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Viktige mal for byene

= Attraktive — gode steder a bo og drive neering

» Levende — sentrum, folk i gatene, liv, gay, ‘urbanitet’

» Rettferdige og inkluderende — tilgjengelighet

» Folkehelse — aktiv transport, tilhgrighet, tilgang til grant

= Nullvekstmalet — ikke vekst i personbiltrafikken i byomradene

» Redusere arealforbruk — LNF, natur, biomangfold, CO2-opptak
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Oppskrift for a na malene

tai

» Arealutvikling som fortetting og transformasjon 1 og ved
sentrum i stedet for som fortsatt byspredning

= Forbedre kollektivtilbudet
= _egge til rette for sykling og gaing
= Restriktive virkemidler mot biltrafikken
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Opplagt lgsning:
Reallokere arealer fra bil til andre
transportmidler og annen bruk
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Biler er lite arealeffektive og de far mye plass

50 pedestrians 50 cyclists 50 people onabus S0peoplein 33 cars
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Twitter, via @ThinkCritical12.
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Bilbaserte arealer krever mye areal
Jo hgyere hastigheter jo mer plass
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Omfordeling av arealer ga bedre forhold for (nesten) alle




Viktig barriere:
Overdreven frykt for negative konsekvenser
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BYTRANS

Studerte store endringer | transportsystemene i Oslo 2015-2019
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Blant annet: Hva som er tilpasninger, effekter og konsekvenser av:
- Reduksjon av kapasitet | hovedveitunneler (pga. rehabilitering)
- Redusert biltilgjengelighet og fjerning av gateparkering i Oslo sentrum
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Smestadtunnelen: Fryktet kaos, det gikk fint

Varsler kekaos til 2020: Kan bruke =

fire timer pa atte kilometer e
'Forventer mer ke pa E18 og Ring2 ogsa

Klart for kekaos i Oslo: Strekning
pa 7,4 kilometer kan ta deg fire
timer
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Oslo sentrum: Frykt for sentrums dgd

» Hgay bruk, god tilgjengelighet, hgy tilfredshet, lav bilbruk

= Knapt tilpasninger, effekter eller endring i bruk av sentrum

= Folk svarte at de brukte sentrum noe oftere, det var litt lettere & reise
dit og de likte litt bedre a veere der, sma endringer i transportmiddelvalg
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Hva leerte vi?

» Omfordeling av arealer fra bil til annen bruk gikk mye bedre enn forventet!

» Det var overdreven frykt for negative konsekvenser
= Selv om det selvsagt ogsa var negative effekter og konsekvenser

» Dette gir utvidet mulighetsrom: Man kan reallokere arealer fra bil til andre
transportmidler og annen bruk uten at det blir krise eller kaos

= Det gker mulighetene til a na malene om mer baerekraftige byer og
bytransportsystemer!
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Hele Oslo: Arbeidsreiser og forngydhet 2015 - 2019

Transportmiddelfordeling Oslo i mai/juni Forngydhet med arbeidsreisen

2015 120 S 21 2015 RGN 46 e 9 4

2016 17 ST 20 2016 N 42 R o 4

2017 B 15 NSO 18 2017 42 B s 3

2018 HEE 20 ST 15 2018 R 42 AN s (4]

2019 B 16 INSom 16 2019 43 2N s 3
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m Jeg gikk Jeg syklet m Sveert forngyd Forngyd m Verken eller

m Jeg reiste med kollektivtransport = Jeg kjarte bil (farer) Misforngyd Svaert misforngyd m Vet ikke

Tenngy mfl. 2021
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De som gar og sykler er mest forngyd med arbeidsreisen

Oslo Total (N=5222)
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@ Oslo

Gatenormal
for Oslo

GAENDE

SYKLENDE

KOLLEKTIVTRAFIKK

NARINGSTRANSPORT

PERSONBILTRAFIKK

BYMILJOETATEN



Men diskusjonene kommer stadig opp
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Resultater — reallokering av bilarealer

= Smestadtunnelen (ADT 50 000 kjt/d):
= Marginalt gkte forsinkelser (0,7 — 1,1 minutter, hovedsakelig pga. nedsatt fartasgrense)
= Ingen tilpasninger, effekter eller konsekvenser
= 50 000 kjt/d i tunnelen med ett kjarefelt | hver retning gikk helt OK
= Brynstunnelen (ADT 66 000 kjt/d)
= Trafikkmengden ble redusert med 23-34% i rushtimene og 20-23% over dggnet
= Forsinkelsene gkte med 7,5-12 minutter i rushtimer og rushretning

= Tilpasninger: Andre ruter pa hovedveinettet, bytte fra bil til andre transportmidler pa
arbeidsreiser

» Oslo Sentrum: Knapt tilpasninger, effekter eller konsekvenser for bruk av sentrum

= Folk svarte at de brukte sentrum noe oftere, det var litt lettere a reise dit og de likte litt
bedre & vaere der, sma endringer i transportmiddelvalg

= Svarene viste hgy bruk, enkelt tilgjengelighet, hay tilfredshet, lav bilbruk
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Varsler kekaos til 2020: Kan bruke
S m eStadtu nne I en fire timer pa atte kilometer .

(ADT 50 000 kijt/d)

» Dette gikk mye bedre enn forventet!
» Forventet og varslet store forsinkelser

Kohelvete: Det blir

ikke mer bortkastet
enn dette!

Klart for kekaos i Oslo: Strekning

» Forventninger om k@ ga redusert trafikk I pazsxitometerkantadegfire -1 verste fall kan det ta fire timer a

timer

starten (ca 35% ned i rush fgrste dagen) komme seg fra Sinsen til Smestad
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= Trafikken tok seg raskt opp til normalt niva

= Likevel ikke vesentlige reduksjoner i
gjennomsnittshastigheter i rush

»(0,7-1,1 min. gkt reisetid
» Noe gkt variabilitet og usikkerhet
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Brynstunnelen (ADT 66 000 kjt/d)

= Stgrre forsinkelser, marginal gkning pa
lokale veier

» Forventet og varslet store forsinkelser

» Forsinkelsene gkte med 7,5-12 minutter i
rushtimer og rushretning

» Trafikkmengden ble redusert med 23-34% i
rushtimene og 20-23% over dggnet

» Noen trafikanter valgte andre hovedveier:
Svartdalstunnelen og E6 Helsfyr

» Mange valgte andre transportmidler enn bil
pa arbeidsreisende til Brynsomradet

» 2-6,8% wkning pa lokale veier
= Liten gkning/ reduksjon i antall tunge biler
» Reduserte trafikk i ‘hele systemet’

= 4,2% i morgenrush, 2,9% i
ettermiddagsrush, 2,2% i dggnet
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