-av-ostensjobanen-og-smestadtunnelen-article33725-8.html
https://www.toi.no/publikasjoner/bytrans-endringer-i-t-banesystemet-tilpasninger-effekter-og-konsekvenser-article36861-8.html

BYTRANS: Store endringer i transportsystemene i Oslo — hva kan vi lere av det?

Nir det gjelder tilpasninger, fant vi at de aller fleste hadde fortsatt 4 reise kollektivt pa
arbeidsreisen i perioden da det var buss for bane. Dette kom frem bade i sporreunder-
sokelsen gjennomfert i 2015 mens det var buss for bane (82 prosent oppga at de fortsatt
reiste kollektivt) og etter gjenapning av banen 1 2016 (87 prosent svarte at de hadde reist
kollektivt da det var buss for bane), se figur 30. Flest oppga at de hadde brukt buss for
bane, deretter fulgte buss og annen bane. Relativt fa hadde gatt over til a bruke bil eller
sykkel pa arbeidsreisen.

Med buss satt opp for bane
Med annen buss m——l— 21
Med annen t-hane s 3
Med bil (fgrer) mmm 4
Med bil (passasjer) 1
Med sykkel s 8
Det varierer s 7 14

53 61
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2016-etter ®2015- underveis

Figur 30: Svar pa sporsmdl i 2015: Huvordan reiser du vanligvis til og fra jobb/ skole na nar det er buss for bane
pd Ostensjobanen?’ og i 2016: For Ostensjobanen ble giendapnet (da det var buss for bane), hvilket transportmiddel
brukte dn vanligis pa arbeidsreisen?’. Oppgitt i prosent. N (2015)=100, N(2076)=86.

I ettersituasjonen, da T-banen igjen var i drift, spurte vi om de reisende na reiste annerledes
enn de hadde gjort da det var buss for bane. 61 prosent svarte at de na brukte T-bane i
stedet for trikk eller buss, og 15 prosent at de brukte T-bane 1 stedet for bil, sykkel eller
gange.

Pa sporsmal om de reisende bruker kortere eller lengre tid pa arbeidsreisen da det var buss
for bane enn de gjorde for, svarte 62 prosent av respondentene at de brukte lengre tid (i
snitt 19 minutter), 27 prosent at de brukte like lang tid og 8 prosent at de brukte kortere
tid?!. I ettersituasjonen rapporterte ca. 8 prosent at arbeidsreisen na tok lengre tid.

I underveisundersokelsen spurte vi hvilke forbedringer og ulemper buss for bane hadde med-
tort for de reisende. 20 prosent oppga at det ikke hadde gitt noen ulemper for dem. De
ovrige svarte at de hadde opplevd en eller flere ulemper. Flest hadde svart (sortert synkende
etter hvor mange som har svart det) 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 4 bytte
mellom transportmidler. 50 prosent oppga at de ikke hadde opplevd noen forbedringer.
Forbedringene som hyppigst ble nevnt av de ovrige var flere avganger, at reisen tar kortere
tid og at de fikk kortere vei til holdeplassen. Kun 9 prosent svarte at giendpningen av
Ostensjobanen ikke hadde medfort forbedringer for dem. De forbedringene flest oppga var
flere avganger, bedre standard pa stasjonene, en mer behagelig reise og at reisen tok kortere
tid. 67 prosent svarte at gjenapningen ikke ga ulemper for dem. De ulempene flest (lave
andeler) oppga var flere bytter og lengre reisetid.

Passasjerene opplevde altsé at buss for bane, og siden gjenapning av banen, ga ulike
forbedringer og ulemper. Totalt sett hadde disse likevel som konsekvens at forneydheten
med arbeidsreisen var vesentlig lavere da det var buss for bane (31 prosent svaert forneyd
eller forneyd) sammenlignet med situasjonen etter T-banen var gjenapnet (79 prosent svart
fornoyd eller forneyd), se figur 31.

21 Fa svarte dette, og vi har derfor ikke beregnet gjennomsnitt (sveert stor usikkerhet).
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Figur 31: Fornoydbet med arbeidsreisen blant brukere av Ostensjobanen da det var buss for bane (2015) og etter at
banen var gienapnet med flere avganger og hoyere standard pa stasjonene (2016). Oppgitt i prosent.

Vi undersokte ogsa om situasjonen hadde medfort konsekvenser i form av endringer i
ansvar og rutiner i husstanden, mtp. a hente og bringe barn, gjore innkjop eller hvem som
bruker bil. I 2015 oppga 33 prosent av respondentene at situasjonen hadde medfort slike
endringer i deres husstand. Blant de som oppga at de hadde barn i husstanden svarte 27
prosent at det hadde medfert endringer i rutiner for henting og levering av barn. Etter at T-
banen var gjenapent, oppga 17 prosent av respondentene at dette hadde medfort noen av
de oppgitte typene endringer i ansvar og rutiner 1 husstanden.

Vi ensket 4 sammenligne passasjertall pa t-banelinjen i for- og ettersituasjonen. Av flere
grunner var det vanskelig 4 fa ut sammenlignbare tall, og vi mitte gi opp dette. Ifolge
Ruters data var det 1 overkant av 70 000 passasjerer per dogn pd Ostensjobanen??.

Fem hovedfunn star frem som de viktigste:

- Passasjerene tilpasset seg stengning av Ostensjobanen 1 all hovedsak ved a benytte
buss for bane, annen buss eller annen T-bane

- Bt stort flertall opplevde at stengningen av T-banen ga ulemper, de viktigste var at
reisen tok lengre tid, at det var mer trengsel om bord og ar det var flere bytter

- Etter gjenapningen opplevde et stort flertall forbedringer, og hyppigst nevnt var
flere avganger, mer behagelig reise, mindre trengsel, kortere reisetid og bedre
standard pa stasjonene

- En tydelig konsekvens av buss for bane var redusert fornoydhet med arbeidsreisen:
31 prosent var svaert forneyd eller forneyd med arbeidsreisen da det var buss for
bane, mot 79 prosent etter at T-banen kom 1 drift igjen

- En relativt stor andel opplevde konsekvenser i form av endringer i ansvar og
rutiner i husstanden, dette gjaldt sarlig rutiner knyttet til henting og levering av
barn

Hvordan kan sa disse resultatene vare nyttige i arbeidet med a utvikle fremtidens mer

effektive og miljovennlige bytransportsystemer? Oppsummert mener vi at kunnskapen kan
bidra til at malene kan nés ved at den:

- Gir innsikt i hvordan passasjerene tilpasser seg store endringer i kollektivtilbudet

- Gir innsikt i hvilke kvaliteter ved kollektivtilbudet de reisende er mest opptatt av

- Gir innsikt i hvilke effekter og konsekvenser kollektivbrukere opplever ved storre
endringer og avvikssituasjoner i kollektivsystemet

- Viser betydningen av et godt kollektivtilbud for at passasjerene skal vaere fornoyde
med arbeidsreisen sin

- Gir myndighetene et bedre kunnskapsgrunnlag for 4 redusere effekter og konse-
kvenser av fremtidige avvikssituasjoner i kollektivsystemet

22 Ruter oppgir for eksempel at det totalt var ca. 997 000 passasjerer pa Ostensjobanen i ukene 23 og 24 i
2018, se TOI-rapport 1832/2021.
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4.1 Ny Legren T-banestasjon2s3

Loren er et stort utbyggings- og utviklingsomrade i Oslo, som utvikles som en utvidelse av
indre by. For at Oslo skal kunne nd mal om redusert biltrafikk, er det avgjorende at slike
omrader betjenes godt med et kollektivtilbud med hoy standard og kapasitet. Bygging av
Loren stasjon var del av en storre endring 1 T-banesystemet, hvor linjene gjennom
Groruddalen ble koblet pa Ringbanen. Dette bidro til sterre kapasitet og fleksibilitet 1
systemet. Samtidig som Loren T-banestasjon ble dpnet, la man om store deler av T-bane-
systemet i Oslo, og justerte en rekke busslinjer i henhold til dette.

Loren T-banestasjon apnet sondag 3. april 2016. Dagen etter ble 57-bussen mellom Carl
Berners plass og Qkern T-banestasjon, som var satt opp som matebuss til T-banestasjon i
pavente av at Loren T-banestasjon skulle dpne, nedlagt. Dette sammenfalt med gjen-
apningen av Ustensjobanens ytterste strekning mellom Bogerud og Mortensrud.

I sporreundersokelser blant reisende pa Loren T-banestasjon (juni 2016) oppga de fleste
(80 prosent) at de hadde brukt andre kollektivtilbud pa lignende reiser for Loren T-bane-
stasjon ble dpnet. 36 prosent oppga at de tidligere brukte annen T-bane, og 44 prosent at
de tidligere brukte buss. Atte prosent oppga at de tidlige kjorte bil (som sjifor) eller var
passasjer 1 bil (tre prosent), tre prosent at de gikk, ingen at de syklet og syv prosent at det
varierte, se figur 32.

3,3
2,8
8,1 \

Figur 32: Svar pa sporsmal «For Loren T-banestasjon ble apnet, hvilket transportmiddel brukte du vanligvis pa din
reise?» N=211, oppgitt i prosent.

= Annen t-banelinje / stasjon
= Buss
Bil (som fgrer)

Bil (som passasjer)

m Gange

m Det varierte

De reisende oppga en rekke forbedringer av sin reise som folge av at Loren T-banestasjon
apnet, serlig med tanke pa reisetid, atkomst til holdeplass, en mer behagelig reise og farre
bytter. 37 prosentene oppga at de hadde fatt redusert reisetid (1 snitt 12 minutter), mens 15
prosent oppga 4 ha fitt lengre reisetid (1 snitt 15 minutter). 79 prosent oppga at de var
sveert fornoyde eller fornoyde med reisen.

Analyser av passasjerstatistikk fra Ruter, hvor ukene 10 og 11 1 hhv. 2017 og 2018 ble
sammenlignet, viste en stor vekst i antall av- og pastigende passasjerer pa Loren T-bane-
stasjon. Antall avstigende okte med 26 prosent og antall pastigende med 23 prosent
(okning pa ca. 8000 pastigende og omtrent like mange avstigende). Veksten var vesentlig
storre enn veksten i antall pastigende passasjerer i hele T-banenettet, som var 7 prosent.
Ogsa Sinsen T-banestasjon opplevde stor vekst i denne perioden, pa hhv. 11 og 14 prosent
av- og pastigende passasjerer.

23 Se TOI-rapport 1832/2021 for grundigere beskrivelse. Figurer er ogsa hentet fra denne rapporten.
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I sporreundersokelser blant brukere av 57-bussen ga mange av passasjerene uttrykk for at
Loren T-banestasjon ikke erstattet 57-bussen for dem.?* For eksempel sank andelen som
svarte at de var svart fornoeyde eller fornoyde med reisen fra 93 prosent i forsituasjonen til
48 prosent i ettersituasjonen®. Det indikerer at 57-bussen tjente andre formal i tillegg til 4
mate til @kern T-banestasjon. Nesten 50 prosent av de som var rekruttert fordi de var
brukere av 57-bussen for den ble lagt ned oppga likevel 4 bruke Loren T-banestasjon flere
dager i uken etter at den ble apnet.

Fire hovedfunn star frem som de viktigste:

- De aller fleste passasjerene som brukte Loren T-banestasjon hadde benyttet andre
kollektivtilbud for stasjonen ble dpnet, setlig buss

- Det var likevel 8 prosent av passasjerene som oppga at de kjorte bil som sjafor pa
lignende reiser 1 forsituasjonen

- Etstort flertall opplevde forbedringer i sin reise som folge av den nye stasjonen,
flest pekte pa redusert reisetid, bedre eller korter atkomst til holdeplass og en mer
behagelig reise

- Det var stor vekst 1 antall av- og pastigende passasjerer pa stasjonen, pa rundt 25
prosent fra 2017 til 2018

Oppsummert mener vi at kunnskapen kan bidra til at malene kan nas ved at den:

- Gir innsikt 1 hvordan passasjerene tilpasser seg store endringer i kollektivtilbudet
- Viser at forbedringer i kollektivtilbudet kan gi overganger fra bil til kollektivtrafikk
- Gir innsikt i hvilke kvaliteter ved kollektivtilbudet de reisende er mest opptatt av

4.2 Smestadtunnelen2s

Smestadtunnelen pa Ring 3 1 Oslo var den forste av 1 alt 10 tunneler pa hovedveisystemet 1
Oslo som fikk midlertidig redusert kapasitet pa grunn av rehabilitering i perioden 2015-
2020. Kapasiteten i tunnelen var redusert fra fire til to kjorefelt fra juni 2015 til mai 2016.
Det gar normalt ca. 50 000 kjoretoy/dogn (kjt/d) i tunnelen, og det var forventet betydelig
okte forsinkelser som folge av kapasitetsreduksjonen. Dette ble tydelig kommunisert, ogsa
via pressen, som hadde store oppslag om at det kunne bli store forsinkelser 1 veisystemet.
Informasjonen nadde ut, og resulterte 1 en trafikkreduksjon pa 33-37 prosent 1 rushtimene
den forste dagen, ingen ko eller forsinkelser, og hoyere gjennomsnittshastigheter i rushtim-
ene enn vanlig (se figur 33).

24 57_bussen hadde 25 847 passasjerer totalt i ukene 10 og 11 2016, og 562 845 passasjerer i hele 2015, ifolge
Ruters passasjerstatistikk.

25 Det var stort frafall, og det kan veere at de 57-bussen var viktig for svarte i storre grad enn andre.

26 Se grundig dokumentasjon av dette i TOI-rapport 1455/2015 og i TOI-rapport 1763/2020. Figurer er
hentet fra den sistnevnte rapporten.
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Figur 33: Gjennomsnittlige trafikmengder og hastigheter pa hverdager, aggregert pa tonkersniva, i morgenrush (kl.
7-9) og ettermiddagsrush (kL. 15—17) i utvalgte nker i 2014, 2015 og 2016.

Pressen rapporterte dette, og trafikken okte raskt tilbake til normale volumer. Skiltet hastig-
het er 70 km/t i normalsituasjonen, og ble redusert til 50 km/t da kapasiteten var redusert.
Pa tross av dette, fant vi bare mindre reduksjoner i gjennomsnittshastigheter 1 rushtimene.
Den gjennomsnittlige reisetiden pa strekningen Ulleval — Lysaker i rushtiden okte med
mellom 0,7 og 1,1 minutt. Vi fant ogsa at det var storre variasjon i gjennomsnittshastigheter
og forsinkelser i perioden da kapasiteten var redusert.

I trad med dette fant vi (gjennom sperreundersokelser og intervjuer) at en stor majoritet av
de arbeidsreisende (ca. 90 prosent), og de fleste lastebilsjaforene og drosjesjaforene, ikke
hadde gjort endringer for a tilpasse seg situasjonen, og de opplevde bare marginale konse-
kvenser.

Vir forklaring pa dette er at Smestadtunnelen hadde kapasitet, ogsd med ett felt 1 hver ret-
ning, til 4 avvikle en ADT pa 50 000 kjt/d. Mer detaljerte undersokelser og analyser, som
ogsa innebar manuelle tellinger pa avkjoringsramper mv., viste at maksimal belastning 1
Smestadtunnelen var pa ca. 1 400 kjoretoy per time per felt (en retning), som tilsvarer 2,6
sekunder mellom hver bil. Trafikkmengdene 1 Smestadtunnelen er omtrent like 1 begge
retninger, ogsa 1 rushtiden, og mye av trafikken er spredt utover dagen. Derfor er maksimal
trafikkmengde per time per retning sannsynligvis lavere enn pa mange andre veier med like
hey ADT. Funnene skapte debatt blant fagfolk, hvor noen tvilte pa at resultatene kunne
vare riktige. Vi etterprovde egne resultater, og fant at de stemte?’. Resultatene og disku-
sjonene kan ha bidratt til lering i fagmiljeene. De kan ogsa gi nyttige innspill til vurderinger
av behov for bygging av firefeltsveier i Norge.

Tre hovedfunn star frem som de viktigste:

- Dette gikk mye bedre enn forventet: Effektene, og dermed tilpasningene og
konsekvensene, ble vesentlig mindre enn det som var forventet og som ble
kommunisert i forkant

- Deter stor grad av fleksibilitet blant trafikantene: Forventninger om ko ga stor
trafikkreduksjon de forste dagene, og informasjon om at keen uteble medforte at
trafikken raskt okte tilbake til normalt niva

27 Se TOl-rapport 1763/2020.
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- To kjorefelt i Smestadtunnelen ga nok kapasitet, som viste at man hadde
undervurdert hvor mye trafikk tunnelen kunne avvikle

Hvordan kan sa disse resultatene vare nyttige 1 arbeidet med 4 utvikle fremtidens mer
effektive og miljevennlige bytransportsystemer? Oppsummert mener vi at kunnskapen kan
bidra til at malene kan nés ved at den:

- Har gitt ny innsikt i problemstillinger knyttet til ko 1 bytransportsystemer, i trafikk-
tekniske problemstillinger og trafikken 1 Oslo

- Kan utvide forstaelsen av hvilke endringer som er mulige og relevante i utvikling av
mer effektive og miljevennlige byer og bytransportsystemer, og da serlig med tanke
pa reallokering av ordinzr veikapasitet til annen bruk

- Kan danne bedre grunnlag for a vurdere effekter og konsekvenser av lignende
endringer i andre byer

- Ilustrerer at det ikke nedvendigvis ma bygges erstatningskapasitet dersom man av
ulike grunner vil reallokere veikapasitet til annen bruk

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

- Gir myndighetene et bedre kunnskapsgrunnlag for a redusere effekter og konse-
kvenser ved fremtidige rehabiliteringer av tunneler 1 byomrader

- Har vist at det trengs mer forskning, kunnskap og kompetanse om ko i bytrans-
portsystemer

4.3 Granfosstunnelen

Kapasiteten i Granfosstunnelen var redusert fra fem til to felt fra oktober 2015 til juli 2017.
Tunnelen hadde, ifolge Statens vegvesen, 32 000 kjt/d (ADT) i 2015. Skiltet hastighet er i
normalsituasjonen 70 km/t, og den var redusert til 50 km/t da kapasiteten var redusett.

Vi hadde planlagt et storre opplegg for a undersoke hvordan trafikantene tilpasset seg
kapasitetsendringene, og hvilke effekter og konsekvenser de ga, og vi gjennomforte
forundersokelsene. Erfaringene fra Smestadtunnelen, som hadde storre trafikkmengder enn
Granfosstunnelen, gjorde at vi avventet oppfelgingsundersokelser i Granfosstunnelen.
Malinger av trafikkmengder og endringer av gjennomsnittshastigheter viste at kapasitets-
reduksjonen i Granfosstunnelen kun ga minimale effekter pa trafikksituasjonen. Det var
dermed ingen grunn til at trafikantene skulle gjore tilpasninger, eller at de skulle oppleve
effekter og konsekvenser. Vi besluttet derfor 4 ikke gjennomfere underveis- og etterunder-
sokelser knyttet til kapasitetsendringene i Granfosstunnelen. Ogsa her var konklusjonen at
tunnelen avviklet trafikkmengdene pa ca 32 000 kjoretoy per dogn greit, ogsa med ett felt i
hver retning. Dermed kan man trekke mye av den samme lerdommen av dette caset som
av case Smestadtunnelen.

4.4 Brynstunnelenzs

Kapasiteten i Brynstunnelen var redusert fra fire til to felt fra februar 2016 til april 2017.
Brynstunnelen hadde i 2015 ADT ca. 70 000, og det var forventet at kapasitetsreduksjonen

28 Se grundigere dokumentasjon i TOI-rapport 1754/2020 (kortversjon) og TOI-rapport 1733/2019
(dokumentasjonsrapport). Figurer er hentet fra den sistnevnte rapporten.
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ville gi vesentlige tilpasninger, effekter og konsekvenser. Undersokelsene i BY TRANS viste
at trafikantene tilpasset seg kapasitetsreduksjonen pa mater som gjorde at trafikkmengdene
gjennom tunnelen ble redusert med 23-34 prosent i rushtimene og 20-23 prosent over
dognet. Gjennomsnittshastighetene pa veilenken Teisen-Ryen (som inkluderer
Brynstunnelen) ble likevel vesentlig redusert 1 rushtiden, fra sa godt som friflyt (60-70
km/t) i forsituasjonen til 30-40 km/t da kapasiteten var redusert. I ettermiddagstrush sot-
over var situasjonen annetledes. Her gikk gjennomsnittshastighetene ned fra ca. 30 km/t i
forsituasjonen til ca. 20 km/t da kapasiteten var redusert. Se figur 34 for endringer i
gjennomsnittshastigheter 1 morgenrush. Gjennomsnittshastighetene ble ogsa redusert 1
timene inntil rush. Skiltet hastighet var redusert fra 70 km/t i normalsituasjonen til 50 km/t
da kapasiteten var redusert.
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Figur 34: Gyennomsnittshastigheter pa strekningen Teisen-Ryen i morgenrush (7-9) i utvalgte uker i perioden 2014-
2018. Data fra reisetider.no.

Analyser av trafikktellinger viste at godstransporten (her kjoretoy som er 5,6 meter eller
lengre slik det males i vegvesenets trafikktellere) tilpasset seg ved a unnga Brynstunnelen i
vesentlig mindre grad enn annen trafikk. Gjennomsnittlig antall lange kjoretoy per dogn ble
redusert med 4 og 13 prosent i de to tellepunktene nermest Brynstunnelen, og med 1 og 14
prosent i morgenrushet.

Vi fant gkning i trafikkmengder pa to alternative lenker pa hovedveisystemet, som indikerer
at en del av trafikken valgte disse som alternativer til Brynstunnelen (E6 Svartdalstunnelen
og E6 Helsfyr — kun morgenrush). Vi fant kun mindre endringer i trafikkmengder pa de
lokale veiene vi har data for, og ingen okning 1 antall lange kjoretoy pa disse veiene. I andre
deler av veisystemet finner vi ogsa kun mindre endringer i trafikkmengder og hastigheter.

Tidligere forskning har vist at trafikk ‘forsvinner’ nir forholdene for bilkjering blir darligere
(se f.eks. Cairns mfl. 2002). Vi undersokte om det samme skjedde da Brynstunnelen hadde
redusert kapasitet, ved 4 summere trafikkmengdene pa ulike lenker pa veinettet som er
alternative til hverandre. Vi fant at summen av antall kjoretoy 1 disse tellepunktene ble
redusert fra forsituasjonen til underveissituasjonen, med ca. 2 800 kjoretoy (4,2 prosent) i
morgenrush (kl. 7-9), 1 900 kjoretoy (2,9 prosent) i ettermiddagsrush (kl. 15-17) og 12 300
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kjoretoy (2,2 prosent) per dogn. Etter at tunnelen igjen fikk full kapasitet okte trafikk-
mengdene i systemet, men til et noe lavere nivd enn i forsituasjonen®. Figur 35 viser
utviklingen i trafikkmengder over degnet.
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Figur 35: Trafikkmengder i ulike tellepunkt, sum begge retninger over dognet. Lokale veier 1 omfatter General
Ruges vei og Tvetenveien ved Hangerud, lokale veier 11 omfatter Plogveien, Enebakkveien, Ostensjoveien 50
v/ Brynseng. Faksimile fra Tennoy mfl. (2019).

Informasjonen om endringene ndadde ut til trafikantene. 24 prosent av de ansatte i virksom-
heter lokalisert 1 Brynsomradet (som var mer berort av kapasitetsreduksjonen enn ansatte i
virksomheter lokalisert andre steder i Oslo) oppga at de var berort av endringene g at de
hadde tilpasset seg situasjonen ved 4 gjore endringer i sin arbeidsreise (endre reisetidspunkt,
rute eller transportmiddel pa arbeidsreisen, eller ved hyppigere bruk av hjemmekontor).
Selv om bare 13 prosent svarte at de hadde tilpasset seg situasjonen ved a endre transport-
middel, fant vi vesentlige endringer i transportmiddelfordelingen blant ansatte i virksom-
heter lokalisert i Brynsomradet, se figur 36. Bilandelene ble nesten halvert mellom 2015 og
2018, fra 39 til 21 prosent. Vi finner tilsvarende okning i sykkel- og kollektivandeler. Vi
antar at endringene i transportmiddelfordeling ogsa er pavirket av at Ostensjobanen, som
betjener dette omradet, ble gjenapnet i perioden mellom sporreundersokelsene 1 2015 og
2016.

29 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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Figur 36: ‘Huilket transportmiddel reiste du lengst med sist gang du reiste til jobb og motte pa ditt vanlige
oppmotested?’. Oppgitt i prosent. Faksimile fra Tennoy mfl. (2019).

Godstransporten tilpasset seg, som nevnt, i mindre grad enn annen trafikk ved 4 unnga
Brynstunnelen i rushtimene. Sjaforene forklarte dette med at de har lite fleksibilitet, fordi
de skal levere gods pa faste steder og til faste tider. Vi fant likevel eksempler pa at trans-
portplanleggere og sjaforer hadde gjort endringer, for eksempel av leveringsgruter, for 4
unngi tunnelen pa de mest belastede tidspunktene. Selv om noen av sjaforene pekte pa
negative effekter og konsekvenser som mer stress og lengre arbeidsdager, ser det ut til at de
taklet dette godt. De pekte pa at situasjonen for varelevering i sentrum var en mye viktigere
utfordring. 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 4
spore store negative konsekvenser for trafikantene. Fornoydheten med arbeidsreisen blant
de ansatte i virksomheter lokalisert i Brynsomradet generelt ble ikke vesentlig redusert i
perioden med kapasitetsreduksjon3 (se figur 37). Blant de som kjorte bil til jobb i dette
omradet fant vi en tydelig reduksjon i forneydhet i 2016 (og 1 2018) sammenlignet med
2015 og 2017 (se figur 37).
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2016 (n=1029) NNEES 42 s 10 I3
2015 (n=373) NN 47 Piaas s 5

m Sveert forngyd Forngyd mVerken eller Misforngyd Sveert misforngyd

Figur 37: Alle respondentenes svar pa sporsmalet ‘Huor fornoyd er du med arbeidsreisen din?’. Oppgitt i prosent.
Faksimile fra Tennoy mfl. (2019).

30 @stensjobanen, som betjener dette omradet, ble gjendpnet i perioden mellom sporreundersokelsene i 2015
og 2016. Vi forventer at dette har pavirket resultatene, og det kan ha motvirket negative utslag pa grunn av
kapasitetsreduksjonen i Brynstunnelen.
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Fignr 38: Bilforernes svar pa sporsmdlet Huor fornoyd er du med arbeidsreisen din?’. Oppgitt i prosent. Faksimile
fra Tennoy mfl. (2019).

Lokale luftforurensingsmalinger viste lavere konsentrasjoner under kapasitetsreduksjonen
enn i forsituasjonen. Gitt at den totale trafikken i veisystemet gikk ned under kapasitets-
reduksjonen, ble ogsa klimagassutslippene redusert.

Fire hovedfunn star frem som de viktigste:

- Dette gikk ganske bra, og bedre enn forventet — halvering av kapasiteten pa en av
Norges tyngste veilenker skapte ikke krise eller kaos

- Trafikantene tilpasset seg pa mater som ga mindre biltrafikk 1 tunnelen og pa
veinettet 1 Oslo, blant annet ved 4 endre transportmiddel fra bil til andre
alternativer

- Opplevd fornoydhet med arbeidsreisen generelt ble ikke vesentlig redusert i
perioden med kapasitetsreduksjon, men den ble klart redusert blant bilforerne

- Godstransporten tilpasset seg ved 4 unnga Brynstunnelen i mindre grad enn annen
trafikk, hovedsakelig pa grunn av mindre fleksibilitet og faerre tilpasningsalternativer

Undersokelsen og resultatene apner for nye tankesett og muligheter i arbeidet med 4 utvikle
tremtidens mer effektive og miljovennlige byer og bytransportsystemer maélene ved at de:

- Kan utvide forstaelsen av hvilke endringer som er mulige og relevante i utviklingen
av mer effektive og miljovennlige byer og bytransportsystemer

- Kan danne bedre grunnlag for 4 vurdere effekter og konsekvenser av lignende
endringer i andre byer

- 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

- Ilustrerer at det ikke nedvendigvis ma bygges erstatningskapasitet dersom man av
ulike grunner vil reallokere veikapasitet til annen bruk

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

- 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 konse-
kvenser av fremtidige rehabiliteringer av veier og tunneler i byomrader
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45 Oslo sentrumst

Gjennom Byradserklaeringen fra 2015 (Oslo Arbeiderparti mfl.) ble det fastsatt malset-
ninger om et ‘bilfritt sentrum’, der privatbilen skulle nedprioriteres for 4 gi mer plass og
bedre forhold for byliv, gdende, syklister, kollektivtransport og varelevering. I perioden
2017 til 2019 ble 760 gateparkeringsplasser fjernet (og ca. 9 000 parkeringsplasser i
parkeringshus beholdt) og nytt kjeremeonster ble innfort for 4 forhindre gjennomkjoering.
Areal frigjort fra bilbruk har blitt tatt i bruk til fortau, gagater, sykkelparkering, sykkelfelt
parkeringsplasser for forflytningshemmede og naringstransport, areal for lasting og lossing,
med mer (se figur 39). Gater og plasser er rustet opp og har blitt tilfert benker, bymebler,
treer, lekeapparater, mv. Disse tiltakene har medfort redusert tilgjengelighet med personbil i
og til sentrum, og skal bidra til 4 bedre tilgjengeligheten med andre transportmidler. Pa
grunn av endringene var store deler av sentrum under ombygging de drene vi har under-
sokt. Dette har midlertidig berort tilgjengeligheten og bruken av omradet negativt.

] [ o

Figur 39: Qure slottsgate ble ferdigstilt som gagate etter at vi gjorde siste undersokelse varen 2019.
Foto: Oddrun Helen Hagen.

I BYTRANS har vi undersekt hvilke tilpasninger ulike trafikantgrupper (arbeidsreisende til
arbeidsplasser lokalisert i sentrum, sentrumsbrukere (reiser til, fra og i sentrum utenom
jobbreiser), samt for godstrafikk og varelevering) har gjort som folge av endringene, og
hvilke effekter og konsekvenser endringene har hatt for trafikantene og for sentrum.

Vi fant at de arbeidsreisende til sentrum ikke gjorde vesentlige tilpasninger til endringene
i sentrum. Bilandelene pa arbeidsreiser til sentrum var og er lave, men har noe overrask-
ende okt i perioden, fra ca 5 til 7 prosent. Kollektivtransport er viktigst pa arbeidsreiser til
og fra sentrum, og kollektivandelene varierer mellom 65 og 73 prosent. Andelen som
oppga at de hadde syklet varierte mellom 13 og 18 prosent de ulike drene, og andelen som
gikk okte fra 6 til 10 prosent.

Vi fant ikke effekter malt som endret tid brukt pa arbeidsreisen. Andelen som svarte at det
var lett 4 finne parkeringsplass pa eller ved arbeidsplassen okte, overraskende nok vesentlig,
fra 19 prosent i 2017 til 40 prosent i 2019. Det samme gjaldt andelen som svarte at de har
tilgang pa gratis parkering disponert av arbeidsgiver, fra 19 prosent i 2017 til 36 prosent i
2019. De arbeidsreisende til sentrum er i all hovedsak forneyd med arbeidsreisen (75-79
prosent oppgir at de er svart fornoyde eller forneyde), og dette endret seg ikke i perioden.
De som gar og sykler er mest forneyde, og de som reiser kollektivt og kjorer bil er ogsa
forneyde. De aller fleste som reiser kollektivt oppgir at de gar til og fra holdeplass i begge
ender av reisen. Mer enn halvparten bruker 1-5 minutter til/fra holdeplassene, og rundt 90
prosent bruker mindre enn 10 minutter.

318e grundig dokumentasjon i TOI-rapport 1765/2020. Figurer er ogsa hentet fra denne rapporten.
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Heller ikke sentrumsbrukerne gjorde vesentlige tilpasninger til endringene gjennom
endring i bruk av transportmiddel pa reiser til sentrum. Bilandelene er lave (8-9 prosent) og
kollektivandelene hoye (66-69 prosent), og dette endret seg ikke. Sentrumsbrukerne, som er
bosatt i store deler av Osloregionen, bruker sentrum ofte. Over 40 prosent bruker sentrum
en gang i uken eller mer, og mer enn 80 prosent en gang i maneden eller mer. Vi fant ikke
vesentlige endringer i hvor ofte respondentene besoker sentrum, se figur 40.

Sentrumsbrukerne 2019 (N=5403) IS 23% s 15% 12% SEE
Sentrumsbrukerne 2018 (N=5976) IIEEIEEEEN 24% INPEYsEE 13% 13% SNl
Sentrumsbrukerne 2017 (N=5987) ISR 23% INPEE 14% 13% S
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m Flere ganger i uka Ca én gangi uka = En til tre ganger per maned
Ca én gang per maned Noen fa gangeri aret m Nesten aldri eller aldri

mV/et ikke/ikke relevant

Figur 40: Svarfordeling pa sporsmalet "Huyor ofte er du i Oslo sentrum, utenom jobb eller jobbmoter, pa denne tiden
av dret? " 1 2019 ble respondentene bedt om a se bort fra 17. mai. Faksimile fra Hagen mfl. (2020).

Vi fant, som forventet, at flere parkerte i parkeringshus 1 2019 enn tidligere, og at tiden
brukt pa 4 finne parkering okte noe. Sentrumsbrukerne har ikke endret hva de gjor nar de
er 1 sentrum, kommersielle aktiviteter var fortsatt viktigst ogsa etter at endringene var
innfort. Vi fant at de brukte noe mer penger pa siste besok i sentrum i 2019 enn 1 2017.

Vi undersokte ogsa konsekvenser av endringene for sentrumsbrukerne og fant at andelen
som liker seg svaert godt 1 sentrum har okt. De opplever at tilgjengeligheten til sentrum er
god, og andelen som svarte at det er lett eller svaert lett 4 komme seg til sentrum var over
90 prosent alle de tre drene (se figur 41). Opplevelsen av 4 gd i sentrum ble forbedret de
arene vi undersoker, og opplevelsen av a sykle var svakt forbedret. Bilistene opplevde at
endringene hadde gjort det vanskeligere a kjore bil i sentrum.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Sentrumsbrukere 2019 (N=4958) NG 33% 4%
Sentrumsbrukere 2018 (N=5506) NGNS 37% 5%
Sentrumsbrukere 2017 (N=5311) IS 40% 4%

m Sveert lett m Forholdsvis lett mForholdsvis vanskelig - Svaert vanskelig m Vet ikke/ikke relevant

Figur 41: Svarfordeling pa sporsmalet "Huor lett synes du det er a komme seg til sentrum pa denne tiden av dret? "
Faksimile fra Hagen mfl. (2020).

Sentrumsbrukerne forventer at endringene i sentrum vil bidra til flere folk og okt
byliv. Dette har imidlertid endret seg noe de tre drene vi har undersekt, og vi fant at
andelen som tror at "Flere kommer til a bruke Oslo sentrum. Det blir mer aktiviteter, mer folk, mer
liv og rore” har blitt gradvis redusert fra 43 prosent 1 2017 til 37 prosent i 2019. Det kan virke
som at sentrumsbrukerne hadde hoyere forventninger til hva som skulle skje i forbindelse
med de annonserte endringene enn det som har blitt innfridd. I 2019 var det likevel fortsatt
mer enn dobbelt si mange som tror at flere kommer til 4 bruke sentrum (37 prosent) enn
som tror at faerre kommer til 4 bruke sentrum (18 prosent). Sentrumsbrukerne svarte at de
forventer at de selv vil bruke sentrum som for. Da vi spurte om faktisk bruk i 2019, etter at
endringene var innfort, svarte de fleste at deres egen bruk var uendret.

Viundersokte hvilke effekter og konsekvenser endringene i sentrum har hatt for
varelevering. Svarene pa sporreundersokelsene (med fa respondenter) indikerte at mange
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sjaforer opplevde det som vanskeligere 4 finne parkering etter at ordinare gateparkerings-
plasser ble fjernet og kjoremonster endret. Andelen sjaforer som svarte at det var vanskelig
a overholde tidskrav (i og utenfor sentrum) okte. De fleste sjaforene var totalt sett misfor-
noyd med vareleveringssituasjonen i sentrum, selv om vi fant en tendens til okt fornoydhet
fra for til etter at endringene var gjennomfort, se figur 42.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
2019 (N=74) 186" 19% [ 14% 30% 36%
2018 (N=90) SH"10%  IEISTIN 30% 39%
2017 (N=65) 15% SN 32% 37%
m Sveert forngyd Forngyd m\Verken eller
Misforngyd Sveert misforngyd  m Vet ikke/ikke relevant

Figur 42: Svarfordeling pa sporsmdlet ~ Hoor fornoyd/ misfornoyd er du med vareleveringssituasjonen i Oslo
sentrum? .

Resultatene er noe forvirrende, men vi konkluderer med at lastebilsjaforene i utgangs-
punktet var misforneyde med situasjonen for varelevering i sentrum, at de er skuffet over
at endringene i sentrum ikke har gitt de forbedringene av sitasjonen som de hapet pa, og at
de fortsatt er misfornoyde.

Etter 4 ha undersokt tilpasninger til, effekter og konsekvenser av endringene i Oslo
sentrum star noen hovedfunn frem som de viktigste:

- Dette gikk fint, og bedre enn mange forventet: Redusert biltilgjengelighet til og i
sentrum ga ikke vesentlige negative effekter eller konsekvenser for de som jobber i
sentrum eller for sentrumsbrukerne

- Opplevelsen av 4 ga 1 sentrum er forbedret, og opplevelsen av a kjore i sentrum er
forverret

- Folk forventer at endringene i sentrum vil bidra til flere folk og mer liv, men sa
langt har de ikke selv begynt a bruke sentrum oftere

- Lastebilsjaiforene hadde hoye forventninger om bedring av situasjonen for
varelevering, men sa langt er de skuffet og mener at situasjonen fortsatt er vanskelig

- I perioden som er undersokt pigikk det mye byggearbeid 1 sentrum, og det ville
vert interessant 4 undersoke tilpasninger, effekter og konsekvenser nar mange av
arbeidene er ferdigstilt

Hva kan vi lere av dette, som kan vare nyttig i arbeidet med a utvikle mer klimavennlige,
attraktive og evende byer?

- Kan bidra til 4 bryte ned motforestillinger mot slike endringer i sentrum

- Kan utvide forstaelsen av hvilke endringer som er mulige og relevante

- Kan danne bedre grunnlag for a vurdere effekter og konsekvenser av lignende
endringer i andre byer

- Kan bidra til at endringer som bidrar til maloppnaelse blir gjennomfort raskere og i
storre grad — ogsa andre steder

- Gir okt kunnskap om effekter av reallokering av bilarealer til annen bruk, som kan
vare nyttig ogsd 1 andre kontekster

- Viser at problemer knyttet til varelevering i sentrumsomrader ikke er lost, og at det
ma jobbes videre med ulike tilnzerminger for a bedre situasjonen (for eksempel
organisering, utstyr og fordeling av gateareal)
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5 Innspill til planlegging, analyser og
metoder

BYTRANS-prosjektet skulle bidra med innspill til metoder, verktoy og modeller som
brukes i planlegging og analyser knyttet til utvikling av bytransportsystemene. Vi er fortsatt
inne i et paradigmeskifte hvor vi skal ga fra a bygge byer og transportsystemer pa mater
som legger til rette for og bidrar til en stadig vekst i biltrafikken, til a bygge byene og
bytransportsystemene pa mater som bidrar til nullvekst og reduksjon i biltrafikken (Banister
2008, Khalaj mfl. 2020, Owens og Cowell 2002). Malet er 4 oppna mer effektiv tilgjengelig-
het i mer klimavennlige, attraktive, levende, folkehelsefremmende og inkluderende byer.3?
En grunn til at vi fortsetter 4 gjore ting som bidrar negativt til méaloppnaelse, og 4 ikke gjore
ting som bidrar positivt til maloppnaelse, kan vare at metoder, verktoy og modeller som
brukes 1 planlegging og analyser er utviklet under det gamle paradigmet, og at de ikke er
tilpasset malene i det nye paradigmet (Wardman og Toner 2018, Witzell 2020). I dette
kapitlet oppsummerer og diskuterer vi funn og resultater fra ulike deler av BYTRANS-
prosjektet som innspill til utvikling av metoder, verktoy og modeller.

5.1 Evaluering av og innspill til utvikling av RTM23+33

Den omfattende innsamlingen og utprevingen av data i BY TRANS-prosjektet ga en unik
mulighet til 2 undersoke hvor treffsikker den mest brukte transportmodellen (RTM23+) er
1 beregninger av effekter av endringer 1 bytransportsystemer, samt 1 kosituasjoner generelt,
her ved bruk av kapasitetsendringene i Brynstunnelen som case. Det ga ogsa muligheter til
a undersoke om og hvordan andre og nye datakilder kan brukes 1 modellarbeidet. Til
sammen skulle dette gi innspill til utvikling av modellverktoyet.

Den strategiske transportmodellen RTM ble opprinnelig utviklet for strategiske transport-
analyser pa regionalt nivd, primert for 4 analysere vegtiltak og til dels kollektivtiltak i korri-
dorer mellom byomradene. Siden modellen ble tatt i bruk rundt 2006 har den imidlertid
blitt brukt til sa 4 si alle aktuelle transportanalyser. Utviklingen av modellen har ogsa gatt i
retning mot mer detaljering og sterre vekt pa byproblematikk.

Transportmodellen beskriver konkurranseforhold mellom ulike valg; til ulike destinasjoner
og med ulike reisemidler og mellom ulike reiseruter. Reisetiden for ulike valg er en av de
viktigste forklaringsfaktorene 1 transportmodellene. Reisetiden vil pavirkes av trengsel, bade
pa vegnettet og 1 kollektivsystemet. Modellering av rushtimene og spesielt keavvikling er et
utfordrende, men viktig, tema ved analyser av tiltak i byomrader. Det er ogsa stadig mer
aktuelt som folge av nullvekstmalet og vurdering av tiltak opp mot det. Modellering av ko
er ogsa av stor interesse fordi den totale reisetiden oker med kosituasjoner, samt at trafi-
kantene oppfatter tid i ko relativt sett mye verre enn reisetid uten ko (Fliigel, mfl. 2020).
Caset med kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen, hvor ett av feltene i hver retning ble stengt
over hele dognet i 14 maneder, ble sett som en interessant case for 4 sammenligne

321 folge blant annet Nasjonal transportplan og Stortingsmelding om berekraftige byer og sterke distrikt.

33 Se grundigere dokumentasjon av bakgrunn, metoder, resultater og forklaringer i TOI-rapport 1797/2020.
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transportmodellbergeninger med faktisk malte endringer 1 transportsystemet. Den midler-
tidige kapasitetsreduksjonen i Brynstunnelen ble kjort i RTM23+ for a evaluere hvor godt
modellen greier a representere endringer i trafikkmengder og forsinkelser 1 denne situa-
sjonen.

I figur 43 sammenlignes prosentvise malte og beregnede endringer i trafikkmengder
mellom for- og under kapasitetsreduksjonen 1 Brynstunnelen for et utvalg tellepunkter 1
hovedveisystemet 1 morgenrushet. Resultatene viser at RTM23+ gjengir endringer i ‘riktig
retning’ i disse tellepunktene, men tenderer mot a gi mindre effekt enn det som er funnet i
tellingene. Unntaket er E18 Svartdalstunnelen. Ruten gjennom Svartdalstunnelen er tyde-
ligvis et overlop i RTM23+ for trafikken som skulle ha brukt Brynstunnelen.
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Figur 43: Prosentvis endring i trafikkmengder mellom for og under kapasitetsredufksjon i Brynstunnelen for et ntvalg
av tellepunkter i hovedpeisystemet for en morgenrushtime. Bla = endring i trafikktellingene. Oransje = endring i
modellberegnet trafikk pa lenke. Faksimile fra Torset mfl. (2020).

Vi sammenlignet ogsa modellberegninger av reisetid med malt reisetid. Resultatene viste at
RTM23+ beregnet betydelig hoyere reisetid pa strekningen Klemetsrud — Grefsen (som
inkluderer Brynstunnelen) i morgenrushet sammenlignet med det som ble malt, bade 1
forsituasjonen og i situasjonen med kapasitetsreduksjon. Se figur 44 for sammenligninger
mellom beregnet og malt reisetid i situasjonen med kapasitetsreduksjon. Figuren viser ogsa
at beregnet reisetid stemmer godt overens med reisetidsmalinger 1 timene utenom rush. Det
tyder pa at modellen forst og fremst sliter med 4 gjenskape fornuftige reisetider i en
kosituasjon.
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Figur 44: Gjennomsnittlig reisetid (minutter), registrert ved ulike klokkeslett og fra RIM23+ for strekningen

Kiemetsrud-Grefsen (Nordgdende retning) i situasjonen med kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen. Faksimile fra
Torset mfl. (2020).

En viktig forklaring pa avviket mellom beregnet og malt reisetid 1 rushsituasjonen knyttes
til hvordan sammenhenger mellom volum og hastigheter beskrives i modellen (Volume
Delay Function (VDF)-kurver). Dette er grundig analysert og diskutert i Torset mfl. (2020).
Det dreier seg blant annet om at tilbakeblokkeringer3* og forsinkelser til lenker oppstroms
flaskehalser ikke fanges opp 1 transportmodellen fordi den bruker VDF-kurver som er
knyttet til enkeltlenker. En nermere studie av hvordan VDF-kurvene er definert ved
sammenbrudd vil vaere nyttig, selv om denne studien ikke gir noe grunnlag for anbefaling
om hvordan kurvene bor defineres.

De for store utslagene av ko og kapasitetsreduksjoner og ke pa reisetid i modellene kan gi
store utslag 1 beregningen av samfunnsekonomiske effekter, sxrlig i tilfeller hvor
differansen mellom beregnet friflytshastighet og beregnet rushtidshastighet legges inn 1
beregningene.

Det var knyttet stor optimisme og forventninger til utpreving av nye datakilder som
input til modellene. Det viste seg at tilgangen til og/eller kvaliteten pa datakilder som
mobildata, data fra bomringen, kollektivdata, taxidata, data fra godsoperator, mv. var for
darlig, eller at data ble tilgjengelig for sent, til at disse datatypene kunne testes som input til
modellene (se mer om dette i kapittel 6). De data som ble brukt i denne delen av prosjektet
var i hovedsak trafikkdata (trafikkmengder, hastigheter) og resultater fra
sporreundersokelsene. I Torset mfl. (2020) er det gitt en grundig redegjoring for hvordan
man gikk frem for 4 skaffe data og hvordan slike data kunne blitt brukt om de var
tilgjengelige.

I diskusjonene om utviklingsbehov for modellverktoyet ble det lagt vekt pa behov for
a skaffe til veie bedre data om all trafikk, og da sarlig reiser som ikke fanges opp i den
nasjonale reisevaneundersokelsen, som gods- og nyttetrafikk. Trafikktellinger og
reisetidsmalinger pa vei var viktige 1 arbeidet med 4 evaluere modellen. Bedre tilgang til data
fra kollektivsystemet og for giende og syklende ville gitt muligheter til 4 vurdere modellens
representasjon av konkurranseforholdet mellom de ulike reisematene.

RTM er i utgangspunktet ikke designet for 4 handtere lokale keforhold, med forsinkelser
og tilbakeblokkeringer. Siden modellen na brukes til 4 analysere trafikken i byomrader, ble

34 At koen blokkerer kryss eller pakjoringer lengre bak i systemet.
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det pekt pa ensker om en utvikling hvor slike forhold fikk prioritet. De utfordringer som
ble utpekt som viktigst var:

- Beregning av riktige reisetider, som pavirker konkurranseforholdet mellom reise-
mater og reiseruter i situasjoner med flaskehalser 1 vegsystemet. Destinasjons-valget
kan nok ogsa pavirkes, men det var ikke mulig 4 underseke det i denne studien.

- Kooppbygging, som pavirker reisetiden, ikke bare pa den lenka hvor keen starter,
men ogsa lenkene oppstroms. Dette pavirker ogsa mulige rutevalg, fordi stillesta-
ende ko kan blokkere for omkjoringsmuligheter. Det hadde vart enskelig om
transportmodellene ogsa gjenskapte slike koforhold, bade for 4 modellere reisetiden
bedre, og for 4 beregne riktigere rutevalg.

- Inndelingen av rushtidstimene og rushtidstoppene skjer i virkeligheten til forskjel-
lige tidspunkter i ulike deler av nettet. I modellen er inndelingen gitt globalt for
modellomradet. Denne vil ogsd veare fast for alle beregningsalternativer i analysen.
En losning kunne vare 4 utvide ettersporselsmodellen til ogsd a dekke valg av
reisetidspunkt.

Det ble konkludert med at en kobling av RTM og AIMSUN (en annen modell) ikke ser ut
til 4 vaere en riktig retning a ga generelt, selv om det kan vare aktuelt for mindre omrader.

Evalueringen ga ny innsikt. Transportmodellen som ble benyttet i denne studien er
svart kompleks. Det er kun et fatall personer, hvis noen, som har kjennskap til alle detalj-
ene i oppbygningen av modellen og hvordan den virker i ulike analysesituasjoner. De som
jobbet med denne evalueringen i BYTRANS-prosjektet konkluderte at de hadde laert mye
gjennom 4 ga i dybden, teste og evaluere modellen basert pa tilgjengelige data. Den grun-
dige rapporten (Torset mfl. 2020) anbefales for andre som kan ha nytte av gjennomgangen,
resultatene og refleksjonene.

5.2 Innspill til diskusjoner om forutsetninger og forstaelser i
nytte-kostnadsanalyser av endringer i
transportsystemene

Resultatene fra BYTRANS gir ogsa grunnlag for 4 reflektere rundt forutsetninger og
metoder i vurderinger av endringer 1 transportsystemet. Endringer og tiltak i transport-
systemene kan dreie seg om a oke veikapasitet for a redusere ko, om 4 reallokere vei- og
gatekapasitet til annen bruk, eller annet. Beregninger av hvilke kostnader eller nytte tiltak
eller endringer vil ha for trafikantene er ofte viktige argumenter i vurderingene om en end-
ring skal gjennomfores. I slike vurderinger brukes transportmodeller for 4 beregne endret
reisetid (Torset mfl. 2020) sammen med definerte tidsverdier for 4 bergene samfunns-
okonomisk nytte og kostander (se Fliigel mfl. 2020).

Evalueringer av modellverktoyet RTM 23+, oppsummert i kapittel 5.1, viste vesentlige
avvik mellom malt og beregnet reisetid i kosituasjoner (se ogsa Torset mfl. 2020). Slike
avvik kan gi store utslag pa beregnet differanse i reisetid, serlig 1 tilfeller hvor tiltaket
beregnes 4 bidra til at situasjonen endres fra friflytshastighet til ko, eller omvendt.

Tidsverdiene, altsa hvordan trafikantene verdsetter tiden i kroner, kan ogsa diskuteres. Det
gjennomfores store tidsverdiundersokelser for a fa tallfestet hvordan trafikantene verdsetter
tiden. Her brukes det sakalte stazed preference-undersokelser, som er sporreundersokelser
hvor respondentene gjor hypotetiske valg mellom ulike alternativer, som ogsa inkluderer
pris. Ifolge 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
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lagt inn at biltrafikantene bruker 9 minutter ekstra pa arbeidsreisen (som er gjennomsnittet
for bilforere som har oppgitt at de brukte mer tid pa reisen — men som ligger noe hoyere
enn det vi har malt), og at disse reiseminuttene foregar i sterk ko. Vi har ogsa lagt inn at 6
minutter av arbeidsreisen som i forsitasjonen foregikk i moderat ko 1 underveissituasjonen
foregikk 1 sterk ke. Vi regner at situasjonen varte i 230 arbeidsdager, at 7 700 trafikanter ble
berort per arbeidsdag?, og at endringene de opplevde var verd 80 kr. per dag. Da ble den
den samlede ‘kostanden’ av okt ko som folge av kapasitetsreduksjonen ca. 142 millioner
kroner3¢ per ar.

Dette er store tall. Selv om tallene er usikre og basert pa svart enkle overslag, og en virkelig
beregning av samfunnsekonomisk nytte ville inkludert flere faktorer, kan det vare verd a
reflektere over hvorvidt et belop som NOK 142 millioner per ar kan oppfattes som en
rimelig ‘prising’ av bilistenes ulemper da kapasiteten 1 Brynstunnelen var redusert, slik den
ble malt i sporreundersokelsene i BY TRANS-prosjektet. Der fant vi at forneydhet med
arbeidsreisen blant dem som kjorte bil til jobb 1 Brynsomradet gikk ned da kapasiteten var
redusert (se Figur 38 1 kapittel 4.4, eller Tennoy mfl. 2019). Andelen bilforere som svarte at
de var svert fornoeyde eller fornoyde med arbeidsreisen var 60 prosent i 2016 (da kapasi-
teten var redusert)?’. I de andre drene, da kapasiteten var normal, varierte dette fra 64
(2018) til 73 prosent (2017). Andelen bilforere som oppga at de var misfornoyde eller svart
misforneyde med arbeidsreisen sin i 2016 var 21 prosent, mens denne andelen var mellom
10 og 13 prosent de andre arene. En relevant diskusjon er om prisingen av disse endringene
1 tidsbruk og forneydhet pa NOK 142 millioner kan anses som rimelige og fornuftige.

Slike diskusjoner knyttet til samfunnsekonomiske analyser av endringer i transportsystem-
ene foregar allerede innenfor 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 «I# 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 tilnzerminger som de mener brukes
ukritisk — ‘fordi de alltid har vart brukt’. De empiriske undersekelsene vi har gjort i
BYTRANS kan vare nyttig input til slike diskusjoner.

Dette er viktige diskusjoner. Summen av ‘verdien” av mange sma okninger eller reduksjoner
1 tidsbruk pa reiser er tunge poster i samfunnsokonomiske vurderinger av prosjekter som
gir endringer i trafikksituasjonen, og de kan ha stor innvirkning pa hvilke beslutninger som
blir tatt. Dersom transportmodellene beregner andre endringer i forsinkelser enn de som
faktisk oppstar, og verdien av tapt eller vunnet tid settes for hoyt eller lavt, kan det gi store
utslag i hvordan tiltak og endringer vurderes. Det kan resultere i at man ikke prioriterer de
prosjektene som gir mest samfunnsnytte, malt for eksempel som mer effektive og miljo-
vennlige bytransportsystemer.

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

36 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.

37 Dette gjelder alle respondenter som kjorte bil pa arbeidsreiser til Brynsomradet, og det var ikke alle disse
som var berort av endringene i Brynstunnelen.
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5.3 Reiseatferd, folkehelse og samfunnsgkonomisk nytte —
noen betraktninger

Mer fysisk aktivitet i hverdagen, blant annet ved at flere velger andre transportmidler enn
bil pa arbeidsreisen, er svart viktig for 4 bedre folkehelsen (Helse- og omsorgsdeparte-
mentet 2015, Sallis mfl. 2016). Verdens helseorganisasjon (WHO) har, sammen med en
rekke forskningsmiljoer, utviklet et verktoy for 4 beregne samfunnsekonomiske effektene
av endringer i hvor mye folk gar og sykler. Det kalles Health economic assessment tool (HEAT)
for eycling og walking, og ligger gratis tilgjengelig for alle pa nett.

Vi provde ut dette verktoyet for a beregne de samfunnsekonomiske effektene av endring-
ene i transportmiddelfordeling pa arbeidsreiser 1 Oslo fra 2015 til 2019. Verktoyet beregner
effekter av ‘sparte liv’ pga. okt fysisk aktivitet og av endringer i klimagassutslipp. Det tar
hensyn til lokal luftforurensing (det har forhandsinnhentede byspesifikke data), og det kan
ta inn effekter av endringer i ulykker (det ma legges inn eksogent, og det gjorde ikke vi). I
vare beregninger tok vi med bade helseeffekter og effekter av reduserte klimagassutslipp. Vi
gjorde en rekke forutsetninger og forenklinger, som betyr at resultatene ma forstas som
usikre og omtrentlige. Det er likevel interessant 4 se hva slags storrelsesorden det er snakk
om.

I beregningene brukte vi:

- Transportmiddelfordelingen pa arbeidsreiser slik de er oppgitt av respondentene 1
sporreundersokelsen i BYTRANS for 2015 og 2019 (som vist 1 figur 8, kapittel 3)

- Data om reiselengder med ulike transportmidler som la inne i programmet

- Like lange turer i 2015 og 1 2019

- En populasjon pa 500 000 mennesker, som er antallet sysselsatte 1 virksomheter
lokalisert innenfor Oslo kommunes grenser — vi forutsetter dermed at de endringene vi
har malt gjelder for alle som jobber i virksomheter lokalisert i Oslo kommune

- To arbeidsreiser per person per dag

- Kostnader pa NOK 50 millioner for 4 legge bedre til rette for giing og sykling (som er
et tilfeldig tall)

Inputdata for reiser er vist 1 tabell 2.

Tabell 2: Inputdata brukt i beregningene av samfunnsokonomiske effekter av endringer i reisevaner pa arbeidsreiser i
Oslo fra 2015 til 2019.

Transportmiddel Ant. tur per pers. per dag Ant. tur per pers. per dag Lengde per tur (default)
Gange 0.14 0.16 2

Sykkel 0.28 0.32 4,5

Bil — sjafer 0.42 0.32 15,6

Kollektivtransport 1.10 1.12 23,8

Sum (egentlig 2) 1,94 1,97

Tallene 1 tabellen innebarer for eksempel at dersom 7 prosent av arbeidsreisene foregar til
fots, og det er to arbeidsreiser per dag (til og fra jobb), blir det 0,14 gangturer per pers per
dag (i snitt).

Resultatene viste at de relativt beskjedne endringene i transportmiddelfordeling, dersom de
gjaldt for hele populasjonen av ansatte i1 virksomheter lokalisert innenfor Oslo kommunes

38 https://www.heatwalkingcvcling.ore/#homepage
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grensert, ville gi en samfunnsekonomisk nytte pa NOK 500 millioner per ar og en kost/
nytte-faktor pa 75.

Vi gjorde en annen hypotetisk beregning, hvor vi i tillegg okte lengden pa alle gangturer og
sykkelturer med 500 meter. Da ble resultatet en samfunnsekonomisk nytte pa ca. NOK 1
milliard per ar og en kost/nytte-faktor pa 148.

Dette hores mye ut. Til sammenligning beregnet vi kostander knyttet til tidstap for 7 700
personbilsjaforer ved kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen konservativt til NOK 142
millioner per ar (se over). Det antyder at det er denne typen summer man kommer opp i
nar man gjor denne typen beregninger.

Om beregningene er rett gjennomfort, og modellen gir ‘riktige resultat’, betyr det at det
ligger enorme gevinster for samfunnet i a utvikle byer og bytransportsystemer pa mater
som bidrar til at ferre kjorer bil og at de i stedet reiser kollektivt, sykler eller gir pa storre
andeler av sine daglige reiser. Det innebzarer ogsa at det ligger enorme utgifter for samfun-
net i a utvikle byer og bytransportsystemer pa mater som bidrar til at bilandelene oker. Det
er sjelden at betraktninger knyttet til endringer i reiseatferd av tiltak 1 transportsystemene,
for eksempel okt veikapasitet i byomradene, og de samfunnsekonomiske konsekvensene av
dette pa folkehelse, kommer opp i diskusjonene.

Dette temaet; hvordan utvikling av byer og bytransportsystemer pavirker reiseatferd, hvor-
dan det pavirker folkehelse og de konsekvensene dette har for individer og samfunn, burde
fa storre oppmerksomhet bade i planlegging, politikk og forskning.

5.4 Om a‘lese’ debatten i media

Planlegging og utvikling av byer og bytransportsystemer er av interesse for mange, og saker
knyttet til dette er interessant stoff for media. Undersokelser i flere land har vist at tiltak
som berorer biltrafikken ofte far store oppslag, og at det gjerne er motstandere av tiltakene
som far gjore sin stemme hort gjennom mediene (Parajuli mfl. 2018, Soni og Soni 2016,
Szarata mfl. 2017). Vi har brukt data fra BYTRANS-prosjektet til a diskutere om og hvor-
dan dette gjorde seg gjeldende ved avvikssituasjoner 1 veisystemet og i T-banesystemet. Det
kan gi nyttig innsikt nar man vil forsta 1 hvilken grad medieoppslag representerer ‘hva folk
generelt’ mener og er opptatt av.

5.4.1 Mer dekning i media ved avvikssituasjoner i veisystemet enn i
kollektivsystemet

Informasjonsarbeidet i forbindelse med kapasitetsreduksjoner pa veinettet og endringer i
T-banesystemet har blitt grundig dokumentert i BYTRANS-prosjektet, se Tonnesen mfl.
(2019). Som del av dette arbeidet ble det blant annet gjort kartlegginger av medieoppslag
knyttet til kapasitetsreduksjonene i Smestadtunnelen og Brynstunnelen, og til stengning med
buss for bane pa Ostensjobanen (se kapittel 4 for oppsummeringer av hva som ble gjort og
hvilke tilpasninger, effekter og konsekvenser som ble dokumentert gjennom BYTRANS).
Redaksjonell mediedekning er oppgitt som en svert viktig informasjonskilde for bade
arbeidsreisende og yrkessjaforer (drosje og lastebil).

Figur 45 viser antall medieoppslag (presseartikler 1 papiraviser) 1 ukene for og etter kapasi-
tetsreduksjonen for Smestadtunnelen og Brynstunnelen. Figuren viser at det var langt flere
oppslag for Smestadtunnelen i uken da kapasitetsreduksjonen skjedde, og at dekningen falt
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raskt i de péifolgende ukene?®. Brynstunnelen hadde lavere dekning i uken for kapasitets-
reduksjonen, men nivaet falt ikke like raskt som for Smestad i de pafelgende ukene. Til sam-
men ble det registrert omtrent like menge presseartikler i papiraviser for de to tunnelene,
totalt 85 oppslag for Smestadtunnelen og 88 for Brynstunnelen.
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Figur 45: Mediedekning for og mens tunnelfeapasiteten var redusert. Antall oppsiag i papirpressen. Kilde Retriever.
Faksimile fra Tonnesen mfl. (2019).

Det er interessant 4 sammenligne antall medieoppslag knyttet til avvikssituasjonene i
tunnelene med antall oppslag knyttet til avvikssituasjonen pa Dstensjobanen, se figur 40.
Her ble det registrert totalt 16 presseartikler i papiraviser.
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Fignr 46: Mediedekning ukene for og etter Ostensjobanen ble stengt. Antall oppslag i pressen. Kilde Retriever.
Faksimile fra Tonnesen mfl. (2019).

Som nevnt i kapittel 4, var trafikkmengdene i 2015 ca. ADT 50 000 i Smestadtunnelen og
ca. 70 000 1 Brynstunnelen. Ifelge data fra Ruter, er det i overkant av 70 000 passasjerer per
dogn pa Ostensjobanen®. Selv om endringene i transportsystemet berorte omtrent like
mange da Dstensjobanen ble stengt og erstattet med buss for bane som da kapasiteten i

3 Det var forventet at kapasitetsendringene i Smestadtunnelen ville gi store forsinkelser og forstyrrelser i
veinettet, men det skjedde ikke.

40 Ruter oppgir for eksempel at det totalt var ca. 997 000 passasjerer pa Dstensjobanen i ukene 23 og 24 i
2018, se TOI-rapport 1832/2021.
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tunnelene ble redusert, og at kollektivandelene pé arbeidsreiser til arbeidsplasser lokalisert i
Oslo og ostre Beerum er langt hoyere enn bilandelene*!, viet altsa pressen vesentlig mer
plass til endringene 1 veisystemet enn i kollektivsystemet. En forklaring pa dette kan vaere at
Statens vegvesen hadde en mer malrettet strategi for a fa informasjonen ut i media enn hva
Ruter hadde (se Tonnesen mfl. 2019). Det kan ogsa vare en del av forklaringen at Statens
vegvesen klart og tydelig kommuniserte hvor mange som kan bli berort, gjennom formid-
ling av trafikktall, mens Ruter ikke pa samme méte kommuniserer ADT (irsdogntrafikk) pa
sine linjer.

5.4.2 Debatter i media versus malinger gjennom spgrreundersgkelser

Restriksjoner mot biltrafikk 1 sentrumsomrader er omstridt mange steder, noe vi ogsa sa 1
Oslo (Naper og Moland 2017, Rydningen mfl. 2017, Wylie 2019). Her var debatten domi-
nert av dem som mente at fjerning av gateparkering og endring av kjeremonster, som
skulle gi bedre tilgjengelighet og fremkommelighet for kollektivtrafikk, syklister og fot-
gjengere, samt mer rom for by- og gateliv, ville bidra til at ferre ville bruke sentrum. I
sporreundersokelsene knyttet til case Oslo, og som var rettet mot ansatte i virksomheter
lokalisert i Oslo og ostre Barum (uavhengig av hvor folk bor), spurte vi hvordan de trodde
at endringene i sentrum ville pavirke bruken av Oslo sentrum. Resultatene er vist i figur 47.
Her fant vi at andelen som mente at ‘Flere kommer til a bruke Oslo sentrum. Det blir mer aktivi-
teter, mer folk, mer liv og rore’ var mer enn dobbelt s hoy som de som mente at ‘Ferre kommer
til a bruke sentrum. Det blir mindre folk, ferre aktiviteter, mindre liv og rore’1 alle de tre drene vi
spurte om dette. Ogsa andre svar i sporreundersokelsen indikerer stotte til endringene, se
Hagen mfl. (2020). Det som kom frem 1 mediedebatten, var altsa ikke i trad med hva
‘folket’ mente. Dette er 1 trad med lignende undersokelser 1 andre land (Parajuli mfl. 2018,
Soni og Soni 2016, Szarata mfl. 2017).

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

Sentrumsbrukerne 2019 (N=5293) ISR 25% IEgreEs  19%
Sentrumsbrukerne 2018 (N=5773) IS 25% L18% 20%
Sentrumsbrukerne 2017 (N=5686) I 23% pseEs  18%

m Flere kommer til & bruke Oslo sentrum. Det blir mer aktiviteter, mer folk, mer liv og rere
Det blir som fgr — ingen endring verken i positiv eller negativ retning

m Feerre kommer til & bruke sentrum. Det blir mindre folk, faerre aktiviteter, mindre liv og rere
Vet ikke

Figur 47: Svarfordeling pa sporsmalet "Hvordan tror du endringene i sentrum byliv kommer til a pavirke madten
innbyggerne bruker Oslo sentrum?”. Faksimile fra Hagen mfl. (2020).

Da det ble innfort en indre bomring 1 Oslo 1 2019, samtidig som det ble gjort endringer i
takstsystemet, var det ogsa store medieoppslag. Disse var i all hovedsak preget av dem som
hadde negative oppfatninger om dette?. Vi benyttet anledningen til 4 stille ‘folket’ sporsmal
om hvordan de sd pa dette i sporreundersokelsen gjennomfert som del av BYTRANS-
prosjektet i mai 2019, se resultatene i figur 48.

4116 prosent bilforere og 56 prosent kollektivreisende i 2019 i var sporreundersokelse, se kapittel 3.2.

42 Det var store debatter om bompenger i flere byer i Norge pa samme tid, som ogsa ble knyttet opp mot
kommunevalget, og som nzr utloste regjeringskrise. Vi har ikke systematisk dokumentert hvordan media
omtalte dette.
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Etter planen innferes det nye bomstasjoner og endringer i takster i Osloomradet 1. juni 2019. Hvor enig eller
uenig er du i pastandene under?
(1) 10% 20% 0% Aa0% 50% B0% 0% B0% 0% 100%

Jeg kommer til 4 endre maten jeg reiser til og fra jobb som falge I “— o : "2?%-
av endringene i systemet [ z
Dette er et bra tiltak, fordi det gir mindre bilkjering i byen _ 28% - 17% 13%
Endringene i systemet vil skape vesentlige ulemper og problemer - 14; - o _"m'—'
for meg = _
Endringene i systemet vil skape ulemper og problemer for mange i _ . — - . ' - '
Osloomradet - . - [

mHeltenig ®Enig mUenig ©Heltuenig = Vet ikke/ ikke relevant

Figur 48: Svarfordeling pa sporsmal knyttet til endringer i bomsystemet i Oslo, fra sporrenndersokelse giennomfort i
mai 2019 (n=5457).

Resultatene viser at 50 prosent var helt enig eller enig i at ‘Dette er et bra tiltak, fordi det gir
mindre bilkjoring i byer’, mens 34 prosent var uenig eller helt uenig i dette. 26 prosent var helt
enig eller enig i at ‘Endringene i systemet vil skape vesentlige ulemper og problemer for meg, mens 50
prosent var uenig eller helt uenig i dette utsagnet. Dette stir i ganske skarp kontrast til de
oppfatningene man kunne fa ut fra hvordan media skrev om dette. Til gjengjeld var 51 enig
eller helt enig 1 at ‘Endringene i systemet vil skape ulemper og problemer for mange i Osloomrade?
mens 21 prosent var uenig eller helt uenig i dette utsagnet. Det er interessant at forskjellen
mellom andelen som sier at de selv vil bli negativt berort er si mye mindre enn andelen
som er tror at mange andre vil berort. Det er nerliggende 4 tenke seg at denne bekym-
ringen for ‘de andre’ henger sammen med oppslagene og uttalelsene 1 media.

1 2019-undersokelsen spurte vi ogsa om respondentene hadde opplevd at noen av de
mange endringene i transportsystemene i Oslo hadde berort deres arbeidsreise, 1 positiv
eller negativ retning. Resultatene er vist 1 figur 49.

Det siste aret har det skjedd flere endringer i transportsystemene i Oslo. Opplever du at
din arbeidsreise har blitt bergrt av noe av det som star i listen under? 2019

Endringer i tilgjengelighet til/i sentrum med andre
transportmidler enn bil

B 107 IR 2% 20%

Endringer i tilgjengelighet med bil til/i sentrum 46 22% BN 29% 14%
Andre endringer i biltransportsystemet 2§ 13% IIIIEEGEGEE 26% 20%
Endrede takster i bomringen (i 2017) o 25% 3% 28% 13%

Endringer i tilrettelegging for gdende Elc NG (4% T14%
Endringer i tilrettelegging for sykkel | RG-S 20% 15%
Endringer i kollektivtilbudet |HHlEE 12% NG 7 '10%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M Ja, i positiv retning Ja, i negativ retning M Nei Ikke relevant Vet ikke
Figur 49: Svarfordeling pa sporsmal knyttet til om respondentene opplever at endringer i transportsystemene i Oslo de

siste drene hadde berort deres arbeidsreise i enten positiv eller negatiy retning. Fra sporreundersokelse giennomfort i
mai 2019 (n=5457).
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Det kanskje mest pafallende med resultatene er de store andelene som svarer enten ‘e,
“ikfee relevant’ eller ‘vet ikke’ pa sporsmalene. Det er ogsa interessant at langt hoyere andeler
svarer at deres arbeidsreise har blitt negativt berort av restriksjoner mot biltrafikken gene-
relt og til/i sentrum enn andelen av respondentene som kjorte bil til jobb (16-21 prosent
totalt og 5-7 prosent pa arbeidsreiser til sentrum 1 vare sporreundersokelser fra 2015-2019).
Vi ser ogsa at vi finner den hoyeste andelen som har svart ‘Ja, 7 positiv retning nar det gjelder
tilrettelegging for sykkel. Det var 17 prosent som svarte det, og det samsvarer ganske godt
med at 16 prosent oppga at de syklet til jobb i var sperreundersokelse 1 2019. Det kan ogsa
vere verd 4 merke seg at det alternativet hvor farrest svarte ‘Ikke relevant gjaldt endringer i
kollektivtilbudet, som samsvarer godt med de hoye kollektivandelene pé arbeidsreiser til
virksomheter lokalisert 1 Oslo og ostre Barum. Vi ser ogsa at de alternativene hvor flest
svarer ‘Ikke relevant’ gjelder ulike endringer knyttet til biltrafikken. Disse resultatene kan
vere verd 4 ha 1 bakhodet for de involverte i endringer i transportsystemene nar det ‘koker 1
media’ og det kan virke som om ‘alle’ har sterke og negative oppfatninger om det man er
involvert 1.
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6 Erfaringer med bruk av nye data og
etablering av datadelingsplattform

Da BYTRANS-prosjektet ble laget 1 2015-2016, var det stor optimisme med tanke pa
hvordan nye datakilder og mater a handtere og dele data pa kunne fornye og forenkle
forskning, analyser, transportmodeller, mv. Optimisme var ogsa stor nar det gjaldt hvor
raskt nye data kunne tas i bruk og hvilken nytte det kunne gi. Utproving av slike data, som
mobildata, GPS-data, data fra bom-, kollektiv-, godstransport- og drosjeselskaper, var blant
delmalene i prosjektet. Telenors forskningsavdeling og IBM var blant partnerne i
prosjektet, det samme gjaldt leveranderer av andre typer data, og de kunne bidra med
verdifull innsikt og kompetanse.

Man sa serlig for seg at slike nye data ville gi muligheter til 4 mer detaljert og sikkert kunne
folge endringer i trafikantenes atferd i forbindelse med endringer i transportsystemene, at
de kunne brukes til 4 etablere bedre til-fra matriser i transportmodeller, at de kunne gi
bedre kunnskap om hastigheter og trafikkvolumer pa deler av veinettet hvor dette i liten
grad registres og at man skulle fa vesentlig bedre data for trafikantgrupper som man
tidligere har hatt lite data om (kollektivpassasjerer, sykkeltrafikk, gangtrafikk, gods- og
neringstrafikk). Vi sa ogsa for oss at slike data kunne gi nye muligheter til a kartlegge hva
trafikantene faktisk gjor i ikke-planlagte avvikssituasjoner, som nar det blir store, uventede
avvik pa Oslo S eller T-banelinjer. Det viste seg at tilgjengeligheten til og/eller kvaliteten pa
de nye dataene var for darlig til at de kunne legges til grunn i overordnede analyser i
prosjektet, blant annet pa grunn av personvernhensyn.

Et annet delmal dreide seg om a etablere en pilot for en digital plattform for deling av data,
igjen i naert samarbeid med relevante og dyktige samarbeidspartnere. Prosessen avdekket en
rekke ulike typer problemer som ma loses for en felles datadelingsplattform for ulike typer
transportdata og andre data kan realiseres.

Utprovingen av nye (og gamle) data og etablering av datadelingsplattform ga mye sam-
arbeid og lering for de involverte, og resulterte i flere nye prosjekter. Det ga ogsa innsikt i
hvordan det kan arbeides videre for at nye data og mater 4 handtere dem pa kan realiseres.
Prosjektet bidro ogsa til 4 belyse problemer knyttet til kvalitet ved og deling av tradisjonelle
data, som bidro til forbedring. Dette er laering og innsikt som kan bidra positivt i planleg-
ging og utvikling av fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer.

I dette delkapittelet oppsummerer vi kort noen av erfaringene vi har gjort oss gjennom
utproving av data og etablering av datadelingsplattform. Dette har ogsa blitt beskrevet 1
tidligere rapporter (Tennoy mfl. 2015, 2017, 2019, 2020), og vi viser til de rapportene og
kapitlene vi mener er mest relevante underveis i teksten.
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6.1 Erfaringer med bruk av nye datakilder

6.1.1 Mobildata43

I 2015 var mobildata en relativt ny og uutforsket datakilde. Mobiltelefoner genererer
enorme datamengder, data samles inn passivt, og siden mobilen gjerne folger med overalt
hvor man beveger seg, er mobilen en kilde til informasjon om befolkningens bevegelses-
monstre. Det ble diskutert hvordan vi kunne bruke CDR-data (Ca// Detail Records) og MILP-
data (Mobile Location Control) for a svare pa sporsmal 1 BYTRANS. CDR-data er data som
blant annet gir informasjon om hvilke basestasjoner mobiltelefonen er i nerheten av og en
del anonymiserte data om brukeren. MLP er en tjeneste Telenor kan bruke for a hente inn
lokasjon til en mobiltelefon, basert pa informert samtykke fra brukeren. Mobildata samles
inn for helt andre formal enn for 4 analysere befolkningens bevegelsesmonstre og reise-
atferd, og pa disaggregert form inneholder de svert sensitive personopplysninger. I de
fleste land vil man derfor ikke fritt kunne dele slike data, og det er ogsa begrenset hvor
lenge operatorene kan lagre mobildata. Det er likevel en interesse blant mobiloperatorer 1 4
undersoke hvordan deres data kan vere av nytte for samfunnet.

I dialog mellom forskere ved Telenor og TOI, kom man frem til en rekke sporsmal knyttet
til potensialet for bruk av mobildata (CDR og MLP) for a svare pa forskningsspersmal 1
BYTRANS, som:

- Finne ut karakteristika (bosted, arbeidssted, kjonn, alder, mv.) ved dem som endrer
transportmenstre nar det gjores endringer i transportsystemene og dem som ikke
gjor det, og visualisere dette pa gode miter.

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

- Hyvilke endringer ser vi i trafikkflyt/fremkommelighet/gjennomsnittshastigheter pa
egendefinerte strekninger og tidsrom? Det hadde vert til stor nytte 4 kunne defi-
nere strekninger og tidsrom hvor man hentet inn hastighetsdata pa lik mate over
tid.

- Kan mobildata brukes som input inn i ordinzre transportmodeller, til 4 kalibrere
modeller eller til forbedring av modellene pa andre mater? Med full oversikt over
mobilenes bevegelsesmonstre kunne man laget Origin-destination (OD)-matriser
pa et helt annet presisjonsniva enn det vi har tilgang pa 1 dag (basert pa nasjonale
reisevaneundersokelser).

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

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

43 Se TOI-rapport 1566/2017, kapittel 8, for en grundigere gjennomgang av dette.
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- Kan mobildata brukes til a finne ut mer om hvordan trafikanter reagerer pa ikke-
planlagte avvik i transportsystemene (ulykker og full stopp pa veiene, stopp pa Oslo
S, stopp pa t-banesystemet, mv.)?

Vi si, med andre ord, for oss at bruk av mobildata kunne apne for en rekke muligheter i
analyser av reisestrommer og transportsystemer. Vi mente at det kanskje var behov for a
tenke annerledes om hvordan slike data kunne analyseres, kanskje ville det dreier det seg
mer om monsteranalyser?

Telenor bidro aktivt de forste par drene i prosjektet med diskusjoner om hvordan mobil-
data kunne brukes og hvilke tekniske, organisatoriske, mv. avklaringer som matte komme
pa plass for at dette skulle kunne realiseres. Det viste seg raskt at personvernhensyn med-
forte at mange av ideene ikke kunne gjennomferes. EUs personvernforordning (GDPR)
ble lovfestet 1 Norge i 2018, og det var lenge uavklart hva slags data som kunne deles (med
forskere) og hvilke systemer som mitte vare pa plass for at dette skulle kunne skje. Den
nodvendige anonymiseringen av data gjorde at kunnskapen vi kunne fa fra dem ville bli
mindre presis (for eksempel at vi ikke skulle vite noyaktig hvor en reise startet eller sluttet).
Arbeidet med a gjore slik anonymisering var ogsa arbeids- og kostnadskrevende for mobil-
operatorene. Etter hvert kom vi frem til at tiden ikke var moden for a bruke mobildata for
a svare pa den type sporsmal BY TRANS stilte, og vi avsluttet denne delen av prosjektet.
Arbeidet inspirerte til at det ble utviklet nye prosjekter som jobber videre med noen av
problemstillingene.

Vi gjennomforte et prosjekt for a teste ut 1 hvilken grad vi kunne bruke MLLP-data til a
spore lastebiler. Det ble kjopt inn smarttelefoner med GPS med sim-kort fra Telenor, som
ble plassert i et utvalg av 20 lastebiler fra to transportoperatorer. De ble valgt fordi de
kjorte tilnzermet faste ruter i Oslo-omradet, flere av dem med kjoreruter langs Ring 3.
Mobilene ble sporet pa to ulike vis. Fra TOIs side ble telefonene sporet via GPS. Samtidig
var det planlagt sporing av telefonene av prosjektpartner Telenor gjennom MLP. Dette
ville muliggjore sammenligning av datakvaliteten, mellom MLP-data og GPS-data, og
belyse hvorvidt MLLP-data kunne brukes til a spore for eksempel lastebiler. For eksempel
om lastebilene ble ‘plassert’ pa riktig vei pa steder der det gar parallelle veier. Denne
sammenligningen ville ogsd vare et viktig bidrag til Telenors forsknings- og innovasjons-
arbeid. Prosjektet motte ulike utfordringer (se Tenney mfl. 2017, kapittel 8 for grundig
diskusjon), og vi fikk ikke gjennomfert sammenligningen av data fra de to ulike datainn-
samlingsmetodene slik vi hadde planlagt. Innhenting, strukturering og prosesseringen av
GPS-dataen ga ny kunnskap hos TOI, som apnet for nye typer datainnhenting og analyse 1
en rekke prosjekter som ble utviklet og gjennomfert etter denne forste fasen av
BYTRANS.

6.1.2 GPS-data fra TomTom

Vi vurderte ogsa om vi kunne bruke sakalte floating car data (FCD) fra TomTom-GPSer,
som var installert i 5-6 prosent av norske biler i 2015/2016 da dette ble vurdert. FCD gir
bade hastighetstall og volumtall for trafikken (for biler med TomTom). Det ble tilbudt
tilgang til dataene gjennom en nettportal — “Traffic Stats Portal’ — der ulike former for
datauttrekk kunne bestilles. Statens Vegvesen inngikk avtale med Blom Geomatics AS om
levering og bruk av data fra GPS-enheter fra TomTom. Man sa for seg at FCD-data kunne
brukes til 4 mile trafikkvolum, hastigheter og kedannelser pa veier der en ikke har automa-
tiske trafikkregistreringsutstyr, og som input i transportmodeller og andre analyseverktoy
for prediksjoner av fremtidig trafikksituasjon. Hensikten var i forste omgang 4 vurdere
TomTom FCD med hensyn til hvor robust og treffsikre disse dataene er som maleverktoy.
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Planen var 2 sammenligne data fra TomTom FCD med ordinare registreringer i telle-
punkter og strekninger for hastighetsmalinger, som vi uansett samlet inn, kvalitetssikret og
analyserte i BYTRANS.

Etter innledende vurderinger ble det besluttet a ikke ga videre med uttesting av slike data.
Dette skyldtes 1 forste rekke at andelen biler 1 transportsystemet med paskrudd GPS
normalt ville vaere for lav til 4 gi gode data (de farreste kjorer med GPSen pa nar de kjorer
pa kjente steder, for eksempel til og fra jobb) og at Statens vegvesen vurderte prisen pa
dataene som for hoy.

6.1.3 Passeringsdata fra bomstasjoner

En annen mate for a folge kjoretoy over tid, og analysere om og hvordan kjeremeonstre
endret seg i forbindelse med endringer i systemet, kunne vare ved hjelp av kombinerte data
fra Autopass/Autosys. TOI kjopte inn slike data fra Q-Free, som handterer data pd bom-
passeringer (Autopassdata) 1 Oslo og Akershus pa vegne av Fjellinjen. Data for passeringer
for kunder som belastes etter avtale lagres i ca. to ar for det slettes. TOI fikk tilgang til et
test-uttrekk av data for anonymiserte kunder, men hvor bompasseringene til hver anonymi-
sert kunde kunne folges gjennom to ar*4, og det var planer for a kjope slike data for senere
perioder. Vi fikk koblet pa ikke-identifiserende data fra Autosysregisteret, som arsmodell,
drivstofftype og kommunen kjoretoyet er registrert i. Dette muliggjor mange interessante
analyser.

Ved hjelp av disse dataene ville vi for eksempel kunne kartlagt hvilke kjoretoy som passerte
et punkt i eller ved en tunnel 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 ogsa analysert hvor store andeler av kjoretoyene som
passerte bomsnittene i rushtiden som er ‘dagligkjorere’ og hvor store andeler som er
‘tilfeldige trafikanter’ som kjorer bare av og til.

Slike data ville ogsa vart nyttige 1 utvikling av de regionale transportmodellene (RTM).
RTM har ingen modellering av endret reisetidspunkt som en reaksjon pa endringer i kapasi-
tetsforhold eller forsinkelser. En drsak er at det finnes lite data om hvilke faktorer som
pavirker valg av reisetidspunkt og endringer i reisetidspunkt. En mulig bruk av datasettet
fra bompasseringene ville vart a se pa normal variasjon i passeringstidspunkt. Neste trinn
kunne da vert 4 sammenligne slike data for en situasjon der det skjer en endring i kapasi-
teten, og hvor det oppstar forsinkelser, for 4 fa kunnskap om hvor stort skift det er i reise-
tidspunkt.

BYTRANS-prosjektet fikk forst kjope et testdatasett, og det var enighet om at prosjektet
skulle kjope storre dataserier. Da EUs personvernforordning (GDPR) ble lovfestet 1 Norge
12018, okte leveranderens bekymringer for om de kunne sikre personvernet godt nok i hht.
loven, og de ville ikke selge slike data. Dette var svart skuffende for prosjektet, og ikke
minst for Statens vegvesen som si for seg at dataene kunne bidra til vesentlige forbedringer
av RTM. Det foregikk samtaler om hvordan data kunne sikres godt nok — og likevel vare
nyttig til formalet. Dette dro langt ut i tid, og BY TRANS sluttet etter hvert a folge denne
prosessen. Mange haper fortsatt at disse dataene kan bli tilgjengelige for analyser, da de har
stort potensial for a skape ny innsikt og kunnskap som kan vere til stor nytte.

4 Bilnumrene var anonymisert, men vi kunne folge den samme bilen over tid.
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6.1.4 Kollektivdata

Ny teknologi i kollektivtransporten genererer mye og detaljerte data om kollektivtransport
og passasjerer, som gir store muligheter for analyser og ny kunnskap. Automatiske passa-
sjertellinger, eller APC (automated passenger counts), registrerer av- og pastigende passa-
sjerer pa holdeplassene ved hjelp av dormonterte sensorer pa kollektivkjoretoy. Det gir
muligheter til 4 beregne antall passasjerer om bord. APC data er koblet til kjoretidsdata eller
AVL data (automated vehicle location) ved alle holdeplasser. Det gir informasjon om fak-
tisk og planlagt tidspunkt for ankomst og avreise, samt ytterligere informasjon om ruten.
Dette genererer store datasett. Det kan illustreres med at datasettet for Ruters busslinje 23 i
ett ar var pa ca. to millioner radermens Excel har en maksimal grense pa ca. 1 million rader.
I BYTRANS hapet vi 4 analysere endringene 1 hele kollektivsystemet over flere ar. Det
utgjor ufattelig store datamengder, og ideen ble raskt oppgitt. Vi bestemte i stedet 4 analys-
ere enkelte ruter, mer for a bli kjent med dataene, teste ut hvordan de kan struktureres og
analyseres, og fa ut eksempler pa hva slags svar de kan gi. Erfaringene ga mye laering, og
stor optimisme med tanke pa hva slags innsikt og kunnskap analyser av slike data kan gi om
hvordan endringer i transportsystemene pavirker bruken av, hastigheten for og konkur-
ransekraften til kollektivtrafikken. Tidligere tilgjengelige data har gitt svert begrensede
muligheter for analyser av kollektivtrafikk, og de nye kollektivdataene gir helt andre mulig-
heter for analyser, innsikt og kunnskap.

BYTRANS fikk APC-AVL data fra Ruter pa enkelte busslinjer (T-banedata var av ulike
grunner ikke tilgjengelig). Vi brukte mye tid (og hjelp fra Ruter) for 4 forsta, strukturere og
analysere datasettene. Vi analyserte blant annet endringer 1 passasjertall for busslinje 23,
som folger Ring 3 og betjener omradet rundt Bryn, samt de passasjertunge busslinjene 20
og 31 som vi sammenlignet endringene pa linje 23 mot. Vi sammenlikner situasjonen 1
morgenrush, ettermiddagsrush og over hele dognet, og benytter manedsverdier for a
presentere det store bildet. Sammenstilling av pastigninger pa linjene 20, 23 og 31 i
morgenrush er illustrert i figur 50. Her er figuren kun tatt med som eksempel pa analyser
man kan gjore med slike data. Se Tennoey mfl. (2019) 4, kapittel 5.2.4 for beskrivelse og
fortolkning av resultatene.
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Figur 50: Pastigninger pa linjene 20, 23 og 31 i morgenrushet (k1. 7—9). Manedlige medianverdier for januar 2014
1il september 2018 basert pa totalt antall pastigninger pa alle holdeplasser i begge retninger alle yresdogn i den
aktuelle mdneden. Griitt skravert omrade viser perioden med arbeider i Brynstunnelen. Faksimile fra Tennoy mifl.
(2019: Figur 66).

45 T@G1-rapport 1733/2019
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Vi provde ogsa ut mulighetene til 4 bruke data fra busstrafikken for 4 male hastigheter pa
deler av veinettet. Vi benyttet sanntidsdata fra en busslinje som kjorer pa lokalvegnettet i et
aktuelt omrade (79 Grorud T — Asbriten) til 4 undersoke om bussene pa denne linjen fikk
endret kjoretid i forbindelse med kapasitetsendringene i Brynstunnelen. Vi var ikke interes-
sert 1 forsinkelser som skyldes endringer i passasjertall og ekskluderte tiden bussen star pa
holdeplassene i beregningen av kjoretid. Figur 51 viser kjoretiden i minutter mellom
Eftasasen og Trasoppveien (nordover) for de utvalgte analyseukene i 2014-2018, i morgen-
og ettermiddagsrush, samt utenfor rushtid pa ukedagene.

Kjgretid for 79-bussen i Hellerudveien (nordover)
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Minutter

e
LIPPRERS SRS S AP RS BRS e P BRS Jns Jd J S Sy T v v T 97y URS VLIS A IVLIES T IV TV vV T SV RS SN
© Nopg O Nopg P Nopa © Nopa © NAYY D Nopg O 570 Nopas © Nopas © Ay Ly S0 Nopas © N opag © Nopag O
B R e O e A A e
Ukepar

Ar BB 2014 E3 2015 B3 2016 B 2017 E3 2018

Figur 51: Box-plot over kjoretid (i minutter) for 79-bussen mellom Eftasasen og Trasoppveien. Perioden da
Brynstunnelen hadde redusert kapasitet er markert. Faksimile fra Tennoy mfl. (2019: Figur 57).

Igjen er dette kun tatt med her som eksempel pa analyser og resultater. Se kapittel 5.2.2 i
Tenney mfl. (2019)4 for diskusjoner av resultatene, mv.

Jernbanetrafikken er en viktig del av transporttilbudet 1 Osloregionen, og man kan forvente
at passasjertallene pa jernbanen vil oke nar kapasiteten i vegtrafikksystemene reduseres. Vi
fikk tilgang til NSB/Vy sin passasjerstatistikk for lokal- og regiontogtrafikken pa Ostlandet
for arene 2014-2018. Det ble gjort analyser der det ble klart at for a kunne si noe om
effektene av for eksempel kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen, ma det tas hensyn til varia-
sjon som skyldes endringer 1 jernbanetrafikken. Dette gjelder iseer omfanget av planlagte og
ikke-planlagte avvik, men ogsi sesongvariasjon og endringer 1 tilbudet. Slike endringer og
avvik har stor innvirkning pa antall reisende, og for a kunne si noe om hvordan kapasitets-
reduksjonen i vegsystemet pavirket antall togpassasjerer, ma analysene ta hoyde for dette.
Det er planlagt en egen temarapport dedikert til statistisk analyse av data fra kollektivtrafik-
ken, som fortsatt er under arbeid.

6.1.5 Sykkeldata

Vi ville undersoke om noen av de reisende begynte a sykle i stedet for 4 kjore bil dersom
kapasitetsreduksjonene resulterte 1 okte forsinkelser for biltrafikken. Vi hentet derfor ut
tilgjengelige data fra relevante sykkeltellere operert av Statens vegvesen og Bymiljoetaten 1
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Oslo kommune. Vi onsket 4 hente ut data for lengre tidsserier for 4 kunne analysere utvik-
lingen over tid. Vi fant imidlertid en del begrensninger 1 tilgjengelige data, bade i form av
hvor det finnes sykkeltellere og hvilke tidsserier som var tilgjengelig. Antall sykkeltellere i
Oslo har vart okende. I 2013 var det for eksempel 7 automatiske tellepunkter for sykkel, 1
2014 var det 14,1 2015 28 og 1 2016 var det 46 sykkeltellere (Oslo kommune og Statens
vegvesen 2017). For mange av tellepunktene kunne vi ikke hente ut sammenhengende tids-
serier, fordi sykkeltellerne av ulike grunner har veart relativt ustabile. Dette ser ut til 4 ha
bedret seg over tid.

Svakhetene ved datatilgangen fra sykkeltellerne (antall, tidsserier), i kombinasjon med ulike
faktorer som gir behov for presise data i analyser av utviklingen, gjorde at vi ikke ansa
resultater fra analyser av sykkeltrafikken som ‘reelle’ resultater, og vi inkluderte ikke disse
resultatene i sammenfattende analyser og konklusjoner. Vi inkluderte likevel metode-
beskrivelser, data og analyser 1 rapportene, i hovedsak for 4 illustrere hvordan slike data kan
analyseres og brukes i den type undersokelser vi har gjort i BY TRANS. Se kapittel 3.5 og
5.2.4 1 Tennoy mfl. (2019) for grundigere beskrivelser.4’

Fortsatt oking av antall tellepunkter for sykkel og mer stabil datatilgang har allerede gitt
bedre muligheter til 4 analysere sykkeltrafikken enn det vi opplevde da vi forsekte 4 gjore
dette i BYTRANS. Det kan gi bedre innsikt 1 utviklingen i sykkeltrafikken og hva som
pavirker sykkelens konkurransekraft versus andre transportmidler, som vil vaere svart nyttig
1 planlegging og utvikling av fremtidens mer effektive og miljovennlige bytransportsys-
temer. Prosjektet ville ogsa hatt nytte av gode fotgjengerregistreringer. Sa langt finnes det
knapt data pa gaende, og vi har ikke forsekt 4 bruke de begrensete dataene som er til-
gjengelige 1 prosjektet.

6.1.6 Taxi-data

Drosjer beveger seg konstant i hele vei- og gatesystemet 1 byen, og BYTRANS ville under-
soke om og hvordan taxi-data kunne brukes for a analysere effekter av endringer 1 trafikk-
systemet. Oslo Taxi, som var partner i BYTRANS, ga prosjektet tilgang til data fra deres
turdatabasesystem. Her blir alle turer foretatt med drosjer tilknyttet Oslo Taxi registrert
med starttid, sluttid, utkjert distanse og sone for start og slutt. Hvis bilen som tar turen
befinner seg i en annen sone enn den sonen passasjeren befinner seg i, registreres ogsa
dette punktet.

For 4 undersoke hvordan drosjetrafikken ble pavirket av kapasitetsreduksjonen 1
Brynstunnelen, sammenlignet vi data om situasjonen for kapasiteten i Brynstunnelen ble
redusert med data om situasjonen mens kapasiteten er redusert. Vi innhentet og analyserte
data for gjennomsnittshastighet pa turene, kjort distanse mellom definerte sonepar og reise-
tid mellom soneparene, og analyserte om vi fant forventede endringer knyttet til kapasitets-
reduksjonene og de okte forsinkelsene. Eksempler pa type resultater vi fikk ut er vist 1
tabell 3. Vi ser blant annet at gjennomsnittshastighetene gikk noe ned da kapasiteten i
Brynstunnelen var redusert, bade i og utenfor rush. Disse resultatene var i samsvar med
hva vi fant i intervjuer med drosjesjaforer, som fortalte at de opplevde sma, ekstra forsink-
elser i forbindelse med kapasitetsreduksjonen.
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Tabell 3: Hastighet og utkjort distanse for- og under arbeidene med Brynstunnelen (N=102 590). Faksimiler fra
Tenngy mfl. (2017: Tabel] 14).

Gjennomsnittshastighet (km/t) Kjegrelengde (km)
Rush Far arbeidene 27,05 10,24
Under arbeidene 25,46 10,84
Utenfor rush Far arbeidene 35,84 8,80
Under arbeidene 34,56 8,86

Utprovingen av bruk av taxidata ga innsikt i hvordan disse kan analyseres og hvilken nytte
de kan ha, som har vert til nytte ogsa i andre prosjekter. Vi brukte ikke disse dataene videre
i1 analyser i BYTRANS. Se grundigere beskrivelser av hvordan data ble samlet inn og
analysert (kapittel 3.10) og av resultater (kapittel 5.3) i Tennoy mfl. (2017)4.

6.1.7 Flatestyringsdata fra godsakter

BYTRANS fikk tilgang til data fra flatestyringssystemene fra en stor aktor innen godstrans-
port for 2015. Disse dataene inneholder oversikt over alle gjennomferte turer for levering/
henting 1 Oslo-omradet, med kunde, kundens adresse, avtalt tidsvindu for levering og fak-
tisk leveringstid. Det oppgis ogsa édrsak til avvik fra avtalt leveringsvindu. Vi koblet geograf-
iske data (kommune og bydel) pa leveringspresisjons-dataene og gjorde deskriptive analyser
av hvordan leveringspresisjonen og arsakene til avvik varierer over tid pa aret, over tid pa
dognet og mellom ulike kommuner og bydeler. Analyser av slike data kan gi innsikt i hvor-
dan trafikksituasjonen og endringer i denne pavirker blant annet leveringspresisjonen og
tidsbruken for godstransporten. BY TRANS ville analysere hvordan blant annet leverings-
presisjon ble pavirket av kapasitetsreduksjonene i Smestad- og Brynstunnelen.

Vi mottok data for uke 31-45 hasten 2015, som inneholdt data for mer enn 15 000 levet-
anser til omrader pa Ostlandet. Vi benyttet datasettet til 4 analysere effekter av endringer i
Smestadtunnelen og til 4 beskrive forsituasjonen i Brynstunnel-caset. I Smestadtunnelen ga
kapasitetsreduksjonen, som beskrevet i kapittel 4, svert sma endringer i trafikksituasjonen.
Vi fikk ikke flere datasett fra godsoperatoren, fordi de la om flatestyringssystemet sitt i den
perioden vi jobbet med dette, og vi kunne derfor ikke analysere underveis-situasjonen for
Brynstunnelen.

Analysene av disse dataene har derfor ikke gitt resultater som vi bruker inn i de overord-
nede analysene av tilpasninger til, effekter og konsekvenser av kapasitetsendringer i veisys-
temet. Arbeidet med a analysere dataene ga likevel god innsikt i hvordan slike data kan
struktureres og analyseres og hvilke typer resultater de kan gi. Vi har derfor valgt 4 kort
beskrive dataene og hvordan vi har analysert dem her. Se kapitlene 3.3.10 og 6.3.2 1 Tennoy
mfl. (2015)* og kapitlene 3.9 og 5.2.2 1 Tennoy mfl. (2017)* for grundigere beskrivelser og
resultater.

Vi har ogsa valgt 4 ta med et eksempel pa resultater fra analyser av disse dataene. Figur 52
viser andelen leveringer utenom tidsvinduer i situasjonene for, rett etter og stabil underveis-
situasjon 1 forbindelse med kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen.

4 TH1-rapport 1566/2
4 TOl-rapport 1455/2015
50 TGI-rapport 1566/2017

—
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Figur 52: Leveringspresisjon i berorte bydeler/ kommuner, og drsak til levering utenfor tidsvindu for, rett etter
kapasitetsreduksjon og i stabil underveissituasjon i forbindelse med kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen.
N=1444. Faksimile fra Tennoy mfl. (2017: figur 83).

6.1.8 Erfaringer med spgrreundersgkelser til lastebilsjafarer

I BYTRANS jobbet vi mye for 4 kartlegge tilpasninger, effekter og konsekvenser for gods-
transporten. Her var det vesentlige kunnskapshull som det var behov for 4 dekke. Vi har
analysert trafikkdata og flatestyringsdata, og vi har gjennomfort undersokelser til og inter-
vjuer med lastebilsjaforer og transportplanleggere i godsselskapene. Metoder og fremgangs-
miter er grundig beskrevet i de ulike rapportene. Her vil vi likevel gi en kort oppsummer-
ing av var proving og feiling nar det gjelder sporreundersokelser blant lastebilsjaforer, og
hva vi har tenkt i ettertid at vi kunne gjort annerledes>!.

12015 sendte vi ut sporreundersokelse til 500 lastebilsjiforer via Oslo-avdelingene til rele-
vante fagforeninger. Kun 59 sjaforer svarte pa denne undersokelsen, pa tross av at det pa
dette tidspunktet var mye oppmerksomhet knyttet til de forventede store konsekvensene av
kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen.

12016 ble sporreundersokelsen distribuert via LUKS>? sitt nettverk, som inkluderer bedrif-
ter og organisasjoner i tillegg til fagforeninger. Undersokelsen ble distribuert pa bade norsk
og engelsk, bade via epost/melding og i papitform pa steder hvor sjaforene var innom. Vi
fikk kun inn én underseokelse via papir, og valgte derfor 4 ga bort i fra dette i senere under-
sokelser. Vi fikk fa svar pa engelsk, og valgte 4 sende ut senere undersokelser kun pa norsk.
Etter en uke hadde kun 8 svart pa undersokelsen.

Vi ensket 4 fa frem sjiforenes stemmer, og bestemte oss for a forsoke 4 kontakte sjaforer
direkte ved 4 oppseoke dem i arbeid. Sjaforene ble oppsokt under lossing i Karl Johans gate
og ved Brynssenteret. Erfaringene var at lastebilsjaforene stort sett var for travle til 4 bruke
10-15 minutter pa en sporreundersokelse. Unntaket sa ut til 4 vaere sjaforer innen renova-
sjon og avfallshindtering, hotell og nzring og drikkevarer. Sjaforer som leverte varer til
butikker, ga uttrykk for at de var svart presset pa tid. Dersom sjaforen ikke hadde tid til 4
besvare undersokelsen pa stedet, registrerte vi sjiforens epostadresse og sendte sporre-
undersokelsen til sjaforer pa epost, som sa kunne besvare undersokelsen ved leilighet. Ved
endt undersokelse hadde vi fatt inn 60 svar.

51 Dette er ogsa grundigere beskrevet i metodekapitlene i TOI-rapport 1455/2015 (Smestadtunnelen), TO1-
rapport 1733/2019 (brynstunnelen) og TOI-rapport 1765/2020 (Oslo sentrum).

52 LUKS: Leverandorenes utviklings- og kompetansesenter, som var partnere i BYTRANS.
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Basert pa tidligere erfaringer, ble datainnsamlingen for 2017 og 2018 utfert via direkte
kontakt med tilfeldige sjaforer under lossing, i og ved sentrum, indre by og knutepunkter
langs Ring 3. Utfordringer var ogsa i 2017 og 2018 knyttet til at sjaforer jobber under
tidspress, og ikke har tid a avse til 4 svare pa sporreundersokelsen. I en del tilfeller fulgte vi
sjaforene og stilte sporsmalene mens de jobbet. Totalt 77 respondenter besvarte sporre-
undersokelsen 1 2017 og 951 2018. De generelle erfaringene i disse arene var at det tidlig og
pa slutten av arbeidsdagen var vanskelig 4 fa svar fra sjaforene, da mange hadde darlig tid.

I ettertid ser vi at vi kunne bedt stressede sjaforer om telefonnummeret deres, og gjort
avtale om nar vi kunne ringe dem opp for 4 gjennomfore sporreundersokelsen per telefon,
for eksempel nar de forventet at de ville sitte 1 bilen og enten kjore eller vente. Om vi skal
gjennomfores slike undersokelser 1 fremtiden, vil vi forsoke 4 gjore det pa denne maten.

6.2 Datadelingsplattform - pilot

Et uttalt delmal i BYTRANS var 4 utvikle en pilot for en digital plattform for deling av data
1 prosjektet, som etatene pa sikt kunne bruke som utgangspunkt for a utvikle en apen
delingsplattform transportdata og andre data. Det var stor enighet blant partnerne om at
det var behov for 4 utvikle en slik plattform.

IBM, som var samarbeidspartner i prosjektet, bidro sterkt til at TOI kom 1 gang med a
etablere en slik plattform. TOI inngikk avtale med IBM om bruk av deres databaseplatt-
torm Bluemix Cloud Platform, som har en rekke potensielt nyttige tilleggsfunksjoner. IBM
bidro til 4 avklare behovene i prosjektet, og hjalp forskerne pa TOI med 4 komme i gang
med a bruke verktoyet. Med hjelp fra IBM fikk TOI lastet inn punktmalinger fra trafikk-
registreringsstasjoner fra Statens vegvesen og Bymiljoetaten, og utarbeidet et brukergrense-
snitt for 4 hente ut data i den form vi hadde behov for. Intensjonen var a legge inn flere
typer data, som kollektivdata, reisevanedata, mv.

Etter hvert trakk IBM seg ut av prosjektet, og TOI la datadelingsplattformen over pa en
apen losning (men dpnet den ikke for datauttak for andre). Vi jobbet videre med utvikling
av brukergrensesnittet der vi hentet ut data. Vi jobbet ogsa videre mot dataleveranderene
for a utvikle rutiner for overforing av data. Data fra Bymiljoetaten kunne lett hentes inn via
API (application programming interface). Innhenting av data fra Statens vegvesen var deri-
mot tungvint og vanskelig. Pa ett tidspunkt — da vi matte fa ferdig en rapport for en frist -
vurderte vi 4 fly til Trondheim for 4 fa lastet over data pa en harddisk og fly den hjem igjen.
Heldigvis ble dette lost pa andre mater. Etter hvert fikk Statens vegvesen reorganisert sine
data®? slik at man etter hvert kunne laste store datamengder inn i datadelingsplattformen
via APIL. Ruter var i utgangspunktet villig til 4 dele data, og hadde systemer som gjorde at
det kunne etableres rutiner for automatisk innhenting med jevne mellomrom via APIL Det
kom imidlertid opp spersmal knyttet til om data kunne gi innsikt i de ulike busselskapenes
resultater som kunne gi problemer i anbudskonkurransene. Dette ble ikke lost, og vi fikk
ikke lastet data over i datadelingsplattformen.

Arbeidet med etablering av datadelingsplattformen var tungt og arbeidskrevende. TOI
sentralt var svaert opptatt av 4 fa pa plass datadelingsplattformen og gikk inn med egne
strategiske midler for a sikre at arbeidet fortsatte. Utvikling av datadelingsplattformen ble
etter hvert etablerte som eget prosjekt pa TOI. Plattformen fungerte etter hvert godt for
forskerne som jobbet med BYTRANS, og den har veart brukt til 4 strukturere uthenting av
store datasett. Ogsa andre prosjekter pa TOI har hatt nytte av 4 kunne hente og strukturere

53 Dette handlet blant annet om hvorvidt informasjon om type data var gitt i venstrekolonne eller forsterad.
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data herfra. Videre oppdatering og utvikling av plattformen avhenger at prosjektet tilfores
nye midler.

Arbeidet i BYTRANS med 4 utvikle datadelingsplattformen avdekket en rekke utfordringer
som ma leses for en felles, apen datadelingsplattform for ulike typer transportdata og andre
data kan realiseres. Det inkluderer problemstillinger knyttet til blant annet:

- det tekniske (som at data skal vare lett overforbare mellom ulike systemer)

- brukergrensesnitt

- elerskap og det organisatoriske (hvem skal ‘eie’ plattformen, hvordan skal arbeidet
med den organiseres og finansieres, hvordan skal eventuell betaling ved uttak av
data organiseres)

- det forretningsmessige (om data gir mulighet til 4 hente ut informasjon som kan
pavirke anbudskonkurranser, o.1.)

- datakvalitet (hva skal krav til kvalitet pa data vare, hvem skal sikre slik kvalitet,
hvem skal betale for det, problemstillinger for eksempel knyttet til imputering og
annen vasking av data)

- personvern

En nyttig bieffekt av databehovet 1 prosjektet og den store ettersporselen etter data det
genererte, sammen med etablering av piloten for datadelingsplattform, var vesentlige
forbedringer av transportetatenes datainnsamling og deres individuelle datadelingsplatt-
former. Det er svaert mye enklere 4 hente ut den typer trafikkdata vi har brukt i BYTRANS
nd, enn det var da vi startet prosjektet. Dette gjelder sarlig data fra Statens vegvesen. De
lanserte blant annet en trafikkdataportal som fungerer ganske godt 1 oktober 2018.
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7 So what? Nye muligheter!

BYTRANS er et innovasjonsprosjekt i offentlig sektor. Prosjektet hadde som mal 4 bidra til
at offentlige myndigheter omskaper dagens bytransportsystemer til 4 bli mer effektive og
miljovennlige, slik at de bedre tjener trafikanter, byer, samfunn og milje. Prosjektet skulle
utvikle kunnskap og formidle den til fagfolk, politikere og andre. Innovasjonen skjer imid-
lertid forst nar de tar kunnskapen i bruk og utvikler byer og bytransportsystemer pa mater
som gir storre grad av maloppnielse. Et viktig delmal i prosjektet var a utforske hvilke
muligheter som dpner seg for innovasjon i bytransportsystemene basert pa kunnskapen
utviklet i prosjektet. Et viktig sporsmal er derfor hva resultatene fra prosjektet har laert oss
og som kan vare nyttige 1 arbeidet med 4 utvikle fremtidens mer effektive og miljovennlige
bytransportsystemer. I dette siste kapittelet diskuterer vi hva vi har lert og hvilke nye
muligheter det kan gi>*.

7.1 Oppskriften virker — vi vet hvordan vi kan gjgre det

I perioden 2015 til 2019 ble kollektivtilbudet i Oslo forbedret, ny infrastruktur for sykkel-
trafikk ga bedre forhold for gaing og sykling, og det ble vanskeligere a kjore bil (kapasitets-
reduksjoner 1 hovedveitunneler, redusert gateparkering i sentrum og i indre by, beboer-
parkering, okte bompenger). Ifolge teorien og tidligere forskning skal dette, sammen med
at arealutviklingen foregir som fortetting i stedet for som byspredning, bidra til at faerre
kjorer bil (se for eksempel Buehler mfl. 2017). BY TRANS har dokumentert at bilandelene
pa arbeidsreiser gikk vesentlig ned 1 denne perioden, fra 21 prosent i 2015 til 16 prosent i
2019 (ifelge sporreundersokelsene i prosjektet), se kapittel 3. Dette resulterte ikke i at den
opplevde forneydheten med arbeidsreisen gikk ned, undersokelsene viste i stedet en svak
okning i forneydhet. Prosjektet bekrefter dermed det som er funnet i mange andre under-
sokelser — at oppskriften virker. Det understreker at vi faktisk vet hva som skal til for 4
utvikle mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer. Det gir muligheter til 4
gjennomfore det vi vet fungerer.

7.2 Miljgvennlige arbeidsreiser gir forngyde arbeidsreisende

Et argument mot 4 utvikle byer og bytransportsystemer pa mater som bidrar til mer miljo-
vennlige arbeidsreiser (korte reiser, som i liten grad foregar med bil) kan vare at det gir
ulemper for arbeidsreisende og lavere forneydhet med arbeidsreisen. Analysene av
BYTRANS-data i kapittel 3.5 viste 1 stedet at det er samsvar mellom egenskaper ved miljo-
vennlige arbeidsreiser og egenskaper ved arbeidsreisene som folk setter pris pa - de er
korte, de foregar helst til fots og pa sykkel og helst ikke med bil. Dette er i trad med funn
fra lignende undersokelser i andre land (Chatterjee mfl. 2020). Vi fant videre lavere bilan-
deler og hoyere forneydhet pa arbeidsreiser til arbeidsplasser lokalisert sentralt 1 Oslo,
sammenlignet med til arbeidsplasser lokalisert mindre sentralt. Et annet interessant funn

54 Flere av diskusjonspunktene er grundigere diskutert i tidligere BY TRANS-rapporter.
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var at langt de fleste som kjorer bil til jobb i Oslo ogsa er relativt forneyde (og omtrent like
forneyde som de som kjorer bil til jobb pa Hamar) pa tross av ke, bompenger og parker-
ingsrestriksjoner. Dette viser at vi har muligheter til 4 utvikle byene og bytransportsystem-
ene pa mater som bade bidrar til mer effektive og miljevennlige arbeidsreiser og til mer
forneyde arbeidsreisende.

7.3 Utvidet mulighetsrom —reallokering av bilarealer

Reallokering av vei-, gate- og parkeringsarealer til annen bruk peker seg ut som en opplagt
losning nar man vil utvikle mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer (som ogsa
bidrar til mer forneyde arbeidsreisende) der mer av transporten foregar med andre trans-
portmidler enn bil. Forventninger om store, negative konsekvenser for biltrafikken kan
gjore at slike tiltak ikke foreslds og at de vurderes feil. Resultatene av undersokelser av
tilpasninger til, effekter og konsekvenser av redusert veikapasitet pa hovedveinettet og
reallokering av gate- og parkeringsarealer i Oslo sentrum til andre trafikanter og annen
bruk, viste at dette ga vesentlig mindre effekter og konsekvenser enn mange forventet, se
kapittel 4. Dette er ogsa i trid med tidligere forskning (for eksempel Cairns mfl. 2002). Det
betyr at de som jobber med 4 utvikle fremtidens mer effektive og miljevennlige bytrans-
portsystemer har storre mulighetsrom enn mange har trodd. Nar vei-, gate-, og parkerings-
arealer som tidligere var forbeholdt biltrafikk kan reallokkeres til kollektivfelt, godsfelt,
sykkelfelt, gangarealer, parker, plasser, mv. uten at det gir store negative konsekvenser, kan
man raskere og i storre grad gjennomforer tiltak og endringer som bidrar til at de definerte
malene kan nas.

7.4 Raskere gjennomfgring — uten erstatningskapasitet

Utvikling av mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer hindres og forsinkes 1
noen tilfeller av forstielser av at det ma etableres ‘erstatningskapasitet” dersom vei- eller
parkeringskapasitet reduseres og/eller reallokkeres til annen bruk. Dette kan for eksempel
vere om man onsker a bygge om en hovedvei med hoy kapasitet for biltrafikk til en gate
med hoyere kapasitet for kollektivreisende og syklister - men lavere kapasitet for biltrafikk,
eller nar man vil redusere gateparkeringskapasitet i bygatene. Diskusjoner, utredninger og
eventuelt bygging av slik erstatningskapasitet kan medfore lange prosesser og tunge invest-
eringer, som kan resultere i at tiltak som bidrar til méaloppnaelse ikke blir gjennomfort, blir
kraftig forsinket, dyrere enn nedvendig og/eller i mindre grad bidrar til maloppnielse. Vire
funn viser, 1 likhet med mange tidligere undersokelser (se f.eks. Brown mfl. 2017 og Cairns
mfl. 2002), at trafikantene tilpasser seg endringer i transportsystemene pa mater som redu-
serer de negative effektene i transportsystemet og for trafikantene. Vare funn viste ogsa at
det i noen tilfeller er storre restkapasitet i systemet enn man tror pa forhand (Smestad-
tunnelen), og at tiltak som redusert fartsgrense kan gi okt kapasitet. I Oslo sentrum hadde
eksisterende parkeringshus kapasitet til 4 kompensere for parkeringsplassene som ble
fjernet. Disse resultatene viser at det kan vaere mulig 4 gjennomfore tiltak som bidrar til
maloppnielse uten a forst bygge erstatningskapasitet. Det gir muligheter for raskere
giennomforing, og pa mater som gir storre effekt og til lavere kostnader.
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7.5 Redusere investeringer som motvirker maloppnaelse

A utvikle fremtidens mer effektive og miljgvennlige bytransportsystemer handler ogsi om 4
ikke endre transportsystemene pa mater som motvirker maloppnaelse. Tross malsettingene
om nullvekst 1 biltrafikken, planlegges og bygges det for okt veikapasitet i mange norske
byer. Dette begrunnes blant annet med at okt veikapasitet skal redusere ko og forsinkelser.
Tidligere forskning har dokumentert at okt veikapasitet gir okt (indusert) biltrafikk og at
man ma forvente at det gir er og ikke mindre ko> (se for eksempel Noland og Lem 2002,
eller Tennoy mfl. 2019 for studier av norske caser). Dette forklares med at endringer 1
transportsystemene pavirker hvordan trafikantene reiser (se for eksempel Cairns mfl.
2002). Undersokelsene i BYTRANS har ytterligere dokumentert hvordan trafikantene
tilpasset seg redusert veikapasitet, endringer 1 kollektivsystemet og endringer i tilgjengelig-
het til sentrum (med ulike transportmidler), og resultatene understotter tidligere forskning
pa dette. Det kan oke forstaelsen av trafikanters tilpasninger til endringer i transportsystem-
ene, og med det mulighetene for at det i mindre grad gjores investeringer som bidrar nega-
tivt til at man kan nd mal knyttet til mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer og
nullvekst i biltrafikken. Det kan i tilfelle ogsa bidra til 4 frigi plankapasitet og midler til den
typer utvikling og tiltak som bidrar positivt til at malene kan nas.

7.6 Bedre kommunikasjon om kollektivtilbudets viktighet

BYTRANS-undersokelsene viser at utvikling og forbedring av kollektivtilbudet kan vzare et
viktig bidrag for 4 na de definerte malene, og til storre grad av forneydhet med arbeids-
reisen. Resultatene understotter det vel kjente faktum at kollektivandelene pa arbeidsreiser i
Oslo er svaert hoye, og at kollektivtilbudet er svart viktig for at byen skal fungere godt.
Undersokelsene av endringer i T-banesystemet viste at kollektivpassasjerene er lojale (se
kapittel 4.1 og 4.2 for beskrivelser). Pa tross av at mange reisende med Ostensjobanen
opplevde okt reisetid, okt trengsel og andre negative effekter da det var buss for bane, og at
forneydheten med arbeidsreisen var vesentlig lavere da enn etter at Ostensjobanen ble
gjenapnet, fortsatte de fleste a reise kollektivt pa arbeidsreisen. Dette illustrerer viktigheten
av at det etableres erstatningskapasitet nar det gjores storre endringer i kollektivsystemet.
Undersokelsene viste ogsa at dpningen av Loren T-banestasjon ble satt pris pa av arbeids-
reisene, og at 8 prosent av passasjerene pa stasjonen oppga at de brukte bil pa arbeidsreisen
for Loren T-banestasjon ble apnet. Det var ogsa en sterk vekst 1 antall av- og pastigende
passasjerer pa stasjonen pa 23-26 prosent fra 2017 til 2018 (som vi har innhentet data for).
Passasjerene pa Ostensjobanen og Loren T-banestasjon satte pris pa forbedringene i
tilbudet, og da sxtlig at det ble flere avganger, bedre eller kortere atkomst til holdeplass,
mindre trengsel, kortere reisetid og bedre standard pa stasjonene. Disse resultatene er i trad
med tidligere forskning, se for eksempel Chatterjee mfl. 2020. I kapittel 5.4.1 sa vi at det
var vesentlig storre mediedekning knyttet til at kapasiteten 1 veitunnelene ble redusert
sammenlignet med at det ble buss for bane pa Ostensjobanen, pa tross av at omtrent like
mange ble berort av endringene. Det kan ha flere forklaringer. En kan veare at det
kommuniseres tydeligere hvor mange som kan bli berort av endringer i veisystemet, mens
dette ikke kommuniseres like tydelig nar det gjelder endringer i kollektivsystemet. 1
BYTRANS-prosjektet har det ikke veert enkelt 4 fa ut data pa arsdegntrafikk (ADT) eller

% Gitt som antall personer i ko ganger antall minutter forsinkelser pa grunn av ko.

56 Fndringer i transportsystemene pavirker ogsa arealutvikling, som pavirker reiseatferd og trafikkmengder i

enda storre grad (Tennoy mfl. 2019).
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tilsvarende pa kollektivlinjer eller snitt. Et utviklingspotensial kan vare at Ruter i storre
grad henter ut og formidler data pa dette, som er sammenlignbare med data for veitrafik-
ken. Det kan bidra til storre bevissthet om kollektivtilbudets viktighet i transportsystemet
blant fagfolk, bedre inkludering av kollektivtilbudet for eksempel i transportmodeller, og til
storre og bedre dekning i media.

7.7 Muligheter for bedre handtering i avvikssituasjoner

Byer og bytransportsystemer er stadig under ombygging, oppgradering og vedlikehold, som
resulterer i midlertidig endringer i transportsystemene. Ansvarlige etater jobber for a redu-
sere negative effekter og konsekvenser for trafikantene, gjennom informasjon og avbot-
ende tiltak. BYTRANS-prosjektet har dokumentert hvordan trafikanter tilpasser seg slike
endringer pa hovedveinettet, T-banesystemet og i sentrum, og hva de oppfatter som de
storste negative effektene og konsekvensene. Respondentene har foreslatt tiltak som kan
bidra til 4 lette situasjonen for dem>’. Prosjektet har ogsd undersokt hvordan informasjons-
tiltakene og noen av de avbotende tiltakene har fungert (Tonnesen mfl. 201938, 2020).
Dette kan gi ansvarlige etater et bedre grunnlag for a redusere ulemper forbundet med
lignende situasjoner i fremtiden.

7.8 Ny innsikt i fagmiljgene kan gi nye muligheter

Resultatene fra BYTRANS-undersokelsene har blitt kommunisert underveis, bide i form
av TOI-rapporter, vitenskapelige og populervitenskapelige artikler, presentasjoner i ulike
fora og 1 pressen. Noen av funnene var overraskende og skapte diskusjoner og debatt i
fagmiljoene. Det indikerer at det har foregatt laering i fagmiljeene, som kan gi muligheter
for innovasjon, forstatt som at ting gjores pa nye og bedre mater. Dette gjelder serlig
hvordan man i planlegging av tiltak forholder seg til at trafikantene tilpasser seg endringer 1
transportsystemene, og hvilke effekter og konsekvenser det gir for trafikantene og for
transportsystemene. Det gjelder ogsa sporsmal knyttet til faktisk versus teoretisk veikapa-
sitet, hvordan transportsystemene i Oslo fungerer, hvordan informasjon kan brukes for a
redusere ulemper og problemer, hvilke avbotende tiltak som gir og ikke gir effekt, svak-
heter ved transportmodellene, mv. Det ogsa vart interessant 4 merke seg pressens interesse
for fakta og kunnskap knyttet til transportsystemene og endringer i dem, som kan ha
bidratt til ‘folkeopplysning’ pa dette feltet.

7.9 Muligheter for bedre planlegging, analyser og metoder

Nir samfunnets malsettinger nd dreier seg om nullvekst eller reduksjon 1 biltrafikken og
mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer, 1 stedet for 4 fremskrive biltrafikk-
mengder og bygge veikapasitet i hht. det, krever det utvikling av planlegging, metoder og
analyser (Witzell 2020). I dette arbeidet kan empirisk dokumentasjon av tilpasninger til,
effekter og konsekvenser av endringene i transportsystemet vare nyttig, blant annet ved at
forutsetninger og modeller kan vurderes opp mot faktisk malte endringer (Wardman og

57 Vi har dessverre ikke fatt analysert alle de apne tekstsvarene i undersokelsene, men de finnes i vedlegg til
denne rapporten, og vi hdper at vi eller andre fir muligheter til 4 analysere dem ved en senere anledning.

58 TOT rapport 1694/2019
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Toner 2018). I BYTRANS ga for eksempel sammenligninger av resultater fra den regionale
transportmodellen (RTM) og observerte endringer i transportsystemet ny innsikt i hvordan
modellen fungerer, og hvilke svakheter den har i analyser av bytransportsystemer og
kosituasjoner, som oppsummert i kapittel 5. Resultatene fra BY TRANS var ogsa nyttig
bakgrunn for a diskutere rimeligheten av tidsverdier som brukes i analyser av samfunns-
okonomisk nytte. Dette illustrerer at empiriske undersokelser av endringer i transport-
systemene kan vare svart nyttige, og at det er behov for utvikling og endringer i analyser,
modeller og forutsetninger som brukes 1 planlegging, vurderinger og beslutninger knyttet til
endringer i bytransportsystemene.

7.10 Nye data — nye muligheter

Som beskrevet 1 kapittel 6, var det stor optimisme knyttet til pa hvordan nye datakilder,
analysemetoder og datadeling kunne fornye og forenkle forskning, analyser, transport-
modeller, mv. da BYTRANS ble startet opp 1 2015. BYTRANS brukte mye ressurser pa a
utforske mobildata, GPS-data, data fra bom-, kollektiv-, godstransport- og drosjeselskaper.
Det viste seg at tilgjengeligheten til og/eller kvaliteten pa de nye dataene sa langt var for
darlig til at de kunne brukes til 4 analysere og forsta tilpasninger til, effekter og konse-
kvenser av endringer 1 transportsystemene. Utprovingen av data og datadeling ga likevel
mye samarbeid og lering for de involverte, og resulterte i flere nye prosjekter. Det ga ogsa
innsikt i hvordan det kan arbeides videre for at bruk av nye data og mater 4 handtere dem
pa kan realiseres. Erfaringene ga hap og tro pa at noen av de nye dataene, og da kanskje
serlig kollektivdata og data fra bomsystemene, vil gi nye muligheter for 4 forsta og analys-
ere tilpasninger til, effekter og konsekvenser av endringer i transportsystemene. Samtidig
kan det ogsa innsikt i at noen av de potensielt interessante dataene kanskje ikke vil gi sd stor
nytte som en del forventet (innenfor personvernhensynet), og at det for noen datakilder vil
kreve krever mye arbeid og ressurser for man kan utnytte dem effektivt.

7.11 Muligheter for mer kunnskap om kg i
bytransportsystemer

I gjennomferingen av BY TRANS-prosjektet har vi stilt oss en rekke sporsmal knyttet til ko
1 bytransportsystemer som vi ikke har fatt svart ut, blant annet fordi vi ikke fant forskning
eller annen dokumentasjon som kunne hjelpe oss og fordi vi ikke hadde folk med kompe-
tanse pa dette som kunne bista. Vi ser for eksempel at trafikkmengdene i begge retninger i
rushtimene er ganske like i mange av tellepunktene vi har hentet ut data for. Likevel finner
vi friflythastigheter i den ene retningen og forsinkelser 1 den andre retningen. Innlysende
forklaringer stemmer ikke med det vi finner i datasettene. I vire data ser vi ogsd at sma
reduksjoner av trafikkmengder i enkelte situasjoner bidrar til stor ekning i gjennomsnitts-
hastigheter, mens storre trafikkreduksjoner 1 andre tilfeller knapt gir endringer 1 hastigheter.
Det har ogsa vert diskusjoner om hvorvidt Statens vegvesenets anbefalinger om fletting
(‘*kjore helt fram’) gir best avvikling, om lengden pa innsnevringen (‘lengden pa tunnelen’)
pavirker hvor mye ekstra ko og forsinkelser det blir, mv. Her finnes det sterke meninger, og
lite av bade teoretisk forklaringer og empirisk dokumentasjon. Vi har ikke funnet eller blitt
henvist til relevant litteratur som undersoker dette empirisk, og gir derfor ut fra at det er
lite studert. Dette kan indikere at det viktige feltet &o 7 bytransportsystemer er for lite studert og
forstatt. Dette er overraskende, gitt for eksempel de store investeringene man er villige til 4
gjore i ny veikapasitet for a redusere ko og forsinkelser (s7c). Det ser ut til 4 veere behov for
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mer forskning, kunnskap og kompetanse pa dette feltet. Vi tror at man kan lere mye om
trafikkteknikk og ke i bytransportsystemer ved 4 stille seg spersmal som dem over og bruke
empiriske data (i stedet for forenklede modeller) i soken etter svar. Dette kan ogsa bidra til
teoriutvikling pa feltet. Til sammen kan det apne nye muligheter for 4 regulere og redusere
ko 1 bytransportsystemer, uten 4 matte bygge mer vei eller ta arealer fra andre trafikanter
eller annen bruk.

7.12 Utvikle mer kunnskap om og tiltak for godstrafikken

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 tilpasninger,
effekter og konsekvenser for godstransport og varelevering, med fokus pa lastebilsjiforenes
og transportplanleggernes (1 firmaene) erfaringer, har gitt ny innsikt som kan gi muligheter
for 4 finne gode losninger (se Caspersen og Orving 2020%). Fra for finnes det lite
forskning der sjaforene kommer til orde. Her finnes det altsa et kunnskapshull, og vi haper
at vare undersokelser og funn vil bidra til mer forskning pa dette omradet. Vi fant at
godstrafikken i mindre grad enn annen trafikk gjorde endringer for a tilpasse seg
kapasitetsendringen pa hovedveisystemet, i hovedsak fordi de hadde ferre
tilpasningsmuligheter. Selv om noen av sjiforene pekte pa negative effekter og
konsekvenser som mer stress og lengre arbeidsdager, ser det ut til at de taklet dette godt. 1
undersokelsene om effekter og konsekvenser av endringene 1 sentrum var resultatene mtp.
varelevering noe forvirrende. Var oppfatning er at lastebilsjiforene var misforneyde med
situasjonen for varelevering i sentrum i utgangspunktet, at de hadde forventninger om at
situasjonen skulle bli bedre, men at de sa langt (1 2019) ikke hadde opplevd vesentlige
forbedringer. De var skuffet over dette, og de var fortsatt misforneyde.

Gjennom undersokelser og diskusjoner med ulike aktorer kom vi frem til tre grupper av
tiltak eller endringer som bor undersokes og diskuteres videre. En gruppe av tiltak dreier
seg om fysisk tilrettelegging, som at godstransport bor gis tillatelse til 4 kjore i kollektivfeltene i
stedet for elbiler, at de far parkere nermere inngangen nar de skal levere varer i sentrum og
indre by, og tiltak som gir redusert personbiltrafikk og bedre fremkommelighet for dem.
Situasjonen kan ogsa forbedres gjennom ulike organisatoriske endringer, som at vareleveringen
skjer pa andre tider av degnet, at transportplanleggerne legger opp ruter som holder bilene
unna de mest belastede veilenkene og tidene pa degnet, og at strikte rutiner pa terminalene
justeres slik at sjaforene ikke far ekstra forsinkelser om de komme for sent til sin ‘slot’.
Presset pa vareleveringslommer kan ogsa reduseres ved at leveranser av mindre kolli skjer
med andre transportmidler enn bil. Vareleveringssituasjonen kan ogsa bedres gjennom
utvikling av nytt utstyr, som gjor det lettere og enklere a flytte varene den siste biten fra bilen
til varemottaker. Hvis sma broytekanter, fortauskanter, ujevnheter i dekke, mv. gir utford-
ringer, ma det kunne utvikles utstyr som kan forsere slike hindringer.

7.13 Bidrag til den internasjonale kunnskapsbasen

I forskningen anses resultater av enkeltundersokelser interessante i seg selv, men det er
summen av mange undersokelser gjennomfort pa ulike méter og i ulike kontekster som
danner grunnlaget for a forsta og forklare bvordan verden fungerer og hvorfor den fungerer
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som den gjor, som gir grunnlag for 4 kunne si noe om hva som beor endres om man ensker
en annen situasjon og utvikling enn den man har. Forskningsdesignet i BY TRANS-
prosjektet bygger for eksempel pa kunnskap fremskaffet gjennom en rekke ulike studier,
som er delt med andre forskere (som oss) gjennom publiserte og kvalitetssikrede
vitenskapelige artikler.

Undersokelsene og resultatene fra BY TRANS-prosjektet blir ogsd dokumentert og publi-
sert 1 vitenskapelige artikler, og blir slik et bidrag til den store, felles kunnskapsdatabasen
som brukes av forskere og andre verden over. Vi bidrar blant annet med empirisk kunn-
skap om tilpasninger til, effekter og konsekvenser av endringene pa hovedveisystemet, 1 T-
banesystemet og 1 sentrum i Oslo, om hvordan endringene i femarsperioden har pavirket
reiseatferd og fornoeydhet med arbeidsreisen og hvordan det slar ut for ulike trafikantgrup-
per. Slike longitudinelle empiriske undersokelser av endringer i transportsystemene er
relativt sjeldne 1 forskningslitteraturen. Det skyldes blant annet at de er svart ressurskrev-
ende, og at de krever utstrakt samarbeid mellom forskere og ansvarlige etater. BY TRANS
er et stort prosjekt, som er gjennomfort i nart samarbeid mellom forskning og praksis, som
har gjort det mulig 4 gjore slike undersokelser.

Artikler og rapporter fra prosjektet kan brukes direkte av fagfolk og andre, bade i Oslo og i
andre byer som vurderer 4 gjennomfere lignende endringer. De kan ogsa brukes av forsk-
ere som skal gjore lignende undersokelser, gjennomfoere analyser eller gi rad til fagfolk og
politikere 1 sine byer og land. P4 denne maten kan kunnskapen utviklet i BY TRANS-
prosjektet ogsa bidra til at viktige mal om mer effektive og miljevennlige bytransport-
systemer og mer klimavennlige, attraktive og levende byer nas, ogsa andre steder enn i

Norge.
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