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lignende tiltak i andre og sammenlignbare deler av veisystemet.
Analysen konkluderer med at redusert skiltet hastighet, som
aker kjgretiden pa strekningen med 2,2 minutter, vil gi ingen
eller marginale endringer i trafikkmengdene p& andre lokale
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Om det likevel oppstar gkte forsinkelser som gir tilpasninger,
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andre transportmidler.
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Effekter av redusert bastighet og redusert veikapasitet i Trondbeimsveien mellom Grorud og Sinsen

Forord

Lokale aktorer som er berort av stoy og forurensing fra trafikken i Trondheimsveien ensker at
det skal gjennomfores tiltak som reduserer de lokale miljobelastningene. Statens vegvesen
hevder at det ikke kan gjennomferes slike tiltak for det er bygget en ny vei i tunnel som leder
trafikken fra Trondheimsveien over til Dstre Aker vei. Det finnes ingen konkrete planer eller
finansiering av en slik vei. Lokale aktorer og Bystyret 1 Oslo mener at det kan og ber gjennom-
tores tiltak 1 Trondheimsveien som reduserer den lokale miljobelastningen uten at det bygges
ny vei.

Denne rapporten presenterer analyser av a redusere skiltet hastighet i Trondheimsveien pa
strekningen mellom Grorud senter og Sinsenkrysset fra 70 til 50 km/t, og av 4 redusere
kapasiteten fra fire til to felt. Analysene retter seg i hovedsak mot effekter pa trafikkmengder
pa andre lokale veier. Analysene er gjennomfort som en systematisk planfaglig analyse, hvor
forventede effekter av tiltak er diskutert 1 lys av dokumenterte erfaringer fra lignende tiltak 1
andre og sammenlignbare deler av veisystemet. Dette gjelder reduksjon av kapasitet i
Smestadtunnelen og Brynstunnelen da de ble rehabilitert i arene 2015-2017. I begge tunnelene
ble kapasiteten redusert fra fire til to felt og skiltet hastighet ble redusert fra 70 til 50 km/t.
Situasjonene varte 1 hhv. 12 og 14 maneder. Tilpasninger til, effekter og konsekvenser av
kapasitetsreduksjonene ble grundig dokumentert i forskningsprosjektet BY TRANS.

Rapporten er utarbeidet av Aud Tenney, forskningsleder ved Transportekonomisk institutt og
prosjektleder for BYTRANS, péa oppdrag for Slettelokka Vel.

Oslo, mai 2022

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Silvia ]. Olsen
Administrerende direktor Avdelingsleder
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Sammendrag

Effekter av redusert hastighet og redusert

veikapasitet i Trondheimsveien mellom

Grorud og Sinsen
Analyse basert patidligere erfaringer i Oslo

TOI rapport 1890/ 2022
Forfatter: Aud Tennoy
Oslo 2022 20 sider
I rapporten presenteres analyser av effekter av d redusere skiltet hastighet i Trondbeimsveien pa strekningen
mellom Grorud senter og Sinsenkrysset fra 70 til 50 km/t, og av d redusere kapasiteten fra fire til to felt.
Analysene er grennomfort som en systematisk planfaglig analyse, hvor forventede effekter av tiltak er diskn-
tert 1 lys av dokumenterte erfaringer med lignende tiltak i andre og sammenlignbare deler av veisystemet.
Dette gjelder i hovedsak kapasitets- og hastighetsreduksjon i Smestadtunnelen og Brynstunnelen, som begge
har hoyere trafikkmengder (hhv. ADT 50 000 gg 66 000 kjit/ ) enn Trondbeimsveien (ADT 26 000-
39 000 kjt/ d). Basert pa erfaringer fra i de to tunnelene, samt fra studier av andre lignende tilfeller,
konkluderer analysene med at redusert skiltet hastighet, som oker kjoretiden pa strekningen med 2,2
minutter, vil gi ingen eller marginale endringer i trafikkmengdene pa andre lokale veier. 1 idere, at en
kapasitetsrednksjon fra fire til to felt ikke kan forventes d gi vesentlig okte forsinkelser i Trondbeimsveien,
0g dermed heller ikke endringer i reiseatferd. Om det likevel oppstar okte forsinkelser som gir tilpasninger,
viser erfaringene fra Brynstunnelen at disse i hovedsak dreier seg om d kjore andre ruter pa hovedveinettet og
a bytte til andre transportmidler.

Bakgrunn

Riksvei 4 Trondheimsveien er den nordligste av tre parallelle veier gjennom Groruddalen
mot Oslo sentrum. Det pagar en diskusjon om hvilke tiltak som kan gjennomferes for a
redusere lokale miljobelastninger fra trafikken i Trondheimsveien pa strekningen fra
Grorud senter til Sinsenkrysset. Statens vegvesen hevder at det ikke kan gjennomfores
tiltak for den sakalte Fossumdiagonalen, som leder trafikk fra Trondheimsveien over pa
andre veier, er bygget. De mener at fartsreduserende og andre tiltak vil bidra til okt trafikk i
andre lokale veier. Beboerorganisasjoner i omradet og Bystyret i Oslo mener at det kan og
bor gjennomfores tiltak uavhengig av Fossumdiagonalen. Det finnes ikke konkrete planer
for eller finansiering av Fossumdiagonalen.

Oppdrag

Slettelokka Vel har engasjert Transportokonomisk institutt for a utarbeide et fagnotat, som
skal belyse sannsynlige effekter pa trafikkmengder pa lokale veier av 4 gjennomfore tiltak
som reduserer miljobelastningene fra trafikken 1 Trondheimsveien uten at det bygges ny
vel. Tiltakene som er belyst er 4 /) redusere skiltet hastighet i Trondheimsveien pa
strekningen mellom Grorud senter og Sinsenkrysset fra 70 til 50 km/t og 7) 4 redusere
kapasiteten fra fire til to felt pa samme strekning. Fagnotatet er presentert i denne
rapporten.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no



Effekter av redusert hastighet og redusert veikapasitet i Trondheimsveien mellom: Grorud og Sinsen

Metode

Oppdraget er lost gjennom en systematisk, kunnskapsbasert og etterprovbar planfaglig
analyse. Dette innebzrer konkret at: Foreslatt tiltak 1 Trondheimsveien beskrives;
dokumenterte erfaringer fra lignende tiltak beskrives; forventede effekter av tiltak i
Trondheimsveien analyseres i lys av erfaringer fra lignende tiltak; det presenteres en
konklusjon; eventuelle avbotende tiltak diskuteres.

De dokumenterte erfaringene fra lignende tiltak som det vises til over dreier seg i hovedsak
om resultater fra forskningsprosjektet BYTRANS, som ble gjennomfert i perioden 2015-
2020. I prosjektet analyserte man blant annet hvordan trafikanter tilpasset seg til at kapasi-
teten ble redusert fra fire til to felt i Smestadtunnelen og i Brynstunnelen pa grunn av
rehabiliteringsarbeider, og hvor skiltet hastighet samtidig ble redusert fra 70 til 50 km/t.
Videre, hvilke effekter og konsekvenser dette hadde for trafikantene, trafikkavviklingen og
miljoet. Tunnelene hadde redusert kapasitet 1 hhv. 12 og 14 méneder, og vi mener at
situasjonene 1 stor grad er sammenlignbare med det som diskuteres i Trondheimsveien.

Brynstunnelen hadde en trafikkbelastning (arsdegntrafikk, ADT) pa ca. 66 000 kjt/d og
Smestadtunnelen pa ca. 50 000 kjt/d i 2015. Den aktuelle delen av Trondheimsveien har
vesentlig mindre trafikk. Trafikkbelastningen der varierer fra ca. 26 000 kjt/d ved Grorud
senter til ca. 39 000 kjt/d mellom Bjerke og Sinsenkrysset. Kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen resulterte ikke i okte forsinkelser, og dermed heller ikke til at trafikantene
gjorde tilpasninger. I Brynstunnelen okte forsinkelsene i rushtimene, og trafikantene
tilpasset seg pa mater som resulterte i at trafikkmengdene var redusert med 23-34% i
rushtimene og med 20-23% over degnet i perioden med kapasitetsreduksjon.

Redusere skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t

Ett foreslatt tiltak dreier seg om a redusere skiltet hastighet i Trondheimsveien fra 70 til 50
km/t pa strekningen Grorud senter til Sinsenkrysset. En slik fartsreduksjon vil medfore at
det tar 2,2 minutter lengre 4 kjore den 6,5 km lange strekningen mellom Grorud senter og
Sinsenkrysset. Sporsmalet er om dette vil resultere 1 at trafikk som 1 dag kjorer
Trondheimsveien i stedet vil kjore via lokale veier til den parallelle Dstre Aker vei.

De dokumenterte erfaringene fra kapasitetsreduksjonene 1 Smestadtunnelen og Bryns-
tunnelen tilsier at redusert skiltet hastighet i Trondheimsveien fra 70 til 50 km/t vil resul-
tere 1 ingen eller marginal ekning i trafikkmengder pa andre lokale veier. Det ble gjennom-
fort grundige kartlegginger for 4 undersoke om man fikk sakalte ‘overlop’ av trafikk til
lokale veier ifm. kapasitetsreduksjonen i de to tunnelene. Nar det gjelder Smestadtunnelen,
hvor kjoretiden okte med 0,7 — 1,1 minutter i rushtimene, fant man ingen trafikkeokning pa
alternative lokale veier. I Brynstunnelen okte kjoretiden med 7,5 — 12 minutter i rushtimer
og rushretning. Her okte trafikken pa lokale veier med 2-6,8%. Med 2,2 minutter okning i
kjoretid i Trondheimsveien er det derfor rimelig 4 forvente ingen til marginal okning i
trafikk pa lokale veier. Sammenligningen er oppsummert i tabell S1. Analysene viste at
godstrafikken i enda mindre grad enn privatbilistene valgte 4 kjore lokale veier for 4 unnga
forsinkelser i Brynstunnelen.

I I Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
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Effekter av redusert bastighet og redusert veikapasitet i Trondbeimsveien mellom Grorud og Sinsen

Tabell $1: Malt okt kjoretid og trafikk pd lokale veier som folge av kapasitetsreduksjon og redusert skiltet hastighet
i Smestadtunnelen og Brynstunnelene og forventet okt kjoretid og trafikk pa lokale veier som folge av redusert skiltet
hastighet i Trondbeimsveien.

Vei, strekning, endring @kt kjgretid @kt trafikk pa lokale
veier

Ring 3 mellom Ulleval og Lysaker, redusert skiltet hastighet fra | 0,7 — 1,1 minutt i 0%

70 til 50 km/t og redusert kapasitet fra fire til to felt i rushtimene

Smestadtunnelen (12 maneder)

Strekningen mellom Grefsen og Klemetsrud, redusert skiltet 7,5-12 minutter i 2-6,8%

hastighet fra 70 til 50 km/t og redusert kapasitet fra fire til to rushtimene og

felt i Brynstunnelen (14 maneder) rushretning

Trondheimsveien mellom Grorud senter og Sinsenkrysset, 2,2 minutter, mindre i | Forventet 0 — 1%

redusert skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t (permanent) rushtimene

I rushtimene vil forskjellen 1 kjoretid sannsynligvis vaere mindre enn 2,2 minutter, fordi
forsinkelser i rushtiden resulterer i lavere hastigheter enn 70 km/t i dages situasjon. I tillegg
gir lavere hastigheter okt kapasitet, slik at det blir mindre ko og forsinkelser ved 50 enn ved
70 km/t. Automatisk hastighetskontroll er sannsynligvis nedvending for 4 sikre at skiltet
hastighet overholdes.

Redusere kapasiteten fra fire til to kjarefelt

Det andre tiltaket som er vurdert, redusert kapasitet i Trondheimsveien fra fire til to
kjorefelt for ordiner biltrafikk og samtidig reduksjon i skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t,
tilsvarer endringene i Smestad- og Brynstunnelen. Gitt erfaringene fra Smestadtunnelen,
som har mer trafikk enn Trondheimsveien (ca. ADT 50 000 mot maksimalt ADT 39 000
kjt/d), og hvor kapasitetsreduksjonen kun ga minimal okning i reisetid i rushtimene og over
dognet, er det sannsynlig at redusert kapasitet fra fire til to felt i Trondheimsveien ikke vil
resultere 1 vesentlig okte forsinkelser eller endringer i reiseatferd. Om det likevel skulle bli
okte forsinkelser viser erfaringene fra Brynstunnelen, hvor det oppsto vesentlig okte
forsinkelser og tilpasninger, at man kan forvente at en del bilister vil velge andre ruter pa
hovedveinettet (Rv. 136 OUstre Aker vei og E6) og at en del vil bytte fra bil til andre
transportmidler. Godstrafikken tilpasset seg i mindre grad ved a kjore andre ruter for a
unnga Brynstunnelen enn persontrafikantene. Sammenligningen er oppsummert i tabell S2.

Tabell $2: Malte tilpasninger i forbindelse med reduksjon av kapasitet og skiltet hastighet i Smestadtunnelen og
Brynstunnelene, samt forventede tilpasninger ved giennomforing av samme type endringer i T'rondbeimsveien.

Strekning, endring, endret kjgretid, varighet ADT Tilpasninger

Ring 3 mellom Ulleval og Lysaker, redusert skiltet hastighet fra | 50 000 kjt/d | Ingen
70 til 50 km/t og redusert kapasitet fra fire til to felt i
Smestadtunnelen, marginal gkt kjgretid (0,7-1,1 minutter),
varighet 12 maneder

Strekningen mellom Grefsen og Klemetsrud, redusert skiltet 66 000 kit/d | Kjere andre ruter pa

hastighet fra 70 til 50 km/t og redusert kapasitet fra fire til to hovedveinettet, bytte fra bil til
felti Brynstunnelen, vesentlig gkt kjgretid (7,5-12 minutter), andre transportmidler

varighet 14 maneder

Trondheimsveien mellom Grorud senter og Sinsenkrysset, 26 000 - Forventet: Ingen, evt. kjgre
redusert kapasitet fra fire til to felt redusert skiltet hastighet fra | 39 000 kjt/d | andre ruter p& hovedveinettet
70 til 50 km/t, forventet ingen til marginal gkning i kjeretid (0- (Rv 163 eller E6) eller bytte fra
2,2 minutter), permanent bil til andre transportmidler

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 | | |
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Konklusjon

Redusert skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t i Trondheimsveien vil gi 2,2 minutter okt
kjoretid. Kapasitetsreduksjonen fra fire til to felt vil, gitt erfaringene fra Smestadtunnelen
som har hoyere trafikkmengder enn Trondheimsveien, ikke gi okte forsinkelser. De margi-
nale okningene i reisetid vil, gitt de svaert godt dokumenterte erfaringene fra Smestad-
tunnelen, ikke resultere 1 tilpasninger som gir okt trafikk pa lokale veier. Om kjoretiden
skulle oke mer enn forventet tilsier de svaert godt dokumenterte erfaringene fra Bryns-
tunnelen at trafikantene i hovedsak tilpasser seg ved 4 kjore andre ruter pa hovedvei-
systemet eller ved 4 velge andre transportmidler enn bil. Konklusjonen er dermed at sann-
synligheten for at gjennomforing av de foreslatte tiltakene i Trondheimsveien skal resultere
i vesentlig okt trafikk pa andre lokale veier er liten.

Dette understottes av resultater fra andre lignende tilfeller 1 ulike byer og land, som viser at
negative effekter av slike tiltak normalt blir vesentlig mindre enn fryktet pa forhand. Test-
ing av den regionale transportmodellen (RTM) pa situasjonen 1 Brynstunnelen viste at
modellen beregnet vesentlig storre okninger i forsinkelser i rushtimene enn det som ble
malt.

Dersom tiltakene skulle resultere i okt trafikk pa lokale veier, kan det iverksettes avbotende
tiltak for a redusere trafikkmengdene, forsinkelsene og effektene av disse. Det kan dreie seg
om a gjennomfere informasjonskampanjer, slik man gjorde 1 forbindelse med kapasitets-
reduksjon 1 tunnelene. Fysiske tiltak og reguleringer kan ogsa vurderes om det, mot
formodning, skulle bli behov for det. Automatisk hastighetskontroll er sannsynligvis
nodvending for a sikre at skiltet hastighet overholdes.

Avsluttende refleksjoner

En viktig lerdom fra BY TRANS-prosjektet og andre lignende studier er at effektene og
konsekvensene av a redusere kapasiteten i urbane transportsystemer som oftest blir vesent-
lig mindre enn fryktet pa forhand. Dette innebzrer at mulighetsrommet for 42 omfordele
trafikkarealer pa mater som bidrar til at samfunnet kan na mal om nullvekst i biltrafikken,
mer effektive og miljovennlige bytransportsystemer og bedre bo- og bymiljoer er storre enn
mange tror. Det innebarer ogsa at behovet for a bygge erstatningskapasitet nir man omfor-
deler vei-, gate- og parkeringsarealer til andre trafikanter og annen bruk ofte overvurderes.

IV Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Slettelokka Vel, Groruddalen Miljoforum, mfl. ensker a utforske handlingsrommet for
tiltak som kan redusere stoy og forurensning fra riksvei 4 Trondheimsveien (heretter kun
omtalt som Trondheimsveien) pa strekningen Grorud senter til Sinsenkrysset, uavhengig av
om den sikalte Fossumdiagonalen! blir realisert. De ser dette som et skritt pa veien mot
visjonen om a bygge om Trondheimsveien til en bygate. Hosten 2021 ble det gjort vedtak i
Bystyret som peker i en slik retning (Oslo kommune Bystyret 2021), men de opplever at
dette moter faglig motstand fra Statens vegvesen og manglende interesse fra Samferdsels-
departementet (Stortinget 2022). De lokale aktorene opplyser at den faglige motstanden 1
hovedsak ser ut til 4 veere basert pa bekymringer for at tiltak i Trondheimsveien kan bidra
til at trafikk ledes over til Dstre Aker vei via lokale veier som Grorudveien, Nedre
Kalbakkvei og Veitvetveien, og at dette skal gi negative konsekvenser for disse og andre
mer lokale veier 1 omradet. Dette er ogsa uttrykt 1 utredninger fra Statens vegvesen (2018).
Slettelokka Vel, Groruddalen Miljoforum, mfl. har behov for et bedre faglig grunnlag for a
foresla tiltak 1 Trondheimsveien som ikke vil ha negative konsekvenser som ikke kan
kompenseres.

1.2 Trondheimsveien

Trondheimsveien er den nordligste av tre parallelle veier gjennom Groruddalen. Ifelge
ulike utredninger fra Statens vegvesen (SVV), blant annet ‘Systemanalysen for riksvegnettet
1 Groruddalen’ (SVV 2018), varierer trafikken pa strekningen Grorud — Sinsen fra
arsdogntrafikk (ADT) 26 000 til 39 000 kjt/dogn. Trafikkmengdene pé veien oker jo
nermere Sinsen man kommer, og de hoyeste trafikkmengdene finnes pa strekningen
mellom Bjerke og Sinsenkrysset. En analyse fra SVV (2021) fant at tunge kjoretoy utgjor
12% av trafikken 1 Trondheimsveien (dette inkluderer busser), at det er flere ulykkes-
belastede kryss pa strekningen, og at i underkant av 25% av trafikken ved Sinsenkrysset er
gjennomgangstrafikk nordfra. En annen analyse fra SVV (2022) viser at det er klare rush-
tidstopper, spesielt i morgenrush (malt ved Ammerud). Skiltet hastighet i Trondheimsveien
er normalt 70 km/t, men den blir redusert til miljofartsgrense 60 km/t i deler av vinterhalv-
aret. Langs veien ligger det mange boliger som er utsatt for stoy- og luftforurensing fra
trafikken 1 Trondheimsveien. Tallene som oppgis for antall personer som er utsatt for stoy
og forurensing ut over definerte grenseverdier varierer fra 13 000 til 20 000 (se for eksem-
pel SVV (2018)). Bade systemanalysen til SVV (2018) og andre utredninger og forslag
forutsetter at Trondheimsveien bygges om til en bygate med kryss 1 plan, og hvor to av
dagens fire felt omgjores til kollektivfelt. SVV hevder at det ikke kan gjennomferes tiltak i
Trondheimsveien for Fossumdiagonalen er bygget.

! Fossumdiagonalen er betegnelsen pa en foreslatt ny vei/tunnel som skal lede trafikk fra rv. 4

Trondheimsveien til rv. 163 Ostre Aker vei. Se: Rv. 4 Trondheimsveien, diagonal og @stre Aker vei | Statens
vegvesen
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Den pagaende diskusjonen dreier seg om hvilke tiltak som kan gjennomferes i
Trondheimsveien uten at man forst bygger Fossumdiagonalen. Det foreligger ingen
konkrete planer eller finansiering for 4 bygge Fossumdiagonalen, og bade innbyggere i
omradet og Oslo Bystyre mener det er nodvendig 4 gjennomfore tiltak som reduserer
miljobelastningene fra trafikken i Trondheimsveien na, og a komme i gang med planene
om a bygge om veien til bygate sd snart som mulig.

1.3 Oppdrag

Slettelokka Vel har engasjert Transportokonomisk institutt (TOI), ved forskningsleder Aud
Tennoy, til 4 utarbeide et fagnotat hvor problemstillingene nevnt over diskuteres i lys av
dokumenterte erfaringer fra lignende endringer pa hovedveisystemet i Oslo. Tiltakene som
skal vurderes dreier seg konkret om i) a redusere skiltet hastighet i Trondheimsveien fra 70
til 50 km/t og ii) 4 redusere kapasiteten for ordinar biltrafikk fra fire til to felt, uten at
Fossumdiagonalen el.l. bygges forst. Analysene retter seg i hovedsak mot effekter pa
trafikkmengder pa ande lokale veier. Oppdraget innebzrer ikke 4 gjennomfore ny forsk-
ning, men 4 diskutere problemstillingene nevnt over i lys av dokumenterte erfaringer med
hastighetsreduksjon og kapasitetsreduksjon pa hovedveisystemet. Oppdraget har vart a
utarbeide et komprimert fagnotat med et kort sammendrag utformet slik at det kan brukes
selvstendig i formidlingen til politikere, 0.a. Fagnotatet er presentert i denne rapporten.

1.4 Metode

Oppdraget er lost gjennom en systematisk, kunnskapsbasert og etterprovbar planfaglig
analyse (Tennoy mfl. 2017). Dette innebarer konkret at:

1) Foreslatt tiltak 1 Trondheimsveien presenteres kort

i) Dokumenterte erfaringer fra lignende tiltak beskrives kort

iif) Forventede effekter av tiltak i Trondheimsveien diskuteres i lys av erfaringer fra
lignende tiltak

iv) Det presenteres en konklusjon, og det diskuteres hvordan likheter og ulikheter ved
situasjonene kan pavirke hvor sammenlignbare de er

v) Eventuelle avbotende tiltak diskuteres

De dokumenterte erfaringene fra lignende tiltak som det vises til over dreier seg i hovedsak
om resultater fra forskningsprosjektet BYTRANS, som ble gjennomfort i perioden 2015-
2020. I denne perioden var det planlagt store endringer i transportsystemene 1 Oslo, bade
midlertidige og permanente. Blant annet skulle ti tunneler pa hovedveisystemet rehabili-
teres, og dette innebar at kapasiteten i tunnelene ville bli redusert 1 kortere og lengre
perioder. Forskningsprosjektet skulle dokumentere hvordan trafikantene tilpasset seg disse
og andre endringer, og hvilke effekter og konsekvenser endringer og tilpasninger fikk for
trafikantene, transportsystemene og miljoet. Hensikten var 4 utvikle ny kunnskap og bedre
forstaelse av dette, som man antok ville vare nyttig i fremtidige situasjoner hvor man
vurderte 4 gjore tilsvarende endringer i transportsystemene, slik man na gjor i
Trondheimsveien. Alle publikasjoner fra prosjektet er tilgjengelig via prosjektets
hjemmeside?.

2 Se prosjektets hjemmeside for alle publikasjoner fra prosjektet: Prosjekt: BY TRANS - Transportokonomisk
institutt (toi.no)
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Rapporten viser til dokumenterte erfaringer fra kapasitetsreduksjonene i Smestadtunnelen
og Brynstunnelen, se Figur 1. I Smestadtunnelen var kapasiteten redusert fra fire til to
kjorefelt i ca. ett ar (2. juni 2015 til 22. mai 2016). Ett lop av gangen ble stengt, mens
trafikken gikk toveis i det andre lopet. Smestadtunnelen ligger pa Ring 3 i Oslo, og hadde 1
2015 en arsdegntrafikk (ADT) pa ca. 50 000 kjt/d. Skiltet hastighet er 70 km/t i
normalsituasjonen, og var redusert til 50 km/t da kapasiteten var redusert. Kapasiteten i
Brynstunnelen var redusert fra fire til to felt 1 ca. 14 maneder (20. februar 2016 til 29. april
2017). Brynstunnelen ligger ogsa pa Ring 3 i Oslo, og hadde i 2015 en ADT pé ca. 66 000
kjt/d. Ogsa her var skiltet hastighet 70 km/t i normalsituasjonen, som ble redusert til 50
km/t 1 perioden da kapasiteten var redusert. Det ble gjennomfort store
informasjonskampanjer for 4 informere trafikantene om endringene i tunnelene og om
hvordan de kunne forholde seg til dem.

Hammersbarg

,
“ Materland
et

Figur 1: Kartet viser beliggenbeten til Smestadtunnelen og Brynstunnelen, samt de ovrige tunnelene som ble og skal bli
rehabilitert. Kilde: Statens vegpesen.

Prosjektet BYTRANS ble gjennomfert av TOI 1 naert samarbeid med Norges tekniske og
naturvitenskapelige universitet (NTNU), Oslo kommune Bymiljoetaten (prosjekteier),
Statens vegvesen Region Ost, Vegdirektoratet, Akershus fylkeskommune, VY, NAF,
Jernbanedirektoratet, LUKS, Oslo Taxi, Telenor og IBM. Norges forskningsrad sto for
hovedtyngden av finansieringen. Oslo kommune Bymiljoetaten, Statens vegvesen Region
Ost, Vegdirektoratet, Akershus fylkeskommune, VY og NAF bidro ogsia med finansiering,.
Alle samarbeidspartnerne bidro med egeninnsats 1 prosjektet. TOI ved Aud Tenney, som
forfatter denne rapporten, hadde det faglige prosjektlederansvaret.

Et viktig metodisk spersmal dreier seg om hvorvidt kapasitetsreduksjonene 1 Smestad- og
Brynstunnelen og det som foreslas i Trondheimsveien er sammenlignbare endringer i
veisystemet. Likhetene er store — alle veilenkene er del av hovedveisystemet 1 Oslo, de har i
utgangspunktet fire felt og skiltet hastighet 70 km/t. I alle tilfellene bestir endringene i at
skiltet hastighet reduseres fra 70 til 50 km/t og at kapasiteten reduseres fra fire til to felt.
En forskjell er at endringene i forbindelse med tunnelene var tidsbegrenset mens endring-
ene 1 Trondheimsveien vil vare permanente. Vi ser ikke at det skal ha betydning for
vurderingen. Endringene knyttet til kapasitetsreduksjonen i tunnelene hadde lang varighet,
hhv. 12 méaneder 1 Smestadtunnelen og 14 maneder 1 Brynstunnelen. Trafikantene kunne
ikke gjore ‘ekstraordinare’ tilpasninger over en sa lang periode. Analysene for tunnelsitua-
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sjonene er dessuten gjort i rushtimene, nar mange av trafikantene pa veien er pendlere som
var kjent med trafikksituasjonen. De hadde god tid til 4 finne ut at det var forsinkelser i
Brynstunnelen og a vurdere alternative ruter. Var vurdering er derfor at situasjonene er
sammenlignbare. Et annet poeng er at Statens vegvesen gjennomforte store informasjons-
kampanjer i forkant av og underveis i kapasitetsreduksjonene, og da sztlig for
Brynstunnelen (Teonnesen mfl. 2019, 2020). Pendlerne ville nok uansett lagt merke til de
okte forsinkelsene. Vi ser ikke at det er rimelig 4 forvente at flere hadde valgt 4 kjore lokale
veier om Statens vegvesen ikke hadde informert godt om situasjonen. Hvis behov kan man
ogsa velge 4 gjennomfore informasjonskampanjer ifm. eventuelle tiltak i Trondheimsveien.
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2 Reduksjon av skiltet hastighet |
Trondheimsveien mellom Grorud og
Sinsen

2.1  Foreslatt tiltak

Ett foreslatt tiltak dreier seg om a redusere hastigheten 1 Trondheimsveien fra 70 til 50
km/t pa strekningen mellom Grorud senter og Sinsenkrysset. Denne strekningen er, ifolge
Google maps, 6,5 kilometer lang. Tabell 1 viser kjoretid pa strekningen ved hastighet 70, 60
og 50 km/t, samt hvor mye kjoretiden oker pa strekningen ved reduksjon fra 70 km/t til
hhv. 60 og 50 km/t.

Tabell 1: Kjoretid og forskjeller i kjoretid ved nlike hastigheter pa strekningen Grorud — Sinsenkrysset.

Hastighet Kjoretid @kt kjgretid sammenlignet med 70 km/t
50 kmit 7,8 minutter 2,2 minutter

60 km/t 6,5 minutter 0,9 minutter

70 km/t 5,6 minutter 0 minutter

Sporsmalet er om okt reisetid pa 2,2 minutter, som folge av at skiltet hastighet endres fra
70 til 50 km/t, vil resultere i at trafikk som i dag kjorer Trondheimsveien i stedet vil kjore
av til Dstre Aker vei via lokale veier som forbinder de to veiene.

2.2  Erfaringer fra lignende tiltak

Sporsmal knyttet til om bilistene, inkludert tungtransporten, ville velge lokale veier som
alternativ var ogsa svart sentrale 1 forkant av at kapasiteten ble redusert i Smestad- og
Brynstunnelen. I begge tilfellene forventet man vesentlig okte forsinkelser 1 rushtimene,
som langt ville overstige den ekstra tiden trafikantene ville bruke som folge av at skiltet
hastighet ble satt ned fra 70 til 50 km/t. Man fryktet at okte forsinkelser og kjoretid ville
fore til ‘overlop’ av trafikk til lokale veier, sarlig 1 rushtimene nar trafikkbelastningen og
forsinkelsene er storst. Det ble derfor gjennomfert relativt grundige kartlegginger av om
man fant endringer i trafikkmengder pa lokale veier som vei- og trafikketatene ansa som
mest sannsynlige omkjoringsveier. Kartleggingene viste at kapasitetsreduksjonen i
Smestadtunnelen ikke ga okt trafikk pa lokale veier i rushtimene, mens trafikken pa lokale
veier okte med 2-6,8% i rushtimene da kapasiteten var redusert 1 Brynstunnelen. Dette er
beskrevet grundigere under.

Smestadtunnelen var den forste av de ti tunnelene 1 Oslo som fikk redusert kapasitet, fra
fire til to felt, pa grunn av rehabilitering. Man fryktet at dette ville resultere i store ekstra
forsinkelser i rushtimene, som ogsa kunne spre seg til andre deler av veinettet, og resultere i
trafikkaos i Oslo. Dette ble formidlet vidt av media, se Figur 2. I stedet opplevde man
vesentlig redusert trafikk (33-37% i rushtimene) pa denne delen av Ring 3 den dagen
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kapasitetsreduksjonen ble gjennomfort (Tennoy mfl. 2020, 2015). Trafikken flot fritt og
uten antydning til ke, se Figur 2. Man fant ikke igjen denne trafikken pa andre deler av
veisystemet. Man fant tvert imot reduserte trafikkmengder i hele hovedveisystemet i Oslo,
og det var kofritt denne dagen. Da pressen rapporterte at det ikke ble ekstra ko, okte
trafikkmengdene i Smestadtunnelen raskt til samme niva som 1 normalsituasjonen. Trafik-
ken fortsatt a flyte fint, pd tross av at de samme trafikkmengdene som i normalsituasjonen
ble avviklet pa halvparten av den normale veikapasiteten. Hovedforklaringene var at to felt
var tilstrekkelig til 4 avvikle ADT 50 000 i Smestadtunnelen og den okte kapasiteten som
fulgte av at hastigheten var satt ned fra 70 til 50 km/t (se fotnote i kapittel 2.3).

Varsler kekaos til 2020: Kan bruke B

fire timer pa atte kilometer Statms vegresen
Forventer mer ko pd E18 og Ring2 ogsi

Kohelvete: Det blir

ikke mer bortkastet
enn dette!

Klart for kekaos | Dsle:
pi 7,4 kilometer kan ta deg fire

Strekning
timer - 1 verste fall kan det ta fire timer 3
komme seg fra Sinsen til Smestad

presentasjon pa presseseminar 16.01.2016) og bilde av sitnasjonen ved Smestadtunnelen den dagen kapasiteten ble
redusert til hoyre (foto: Aud Tennoy).

Analysene viste at biltrafikantene brukte mellom 0,7 og 1,1 minutter ekstra pd 4 kjore den
ca. 9 km lange strekningen mellom Ulleval og Lysaker da kapasiteten var redusert og
hastigheten redusert fra 70 til 50 km/t pa deler av strekningen. Fra oktober 2015 til juli
2017 var kapasitet og hastigheter i Granfosstunnelen (ADT 32 000 kjt/d), som ligger pa
samme veilenke, redusert tilsvarende som i Smestadtunnelen?. Distansen med redusert
hastighet var derfor relativt lang. Som nevnt var man bekymret for at trafikk skulle flyte
over pa lokale veier som folge av okte forsinkelser pa grunn av kapasitetsreduksjonen. Det
ble etablert en rekke mélepunkter pa disse veiene for 4 undersoke om sa skjedde. Resultater
av trafikkregistreringer over dognet pa hverdager i tellepunkter pa ni av de mest aktuelle
lokale veiene* viste at trafikken pa disse veiene var lavere i perioden med kapasitetsreduk-
sjon enn den var i normalsituasjonen. Se Tennoy mfl. (2020:105), eller Tenney mfl.
(2015:71-739) for mer detaljert informasjon

I Brynstunnelen, hvor trafikkmengdene var hoyere enn i Smestadtunnelen, oppsto det

okte forsinkelser i rushtimene da kapasiteten var redusert. Dette pa tross av at trafikk-
mengdene var redusert med 23-34% i rushtimene og med 20-23% over dognet i denne

3 Det var planlagt tilsvarende undersokelser av tilpasninger, effekter og konsekvenser knyttet til endringene i
Granfosstunnelen som i Smestadtunnelen. Basert pa erfaringene fra Smestadtunnelen (ingen effekt) ble det
besluttet at det ikke var noen vits i a gjore slike undersokelser i Granfosstunnelen, som hadde vesentlig lavere
trafikkmengder enn Smestadtunnelen, og hvor man derfor ikke kunne forvente noen effekt. Raske analyser av
trafikkdata viste at dette var korrekt vurdert.

4 Tellepunktene var: Ullernchausséen, Bestumveien, Vakeroveien 40, Sorkedalsveien ved Makrellbekken,
Monolittveien ved Hoffsveien, Lilleakerveien 47, Bekkefaret 19 og Holmenkollveien 7.

5 BYTRANS: Effekter og konsekvenser av kapasitetsreduksjon i Smestadtunnelen. Sluttrapport -
Transportokonomisk institutt (toi.no)

6 Pilotstudier: Fot- og underveisundersokelser av @stensjobanen og Smestadtunnelen - Transportokonomisk
institutt (toi.no)
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perioden (Tenney mfl. 2019:54-607). Analyser av trafikkdata viste at bilistene brukte ca. 2,5
minutter lengre tid pa strekningen Grefsen — Klemetsrud (sorgiaende) 1 morgenrush og ca.
12 minutter ekstra i ettermiddagsrush. Nordgaende brukte bilistene ca. 7,5 minutter ekstra
pa strekningen Klemetsrud — Grefsen i morgenrush og ca. 4 minutter ekstra 1 ettermiddags-
rush. Bilistene oppga selv at de brukte ca. 9 minutter ekstra pa jobbreisen én vei. Grundige
analyser av trafikkdata viste okning av trafikkmengder pa to alternative lenker pa hovedvei-
systemet, Svartdalstunnelen og E6 Helsfyr (Tenney mfl. 2019: 67-76). Analyser av trafikk-
data fra lokale veier hvor man fryktet okt trafikk viste imidlertid kun mindre endringer
(Tenney mfl. 2019: 77-82). Okningen var pa 2% i morgenrush og 4% i ettermiddagsrush
totalt for de tre veiene Hellerudveien, General Ruges vei og Tvetenveien ved Haugerud.
For tre andre lokale veier (Enebakkveien, Ostensjoveien ved Brynseng og Plogveien) mitte
vi sammenligne situasjonen med kapasitetsreduksjon med situasjonen etter at tunnelen
hadde fatt normal kapasitet, og vi fant endringer pa 4-6,8%. Pa noen av de lokale veiene
okte forsinkelsene i perioder pa grunn av samtidige gravearbeider pa de lokale veiene.
Analyser av data for antall kjoretoy lengre enn 5,6 meter (‘tungtrafikk’) i viste en okning pa
20 lange kjoretoy per dogn i General Ruges og en okning pa 70 kjeretoy 1 morgenrushet
(Tennoy mfl. 2019: 79). I Tvetenveien var antall lange kjoretoyer fallende i hele perioden.
Vi konkluderte med at godstrafikken og privatbilistene 1 liten grad valgte 4 kjore lokale veier
for a unnga forsinkelser i Brynstunnelen.

2.3 Diskusjon av forventede effekter av tiltaket

Dersom skiltet hastighet redusetes fra 70 til 50 km/t i Trondheimsveien pa strekningen
mellom Grorud senter og Sinsenkrysset, vil kjoretiden pa strekningen oke med 2,2
minutter, som nevnt (forutsatt at fartsgrensen folges og at det ikke er ko). Dette er en noe
storre okning i kjoretid 1 rushtiden enn det som var tilfelle da Smestadtunnelen hadde
redusert kapasitet (0,7-1,1 minutt i rushtimene), og en vesentlig mindre okning 1 kjoretid
enn man fant da Brynstunnelen hadde redusert kapasitet (7,5 — 12 minutter 1 rushtimene 1
rushretning). Den okte kjoretiden som fulgte av endring i skiltet hastighet og kapasitets-
reduksjon 1 Smestadtunnelen ga ikke overlop av trafikk til lokale veier. Den relativt store
okningen i kjoretid som fulgte av endring i skiltet hastighet og kapasitetsreduksjon i
Brynstunnelen ga 2-6,8% okning i trafikkmengder pa alternative lokale veier i rushtimene.
Basert pa dette er det rimelig 4 forvente at okt kjoretid pa 2,2 minutter i Trondheimsveien
pa strekningen mellom Grorud senter og Sinsenkrysset, forirsaket av endring 1 skiltet
hastighet fra 70 til 50 km/t, vil gi ingen eller kun matginal trafikkekning pa andre lokale
veier. Det er rimelig 4 forvente okning pa mindre enn 1%. Sammenligningen mellom
situasjonene 1 Trondheimsveien, Smestadtunnelen og Brynstunnelen er oppsummert i
Tabell 2.

7 BYTRANS: Effekter og konsekvenser av kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen. Dokumentasjonsrapport -
Transportokonomisk institutt (toi.no)
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Tabel] 2: Malt okt kjoretid og trafikk pa lokale veier som folge av kapasitetsreduksjon og redusert skiltet hastighet i
Smestadtunnelen og Brynstunnelene og forventet okt kjoretid og trafikk pa lokale veier som folge av redusert skiltet
hastighet i Trondbeimsveien.

Vei, strekning, endring @kt kjgretid @kt trafikk pa lokale
veier

Ring 3 mellom Ulleval og Lysaker, redusert skiltet hastighet | 0,7 — 1,1 minutt i 0%

fra 70 til 50 km/t og redusert kapasitet fra fire til to felt i rushtimene

Smestadtunnelen (12 maneder)

Strekningen mellom Grefsen og Klemetsrud, redusert 7,5 - 12 minutter i 2-6,8%

skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t og redusert kapasitet fra rushtimene og

fire til to felt i Brynstunnelen (14 maneder) rushretning

Trondheimsveien mellom Grorud senter og Sinsenkrysset, | 2,2 minutter, 0 Forventet 0 - 1%

redusert skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t (permanent) minutter i rush

I rushtimene og rushretning kan man forvente at endringer i kjoretid i Trondheimsveien
blir mindre enn det som er angitt i Tabell 2. I disse timene og retningene kan det vare
forsinkelser pa grunn av ke, og dermed lavere hastigheter enn 70 km/t i dagens situasjon.
Redusert skiltet hastighet gir dermed forskjeller i kjoretid. Redusert hastighet bidrar ogsa til
okt kapasitet pa veien, fordi bilene kan kjore narmere hverandre i lavere enn i hoyere
hastigheter®. Dermed kan det passere flere biler per sekund over et tenkt snitt hvis de
kjorer i 50 km/t enn hvis de kjorer i 70 km/t. Redusert skiltet hastighet kan derfor, i
prinsippet, bidra til gkt hastighet i rushtimene og rushretningen sammenlignet med dagens
situasjon (forutsatt at hastigheten i dagens situasjon er lavere enn 50 km/t i rush).

2.4  Konklusjon og diskusjon

Basert pa de godt dokumenterte erfaringene fra Smestadtunnelen og Brynstunnelen er det
rimelig 4 forvente at redusert skiltet hastighet i Trondheimsveien fra 70 til 50 km/t vil
resultere 1 ingen til marginal okning i trafikkmengder pd andre lokale veier.

Det vil sannsynligvis kreve intensivert trafikkovervaking med automatisk trafikkontroll i
punkt eller pé strekning for 4 sikre at skiltet hastighet pd 50 km/t overholdes. Utformingen
av vei- og trafikkmiljoet 1 Trondheimsveien signaliserer hoyere skiltet hastighet enn 50
km/t, og det vil kreves informasjon om fartsgrensen ut over det som vanligvis gjores.
Fysiske tiltak som tydelig signaliserer lavere hastighet bor gjennomferes.

Vi mener at de midlertidige endringene i Smestad- og Brynstunnelen og de permanente
endringene som foreslas 1 Trondheimsveien er sammenlignbare. Som beskrevet i kapittel 1,
varte endringene i de to tunnelene i et ar eller mer. Trafikantene kunne ikke gjore ‘ekstra-
ordinare’ tilpasninger over en sa lang periode. Analysene for tunnelsituasjonene ble
dessuten gjort 1 rushtimene, nar mange av trafikantene pa veien var pendlere som var godt
kjent med trafikksituasjonen.

8 Vi holder en viss sikkerhetsavstand til bilen foran. Nir vi kjorer i hoyere hastigheter ma denne vaere lengre i
form av tid sammenlignet med nar vi kjorer i lavere hastighet. P4 motorveien teller vi 1001 - 1002 - 1003. I 70
km/t ‘teller vi kortere’, og i 50 km/t enda kottere. Dersom det et 3 sekunder mellom hver bil, kan det bate
passere en bil hvert 3. sekund. Dersom det er 1,5 sekunder mellom hver bil, kan det passere en bil hvert 1,5
sekund. Da kan det passere dobbelt s mange biler over en tenkt strek i veibanen per sekund, som betyr at
kapasiteten er doblet.
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3 Reduksjon av veikapasiteten fra fire
til to felt mellom Grorud og Sinsen

3.1 Foreslatt tiltak

Det andre forslaget til tiltak som skal belyses dreier seg om hvilke tilpasninger, effekter og
konsekvenser som kan forventes om man reduserer kapasiteten i Trondheimsveien fra fire
til to felt pa strekningen mellom Grorud senter og Sinsenkrysset og samtidig reduserer
skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t. De dokumenterte erfaringene fra kapasitetsreduksjonene
fra fire til to felt og samtidig reduksjon i skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t i Smestad-
tunnelen og Brynstunnelen er nyttige i en slik vurdering. Bade i Smestadtunnelen (ADT ca.
50 000 kjt/d) og Brynstunnelen (ADT ca. 66 000 kjt/d) var trafikkmengdene hoyere enn
det vi finner i Trondheimsveien (ADT ca. 26 000 — 39 000 kjt/d ifolge Statens vegvesen
(2018)).

3.2  Erfaringer fra lignende tiltak

Erfaringen fra Smestadtunnelen var, som beskrevet over, at kapasitetsreduksjonen fra fire
til to felt ikke ga vesentlige effekter pad trafikkmengder eller forsinkelser/ gjennomsnitts-
hastigheter. Trafikkflyten var tilnarmet like god som 1 normalsituasjonen da kapasiteten var
halvert, pa tross av at trafikkmengdene var de samme som i normalsituasjonen (Tenney
mfl. 2020, 2015). Hovedforklaringene var at to felt var tilstrekkelig til 4 avvikle ADT 50 000
1 Smestadtunnelen, samt den okte kapasiteten som fulgte av at hastigheten var satt ned fra
70 til 50 km/t (som beskrevet over). Pi forhind var det forventet og vatslet at kapasitets-
reduksjonen ville gi store forsinkelser, bade pa Ring 3 og i store deler av veitrafiksystemet i
Oslo. Effektene og konsekvensene av kapasitetsreduksjonen ble altsd langt mindre enn det
som var forventet pa forhand, som nevnt. Basert pa erfaringen fra Smestadtunnelen, som
har hoyere trafikktall enn i Trondheimsveien og hvor kapasiteten ble redusert tilsvarende
det som er foreslatt i Trondheimsveien, kan man forvente at den foreslatte kapasitetsreduk-
sjonen 1 Trondheimsveien ikke vil gi vesentlige effekter pa trafikkavviklingen og -situa-

sjonen.

Trafikken pa Ring 3 har mindre klare og retningsfordelte rushtidstopper enn det SVV
(2022) malte ved Ammerud. Maksimal timebelastning rapportert 1 SVV (2022) ligger likevel
klart lavere enn maksimalt malt timebelastning 1 Smestadtunnelen. Dersom fordelingen av
trafikk over degnet 1 Trondheimsveien bidrar til at forsinkelsene likevel oker, kan vi dra
nytte av erfaringene fra Brynstunnelen.

I Brynstunnelen forte kapasitetsreduksjonen fra fire til to felt, som nevnt, til okte forsink-
elser (7,5 — 12 minutter ekstra i rushretning i rushtimene, som beskrevet i kapittel 2).
Sammen med informasjonskampanjen til Statens vegvesen bidro dette til at mange endret
atferd pa mater som resulterte i at trafikkmengdene pa veilenken tunnelen ligger pa ble
redusert med 23-34% i rushtimene og med 20-23% over degnet, som nevnt. Hvilke tilpas-
ninger som ble gjort, og som resulterte 1 sd store reduksjoner 1 trafikkmengdene, ble under-
sokt ved hjelp av sporreundersokelser, intervjuer og analyser av trafikkdata (Tennoy mfl.
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2019; 2021). Fra tidligere forskning visste vi at vanlige tilpasninger til slike endringer 1 trans-
portsystemene er a: bytte transportmiddel; velge andre ruter (samme transportmiddel), reise
pa andre tidspunkt, reise sjeldnere (mer hjemmekontor) og a reise andre steder (Cairns mfl.
2001, Brown mfl. 2017, Eliasson mfl. 2009, Taylor og Wachs 2014, Trivector 2006, Zhu
mfl. 2010). Vi undersokte om kapasitetsreduksjonen og de okte forsinkelsene gjennom
Brynstunnelen i rushtimene hadde resultert i lignende tilpasninger.

Gjennom analyser av trafikkdata fant vi at 66-77% av bilistene som benyttet Brynstunnelen
tor kapasitetsreduksjonen valgte 4 fortsatt kjore her og i rushtimene og 4 bruke lengre tid
pa reisen (Tenney mfl. 2019, 2021). Trafikkanalysene viste ogsa at en del bilister valgte a
kjore andre ruter pa hovedveinettet (Svartdalstunnelen, E6 Helsfyr), men vi fant kun
mindre endringer pa lokale veier (som beskrevet i kapittel 2). Vi fant ikke at bilistene i
storre grad valgte 4 kjore for eller etter rushtimene. Gjennom sperreundersokelsene fant vi
at kun en liten andel av de som jobbet i omradet ved Brynstunnelen hadde hjemmekontor
oftere enn for. Vi fant en vesentlig reduksjon i bilandeler pa arbeidsreiser til Brynsomradet,
som indikerer at mange hadde endret transportmiddel fra bil til kollektivtrafikk og sykkel,
se Figur 3.

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

2018 (n=807) |=GE 18% o A9% 21% ol
2017 (n=625) MEEE " 14% NS 0Y—— 27% |
2016 (n=1029) MEEE " 15% = IV 29% |

2015 (n=373) A 11% IOV 39% |

m Jeg gikk Jeg syklet

m Jeg reiste med kollektivtransport Jeg kjarte bil (farer)

Jeg var passasijer i bil m Jeg kjgrte motorsykkel eller moped
m Annet

Figur 3: Svar pa sporsmalet Huvilket transportmiddel reiste du lengst med sist gang du reiste til jobb og motte pa ditt
vanlige oppmotested?’, blant respondenter ansatt i virksombeter lokalisert i Brynsomradet.

Bilandelene pa arbeidsreiser blant respondentene som jobbet 1 Brynsomradet gikk ned fra
39% i mai/juni 2015 (normalsituasjonen) til 29% i mai/juni 2016 (da kapasiteten var redu-
sert). Kollektiv- og sykkelandelene okte. Bilandelene fortsatte a falle ogsa etter at Bryns-
tunnelen var gjenapnet. Dstensjobanen var erstattet med buss pa grunn av rehabilitering da
undersokelsen 1 2015 ble gjennomfert, og hadde blitt gjenapnet for undersokelsen i 2016.
Det pavirket nok resultatene.

Analyser av trafikkdata viste at godstrafikken tilpasset seg situasjonen ved 4 unngi Bryns-
tunnelen i mindre grad enn persontrafikantene (Caspersen og Qrving 2020:14, Tennoy mfl.
2019: 101). Antall lange biler i Brynstunnelen ble redusert med 4-14% 1 rushtimene, mens
antall lange biler gkte i andre deler av hovedveisystemet, som 1 Svartdalstunnelen. Som
nevnt i kapittel 2 var det reduksjon eller marginale okninger i antall lange biler pa lokale
veier.

Analyser av trafikkdata viste ogsa at de totale trafikkmengdene pa hovedveisystemet i Oslo
var redusert med 4,2% i morgenrush, 2,9% i ettermiddagsrush og 2,2% 1 degnet i perioden
med kapasitetsreduksjon i Brynstunnelen sammenlignet med i forsituasjonen (Tenney mfl.
2019, 2021). Detter er 1 trad med det som er funnet i lignende tilfeller andre steder i verden
(Cairns mfl. 2002).

Dersom en kapasitetsreduksjon 1 Trondheimsveien resulterer i vesentlig okte forsinkelser
kan man, basert pa resultatene fra undersokelsene knyttet til kapasitetsreduksjon 1 Bryns-
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tunnelen, forvente at en del av bilistene vil tilpasse seg situasjonen ved a velge andre ruter
pa hovedveinettet og at en del vil bytte fra bil til andre transportmidler. En del av gjennom-
gangstrafikken kan gjore andre veivalg enn i dag som forer dem inn pa E6 eller Ostre Aker
vei i stedet for pa Trondheimsveien. Dersom forsinkelsene pa Trondheimsveien oker, kan
det ogsa resultere i at noen kjorer av fra Trondheimsviene til Ostre Aker vei via lokale
veier. Gitt erfaringene fra Brynstunnelen, kan man i tilfelle kun forvente marginale
endringer pa lokale veier.

3.3 Diskusjon av forventede effekter av tiltak

Redusert kapasitet i Trondheimsveien fra fire til to kjorefelt for ordinar biltrafikk og sam-
tidig reduksjon 1 skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t tilsvarer endringene i Smestad- og
Brynstunnelen. Gitt erfaringene fra Smestadtunnelen, som har mer trafikk enn
Trondheimsveien (ca. ADT 50 000 mot ADT 39 000 maksimalt), og hvor kapasitetsreduk-
sjonen kun ga minimal ekning i reisetid i rushtimene og over degnet, er det sannsynlig at
redusert kapasitet fra fire til to felt 1 Trondheimsveien ikke vil resultere i vesentlig okte
forsinkelser eller endringer 1 reiseatferd. Om det likevel skulle skje viser erfaringene fra
Brynstunnelen (ADT 66 000 kjt/d), hvor det oppsto vesentlig akte forsinkelser og tilpas-
ninger, at man kan forvente at en del bilister vil velge andre ruter pa hovedveinettet, via Rv
163 Ostre Aker vei eller E6, og at en del vil bytte fra bil til andre transportmidler. Even-
tuelle trafikkokninger pa lokale veier forventes da a bli marginale. Sammenligningen
mellom situasjonene i Trondheimsveien, Smestadtunnelen og Brynstunnelen er oppsum-
mert i Tabell 3.

Tabell 3: Malte tilpasninger i forbindelse med reduksjon av kapasitet og skiltet hastighet i Smestadtunnelen og
Brynstunnelene, samt forventede tilpasninger ved giennomforing av samme type endringer i Trondbeimsveien

Strekning, endring, endret kjgretid, varighet RbT Tilpasninger

Ring 3 mellom Ulleval og Lysaker, redusert skiltet hastighet | 50 000 kjt/d | Ingen
fra 70 til 50 km/t og redusert kapasitet fra fire til to felt i
Smestadtunnelen, marginal gkt kjaretid (0,7-1,1 minutter),
varighet 12 maneder

Strekningen mellom Grefsen og Klemetsrud, redusert 66 000 kit/d | Kjare andre ruter pa

skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t og redusert kapasitet fra hovedveinettet, bytte fra bil til
fire il to felt i Brynstunnelen, vesentlig gkt kjgretid (7,5-12 andre transportmidler
minutter), varighet 14 maneder

Trondheimsveien mellom Grorud senter og Sinsenkrysset, | 26 000 - Forventet: Ingen, evt. kjare
redusert kapasitet fra fire til to felt redusert skiltet hastighet | 39 000 kit/d | andre ruter p& hovedveinettet
fra 70 til 50 km/t, forventet ingen til marginal gkning i (Rv 163 eller E6) eller bytte
kjgretid (0-2,2 minutter), permanent fra bil il andre transportmidler

3.4 Konklusjon og diskusjon

Gitt erfaringene fra Smestadtunnelen, som har mer trafikk enn Trondheimsveien og hvor
kapasitetsreduksjonen fra fire til to felt kun ga marginale endringer i kjoretid og ingen
tilpasninger, er det lite sannsynlig at redusert kapasitet fra fire til to felt i Trondheimsveien
vil resultere i vesentlig okte forsinkelser og tilpasninger. Om det skulle skje, viser erfaring-
ene fra Brynstunnelen at de vanligste tilpasningene er 4 velge andre ruter pa hovedveinettet
og a bytte fra bil til andre transportmidler.
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De midlertidige endringene i Smestad- og Brynstunnelen og de permanente endringene
som foreslas 1 Trondheimsveien er i stor grad er ssmmenlignbare. Som beskrevet i kapittel
1, varte endringene i de to tunnelene i et ar eller mer. Trafikantene kunne ikke gjore ‘ekstra-
ordinare’ tilpasninger over en si lang periode. Analysene for tunnelsituasjonene ble dess-
uten gjort i rushtimene, nar mange av trafikantene pa veien var pendlere, som man kan anta
var godt kjent med trafikksituasjonen.

3.5 Avbgtende tiltak — hvis behov

Dersom reduksjon av kapasiteten i Trondheimsveien skulle resultere i vesentlige forsink-
elser, kan det iverksettes avbotende tiltak for 4 redusere forsinkelsene og effektene av disse.
Ett kan vare 4 gjennomfore informasjonskampanjer, slik man gjorde i forbindelse med
kapasitetsreduksjon i tunnelene, for a redusere trafikkmengdene og forsinkelsene pa veien.
Det kan for eksempel skiltes andre anbefalte ruter enn Trondheimsveien lengre ut i sys-
temet som kan lede deler av gjennomgangstrafikken via E6 og OUstre Aker vei. Godstrans-
portselskapene kan kontaktes og oppfordres til a endre rutene sine via de samme veiene i
stedet for Trondheimsveien 1 den grad det er mulig for dem. Bosatte i omridene som gene-
rerer lokal trafikk via Trondheimsveien kan oppfordres til 4 velge andre transportmidler pa
arbeidsreiser og i rushtimene. Hvis behov kan det ogsa vurderes om det bor gjennomfores
avbotende tiltak i trafikksystemet, for eksempel redusert skiltet hastighet pa de lokale vei-
ene, stenge enkelte veier med bom, mv. Slike tiltak ma vurderes grundig, slik at de ikke
resulterer i andre uonskede effekter. Gitt erfaringene fra Smestad- og Brynstunnelen, samt
fra en rekke lignende tilfeller andre steder i verden, er det imidlertid ikke grunn til 4 for-
vente at det skal bli nedvendig 4 gjennomfore slike tiltak.

Det er viktig 4 folge trafikkutviklingen noye hvis hastighets- og/eller kapasitetsreduksjon

gjennomfores, for a dokumentere hvorvidt det skjer endringer som krever avbeting. Slik
dokumentasjon kan ogsa vere svert nyttig i diskusjoner om ‘hva som egentlig har skjedd’.

12
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4 Resultater fra andre undersgkelser

Ogsa tidligere forskning har funnet at redusert veikapasitet 1 byomrider som gir okt reisetid
med bil gir vesentlig mindre negative effekter enn forventet, blant annet fordi det bidrar til
redusert biltrafikk. Cairns mfl. (1998, 2002) innhentet data om effekter av 63 tilfeller hvor
veikapasiteten ble redusert av ulike grunner, 1 ulike byer og land. I noen tilfeller var dette
planlagte og permanente endringer (for eksempel nar ordinzre kjorefelt ble gjort om til
kollektivfelt), 1 andre tilfeller akutte eller midlertidige (for eksempel som folge av veiarbeid,
uvear eller brokollapser). Forskerne rapporterte to hovedfunn. Ett var at redusert veikapasi-
tet vanligvis gir langt mindre ko og kaos enn det man predikerte og forventet pa forhand
(gitt at det var informert godt pa forhand). Et annet var at kapasitetsreduksjonene i 51 av
tilfellene resulterte i redusert biltrafikk bade pa veien hvor kapasiteten ble redusert og
generelt i byen og omradet. Man kunne ofte ikke forklare hvor trafikken ble av — den
torsvant (disappearing traffic). En forklaring pa dette er at trafikantene tar mange mer eller
mindre bevisste valg om hvor, hvordan og nar de reiser, og at summen av mange trafikant-
ers beslutninger resulterer i at faerre kjorer bil i omradet nar forsinkelsene for biltrafikken
oker. I en sporreundersokelse besvart av mer enn 200 transporteksperter i ulike land svarte
90% at de visste om tilfeller hvor veikapasiteten hadde blitt redusert, og hvor det hadde
bidratt til redusert biltrafikk pa lenken og i regionen, og at det ble mindre kaos enn
forventet (Cairns mfl. 2002, se ogsd European Commission 2004).

I Norge har det ogsia tidligere blitt dokumentert at varslet redusert veikapasitet har gitt
redusert biltrafikk, slik at det ikke ble ekstra ko og kaos (som man forventet). Da kapasi-
teten pa E18 gjennom Oslo sentrum ble redusert fra tre til to felt i forbindelse med pakob-
ling av Operatunnelen i 2009 ble det varslet tydelig om dette 1 pressen pa forhand. Trafik-
ken 1 Festningstunnelen (i direkte tilknytning til punktet hvor kapasiteten ble redusert) ble
redusert med 13% over degnet (Torp og Eriksen 2009). I utvalgte punkter pa riksveinettet
ble trafikken redusert med ca. 5% over degnet, mens den ble redusert med 3-6% pa korri-
dorene inn mot tunnelen. Pa ringveiene som ga omkjoringsmuligheter varierte endringene
fra minus 2% til pluss 4%. Det ble ikke registrert vesentlige reduksjoner i hastigheter pa
veinettet 1 Oslo 1 perioden. Amerikanske studier har funnet lighende resultater (Brown mfl.
2017, Taylor og Wachs 2014). I Elgsetergate i Trondheim ble ett av to bilfelt i hver retning
permanent omgjort til kollektivfelt 1 2008, fra sentrum og fem kilometer sorover. Dette
okte hastigheten for kollektivtrafikken med 16% i morgenrushet og 25% i ettermiddags-
rushet (Asplan Viak 2008). Det forste halvaret etter tiltaket sank biltrafikken med ca. 5 000
kjoretoy per hverdag, og etter to ar hadde biltrafikken sunket med ca. 7 000 kjoretoy per
dogn. Det ble funnet en okning pa 500 til 800 kjoretoy per dogn pa alternative ruter.

Vi har sokt etter dokumenterte studier som viser at kapasitetsreduksjoner har resultert 1
vesentlig okt trafikk pa alternative lokale veier, uten a finne slike.

Tilpasningene beskrevet over er det motsatte av det man finner i studier av hva som skjer
nar man oker veikapasiteten. Da oker trafikkmengdene, bade fordi folke reiser oftere og
lengre med bil, de velger bil i stedet for andre transportmidler og (pa lengre sikt) fordi det
forer til mer utbygging i bilbaserte omrader (Downs 2004, Duranton og Turner 2011,
Goodwin 1996, Litman 2020, Mogridge 1997, Noland og Lem 2002, SACTRA 1994,
Tennoy, Tonnesen og Gundersen 2019, Twitchett 2013).
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5 Oppsummerende diskusjon

Redusert skiltet hastighet fra 70 til 50 km/t i Trondheimsveien vil gi 2,2 minutter okt
kjoretid. Kapasitetsreduksjonen fra fire til to felt vil, gitt erfaringene fra Smestadtunnelen
som har heyere trafikkmengder enn Trondheimsveien, ikke gi okte forsinkelser. De sma
okningene 1 reisetid (2,2 minutter) vil, gitt de godt dokumenterte erfaringene fra Smestad-
tunnelen, ikke resultere 1 tilpasninger som gir okt trafikk pa lokale veier. Om kjoretiden
skulle oke mer enn forventet, tilsier de godt dokumenterte erfaringene fra Brynstunnelen at
trafikantene 1 hovedsak vil tilpasse seg situasjonen ved a kjore andre ruter pa hovedvei-
systemet eller ved a velge andre transportmidler enn bil. Erfaringene tilsier at eventuelle
tilpasninger kun vil gi marginale trafikkokninger pa andre lokale veier. Dette understottes
av resultater fra andre lignende tilfeller i ulike land. Konklusjonen er dermed at sannsynlig-
hetene for at gjennomfering av de foreslatte tiltakene i Trondheimsveien skal resultere i
vesentlig okt trafikk pa andre lokale veier er liten. Om det likevel skulle oppsta forsinkelser
og okt trafikk pa lokale veier kan det gjennomferes avbotende tiltak, som diskutert i
kapittel 3.5.

Erfaringer fra Smestadtunnelen og Brynstunnelen i Oslo foyer seg inn 1 rekken av erfar-
inger fra ulike steder i verden som viser at negative effekter av slike tiltak normalt blir
vesentlig mindre enn fryktet pa forhand. Dette kan blant annet forklares ved at transport-
modellene som brukes til 4 vurdere tilpasninger, effekter og konsekvenser 1 forkant ikke er
sa gode til 4 analysere endringer 1 trafikksituasjoner 1 urbane omrader som man kunne
onske. Testing av den regionale transportmodellen (RTM) pa situasjonen i Brynstunnelen
viste for eksempel at den beregnet vesentlig storre okninger i forsinkelser i rushtimene enn
det som ble milt (Torset mfl. 20209).

Dette kan blant annet skyldes at trafikantene tar en rekke beslutninger nar det gjelder om,
hvor, nar og hvordan de skal reise, som det er vanskelig for modellene 4 predikere. Nar vi
ser den aktuelle delen av Trondheimsveien 1 et storre perspektiv, som illustrert i Figur 4,
forstar vi at mange trafikanter som skal kjore mellom sentrale deler av Oslo og omradene
ost og nord for Groruddalen gjor beslutninger om hvorvidt de skal velge Trondheimsveien,
Ostre Aker vei eller E6 for de eventuelt kommer inn pa Trondheimsveien. Mange av dem
som 1 dag kjorer via Trondheimsveien kan 1 stedet velge en av de andre rutene uten at det
oppleves som en vesentlig ulempe.

9 BYTRANS: Hvordan forklarer modellverktoyene endringer i veikapasitet i bytransport? -
Transportokonomisk institutt (toi.no)
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Figur 4: Trondheimsveien i et storre perspektiv. Kart fra: Google Maps.

Endringer 1 trafikksituasjonen kan ogsa medfore at trafikantene velger 4 ikke reise, a reise

andre steder eller pa andre mater. Summen av dette medforer, ifolge erfaringer fra Oslo og

andre steder (Cairns mfl. 1998, 2002, Tenney mfl. 2019, 2020), at trafikk forsvinner fra
trafikksystemet nar det gjores tiltak som medfoerer at det blir mindre attraktivt a kjore bil,
spesielt nar det kombineres med tiltak som gjor det bedre a velge andre transportmidler.

Reduksjon av hastighet, veiarealer og trafikkmengder bidrar i seg selv til at det blir bedre 4

ga, sykle og a reise kollektivt.

Disse resultatene innebarer at mulighetsrommet for 4 omfordele trafikkarealer pa mater
som bidrar til at viktige samfunnsmal som krever omfordeling av arealer fra biltrafikk til
annen bruk kan nas er storre enn man ofte tror. Det er gode nyheter for myndigheter og
andre som jobber for 4 na mal knyttet til nullvekst 1 biltrafikken, mer effektive og miljo-

vennlige bytransportsystemer, reduserte kostnader til bygging av ny veiinfrastruktur, bedre
bo- og bymiljeer og okt andel gaing og sykling som gir bedre folkehelse. Redusert privatbil-
trafikk gir ogsd bedre fremkommelighet for gods-, vareleverings- og kollektivtransport. Det

bidrar videre til redusert energiforbruk og klimagassutslipp, bade ved at trafikkmengdene

reduseres, at man slipper a bygge ny veiinfrastruktur som genererer store klimagassutslipp,

og at man ikke bygger ned gronne omrader som tar opp klimagasser.

Resultater fra BY TRANS-prosjektet viste videre at omforming av byer og bytransport-

systemer pa mater som bidrar til at faerre velger bil pa arbeidsreisen bidrar til okt heller enn
redusert fornoydhet med arbeidsreisen (Tennoy og Hagen 2021). I perioden 2015-2019 ble
det gjennomfort en rekke tiltak i Oslo som, ifelge forskningsbasert kunnskap, skulle bidra
til redusert bilbruk (inkludert kapasitetsreduksjon pa tunneler pa hovedveisystemet som ble
gjennomfort av tekniske og ikke av politiske grunner). Store arlige sporreundersokelser
viste at ‘oppskriften virket’, og at bilandelene pa arbeidsreiser gikk ned, se Figur 5. Dette er
1 trad med resultater fra undersokelser av andre europeiske byer (Buehler mfl. 2017).
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Figur 5: Svar pa sporsmalet: «Huvilket transportmiddel reiste du lengst med sist gang du reiste til 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 til ca. 6800 7 2016. Faksimile fra Tennoy og
Hagen (2021).

Undersokelsene viste at fornoydheten med arbeidsreisen okte i samme periode, som
illustrert i Figur 6.

2019 IENCPE— 43 e 8 '3
2018 IENCPE— 42 Zee—. 8 4 |
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Figur 6: Respondentenes svar pa sporsmalet «Huvor fornoyd er du med arbeidsreisen din pa denne tiden av dret?y.
Resultater fra sporrenndersokelser giennomfort i mai/ juni i perioden 2015-2019. Oppagitt i prosent. Antall
respondenter varierte fra ca. 4300 i 2015 #il ca. 6800 i 2016. Faksimile fra Tennoy og Hagen (20217).

Undersokelsene viste ogsa at de som gar og sykler pa sine arbeidsreiser er vesentlig mer
forneyd med arbeidsreisen enn de som reiser kollektivt og de som kjorer bil (Tennoy og
Hagen 2021), se Figur 7. Andre undersokelser har vist at dette ogsa gjelder i andre norske
byer som Kiristiansand og Hamar (Tennoey, Knapskog og Wolday 2022) og 1 andre byer
over hele verden (Chatterjee mfl. 2020).

Jeg gikk I 25 2214

Jeg syklet I 46 I 4 3

Jeg reiste med kollektivtransport RSN 46 e 10 3
Jeg kjarte bil (sjafer) INEEEEEZSE 39 o 9 4

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
m Sveert forngyd Forngyd mVerken eller Misforngyd Sveert misforngyd
Figur 7: Respondentenes svar pd sporsmalet «Huor fornoyd er du med arbeidsreisen din pa denne tiden av dretoy,

Jordelt pa transportmiddel, fra sporreundersokelsen i 2019. N=5421. Oppgitt i prosent. Faksimile fra Tennoy og
Hagen (2021).

16 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Effekter av redusert bastighet og redusert veikapasitet i Trondbeimsveien mellom Grorud og Sinsen

Det er altsa ikke slik at folk blir mest forneyde hvis man utvikler byer og bytransport-
systemer pa mater som gjor at mange bruker bil. Resultatene fra BYTRANS-prosjektet og
fra undersokelser 1 andre byer og land viser 1 stedet at folk blir mer forneyde om man
utvikler byer og bytransportsystemer slik at bilavhengigheten og bilbruken reduseres, og
slik at flere kan ga og sykle til og fra jobb.
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