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Viktige mål for byene

▪Attraktive – gode steder å bo og drive næring

▪ Levende – sentrum, folk i gatene, liv, gøy, ‘urbanitet’

▪Rettferdige og inkluderende – tilgjengelighet

▪ Folkehelse – aktiv transport, tilhørighet, tilgang til grønt

▪Nullvekstmålet – ikke vekst i personbiltrafikken i byområdene

▪ Redusere arealforbruk – LNF, natur, biomangfold, CO2-opptak
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Oppskrift for å nå målene

▪Arealutvikling som fortetting og transformasjon i og ved 

sentrum i stedet for som fortsatt byspredning

▪Forbedre kollektivtilbudet 

▪Legge til rette for sykling og gåing

▪Restriktive virkemidler mot biltrafikken
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Opplagt løsning: 

Reallokere arealer fra bil til andre 

transportmidler og annen bruk
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Biler er lite arealeffektive og de får mye plass
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Bilbaserte arealer krever mye areal

Jo høyere hastigheter jo mer plass
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Omfordeling av arealer ga bedre forhold for (nesten) alle
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Viktig barriere: 

Overdreven frykt for negative konsekvenser
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BYTRANS

Studerte store endringer i transportsystemene i Oslo 2015-2019

Blant annet: Hva som er tilpasninger, effekter og konsekvenser av: 

- Reduksjon av kapasitet i hovedveitunneler (pga. rehabilitering)

- Redusert biltilgjengelighet og fjerning av gateparkering i Oslo sentrum 
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Smestadtunnelen: Fryktet kaos, det gikk fint

10Foto: Statens vegvesen
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Oslo sentrum: Frykt for sentrums død

Foto: Oddrun Helen Hagen, TØI

▪ Høy bruk, god tilgjengelighet, høy tilfredshet, lav bilbruk

▪ Knapt tilpasninger, effekter eller endring i bruk av sentrum

▪ Folk svarte at de brukte sentrum noe oftere, det var litt lettere å reise 

dit og de likte litt bedre å være der, små endringer i transportmiddelvalg
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Hva lærte 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 også 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 øker mulighetene til å nå målene om mer bærekraftige byer og 

bytransportsystemer!
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Hele Oslo: Arbeidsreiser og fornøydhet 2015 - 2019

Transportmiddelfordeling Oslo i mai/juni Fornøydhet med arbeidsreisen
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De som går og sykler er mest fornøyd med arbeidsreisen
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Men diskusjonene kommer stadig opp
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Takk!
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Resultater – reallokering av bilarealer

▪ Smestadtunnelen (ÅDT 50 000 kjt/d): 

▪ Marginalt økte forsinkelser (0,7 – 1,1 minutter, hovedsakelig pga. nedsatt fartasgrense)

▪ Ingen tilpasninger, effekter eller konsekvenser

▪ 50 000 kjt/d i tunnelen med ett kjørefelt i hver retning gikk helt OK

▪ Brynstunnelen (ÅDT 66 000 kjt/d)

▪ Trafikkmengden ble redusert med 23-34% i rushtimene og 20-23% over døgnet

▪ Forsinkelsene økte med 7,5-12 minutter i rushtimer og rushretning

▪ Tilpasninger: Andre ruter på hovedveinettet, bytte fra bil til andre transportmidler på 
arbeidsreiser

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

▪ Folk svarte at de brukte sentrum noe oftere, det var litt lettere å reise dit og de likte litt 
bedre å være der, små endringer i transportmiddelvalg

▪ Svarene viste høy bruk, enkelt tilgjengelighet, høy tilfredshet, lav bilbruk
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Smestadtunnelen
(ÅDT 50 000 kjt/d)

▪Dette gikk mye bedre enn forventet!

▪ Forventet og varslet store forsinkelser

▪ Forventninger om kø ga redusert trafikk i 

starten (ca 35% ned i rush første dagen)

▪ Trafikken tok seg raskt opp til normalt nivå

▪ Likevel ikke vesentlige reduksjoner i 

gjennomsnittshastigheter i rush

▪ 0,7-1,1 min. økt reisetid

▪Noe økt variabilitet og usikkerhet

▪ Ingen trafikkøkning på andre hovedveier

▪ Ingen trafikkøkning på lokale veier

▪Konklusjon: Trafikken i tunnelen kunne 

avvikles ok med kun to felt 20
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Lysaker vest - Ullevål / Ullevål - Lysaker vest  - gjennomsnittlig hastighet  - begge retninger  - morgen (kl. 7-9)

Lysaker vest - Ullevål / Ullevål - Lysaker vest  - gjennomsnittlig hastighet  - begge retninger  - ettermiddag (kl. 15-17)

300099 Ring 3 Tåsentunnelen  - trafikkmengder i rushperioden  - begge retninger  - morgen (kl. 7-9)

300099 Ring 3 Tåsentunnelen  - trafikkmengder i rushperioden  - begge retninger  - ettermiddag (kl. 15-17)

Redusert kapasitet Smestadtunnelen
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Brynstunnelen (ÅDT 66 000 kjt/d)
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Redusert kapasitet

▪ Større forsinkelser, marginal økning på 
lokale veier

▪ Forventet og varslet store forsinkelser

▪ Forsinkelsene økte med 7,5-12 minutter i 
rushtimer og rushretning

▪ Trafikkmengden ble redusert med 23-34% i 
rushtimene og 20-23% over døgnet

▪ Noen trafikanter valgte andre hovedveier: 
Svartdalstunnelen og E6 Helsfyr

▪ Mange valgte andre transportmidler enn bil 
på arbeidsreisende til Brynsområdet

▪ 2-6,8% økning på lokale veier

▪ Liten økning/ reduksjon i antall tunge biler

▪ Reduserte trafikk i ‘hele systemet’

▪ 4,2% i morgenrush, 2,9% i 
ettermiddagsrush, 2,2% i døgnet


