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Fakta om PROSAM

1. Deltagere i PROSAM

PROSAM er et samarbeid mellom fglgende offentlige etater og bedrifter:

Staten: Statens vegvesen Region gst
Statens vegvesen Vegdirektoratet
Jernbaneverket Region gst

Akershus fylkeskommune: Sentraladministrasjonen

Oslo kommune: Plan- og bygningsetaten
Samferdselsetaten

Kollektivtrafikkselskaper: Ruter AS
NSB AS Persontog

2. Formal med PROSAM

PROSAM ble i 1987 etablert for & styrke og koordinere arbeidet med trafikkdata- og
prognoser i Oslo-omradet.

PROSAM har som oppgave & utvikle og vedlikeholde et felles datagrunnlag og ngdvendig
prognoseverktay. Det gir de deltagende parter mulighet til & beregne transport- og
trafikkmessige konsekvenser av tiltak innenfor vei- og kollektivsektoren samt alternativ arealbruk.

3. Organisering

Styringsgruppe |

\

Samarbeidsgruppe

[ [ |
Bil- og sykkelgruppe I Kollektivgruppe I Modell- og RVU gruppe I

Styringsgruppa:

1  Behandler arlig arbeidsplan og budsjett for PROSAMs arbeid.
1  Beslutter igangsetting av starre prosjekter som er hensiktsmessig for de oppgaver
som PROSAM skal lgse, med tilhgrende fremdriftsplaner.

Samarbeidsgruppa:

Utarbeider arlig arbeidsplan med tilhgrende budsjett for PROSAMs virksomhet.

Bidrar til koordinering av undersgkelser og analyser som blir utfgrt av de enkelte etater.

Arbeider kontinuerlig med & utvikle grunnlagsdata for transportberegninger og transportprognoser.
Behandler innspill fra faggruppene og gir anbefalinger til styringsgruppen.

== =a —a -9

De ulike faggruppene:

1  Utarbeider detaljerte prosjektplaner, starter opp prosjektene og har en kontinuerlig oppfglging av disse.
1 Publiserer rapporter, artikler og eventuelt andre relevante publikasjoner.
1 Skal veere idéskapende for prosjekter i PROSAM-regi.
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Fremkommelighetstiltak for kollektivtrafikken har en nytteverdi for
trafikantene og gir besparelser pa drift av kollektivtransporten. Dette er
imidlertid i liten grad dokumentert. Et evalueringsopplegg som gjgr en i stand
til @ male flere effekter av fremkommelighetstiltak, i mer enn kun sparte
minutter og sekunder, vil kunne ha stor betydning for beregningen av
trafikantnytten og den samfunnsgkonomiske nytten av slike tiltak.

| denne rapporten har vi utarbeidet et konkret evalueringsopplegg for &
kartlegge effekter av planlagte fremkommelighetstiltak, pa en mate som
bedre enn i dag ser effekter for biltrafikk og kollektivtrafikk i sammenheng.
Evalueringsopplegget bestar av far- og etterundersgkelser og er i starst
mulig grad basert pa tilgjengelige data for a lette arbeidet.
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Forord

Urbanet Analyse og Sweco har, pa oppdrag fra Statens vegvesen Region @st og
Prosam, utarbeidet et evalueringsopplegg for & fa belyst effekter av
fremkommelighetstiltak for buss og trikk i Oslo og Akershus. Hovedfokus for prosjektet
er & finne og dokumentere effekter som ikke har veert vektlagt tidligere.

| denne rapporten har vi utarbeidet et konkret evalueringsopplegg for & kartlegge
effekter av planlagte fremkommelighetstiltak for buss og trikk, pa en mate som bedre
enn i dag ser effekter for biltrafikk og kollektivtrafikk i sammenheng.

Rapporten bestar av fem kapitler som ogsa kan leses hver for seg:

- | kapittel 1 gjgres det rede for bakgrunn for prosjektet, og prosjektets
problemstillinger.

- | kapittel 2 beskrives ulike typer av fremkommelighetstiltak, og hvilke effekter disse
tiltakene kan ha.

- | kapittel 3 beskrives selve evalueringsopplegget. Dette blir illustrert ved hjelp av et
praktisk eksempel. Evalueringsopplegget bygger langt pa vei pa ferdige tabell-
maler. Tabell-malene finnes som elektronisk excel-vedlegg til denne rapporten.

- | kapittel 4 beskrives det hvordan man kan ga fram for a evaluere mer omfattende
fremkommelighetstiltak.

- Kapittel 5 gir en oversikt over hvordan man skal ga fram for & innhente de
ngdvendige data for & gjennomfgre evalueringsopplegget.

Hos Urbanet Analyse har Katrine Kjgrstad veert prosjektleder. Hos Sweco har arbeidet
veert giennomfart av Kimme Arnesen. Ingunn Opheim Ellis (Urbanet Analyse) og
Alberte Ruud (Urbanet Analyse) har ogsa arbeidet med prosjektet.

Gjennom hele prosjektperioden har det veert tett kontakt mellom konsulentene og
oppdragsgiver. | forbindelse med prosjektet ble det nedsatt en referansegruppe
bestaende av fglgende personer:

1 Helge Gidske Naper Svr@ (prosjektleder)

1 Jan Sparck SL/Svr@d

1 Petter Skjelsbaek Oslo kommune
1 Tone Norlaff Ruter

9 Anders Dalen Svr@

Osilo, april 2010

Katrine N Kjgrstad Kimme Arnesen
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1 BAKGRUNN OG PROBLEMSTILLINGER

Urbanet Analyse og Sweco har, pa oppdrag fra Statens vegvesen Region @st og
Prosam, utarbeidet et evalueringsopplegg for & fa belyst effekter av
fremkommelighetstiltak for buss og trikk i Oslo og Akershus.

Det er bred enighet om at fremkommelighetstiltak for kollektivtrafikken er
samfunnsgkonomisk lannsomme og gir besparelser pa drift av kollektivtransporten.
Dette er imidlertid i liten grad dokumentert.

Ved planlegging og evaluering av fremkommelighetstiltak er det per i dag ferst og
fremst fokus pa reduksjonen i reisetid fordi denne faktoren er enkel & male. Men de
sparte minuttene gjenspeiler i de fleste tilfeller bare en liten del av gevinsten knyttet til
fremkommelighetstiltak. Fremkommelighetstiltak har flere effekter enn redusert
reisetid pa transportmiddelet, for eksempel gkt punktlighet og mer koordinerte bytter i
de tilfeller hvor fremkommelighetstiltakene skjer i tilknytning til knutepunkter. Effekten
av fremkommelighetstiltak for kollektivtransporten pa biltrafikken er dessuten lite kjent,
og i liten grad sett i sammenheng (Bekken og Hanssen (2005).

| et forprosjekt konkluderte T@I med at det er et behov for egne empiriske analyser av
fremkommelighetstiltak for hovedstadsomradet som ogsa omfatter effekter pa
biltrafikken.

Hovedfokus for prosjektet 0Efdfedk t2edor earv -f rfe mmk
dokumentere effekter som ikke har veert vektlagt tidligere:

1 Forbedringer i kollektivsystemet som fglge av effektiviseringsgevinster og

endringer i omdgmme som kan knyttes til fremkommelighetstiltak.

1 Effekter pa valg av reisemiddel.

1 Sammenhenger mellom fremkommelighet for kollektivtransport og biltransport.
Et evalueringsopplegg som gjgr en i stand til & male flere effekter av
fremkommelighetstiltak enn kun sparte minutter og sekunder vil kunne ha stor
betydning for beregningen av trafikantnytten og den samfunnsgkonomiske nytten av
slike tiltak.

Prosjektet har bestatt av tre hoveddeler.

1) Identifisering av eksisterende datakilder og tidligere evalueringer av
fremkommelighetstiltak. Farste del av prosjektet besto i & kartlegge relevante
datakilder og tidligere malinger/evalueringer av fremkommelighetstiltak, som en
basis for det videre arbeidet med et evalueringsopplegg. Dette arbeidet er
dokumentert i delrapport 1. | del 1 ble det ogsa innhentet navn pa informanter
med stillinger som tilsier at de har relevant erfaring og kunnskap om ulike typer
effekter av fremkommelighetstiltak.

2) Analyse av tilgjengelig informasjon og utredning av forbedringspotensial.
Delrapport 2 bestar av en vurdering av hvordan eksisterende data kan utnyttes
bedre enn i dag, og en vurdering av koblingsmuligheter mellom ulike datakilder.
| delrapport 2 er tilgjengelig informasjon analysert, i tillegg til at det er
giennomfgart intervjuer med en rekke informanter (jf del 1) for & dra nytte av
deres kompetanse bade nar det gjelder konkrete effekter av
fremkommelighetstiltak, og kunnskap om ulike datakilder som det kan veere
aktuelt & hente ut tall fra.
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3) Sluttrapport: Utvikling av et konkret evalueringsopplegg. | sluttrapporten har vi
utarbeidet et konkret evalueringsopplegg for a kartlegge effekter av planlagte
fremkommelighetstiltak, pa en mate som bedre enn i dag ser effekter for
biltrafikk og kollektivtrafikk i sammenheng.

| denne rapporten dokumenteres del 3 av prosjektet. | prosjektet er det lagt opp til
evaluering av tre aktuelle case der fremkommelighetstiltak planlegges, eller er,
gjennomfart. Selve den praktiske utfgrelsen av evalueringsopplegget var ikke en del
av konsulentens oppdrag. Det var i utgangspunktet lagt opp til at oppdragsgiver selv
skulle sta for selve gjennomfgringen, og at konsulenten skulle analysere funnene. Av
ulike arsaker er ikke hele evalueringsopplegget giennomfart for alle tre casene, noe
som betyr at det heller ikke foreligger data som det har veert mulig & analysere for alle
de tre casene.

Det er samlet inn et tilneermet komplett sett av data for ett case, som vil bli benyttet
som eksempel-case. De resterende casene er benyttet som en illustrasjon pa hvordan
det foreslatte evalueringsopplegget kan benyttes i fremtidige evalueringer av
fremkommelighetstiltak.

Gjennom hele prosjektperioden har det veert tett kontakt mellom konsulentene og
oppdragsgiver. | forbindelse med prosjektet ble det nedsatt en referansegruppe
bestaende av fglgende personer:

1 Helge Gidske Naper Svrd (prosjektleder)
1 Jan Sparck SL/Svr@d

1 Petter Skjelsbaek Oslo kommune

1 Tone Norlaff Ruter

1 Anders Dalen Svr@

Referansegruppen har bistatt konsulentene i & finne relevant litteratur og aktuelle
datakilder, og har foreslatt aktuelle informanter til intervjurunden i del 2 av prosjektet.
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2 ULIKE FREMKOMMELIGHETSTILTAK OG EFFEKTER

2.1 Bedre fremkommelighet for buss og trikk er lgnnsomt
Trafikkbildet i byomrader er komplisert. Det er mange faktorer som er med pa &
pavirke endringer i fremkommeligheten, bade for biltrafikken og kollektivtransporten.

Osloomradet sliter i dag med fremkommelighetsproblemer for busstrafikken og
skinnegaende transport i blandet trafikk, spesielt i rushtiden. Trafikkselskapene ma
beregne lengre kjaretider pa enkelte tider av dagnet, og derfor sette inn ekstra
busskapasitet.

@kt palitelighet eller regularitet styrker kollektivtransporten. Ikke bare for trafikantene
som reiser i rushtiden, men ogsa for dem som reiser pa andre tidspunkter. Fordi
rutetabellen som regel planlegges ut fra det tidsrommet pa dggnet hvor
framkommeligheten er darligst, farer framkommelighetstiltak i rushtiden til at
rutetabellen ogsa kan strammes inn utenfor rushtiden.

Bedret fremkommelighet for buss og trikk er blant de mest lsnnsomme
kollektivtiltakene. Det er beregnet at 20 prosent gkt hastighet i rushtiden kan gi fem
prosent reduserte kostnader for kollektivtransporten (Norheim 2005). | Osloomradet er
det foretatt en rekke analyser som viser hvilke betydelig gevinster som kan oppnas
giennom tiltak som forbedrer kollektivtrafikkens framkommelighet i vegnettet. Ruter
har for eksempel beregnet at selskapet ved a gke reisehastigheten med 20 prosent (til
20 km/t for trikk og 21 km/t for stambuss), vil redusere sine kostnader med ca 100 mill
kr i aret. I tillegg vil gkt attraktivitet og innsparte kostnader for de reisende tilsvare
minst 200 mill kroner per ar.

Selv om det er stor enighet om at fremkommelighetstiltak er lsnnsomme, er det i liten
grad dokumentert hvordan ulike typer tiltak pavirker annen trafikk og trafikantenes
reisemiddelvalg (Bekken og Hanssen 2005). Dette har blant annet sin arsak i at
fremkommelighetstiltak ofte gjennomfgres for punkter, eller trinnvis, noe som gjar det
vanskelig & vurdere den samfunnsgkonomiske gevinsten. For selv om selve tiltaket
iverksettes pa ett punkt, pavirker gkt fremkommelighet hele reisekjeden ved at det blir
mer forutsigbare reisetider.

2.2 Beskrivelse av fremkommelighetstiltak
Det er mange eksempler pa tiltak som bidrar til hayere gjennomsnittshastighet, og
som kan gi store utslag pa bade punktlighet og framkommelighet:

1) Egne kollektivfelt eller bussgater

2) Samkjgringsfelt

3) Aktiv signalprioritering

4) Holdeplassutforming

5) Bedre driftsplanlegging

6) Optimal avstand mellom holdeplassene

Egne kollektivfelt og bussprioriterte strekninger
| Osloomradet er egne kollektivfelt, dvs. egne oppmerkede felt som er forbeholdt
kollektive transportmidler, et mye brukt fremkommelighetstiltak
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Egne gater der kun busstrafikk er tillatt", dvs. bussgater, har generelt en meget god
effekt for fremkommeligheten til bussene. Svenske Trivector har gjennomgatt
erfaringer med denne typen gater og funnet at fremkommeligheten er forbedret med
mellom 5 og 50 prosent (Trivector 2001). Tidsbesparelser i boligomrader skjer farst og
fremst ved at busslinjene avkortes, mens tidsbesparelsen langs hovedveger er knyttet
til at busstrafikken ikke lenger konkurrerer med andre motorkjgretay.

Samkjagringsfelt
Samkjgringsfelt betyr at ett felt blir forbeholdt kollektivtransport og biler med minst én
passasjer.

Et slikt samkjgringsfelt er etablert i Elgsetergate i Trondheim i mai 2001, med gode
resultater for busstrafikkens fremkommelighet. Registreringer foretatt i far- og
ettersituasjonen viste at fremkommeligheten pa sambruksfeltet er stabilt hgy pa 35-40
km/t, og at tidsgevinstene sammenlignet med trafikken i venstre kjgrefelt er 3-5
minutter i morgenrushet.

Over tid er det en markert gkning i antall biler som kjgrer med minst én passasjer pa
strekningen. Gjennomsnittsbelegget i farsituasjonen (2000) var 1,32, mens det i
august 2005 ble malt til 1,39. Det kan tyde pa at sambruksfeltet har bidratt til en
endring av reisevanene.

Aktiv signalprioritering i lyskryss

Aktiv signalprioritering for kollektivtrafikken reduserer forsinkelsene i lyskryss. | Oslo
har alle lyskryss med kollektivtrafikk - i alt 285 anlegg - fatt aktiv signalprioritering
basert pa SIS-teknologi. Det betyr at nar bussen eller trikken naermer seg et lyskryss,
sendes et radiosignal som gjar at det iverksettes ngdvendig prioritering, ved at
trafikklyset raskere skifter til grant, eller ved at grgnntiden forlenges.

Lyssignalprioritering kan kombineres med ulike fysiske tiltak for & gke effekten. |
Jonkdping og Goteborg er det bygget en separat kjgrebane for bussene tvers
gjennom rundkjgringer, i kombinasjon med lyssignalprioritering. Evalueringen av
tiltakene tyder pa at alle trafikanter totalt sett tjener pa et slikt tiltak (Trivector 2001).
Selv om bilenes fremkommelighet blir noe darligere pa bekostning av
kollektivtrafikken, er tidstapet for bilistene marginalt, ca 2 sekunder per kjgretgy. Det
betyr gjennomsnittsbelegget pa bussen kun trenger a vaere 7-10 passasjerer for at
trafikantene totalt sett skal gke sin fremkommelighet i rundkjgringen. Dette til tross for
en ADT i rundkjgringen p& 10-14 000 biler og 200-250 busser i dggnet.

Holdeplassutforming

Utforming av holdeplasser kan brukes som et ledd i & gke bussenes
fremkommelighet. Utbygd holdeplass (klackhallplats) har en slags omvendt
busslomme, som gar ut i gaten. Nar vegen bare har ett kjgrefelt ma gvrig trafikk
stanse. Resultater fra en slik holdeplass i Malmd viser at holdeplasstiden for bussene
ble dramatisk redusert, noe som tyder pa forbedret fremkommelighet. Denne typen
holdeplasser reduserer tempoet for gvrig trafikk. | det studerte omradet skjedde den
en radikal omfordeling av trafikken, 35-40 prosent av bilistene valgte en annen veg.

! I tillegg til visse typer kjgretay med dispensasjon
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Timeglassholdeplasser er utformet slik at vegen snevres inn pa begge sider av vegen.
Nar bussen stanser pa holdeplassen ma altsa biler i begge kjareretninger stanse.
Trivector studerte et case pa Vastra Brackevagen i Goteborg. Pa den studerte
holdeplassen gar det 12 bussser og 640 andre motorkjaretgyer i timen.
Motorkjgretgyene som matte vente, ventet 8,5 sekunder i gjennomsnitt. Den
sammenlagte forsinkelsen er minimal, 2 sekunder per passerende motorkjgretay.
Effekten for bussenes fremkommelighet er ikke nevnt.

Driftsplanlegging

Alt annet likt, er gjennomsnittshastigheten en funksjon av avstanden mellom
holdeplassene, maksimal operasjonell kjgrehastighet og tiden kjgretayet ma oppholde
seg pa holdeplassen (HiTrans 2005). | de fleste norske byer er tidstapet pa grunn av
nadvendige stopp pa holdeplasser vanligvis starre enn tidstapet pa grunn av biltrafikk
og lyssignaler (Stangeby og Norheim 1995).

Holdeplasstiden kan reduseres ved en rekke tiltak, blant annet raskere

billettekspedering, gijennomtenkt innredning og starre avstand mellom holdeplassene.
Raskere billettekspedering kan oppnas gjennom et effektivt billett- og takstsystem, og
markedsfaring som innrettes mot salg av billettyper som gir mer effektiv ekspedering.

Det er en klar sammenheng mellom holdeplasstid og fordelingen av billettslag blant de
reisende. Toprissystemet i Oslo, der passasjerene som ikke betaler pa forhand ma
betale ca 50 prosent hgyere billettpris, har blant annet sin begrunnelse i at billettkjgp
pa transportmidlene gker holdeplasstiden.

Innredningen av sitteplasser i bussene og antall dgrer har betydning for hvor raskt
passasjerene kommer av og pa bussen. En eventuell reduksjon i antall sitteplasser
ma imidlertid veies mot sitteplasskomfort for passasjerene.

Et stramt ruteopplegg med liten reguleringstid pa enden av ruta gir god utnyttelse av
bussparken, men er samtidig falsomt for forsinkelser. Det er vanlig & legge
reguleringstid i enden av ruta som henter inn evt. forsinkelser, og/eller legge inn en
slakk i rutetidene som gjgr det enklere a kjare inn forsinkelsene.

Kollektivselskapenes driftsopplegg ma ivareta slike hensyn, bla. ved & ha et visst
antall reservevogner som settes inn ved forsinkelser, for & unnga at problemer med
forsinkelser skyves over pa andre trafikanter. For eksempel er det i Oslo normalt &
legge inn en reguleringstid pa 12-15 prosent av rutetiden i lavtrafikkperioder.

Optimal avstand mellom holdeplassene

Holdeplassmgnsteret er av stor betydning for reisetiden. | fglge EU-prosjektet HiTrans
er den optimale avstanden mellom holdeplassene pa hovedruter i byomrader 600-800
meter for & oppna hgyest mulig gjennomsnittshastighet for bussen, til lavest mulig
kostnader og med en akseptabel gangavstand for trafikantene (HiTrans 2005). Da vil
trafikantene ha mellom 300 og 400 meter gangavstand til neermeste holdeplass, noe
som tilsvarer 4-5 minutter gange. Eksempelvis gir avstanden mellom Nationaltheatret
stasjon, Stortinget stasjon og Jernbanetorget er eksempel pa et nedslagsfelt pa 400
meter. For buss og trikk i bygater der tilgjengeligheten til malpunkter er viktig og
hastigheten ikke er s hgy vil holdeplassavstanden veere noe kortere.

| HiTrans-prosjektet er det gjort noen anslag pa hvilke hastigheter som er mulig a
oppna for kollektivtransporten, gitt en situasjon uten store trafikkproblemer.
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Tabell 2.1: Anslag pa hvilke hastigheter som er mulig & oppna for kollektivtransporten (Kilde: HiTrans 2005)

Gjennomsnittlig &stand Operasjonell
mellom holdeplassene gjennomsnittshastighet
Regionale tog eller lettbaner 2400m 64-69 km/t
1800 m 58-60 km/t

Regionalbusser, kombinasjon av
ekspressbuss og lokalbuss, stopp | 4550 km/t
alle holdeplasser

1000 m 42 km/t
Bybuss, lettbane ellerthane 600 m 2831 kmft
Pa trafikkerte bygater med 400 19 km/t

fartsgrense pa 30 km/t

Trafikale faktorer som motvirker bussfremkommeligheten

| fremkommelighetsarbeidet er det viktig & veere bevisst pa at tiltak i vegnettet som har
til hensikt & bedre forholdene for andre trafikantgrupper, kan virke negativt pa buss- og
trikkefremkommeligheten.

| forbindelse med et dansk prosjekt for & forbedre fremkommeligheten til en av de
mest sentrale busslinjene i Kgbenhavnomradet, er det gjort en oppsummering av
tiltak/elementer som hhv forbedrer og svekker bussfremkommeligheten (se Tabell 2.2)
(Knudsen 2006).

Tabell 2.2: Faktorer, der pavirker bussernes fremkommelighed (Kilde:Knudsen 2006)

Tiltag der forbedrer fremkommeligheden Tiltag der risikerer at forringe fremkommeligheden
Busveje Heevede flader

Busbaner Vejindsneevringer og midtervulster

Bussignaler Trafiksaneringer

Busprioritering i signalanlzeg Hastighedsnedsaettelser ewleengere straekninger
Dosering af trafik i signalanlaeg @get treengsel

Parkeringsrestriktioner Cykelstier fbaner (hvis kgrebanen indsnaevres)
Fremrykkede stoppesteder Parkeringspladser

Buslige-ud i hgjresvingsbane Nye signalanlseg uden busprioritering

Bedre placering af stoppesteder i.f.t. signalanlaeg | Varelevering pa smalle gader

Bedre og hurtigere billetteringssystem Uhensigtsmaessig indretning af terminaler
Udformning og indretning af bussen Signalstyring, der ikke tager hensyn til busserne

Denne oversikten illustrerer betydningen & se ulike transporttiltak i sammenheng, pa
tvers av transportformer. Det er for eksempel viktig & vurdere om en reduksjon av
fartsgrensene, eller prioritering av myke trafikanter, skjer p& bekostning av bussene
eller trikkenes fremkommelighet. Det er selvsagt ikke alltid at fremkommeligheten for
kollektivtransporten bgr ga foran andre effekter, men det er uansett viktig a ta hensyn
til dette elementet i en helhetsvurdering av tiltaket.

2.3 Effekter av fremkommelighetstiltak

Trafikantnytte

Tid oppleves for mange som et knapt gode. For de fleste er reisen ikke noe mal i seg
selv, men et middel for & komme fra A til B pa en raskest mulig mate. En av
forskjellene mellom individuell transport og kollektivtransport, er at reisen med et
kollektivt transportmiddel bestar av flere deler: Gange til og fra holdeplassen, ventetid
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mellom avgangene og ventetid pa stasjonen, i tillegg til reisetiden pa selve
transportmidlet. Ved bytte av transportmiddel underveis ma en finne fram til
transportmiddel nummer to og, vente til neste avgang far en kan reise videre.

Redusert reisetid i seg selv er selvsagt én av faktorene som tas med i regnestykket
nar effekten av fremkommelighetstiltak skal beregnes. Per i dag er det fgrst og fremst
reduksjoner i reisetid som vektlegges nar man ser pa effekter av
fremkommelighetstilstak. En viktig arsak til dette er at selve reisetidsreduksjonen er
enkel & male.

Men innspart reisetid gjenspeiler bare en liten del av gevinsten knyttet til
fremkommelighetstiltak. Vi vil her gjennomga andre elementer som ma innga i et
regnestykke for a vurdere effekten av ulike typer fremkommelighetstiltak.

For trafikantene kan fremkommelighetstiltak i tillegg bety at:

- Punktligheten gker. Tidligere undersgkelser har vist at trafikantene opplever
forsinkelser som en betydelig ulempe, og at de har en hgy betalingsvillighet for
a fa redusert antallet forsinkelser og varigheten av forsinkelsene nar de
oppstar. Ulempen ved en forsinkelse, nar den oppstar, oppleves som 10
ganger sa belastende som selve reisetiden.

- Trengselen reduseres. Forsinkelser betyr ofte trengsel fordi det blir en
opphoping av passasjerer som venter pa neste avgang. Svenske og britiske
studier har vist at trafikantene har en hay betalingsvilje for & unnga trengsel.
Ulempen ved trengsel verdsettes til 4 ganger reisetiden.

- Omstigningb | i r 0 Kvis kmandaretaioen reise med bytte vil en forsinkelse
pa det farste transportmidlet kunne medfgre at man ikke rekker avgangen pa
det neste transportmidlet som planlagt. Flere undersgkelser har vist at
trafikantene opplever byttetiden som en stor belastning, og gkt byttetid som
falge av forsinkelser vil gke belastningen ytterligere. Byttetiden anses som 2,9
ganger sa belastende som reisetiden.

- Bedre komfort. Femkommelighetstiltak fagrer til at fremfgringen blir jevnere og
dermed komforten bedre uten mye stopp og start.

- Visuelle effekter. | tillegg til den faktiske kjgretidsreduksjon, selv om den ikke
ngdvendigvis er stor, kan fremkommelighetstiltak ha en visuell eller psykologisk
effekt ved at bussen/trikken kjarer forbi bilkger eller far prioritet foran biler i
vegkryss. Det wvil si at buss/trikk okjRBre
holdeplassene.

- Frekvensen gker. Et godt eksempel pa at gkt frekvens kan veere en effekt av
Bkt fremkommeli ghet er satsingen p-=- orull
gikk ut pa at fremkommelighetstiltak bidro til & gke trikkenes omlgpshastighet.
Dermed ble det mulig & gke frekvensen pa tilbudet, uten store kostnads-
akninger. Dette fordi busser og trikker som ikke star i kg kan kjare flere runder i
lopet av en time, og det samme antall vogner vil kunne tilby en hgyere
frekvens. Tiltaket medfarte en betydelig passasjervekst, pa 22 prosent fra 30,4
millioner reisende i 2004 til 37,0 millioner reisende i 2007.

Trafikantenes vektlegging/verdsetting av for eksempel reisetid, forsinkelser og trengsel
kan brukes for & male trafikantene nytte av et fremkommelighetstiltak, dvs. hvor stor
tilbudsforbedring tiltaket er for trafikantene. Disse elementene prioriteres, eller
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verdsettes, forskjellig av trafikantene, noe det er sveert viktig & ta hensyn til i en
beregning av trafikantenes nytte av et konkret tiltak.

| kapittel 3 gis et eksempel pa beregning av trafikantnytte av et konkret tiltak, pa
grunnlag av trafikantenes verdsetting av ulike reisetidselementer. Verdsettingene som
benyttes er anbefalte verdier basert pa gjiennomsnittet av en rekke bade norske og
internasjonale verdsettingsstudier (Norheim m fl 1994, Norheim og Stangeby 1993,
Kjagrstad 1995, Nossum 2003, Vibe m fl 2004, Balcombe (red) m fl 2004, Transek
2006). Verdsettingen av reisetid er satt til 43 kr/timen (2009 kr) som er gjennomsnittet
for alle typer korte kollektivreiser (Killi 1999).

Tabell 2.3: Anbefalte verdsettinger blant kollektivtrafikantene. Relativt til reisetid pa transportmidlet og kr per
minutt.

Reisetidselement Vekt, relativt til reisetid Kroner pr minutt
Reisetid med sitteplass 1 0,72
Gangtid 2 1,44
Skjult ventetid 18 1,30
Reisetid med staplass 2 1,44
Reisetid med hgy trengsel og staplass* 3,6 2,59
Reisetid med hgy trengsel og sitteplass* 15 1,08
Byttetid 2,9 20,9
Byttemotstand 3 (ekstra tid i minutter) 2,16 per bytte
Effektiv forsinkelse (dvs. ulempen ved faielse

o ° 10 7,2
nar den farst oppstar)
Ulempe knyttet til usikkerhet pga manglende
punktlighet

*Basert pa analyse av togtrafikanter pa korte arbeidsreiser i England (MVA 2000).

Gangtid til og fra holdeplassen er to ganger sa belastende som selve reisetiden i
transportmidlet. Gangtiden vil sjelden bergres av fremkommelighetstiltak.

Den skjulte ventetiden?, dvs. ulempen ved & matte vente pa neste avgang, er nesten
to ganger sa belastende som selve reisetiden. Dette elementet kan pavirkes av
fremkommelighetstiltak nar det er en form for tiltak som gir gkt omlgpshastighet, og
dermed en mulighet til & gke frekvensen.

Staplass og trengsel er to komfortelementer som betyr mye for trafikantene.
Fremkommelighetstiltak kan bety en reduksjon av bade mangel pa sitteplasser og
trengsel, ikke minst fordi forsinkelser i kollektivsystemet medfagrer en opphoping av
antall passasjerer. Reisetiden er to ganger sa belastende nar en har staplass som nar
en har sitteplass.

En engelsk undersgkelse blant togpassasjerer som foretok korte arbeidsreiser viste at
trafikantene opplevde reisetiden som over tre ganger sa belastende med staplass nar
det i tillegg er hgy trengsel (MVA 2000). Disse to elementene henger nok delvis

sammen, men i den engelske studien ble det funnet at trengsel i seg selv blir ansett a
veere belastende, uavhengig av om en selv har sitteplass eller ikke. Hagy trengsel med

? Skjult ventetid er et mal pa ulempen ved ikke & kunne reise akkurat nar en vil, men matte vente til
neste avgang. | s& mate er skjult ventetid et indirekte mal pa verdsettingen av frekvens. Den skjulte
ventetiden er som regel beregnet & veere halvparten av intervallet mellom avgangene. Hvis det for
eksempel er 15 minutter mellom hver avgang, er den skjulte ventetiden 7,5 minutter.
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sitteplass ble verdsatt 1,5 ganger sa hgyt som reisetid uten trengsel. Dette har
sannsynligvis sammenheng med at av- og pastigningen blir vanskelig for alle
passasjerer, og luften kan fort bli tett og

Byttetiden, dvs. selve tiden det tar a bytte, er nesten tre ganger sa belastende som
selve reisetiden. Denne faktoren er fgrst og fremst relevant i forhold til
fremkommelighetstiltak knyttet til knutepunkter. For eksempel vil gkt fremkommelighet
inn mot knutepunkter, som gir mulighet for mer effektive bytter, ha en betydelig gevinst
for trafikantene.

| tillegg til byttetiden er det funnet en byttemotstand, dvs. en ulempe knyttet til selve
byttet, som i snitt betyr det samme som tre ekstra minutter i reisetid.
Fremkommelighetstiltak i seg selv endrer ikke ulempen ved selve byttet, med mindre
det innfgres nye ruteopplegg som medfarer at flere trafikanter ma bytte. Dette kan for
eksempel veere at lange pendellinjer erstattes med kortere linjer inn mot ett
knutepunkt for & gjgre busstrafikken mindre sarbar for forsinkelser.

Forsinkelser er en spesielt relevant faktor for fremmelighetstiltak fordi nettopp
manglende fremkommelighet er en hovedarsak til forsinkelser i buss- og
trikkesystemet. Forsinkelser er en betydelig ulempe. Forsinkelsestiden anses a vaere
10 ganger sa belastende som selve reisetiden pa transportmidlet. | tillegg til selve
forsinkelsestiden, er usikkerheten som oppstar en betydelig negativ faktor.
Trafikantene er villig til & betale 4,6 kroner (2001-kroner) for & redusere denne
usikkerheten med 10 prosent (for eksempel ved at andelen forsinkede avganger
reduseres fra 1 av 5 til 1 av 10 avganger) (Nossum 2003).

Stresselementet knyttet til ikke & vaere sikker pa at bussen kommer frem i tide er en
belastning i seg selv. | tillegg vil gjentatte erfaringer med bussforsinkelser gjgre det
ngdvendig legge inn en ekstra buffertid, spesielt hvis man har en viktig avtale eller et
viktig eerend a na. Eliasson (2004) har funnet at svenske bilister legger inn en ekstra
buffertid pa 0,95 i morgenrush og 0,49 i ettermiddagsrush. Helt konkret betyr det at
bilistene beregner en ekstra reisetid pa mellom 4 og 10 prosent i morgen- og
ettermiddagsrushet pa grunn av erfaringene med kger og forsinkelse. Det er ikke gjort
tilsvarende analyser av kollektivtrafikantene, men det er sannsynlig at ogsa disse
legger inn en ekstra buffertid som gjer at reisetiden forlenges.

Effekter pa biltrafikken

Fremkommelighetstiltak vil bAde kunne ha bade positiv og negativ effekt pa
biltrafikken, avhengig av hvordan tiltakene utformes. | et samfunnsgkonomisk
regnskap ma ogsa effekten pa bilistene nytte trekkes inn. Mulige effekter pa
biltrafikken kan veere

- @kt reisetid dersom det for eksempel en gate blir sperret for annen
giennomgangstrafikk enn kollektivtransport. Et eksempel pa dette er miljggaten
i deler av Schweigaardsgate.

- Flere kaer og forsinkelser hvis ett eller flere felt, som tidligere var apen for all
motorisert transport, blir forbeholdt kollektivtransporten, eller hvis
holdeplassutformingen endres slik at det ikke er mulig for bilene a kjgre forbi
mens passasjerene gar av og pa.

- Bedre trafikkflyt ved en kapasitetsgkning av vegsystemet som forbeholdes
kollektivtransporten, som betyr at bussene ikke lenger kjgrer i blandet trafikk.
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Bedriftsgkonomisk lgnnsomhet
For kollektivselskapet kan fremkommelighetstiltak ha et effektiviseringspotensial i form
av

- Sparte driftskostnader. Det er til en viss grad fokusert pa at
fremkommelighetstiltak kan gi sparte driftskostnader, men i liten grad pa
hvordan forbedret fremkommelighet kan gi en bedre utnyttelse av vognparken
og dermed skape gkt etterspgrsel etter kollektivtransport. Unntaket er

beregningene som er gjort i forkant av Os

(Longva mfl 2003).
- Lavere sykefraveer, pga mindre stress blant sjafarene.

- @kt trafikksikkerhet, bade pga et lavere stressniva og f eks nar tiltaket
innebaerer bedre holdeplassadkomst eller egne traséer/felt for bussen eller
trikken.

2.4 Effekten av kollektivtiltakene griper over i hverandre
Fremkommelighetstiltakene og andre kollektivtiitak méa sees i sammenheng for a fa en
optimal etterspgrseleffekt, og en optimal utnyttelse av den gkte produksjonen.
Systemeffektene er de indirekte effektene av a fa mer forutsigbare reisetider, ved at
det kan planlegges et bedre tilbud for trafikantene.

Bedre fremkommelighet gir bedre koordinering i knutepunkter

For & fa til en koordinering i knutepunkter hvor kollektivtrafikken konkurrerer om

plassen med annen trafikk, er det helt ngdvendig a sikre gkt fremkommelighet.

Koordinering i knutepunkter er viktig for trafikanter som skal bytte. For selskapene vil

bedre koordinering gi en mulighet til & planlegge rutetilbud ut fra knutepunkter og gi et

med o0sBmlRBsto tilbud. Med et slikt konsept
tilgjengelighet til alle deler av omradet med en lavere produksjon.

| et prosjekt for Ruter har Urbanet Analyse tidligere vist gevinsten av mer koordinerte
bytter i Akershus vest (Kjgrstad m fl 2008). | prosjektet ble det funnet at det er et stort
potensial for effektivisering av rutenettet, forutsatt en aktiv kollektivprioritering med
fremkommelighetstiltak som sikrer punktlighet. En effektivisering av knutepunktene i
Asker og Baerum, slik at det blir tilnsermet direkte bytte, vil kunne gi over 10 prosent
flere passasjerer. Dette er en markant gkning, og en stgrre gkning enn det som er
beregnet for Oslopakke 3 uten gkt koordinering. Samtidig vil ogsa Oslopakke 3 fa en
ytterligere effekt av bedre koordinering i knutepunktene.

Fremkommelighetstiltak gir mulighet til redusert reguleringstid og gkt frekvens

Ogsa for a fa full effekt av gkt frekvens vil fremkommelighetstiltak ha stor betydning.

Feerre forsinkelser og gkt punktlighet betyr at reguleringstiden pa enden av ruta kan

reduseres. | tillegg vil total kjgretid ga ned. Begge disse elementene vil fgre til at det

kan kjgres flere runder med samme ressursinnsats. Et eksempel er Oslotrikkens

satsing p- oOorullende fortaudo, som beskrives

Hvis ikke slike fremkommelighetstiltak gjennomfgres samtidig som frekvensen endres,
vil effekten fort kunne vbPre 05 busser p- 5

Regularitet og punktlighet bidrar til & utnytte vognparken mer effektivt
For trafikantene er det viktig at bussen kommer nar den skal, og at de kommer frem
nar de hadde planlagt. Det vil si at det er av stor betydning at det ikke er forsinkelser.
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Mangel pa regularitet, dvs. at bussen av ulike arsaker ikke gar, og manglende
punktlighet, dvs. at den er forsinket, er for trafikantene to sider av samme sak.

Tilrettelegging for punktlighet/palitelighet gjennom fremkommelighetstiltak og
prioritering er viktig for & kunne utnytte vognparken mest mulig effektivt. Dette vil gi
mulighet for & betiene samme nett med feerre kjagretayer i dermed spares det midler
bade til investering og drift. Prioritering av kollektivtrafikken farer ogsa til mindre
kakjaring som igjen farer til mindre utslipp.

Hele linjen ma sees i sammenheng

De fleste buss- og trikkelinjer som sliter med fremkommelighetsproblemer i byene

mater flere flaskehalser langs én rute. Nar én flaskehals fjernes, kan det i verste fall

bare bety at problemene hoper seg opp ved neste flaskehals, slik at gevinsten blir helt
fraveerende, eller marginal. A fa en fremkommelighetsgevinst for hele linjen nar det er

flere flaskehalser forutsetter at samtlige flaskehalser ma bort for & kunne ta ut

gevinsten. Det betyr at en ikke vil se hele gevinsten av fremkommelighetstiltakene far
0sisteo flaskehals er fjernet, selv om alle

Mer konkurransedyktig kollektivtransport gir bedre trafikksikkerhet pa

vegnettet

Malet med fremkommelighetstiltak er a gke kollektivtransportens konkurransekraft i
forhold til bil, og dermed gi flere kollektivtrafikanter og faerre bilister. Et
transportsystem med flere kollektivreisende og feerre biler pa veiene vil gi bedre
trafikksikkerhet for transportsystemet som helhet fordi hver bil representerer en ekstra
trafikksikkerhetsrisiko. Nar det gjelder fremkommelighetstiltak vil disse enkeltvis kunne
gi mindre konflikt med gvrig trafikk, og dermed bidra til at det blir feerre kollisjoner. |
tillegg vil jevnere flyt for busser og trikker gi feerre fallskader om bord. Samtidig kan
fremkommelighetstiltak for kollektivtransporten medfgre at hastigheten gker, og
dermed til gkt skadeomfang og andre typer ulykker enn i farsituasjonen. Dette er
imidlertid i liten grad er evaluert opp mot konkrete tiltak.
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3 EVALUERINGSOPPLEGG FOR ENKELTTILTAK

3.1 Hvorfor evaluere?

For & fa kunnskap om satsingen pa om ulike typer fremkommelighetstiltak er fornuftig
bruk av samfunnets ressurser, og om tiltakene har bidratt til & trekke utviklingen i riktig
retning, er det viktig & evaluere tiltakene som iverksettes.

Evaluering kan defineressomao (. . ) systemati sk beskrive, ar
i nnsats og deAdamsennrflki986)hger . O

Evaluering er viktig for fremdrift, justering og oppfalging av et prosjekt, og for leering og
motivasjon til videre arbeid. Den kan hjelpe oss til & avklare malsettingen(e) med et
prosjekt, hva det er realistisk & oppna gjennom planlagte tiltak, og hvilke forutsetninger
som ligger til grunn for prosjektet.

3.2 Evalueringsprosessen

For & kunne evaluere er det viktig at malene med tiltaket er klart definert i forkant av at
det iverksettes. Farste fase i en evalueringsprosess vil derfor veere & beskrive hva
som er problemet, avklare hvilke tiltak som skal iverksettes, og definere hvilken effekt
som forventes av tiltaket. | forkant av selve evalueringen er det altsa viktig a klargjare:
Hva er malsettingen med fremkommelighetstiltakene som skal gjennomfgres?
Hvilke trafikanter er malgruppen for tiltakene?

Hvilke omrader er det som bergres av tiltakene?

Hvordan velger man ut disse omradene?

Hvilke undersakelser dekker de effektene man gnsker & male?

=4 =4 -4 -4 -4

Deretter ma det avklares hvilke data det er ngdvendig & innhente for & kunne evaluere
effekten av tiltaket som iverksettes. Det er mulig a bruke flere typer data og metodiske
innfallsvinkler:

1. Telle, male, registrere i for- og etterkant for & kartlegge effekter pa trafikken,
hastigheten, passasjertall mv.

2. Spagrre passasjerene i for- og etterkant for & kartlegge endringer i tilfredshet og
endringer i reiseaktivitet.

3. Sparre befolkningen i for- og etterkant for & kartlegge endringer i holdninger og
reisemiddelvalg

Neste fase i en evalueringsprosess vil veere & utforme selve undersgkelsesopplegget.
En av de starste utfordringene med evaluering av fremkommelighetstiltak er &
malrette undersgkelsesmetodikken. Undersgkelsesopplegget ma utformes slik at det
er den faktiske effekten av de(t) iverksatte fremkommelighetstiltak(et)/(ene) som blir
malt.

Objektive data, i form av f. eks passasjerstatistikk, vil kunne gi svar pa hvorvidt

passasjertallet har gkt, men gir ikke svar pa om gkningen faktisk skyldes forbedringer

av fremkommeligheten. Malinger av gjennomsnittshastigheten kan gi svar pa om
fremkommeligheten er forbedret, men gir ikke svar pa hvilken betydning dette har for
passasjerenes reiseaktivitet eller tilfredshet med tilbudet. Det vil derfor i de fleste
tilfeller vbre nBdvendig - kombinere o0obj ekt
med en eller annen form for far- og etterundersgkelse.
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Sa lenge kollektivreisene utgjer en liten del av transportmarkedet, og tiltakene ofte
bergrer en liten del av kollektivtilbudet, kan generelle undersgkelser oftest ikke gi
presise svar pa det en gnsker @ male effekten av. Hvis kollektivandelen i et omrade f
eks er 10 prosent, og et tiltak forventes & gi rundt 10 prosent gkt ettersparsel, vil dette
veere ca. 1 prosentpoeng av total reiseaktivitet i omradet. En generell reisevane-
undersgkelse vil ha problemer med & fange opp sa sma endringer og ikke minst
isolere disse effektene i forhold til de konkrete tiltakene som er gjennomfart.

Pa den annen side vil en passasjerundersgkelse malrettet mot dem som bergres av
tiltakene i mindre grad kunne male konsekvensene i forhold til de som ikke reiser
kollektivt i dag. Har for eksempel et fremkommelighetstiltak hatt pavirkning pa
bilistenes valg av transportmiddel?

| et ideelt evalueringsopplegg bar en bade koble ulike typer datakilder, og flere typer
undersgkelser. Omfanget av evalueringen vil selvsagt matte avveies i forhold til
tiltakets starrelse og praktisk gjennomfarbarhet. Men uansett starrelse pa tiltaket er
det viktig & ha et bevisst forhold til hva som faktisk skal males, og hvilke kriterier som
skal legges til grunn for & male effekten(e).

En evalueringsprosess bestar av ulike faser:
1. Beskrive problem, tiltak og sannsynlige virkninger
2. Gjennomfgring og dokumentasjon av f@r- og etterundersgkelsen

3. Sammenstilling og analyse av fgr- og etterundersgkelsen: Har det skjedd
endringer, og skyldes endringene tiltakene som er gjennomfart?

| dette kapittelet illustrerer vi selve evalueringsopplegget for fremkommelighetstiltak for
buss og trikk. Evalueringsopplegget blir belyst ved hjelp av et praktisk eksempel i
etablering av kollektivfelt pa Rolf Wickstrgms vei (se vedlegg 1 for mer informasjon om
dette caset).
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Beskrive problem, tiltak og sannsynlige virkninger
Den farste fasen i en evalueringsprosess er a beskrive

- Hva som er problemet

- Huvilke tiltak som skal iverksettes

- Hvilke linjer som bergres av tiltaket

- Hvilke effekt som forventes

Tabell 3.1 gir en oversikt over informasjonen som bgr innga i farste fase av
evalueringen. For a gjgre evalueringsprosessen sa enkel som mulig, har vi i sterst
mulig grad benyttet ferdigdefinerte kategorier.

Tabell 3.1: Oversikt over informasjon som skal inngd i farste fase av evaluering av fremkommelighetstiltak

Tabell 1:Beskrive problem, tiltak og sannsynlige virkninger

Geografsk plassering av tiltaket Rolf Wickstrgms vei v/INydalen, gstgdende retning (se 8glr

Tidspunkt for gjennomfering: | Tiltaket ble etablert vinter/ var 2009

Hva er problemet som dette tiltaket skal lgse? Sett kryss ved de aktuelle kategoriene.

X | Busgn/trikken star i samme kg som gvrig trafikk

Holdeplassutformingr uheldig, busseihar vanskeligheter med & komme s&gpa veien
Bussen/trikken &r i kg ved lyskryss, sammen med annen trafikk

Bussen/trikken star i kg ved lyskryss pganglendesignalprioritering

. dza A Sy k G NR | (uBdKjgringa G A NJ FLadeée A NI

Langt holdeplassopphold (pga av/ pastigning, billetterimed mer)

Mye feilparkerte bileiog ellervareleveringsom sperrer

Darlig veikvalitet

Fartshumper

Darlig tilgjengelighet til termmal/knutepunkt

Uheldig stoppmagnsterfor tett mellom holdeplasser

For lite kapasitet pa holdeplass, blir stdende i ka

For lite kapasitet pa vei ved hp, blir staende i kg

Annet problem, beskriv:

Skriv inn eventuelt andre
problemer eller
utfyllende kommentarer:

Hvilke type tiltak skal gjennomfgres? Sett kryss ved de aktuelle kategoriene.

X | Etablering av eget kollektivfelt

Etablering av egne bussgater

Etablering av samkjgringsfelt

Aktiv signalprioritering

Holdeplassutforming

Bedre dritsplanlegging (raskere billettekspedering, gjennomtenkt innredning)
Regulere avstand mellom holdeplassene

Parkeringsregulering
Annet tiltak, beskriv:

Skriv inn eventuelt andre typer
tiltak eller utfyllende
kommentarer:
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Bergrte linjer: Bussinje 23 og 24

Bergrte holdeplasser: Bergradveien og Nygard

Hva er forventet effekt av dette tiltaket®Sett kryss ved de aktuelle kategoriene.

X | Redusert reisetid for passasjerer

X | @kt punktlighet

X [E{A1TNBNB¢ 2YaidAadayary3
Bedre komfort som falge awjrere fremfaring

Redusert trengsel
Visuelle (psykologisk) effekt ved & kjare forbi bilkaer eller fa prioritet foran biler i kryss

Sparte driftskostnader for kollektivselskapet
Bedre fremkommelighet/akt reisetid for bilister
Redusert fremkommeligdt/reisetid for bilister
@kt trafikksikkerhet

Bedre miljg for samfunnet
Annen effekt, beskriv:

Skriv inn eventuelt andre
effekter eller utfyllende
kommentarer:

Problemer pa systemnivélinjen som helhet).Sett kryss ved de aktuelle kategoriene.

Et av de farste tiltakene pa en strekning med flere ulgste fremkommelighetsproblemer
Et av de siste tiltakene pa en strekning som tidligere har hatt flere fremkommelighetsproblemer

Annet problem, beskriv:

Skriv inn eventuelt andre
problemer ellerutfyllende
kommentarer:

Hva er forventet effekt for hele linjen/systemet som helhet3ett kryss ved de aktuelle kategoriene.

Forventer liten effekt far flere av fremkommelighetsproblemene pa strekningen er last
Forventer effekt, da tiltaket er et ade siste i en rekke fremkommelighetstiltak p& linjen

Annen effekt, beskriv:

Skriv inn eventuelt andre
effekter eller utfyllende

kommentarer:
o h - . VERT L
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Figur'3.1’: F(art over fremkommelighetstiltak pa Rolf Wickstrems vei
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Gjennomfagring og dokumentasjon av fgr- og etterundersgkelsen
Far fremkommelighetstiltaket pabegynnes, ma det samles inn data fra fgr-situasjonen.
Vi har lagt vekt pa at dataene som skal samles inn er forholdsvis lett tilgjengelig, enten
via eksisterende dynamiske databaser eller ved manuelle og maskinelle registreringer
i felt.
1 Eksisterende databaser som benyttes:

- Sanntidsinformasjonssystemet (SIS) T Ansvarlig: Trafikanten

- Ruters Markeds- og informasjonssystem (MIS) 1 Ansvarlig: Ruter
1 Itillegg skal det samles inn egne data ved hjelp av radar og/eller manuelle

registreringer.

Kapittel 5 gir en beskrivelse av de data som bgr samles inn, samt hvilke datakilder

dataene skal hentes fra. For & gjagre datainnsamlingen sa enkel som mulig, har vi, der

dette har | att seg gjRBre, produsert standard
mate henter ut de ngdvendige dataene. Disse finnes i vedlegg 2.

Dataene som samles inn ma gjenspeile en normal driftssitasjon, og innsamlingen bar
derfor gjennomfares i god tid fgr anleggsperioden begynner.

Det er en stor fordel & g& gjennom og dokumentere dataene for fgrundersgkelsen sa
tidlig som mulig etter registrering for & sjekke at man har et tilstrekkelig datagrunnlag.
Da kan man ogsa foreta ekstra registreringer i farsituasjonen om dette er ngdvendig.
Slik kan man ogsa evaluere om ting kan gjares enda bedre i etterundersgkelsen.

Etterundersgkelsen bar gjennomfgres pa samme mate som farundersgkelsen, og i
samme tidsintervaller slik at dataene kan sammenliknes pa likt grunnlag.

Det er en fordel & ta bilder av trafikksituasjonen og registreringsomradet for & kunne
dokumentere vaer og trafikksituasjon. Videre er det meget viktig at spesielle forhold
noteres. Dette kan veere forhold som for eksempel uvanlige hendelser, veer, veiarbeid
eller drift av signalanlegg.

| forbindelse med etterundersgkelsen er det viktig & ta kontakt med kollektiv-
selskap(ene) for & kartlegge om det har skjedd endringer i tilbudet (pris, frekvens eller
lignende) mellom fagr- og etterundersgkelsen, og om en eventuell endring har
sammenheng med tiltaket som er gjennomfart i som for eksempel gkt frekvens pga
gkt omlgpshastighet som faglge av bedre fremkommelighet. Slik kan man ogsa
utelukke at endringer i for eksempel antall reisende ikke skyldes andre tilbuds-
forbedringer enn fremkommelighetstiltaket.

| vedlegg 1 vises det tre eksempler pa hvordan data fra fgr-og etterundersgkelsen kan
dokumenteres.

Tabell 3.2 gir en oversikt over de maleindikatorene som er innhentet for & evaluere
fremkommelighetstiltaket i Rolf Wickstrams vei.

PROSAM-rapport 184 side 17



Tabell 3.2: Oversikt over innsamlet data for Rolf Wickstrams vei (sjekkliste)

Datakilde

Tabell 2:0versikt over innsamletata

Data

Far

Etter

SiSdata

0-kjgring (definert som den kjgretid som 10grerraskere enn i lgpet
av ett dggn)

X

Kjaretid og gjennomsnittshastighet mellom alle meldepunkt (og/elle
holdeplasser) pa strekningen

Oppholdstid p& holdelass(er)

Reisetid (kjgretiebppholdstid)

Antall kjgringer (n) og standardavvik

Avstand mellom meldepunkter

Total kjgretid pa hele linjen (23) en dag i perioden, 4, I517 +
nullkjgring

XXX XX X

XXX X|X] X

Stipulert og faktisk ankomsttid vewbldeplass Bergradveien for alle
busser over 1 dag

X

Radar

Snitttellinger begge retninger pa timesniva tirs, ons og tors

Beregnet ADT tall

Manuelle
registreringer

Reisetider biltrafikk pa tiltaksstrekningen

Bilbelegg

Trafikktellnger starste time ettermiddagsrush

X | XX

Antall passasjerer pa bussen

Trafikktellinger stgrste time morgenrush

XXX | X|X|X|X] X

MIStrafikant

Tilfredshet med punktlighet

Tilfredshet med sjafagrens kjarestil

Tilfredshet med sjafarens servignstiling

Generell tilfredshet med turen

MISoperatgr

Kontrollgrens opplevelse av sjaferens kjgrestil

MIS
reisevane

Forngyd med kollektivtilbudet, alt i alt

Forngyd med kollektivtilbudet vedr punktlighet

Hvor ofte man reiser kollektivt

XXX XXX XX

Tidsron for
data
innsamling

Nar det gjelder St8ata, radar og manuelle registreringer ble registreringene for
farsituasjonen gjennomfgrt i januar 2009, og for ettersituasjonen i november 2009
Det ble etablert egne meldepunkter for SIS uavhengig av holdeglassignalanlegg

for & registrere reisetider for den aktuelle tiltaksstrekningen.

Nar det gjelder data fra MI& detbenyttet data fra hele det foregaende aret far

tiltaket ble gjennomfart, dvs. 3. kvartal 20Q®. kvartal 2009. Data er samlet inn for
de aktuelle busslinjene (23 og 24), og vi har benyttet alle busslinjer som
kontrollgruppe. Det er ikke samlet inn Mdfata etter at fremkommelighetstiltaket er

gjennomfart.

side 18

PROSAM-rapport 184



Sammenstilling og analyse

Nar data fra bade far- og ettersituasjonen er samlet inn, ma disse sammenstilles og
analyseres. Har det skjedd noen endringer? Skyldes eventuelle endringer
fremkommelighetstiltaket, eller kan utenforliggende forhold bidra til a forklare disse?

Tabell 3.3 gir en oversikt over hvordan de ulike dataene som er samlet inn for Rolf
Wickstrgms vei er sammenstillet. Tabellen sammenstiller alle data som er samlet inn.
Noen data er mer sentrale enn andre for & belyse eventuelle effekter av tiltaket. De
mest sentrale dataene er uthevet med stjerne.

Tabell 3.4 oppsummerer og analyserer effektene.

Kommentarer til resultatene:

Det er forventet at tiltaket skal redusere forsinkelser pa bussen betydelig, men det er
ikke ventet noen effekt pa biltrafikken. Den reduserte forsinkelsen vil videre kunne ha
effekt i gkt tilfredshet med punktligheten, kjgrestil og service-innstilling, og
derigjennom pa den totale tilfredsheten med reisen, blant passasjerer pa de bergarte
linjene.

SIS-malingene som er gjennomfart mellom holdeplassene far og etter
tiltaksstrekningen viser forsinkelser i forhold til 0-kjgring bade i rushtiden og utenfor,
men forsinkelsene er mindre utenfor rush. Selv etter at tiltaket er gjennomfart,
kommer vi ikke helt ned til reisetid for 0-kjgring. Vi ser likevel en reduksjon av
reisetiden etter at tiltaket er gjennomfgrt. | morgenrushet har reisetiden med buss
mellom holdeplassene gatt ned med hele 38 sekunder, mens vi ser en reduksjon pa
rundt 20 sekunder resten av dggnet.

Vi har ikke MIS-data for ettersituasjonen, men vi har illustrert en mulig utvikling ved
hjelp av en tenkt situasjon (de fiktive tallene er merket med svakt orange i tabellen):

En kan forvente at den reduserte kjgretiden gir seg utslag blant passasjerene pa de
bergrte busslinjene ved at det har blitt noe flere tilfredse passasjerer: Andelen av
passasjerene som er tilfredse med punktligheten har gkt fra 72 til 80 prosent, dvs. en
@kning pa 8 prosentpoeng. Andel av passasjerer som er tilfredse med sjafgrens
kjigrestil har gkt fra 80 til 85 prosent, dvs. en gkning pa 5 prosentpoeng. Videre ser vi
en liten gkning i andel av passasjerer som er tilfredse med sjafgrens serviceinnstilling
0og med reisen alt i alt.

Selv om det ikke var forventet at fremkommelighetstiltaket skal ha noen betydning for
biltrafikken, har vi likevel samlet inn data om biltrafikken. Registreringene viser at det
har skjedd en reduksjon i reisetid pa selve tiltaksstrekningen i morgenrushet:
Reisetiden pa tiltaksstrekningen har gatt ned med 18 sekunder for bil. | ettermiddags-
rushet ser vi derimot en gkning pa 15 sekunder for bil. Dette antas & ha sammenheng
med byggearbeider i forbindelser med senketunnelen i Bjgrvika med reduksjon av felt
og resulterende reduksjon i fremkommelighet i Festningstunnelen. Det konkrete
tiltaket som ble gjennomfart antas i liten grad a ha pavirket trafikkmengdene fordi
kapasiteten for biltrafikken ikke er redusert. (Se for gvrig vedlegg 1 for mer utfyllende
kommentarer)
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Tabell 3.3: Oversikt og sammenstilling av innsamlede data for Rolf Wickstrgms vei

ape a s g a amledealata
Datakilde: Maleindikator Far tiltaket: Etter tiltaket: Differanse Evt. lommentaer
Kjaretidmellom holdeplass far ogoldeplass etter tiltaket O-kjaring 31 30 -1
Kjaretidmellom holdeplass far og holdeplass etter tiltaket (sek):*7 99 61 -38
Kjaretidmellom holdeplass far og holdeplass etter tiltaket (sek): kL31 63 47 -16
Kjaretidmellom holdeplaséar og holdeplass etter tiltaket (sek): 15 * 71 51 -20
Data om Kjegretidmellom holdeplass far og holdeplass etter tiltaket (sek)-240 68 50 -18
kollektivtrafikken: Total reisetid tiltaksstrekning (persontimer/ time) k97 2,2 1,7 -0,5
Slsdata og manuelle | Total reisetid tiltaksstreknim (persontimer/time) kl. 187 1,6 1,3 -0,3
registreringer Reisetidsmalingergjennomsnittlig kjgretid (sek)buss: morgenrush 44 33 -11
Reisetidsmalingergjennomsnittlig kjgretid (sek)buss:ettermiddagsush 26 22 -4
Passasjertall pa tiltaksstrekningemorgenrush 15
Passasjertall pa tiltaksstrekningeformiddag 8
Passasjertall pa tiltaksstrekningeattermiddagsrush 18
Data om Andel som er tilfredse med punktlightt 72 % 80 % 8 %
kollektivtrafikken: Andel som er tilfredse med kjgrestil 80 % 85 % 5%
MiStrafikant og MIS | Andel som er tilfredse med serviceinnstilling 57 % 60 % 3%
operatar Andel som er tilfredse alt i alt 87 % 90 % 3%
Trafikktall- morgenrush (kjt/t) 641 685 44
Trafikktall- ettermiddagsrush (kjt/t) 664 728 64
Reisetidsmalingergjennomsnittlig kjgretid (sek) bil: morgenrush 57 39 -18
Data om biltrafikken: | Reisetidsmalingergjennomsnittlig kjgretid (sek)bil: ettermiddagsush* 24 39 15
radar og evt. Total reisetid tiltaksstreking (persontimer/ time) kl. B 11,4 7.9 -3,5
Erfaringstall Total reisetid tiltaksstrekning (persontimer/time) kl.-1% 6,1 10,0 3,9
Bilbelegg kl 7-9 11
Bilbelegg kl 11-13 1,2
Bilbelegg kl 1517 1,3
Data om befolkningen: Andelsom er forngyd med koIIekti.vtiIbudet alti alt 76 % 76 % 0%
MISreisevane Andel som er forryayd med_ punl_<tI|ghet _ 58 % 60 % 2%
Andel som har reist kollektivt minst en gang i uken 75 % 75 % 0%

Data om selskapet:
kvalitative vurderinger

Evt. andre forhold

@ktfremkommelighet gir gkt omlgpshastighet. Dette kan tas ut enten i form av reduserte driftskostnader eller i form av ekisfrekv
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Tabell 3.4:Analyse av innsamlede data for Rolf Wickstrgms vei
Tabell 4: Aalyse av innsamledéata

Periode: Morgenrush (kl 07600900) Endret Antall

reisetid| personer

Endret
Verdsetting| trafikantnytte i
perioden (kr)

Kollektiv- Antall minutters redusert forsinkels 0,633 360 7,2 1642
trafikantene Antall minutiers redusert byttetid 0,638 90 2,1 119
pa'strekningen SUM passasjernytigassasjerer pa strekningg 1761
Kollektiv- Antall minutters redusert forsinkels 0,633 7,2
gtat\(feilr(antene Antall minutters edusert byttetid 0,638 2,1

strekningen SUM passasjernydt passasjerer etter strekninge

Alle trafikanter Antall minutters reduksjon i skjult ventetid so

pa strekningen falge av rgkt omlgpshastigh 2,09
Bilistene Endret reisetid 0,300 1320 0,72 285
SUM trafikantnytte 2046
. . Endret
Periode: Etermiddagsrush (kl 150Q700) Endret Antall ndre

Verdsetting: trafikantnytte i

reisetid! personer perioden (kr)

Kollektiv- Antall minutters redusert forsinkels 0,33 432 7.2 1037
trafikantene Antall minutters edusert byttetid 0,33 108 2,1 75
péstrekningen SUM passasjernytte, passasjerer pa streknin 1112
Kollektiv- Antall minutters redusert forsinkels 0,63 7,2
g;(fail:antene Antall minutters edusert byttetid 0,633 2,1

strekningen SUM passasjernytte, passasjerer etter strekam

Alle trafikanter Antall minutters reduksjon i skjult ventetid so

pa strekningen folge av rakt omlgpshastigh 2,09
Bilistene Endret reisetid 0,250 1440 0,72 -259
SUM trafikantnytte 853

Tiltaket gir 10 prosentpoengs gkt tilfredshet med
Endring i passasjgilfredshet (kommenté): | punktligheten pa strekningen, men ellers ingen synlig
effekter blant passasjerene. (NB: fiktive tall)

@kt fremkommelighet gir gkt ompshastighet noe som
Drift og utnyttelse av vognparke kan tas ut enten i form av reduserte driftskostnader e|

Omlgpshastighetkommenter):: i form av gkt frekvensl prosent gkt hastighet giL
prosent gkt frekvens.

Tiltaket var forventet - gi effekt i form av
omsti g n i | degt®eksemplet er det regnet pa morgen- og ettermiddagsrushet da det

er da problemene med darlig fremkommelighet er starst. Det kan imidlertid ogsa

regnes pa dagtid, kveldstid eller som snitt for driftsdagnet. Resultatene viser at tiltaket

har gitt forventet effekt.

| morgenrushet har reisetiden med buss mellom holdeplassene gatt ned med hele 38
sekunder. Reisetid pa korte kollektivreiser er verdsatt til 0,72 kroner per minutt (jf
Tabell 2.3 pa side 8). | dette tilfellet er det imidlertid snakk om forsinkelsestid,
Forsinkelse anses som en betydelig ulempe, og forsinkelsestiden anses a vaere 10
ganger sa belastende som selve den normerte reisetiden. Det vil si at forsinkelses-
tiden har en verdsetting pa 7,2 kroner per minutt.
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Gjennomsnittlig passasjerbelegg pa de to bussene som trafikkerer strekningen er pa
15 passasijerer i rushtiden. Dette er antall passasjerer som sitter pa bussen pa selve
tiltaksstrekningen. | rushtiden er det 10 minutters frekvens pa begge bussene. Tiltaket
berarer bare den ene retningen. Det vil si at det gar 24 busser pa tiltaksstrekningen i
morgenrushet (mellom kl. 7 og 9). Det vil si at tiltaket bergrer 360 passasjerer direkte.

| tillegg til selve reduksjonen i reisetid, vil de av passasjerene som skal bytte mellom
kollektive transportmidler, oppleve en redusert byttetid. Tiden det tar & bytte
verdsettes 2,9 ganger hgyere enn selve reisetiden, det vil si til 2,1 kroner per minutt.
Ifglge MIS-data for Oslo, bytter om lag 25 prosent av trafikantene mellom to eller flere
kollektive transportmidler. Det vil i dette tilfellet si at om lag 90 personer bytter.

| sum gir dermed dette fremkommelighetstiltaket en passasjernytte blant passasjerene
som sitter pa bussen pa selve tiltaksstrekningen pa 1761 kroner for disse to timene.

| tillegg til passasjerene som sitter pa bussen pa selve tiltaksstrekningen, vil ogsa
passasjerer som kommer pa bussen etter tiltaksstrekningen nyte godt av den
reduserte forsinkelsen. | dette tilfelle har vi ingen passasjertall for dette. Men dersom
man har passasjertall for hele linjen, er det mulig & beregne passasjernytten til disse
passasjerene pa samme mate.

Et fremkommelighetstiltak vil ogsa kunne gi gkt eller redusert nytte for bilistene. | dette
tilfellet er det imidlertid ikke sannsynlig at biltrafikken bergres. Vi har likevel beregnet
bilistenes effekt, for & illustrere hvordan dette kan tas med i regnestykket.

Bilistenes reisetid pa tiltaksstrekningen er 18 sekunder kortere etter enn fgr tiltaket.
Med 600 biler i timen, og et passasjerbelegg pa 1,1, vil det si at 1320 personer far
nytte av dette. Vi har i dette eksempelet satt bilistenes verdsetting lik kollektiv-
trafikantene (selv om den ofte ligger hayere). Det vil si at ogsa bilistene far en nytte av
dette tiltaket, pa 285 kroner for disse to timene.

Det vil si at den totale trafikantnytten av tiltaket er pa 2046 kroner per dag i
morgenrushet

| ettermiddagsrushet har reisetiden med buss mellom holdeplassene gatt ned med
20 sekunder. Gjennomsnittlig passasjerbelegg er da pa 18 personer, og frekvensen er
den samme som i morgenrushet. Vi far en passasjernytte pa 1112 kroner i
ettermiddagsrushet.

Resultatene viser at reisetiden for bilistene har gkt med 15 sekunder. Bilbelegget er
pa 1,2. Bilistene far dermed en negativ nytte av tiltaket pa -259. Dette antas imidlertid
ikke a skyldes fremkommelighetstiltaket, og er kun tatt med for & illustrere
fremgangsmaten.

| sum far vi en trafikantnytte pa 853 kroner i ettermiddagsrushet.

Dette er de effektene vi kan beregne trafikantnytte for. Dersom man ogsa har
kostnadene for tiltaket, vil man kunne regne kost/nytte.

| tillegg til effektene som kan beregnes, bar man ogsa kommentere hvorvidt
fremkommeligheststiltaket gir gevinst i form av gkt passasjertilfredshet, farst og fremst
med punktligheten, men ogsa med de andre forholdene det er samlet inn data om.
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@kt omlgpshastighet

Som nevnt tidligere vil gkt fremkommelighet kunne gi gkt omlgpshastighet, det vil si
bedre utnyttelse av vognparken. I tillegg vil gkt fremkommelighet og sikrere fremfaring
kunne fare til at man kan redusere reguleringstiden. Dette kan tas ut enten i form av
reduserte driftskostnader, eller i form av gkt frekvens, noe som gir gkt passasjernytte.
Litt forenklet kan man si at 1 prosent gkt hastighet kan gi 1 prosent flere avganger.

Eksempel pa beregning av passasjernytte av gkt omlgpshastighet:

@kt omlgpshastighet gir ikke utslag pa sma enkelt-tiltak, men fgrst nar man har fatt
flere fremkommelighetstiltak pa plass. For a vise betydningen av gkt omlgpshastighet,
malt i trafikantnytte, har vi likevel laget et eksempel pa hvordan dette kan beregnes:

| folge rutetabellen skal linje 24 bruke 46 minutter fra endepunkt til endepunkt. 1 tillegg
har vi lagt inn 10 minutters reguleringstid. | dette tilfellet har man redusert reisetiden
med 38 sekunder i morgenrushet.

Hvor stor betydning et enkelt fremkommelighetstiltak vil ha for reguleringstiden, er
usikkert. Dette ma det ta stilling til i hvert enkelt tilfelle. Men for eksempelets skyld
antar at vi at gkt fremkommelighet reduserer reguleringstiden med 5 minutter.

Totalt sett vil dermed reisetiden fra endepunkt til endepunkt reduseres med 5 minutter
og 38 sekunder.

Det vil si at omlgpshastigheten har gkt med 10,06 prosent. Teoretisk sett kan man
dermed gke antall avganger med 10,06 prosent, fra 6 avganger til 6,604 avganger i
timen. Tiden mellom avgangene reduseres fra 10 minutter til 9,085 minutter for alle
passasjerene pa linjen. Det vil si at den skjulte ventetiden (halvparten av tiden mellom
avganger) reduseres med 0,46 minutter.

Skjult ventetid verdsettes 1,8 ganger hgyere enn selve reisetiden, det vil si til 1,3
kroner per minutt. Dersom man har passasjertall for hele strekningen, kan man
dermed beregne passasjernytten av gkt omlgpshastighet.
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4 EVALUERING AV OMFATTENDE
FREMKOMMELIGHETSTILTAK

Evalueringsopplegget i kapittel 3 er konsentrert om evaluering av relativt sma
fremkommelighetstiltak ved enkeltpunkter/enkeltstrekninger. Ofte er effekten relativt
begrenset, ogsa nar vi tar hensyn til trafikantnytten av gkt punktlighet, redusert
trengsel osv. Arsaken er at ett punkt kun bergrer en liten del av trafikantenes reise,
slik at det er vanskelig & identifisere hvorvidt tiltaket har styrket kollektivtransportens
konkurransekraft i forhold til bil, totalt sett.

Det er imidlertid fullt mulig & gjere beregninger for a identifisere effekter pa et totalniva
nar det gjennomfares stgrre satsinger pa fremkommelighetstiltak, for eksempel langs
en hel strekning, busslinje eller korridor. Vi vil i det fglgende illustrere hvordan
etterspgrselseffekter og endringer av konkurranseflater mellom bil og
kollektivtransport kan beregnes ved a bruke et stilisert eksempel. | eksempelet antar vi
at det finnes tilgjengelige data om en rekke forhold, noe som ofte ikke er tilfelle. Hvilke
data som bar innhentes for hvert enkelt tilfelle, og pa hvilken mate, omhandles ikke
her.

4.1 Eksempel p& beregning av generaliserte reisekostnader (GK) og

etterspgarselseffekter
Informasjon om ulike deler av en reise kan, i kombinasjon med bruk av
tidsverdsettinger, brukes for & vurdere hva som er forventet etterspgrselseffekt av
starre fremkommelighetstiltak. Vi vil illustrere bruken av verdsettingsdata og kunnskap
om trafikantenes reiser med et eksempel. Vi vil understreke at dette er en forenkling,
som ikke er hentet fra virkeligheten. Vi bruker de anbefalte verdsettingene vist i Tabell
2.3, men det er selvsagt fullt mulig & gijennomfare egne studier av befolkningens
preferanser for & fa verdsettinger som gjelder lokalt for omradet man ser pa.

Vi bruker fglgende eksempel:

Det gjennomfgres en kombinasjon av fremkommelighetstiltak og ruteeffektivisering langs en
trasé med en busslinje som stopper ved et sentralt knutepunkt. Bade reisetiden og
forsinkelsene reduseres. En av konsekvensene av omleggingen er at flere ma bytte. Samtidig
betyr fremkommelighetstiltaket at byttene blir mer koordinerte fordi reisetiden blir kortere, og
punktligheten stgrre. Dermed reduseres den gjennomsnittlige byttetiden.

| eksempelet betaler passasjerene i snitt 15 kr pa den aktuelle busslinjen. De bruker i snitt 15
minutter, og det er 30 prosent som bytter. Gjennomsnittlig tid pa bytte er 5 minutter. Bussen

er i snitt 4 minutter forsinket. | eksempelet har vi utelatt frekvens (skjult ventetid) og gangtid

til/fra holdeplass.

Tiltakene resulterer i selve reisetiden i snitt reduseres med 1 minutt. Den gjennomsnittlige
forsinkelsen pa linjen reduseres med 1 minutt, fra 4 til 3 minutter. Den gjennomsnittlige
byttetiden reduseres med 2 minutter blant de 30 prosentene som ogsa byttet i farsituasjonen.

Etter omleggingen er det flere som ma bytte. Andelen som bytter gker med 10 prosentpoeng,
til 40 prosent. De 10 prosentene som ikke hadde bytte i utgangspunktet far na en byttetid pa 3
minutter.
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Tabell 4.1: Eksempel pé beregning av forventet endring i GK etter fremkommelighetstiltak.

For Verd(i(re)tting Etter Verd(i?)tting
Gangtid til holdeplass 5 min 7,2 5 min 7,2
Gjennomsnittstakst 15 kr 15 15 kr 15
Gjennomsnitts reisetid 15 min 10,83 14 min 10,1
i\l;élgtn;:ntetid (med frekvens pa 15 min per 7.5 min 9.81 7.5 min 0.8
Forsinkelse 4 min 28,8 3 min 21,6
Gjennomsnittlig byttemotstand 30 % bytter 0,6 40 % bytter 0,9
Byttetid gjennomsnitt for de som bytter 5 min 3,1 3 min 2,5
s;;:sejr;?ralisert kostnad (GK) for hver 753 67

| dette stiliserte eksempelet ser vi at den generaliserte kostnaden for hver passasjer
reduseres fra 75,3 kr til 67 kr nar tiltaket gjennomfgres, en forbedring i tilbudet malt i
GK pa 8,3 kr. Det betyr at trafikantenes ulempe ved a foreta denne reisen reduseres.
Trafikantnytten er altsa stgrre etter omleggingen selv om flere ma bytte
transportmiddel underveis.

Disse tallene kan brukes som grunnlag for a vise hvilken betydning de ulike delene av
en reise har for den totale trafikantnytten, ved a dividere verdsettingen av de ulike
elementene med GK-summen. | eksempelet er GK 75,3 kr. Takstens andel av GK
beregnes til & vaere (15 kr/75,3 kr)*100=20 prosent. Reisetidens andel er (10,8
kr/75,3kr)*100=14 prosent.

Vi ser i vart eksempel at forsinkelsen utgjer den stgrste kostnaden (dvs. ulempen) av
alle reisetidselementene. Deretter kommer takst og byttetid. Slike oversikter kan veere
et nyttig grunnlag for & vurdere hvilke deler av tilbudet som bgr forbedres. | dette
eksempelet er det tydelig at tiltak som forbedrer punktligheten er det viktigste for &
redusere trafikantenes generaliserte reisekostnad.

Generalisert kostnad eksempel pa fordeling

Takst; 15 %

Byttemotstand
(30% som
- bytter); 1%

Byttetid (30% som
bytter); 3 %

Figur 4.1: Eksempel pa beregning av hvor mye ulike reisetidselementer betyr for trafikantene, i form av
generalisert kostnad (GK).
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Neste skritt vil veere a finne ut hva omleggingen betyr for etterspgrselen. Dette
regnestykket viser vi i Tabell 4.2, med samme eksempel.

Etterspgrseleffekten av et tiltak beregnes med utgangspunkt i priselastisiteten.3 Forst
ma vi skille ut takstens andel av den generaliserte reisekostnaden (GK) for & isolere
effekten av de andre elementene, som ikke har en direkte pris for trafikantene. | vart
eksempel utgjer taksten 20 prosent av trafikantenes generaliserte kostnader (GK).
Dermed kan vi beregne en GK-elastisitet ved a benytte en gjennomsnittlig
priselastisitet pa -0,32 (gjennomsnitt av flere empiriske studier), og dividere den pa
prosentandelen som utgjares av pris (-0,18). P4 den maten holdes prisens andel av
GK konstant. | vart eksempel blir GK-elasisiteten -1,61.

Tabell 4.2: Eksempel pa beregning av forventet etterspgrselseffekt av et fremkommelighetstiltak.

Etterspgrselseffekt Regnestykke Sum
Prisen i prosent av GK - opprinnelig tilbud ((takst/GK)*100) (15 kr /75,3 kr) *100 20 %
Prlseallst[5|tet (anbefalt verdi, basert pa gjennomsnitt av Anbefalt verdi -0,32
flere studier)

Beregnet GK-elastisitet -0,32/-0,20 -1,61
Endring av trafikantnytte far-etter 75,3 kr -67 kr -8,3
Forventet etterspgrselseffekt av omleggingen -1,61* (-8,3/75,3) 17,8 %

Nar vi multipliserer GK-elasititeten med endring i tilbudet malt i endret GK, far vi
forventet etterspgrselseffekt av fremkommelighetstiltaket. Eksempelet gir en forventet
ettersparselseffekt (=passasjervekst) pa hele 17,8 prosent. Men vi vet ikke hvor de
nye reisende kommer fra, dvs. hvilke transportmidler de benyttet for iverksetting av
tiltaket. Passasjerveksten kan dels skyldes at de som allerede reiser kollektivt reiser
enda mer, dels at tidligere bilbrukere reiser mer med buss, og dels at syklister og
fotgjengere setter seg pa bussen.

Erfaringene fra Forsgksordningen (Renolen 1998) og Tiltakspakker for
kollektivtransport (Kjgrstad og Norheim 2005), der det ble giennomfart en rekke ulike
tiltak for & forbedre kollektivtilbudet, viste at omtrent 43 prosent av de nye
passasjerene var bilkjgrere. Hvis dette var gjeldende i vart eksempel ville altsa 9,5
prosent av passasjerveksten skyldes overgang fra bil til buss. Men denne fordelingen
vil variere fordi den bade er avhengig av hvor tiltaket gjiennomfares, hva slags type
tiltak som gjennomfares og konkurranseflatene mellom de ulike transportmidlene.

4.2 Beregninger av endring i konkurranseflater mellom bil og

kollektivtransport
Pa grunnlag av dagens reisemgnster og reisetid med ulike transportmidler kan det
beregnes en konkurranseindeks. Det betyr at vi beregner konkurranseforholdet
mellom bil og buss langs strekningen der fremkommelighetstiltakene/omleggingen
giennomfares. Deretter vil det veere mulig & beregne hvordan tiltak som forbedrer
fremkommeligheten for bussen vil pavirke dette konkurranseforholdet.

® |deelt sett burde vi beregnet ut fra en etterspgrselselastisitet, men vi har ikke en verdi som det er et
godt nok empirisk grunnlag for a benytte.
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Tabell 4.3: Eksempel pa beregning av GK for en bilreise, og endring av det relative forholdet mellom GK for bilister
0og GK for kollektivtrafikanter etter fremkommelighetstiltak.

Reisetidselementer Egenskaper Verdsetting (kr/min) Sum (kr)
Bilkostnad 10 kr 2 kr/km 10
Gjennomsnittstid 10 min 0,9 9
Gjennomsnittlig forsinkelse 4 min 6,85 27,4
Sum generalisert kostnad (GK) for hver bilist 46,4
Konkurranseforhold kollektivt/bil GK kollektivt/GK bil Sum
Far tiltak 87,8 kr/46,4 kr 1,9
Etter tiltak 75,2 kr/46,4 kr 1,6

Vi ser da at fremkommelighetstiltaket vil medfgre en betydelig forbedring av
konkurransekraften mellom buss og bil hvis det ikke samtidig gjennomfares tiltak for &
bedre fremkommeligheten til bilene.

Dette regnestykket er nyttig for & prioritere fremkommelighetstiltakene som gir starst
gevinst nar det gjelder & styrke kollektivtrafikkens konkurransekraft i forhold til bil. | et
samfunnsgkonomisk regnestykke ma selvsagt ogsa flere elementer inn i beregningen,
som investeringskostnader og konsekvenser for miljg og trafikksikkerhet.

4.3 Datakilder for a gjgre beregninger av starre

fremkommelighetstiltak
Som vi viser i denne rapporten er det mulig & innhente mye data om
kollektivtrafikantenes reiser ved hjelp av eksisterende datakilder, som MIS og COWI-
tellingene. Men disse undersgkelsene dekker et stort omrade, slik at det er relativt fa
respondenter i hver korridor i og ikke minst pa hver busslinje.

Egne undersgkelser blant passasjerene og i befolkningen i influensomradet til den
aktuelle korridoren/busslinjen kan gi en mer presis kartlegging og mer relevant
kunnskap om passasjerene og befolkningens reiser.

En befolkningsundersgkelse i influensomradet i far- og ettersituasjonen vil gi nyttig
kunnskap om bilreisene som okonkurrerero med
korridoren/busslinjen. Denne kunnskapen kan brukes i en beregning av
konkurranseflatene mellom bil og kollektivtransport, og hva som er potensialet for
overgang fra bil til kollektivtransport. Dersom befolkningsundersgkelsen gjennomfgres
med et panel i dvs. med samme intervjupersoner i far- og ettersituasjonen vil det
veere mulig a isolere effekten av selve tiltaket, dvs. & identifisere effekten av selve
tiltaket, uavhengig av andre faktorer som har endret seqg i perioden. En
panelundersgkelse gjgr det mulig & kontrollere for endringer i eksterne
rammebetingelser eller andre egenskaper ved bil- eller kollektivtilbudet som er med pa
a styre valgene den enkelte foretar. Dette kan for eksempel vaere endringer i

biltilgang, inntekt, hovedbeskjeftigelse, husstandstype, eller endringer i takster eller
frekvens.

En far og etterundersgkelse blant passasjerene vil gi kunnskap om egenskaper ved
reisene som foretas pa den konkrete linjen/korridoren; start- og malpunkt, hvor mange
bytter transportmiddel underveis, hva er giennomsnittlig reisetid, opplevd forsinkelse
osv. Denne informasjonen kan brukes i en beregning av GK, eventuelt i kombinasjon
med foreliggende data og statistikk. En undersgkelse i bade far- og ettersituasjonen
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vil ogsa kunne kartlegge endringer i trafikantenes tilfredshet, og endringer i

reisefrekvens.

Vi vil ikke ga inn pa de ulike undersgkelsesmetodikkene i denne rapporten. |
forbindelse med Tiltakspakkene for kollektivtransport ble det utgitt en veileder for
evaluering av kollektivtiitak som beskriver disse undersgkelsene mer i detalj, som det
kan vaere nyttig & ta utgangspunkt i (Renolen 1998). | tabellen nedenfor har vi kort
gjengitt noen av egenskapene ved henholdsvis passasjerundersgkelsene og
befolkningsundersgkelsene som ble gjennomfart i evalueringen av tiltakspakkene.

Tabell 4.4: Opplegg for bruker- og RVU/panelundersgkelser. Utvalg, metode, aktuelle spgrsmalsstillinger og

nytteverdi.
Brukerundersgkelser RVU/Panelundersgkselser
Utvalg Tilfeldig utvalg passasjerer pa en eller flere bestemte | Tilfeldig utvalg av innbyggerne. Samme
dag i fgr- og ettersituasjonen. intervjupersoner i far- og etterundersgkelsen.
Metode Spersmal til passasjerene, f.eks. spgrreskiema pa Spersmal til innbyggerne, f.eks
transportmiddelet med innlevering til sjafer eller pr. telefonintervjuer.
post.
Bakgrunnsfaktorer | Kignn, alder, farerkort, biltilgang, bostedsomrade. Kjonn, alder, inntekt, farerkort, biltilgang,

hjemstedsadresse.

Transportmiddel-
bruk generelt

Hvor ofte man bruker kollektivtransport i sommer- og
vinterhalvaret

Hvor ofte man bruker ulike transportmidler i
sommer- og vinterhalvaret

Beskrivelse av
reisen

Spgrsmél om reisen som ble foretatt da sparreskjema
ble utdelt:

Hvilken sone passasjerene reiste til/fra, gangtid til
holdeplass, reisetid, ev. bytte av transportmiddel,
billettype.

Alle garsdagens reiser registreres: Start-
/stopp-adresse og transportmiddelbruk.

Andre elementer

Holdninger til tilbudet, tilfredshet, hvorfor en reiser
kollektivt.

Preferanser mellom ulike reisealternativer
(Stated Preference, forutsetter internett).

Nytte

Gir kunnskap om kollektivtrafikantenes reiser.
Undersgkelsen er malrettet mot kollektivtrafikanter
som gruppe. Siden kollektivreisene utgjer en relativt
liten andel av alle befolkningens reiser er dette en
méte & f& en mer grundig kartlegging av
kollektivtrafikantenes reiser; reisetid, bytte, om de fikk
sitteplass mv.

Gir kunnskap om befolkningens
reisemgnster; tidspunkt, formal,serend
underveis, barrierer mot andre
transportmidler osv. Panel (samme utvalg far
og etter) gjer det mulig & isolere effekter av
tiltak fordi man har kontroll p&
rammebetingelser som er med pé& & styre
valg, for eksempel endring i biltilgang,
bosted, familietype, inntekt mv.
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5 DATAINNSAMLING OG DATAKILDER

5.1 Oversikt over datakilder

For & gjgre malinger og sammenlikninger av effekter av framkommelighetstiltak enkelt,
bade med tanke pa gjennomfaring og evaluering, er det viktig at dataene som samles
inn er forholdsvis lett tilgjengelig, enten via eksisterende dynamiske databaser eller
ved manuelle og maskinelle registreringer i felt.

For & gjagre datainnsamlingen sa enkel som mulig, har vi der det har latt seg gjare,
produsert ferdige kjarefiler som pa en enkel mate tar ut de ngdvendige dataene. Disse
finnes i vedlegg 2.

For & kunne vurdere eventuelle sammenhenger mellom ulike former for data bar det
foretas koblinger mellom lett malbare data av mer tradisjonell art som for eksempel
reisetid og forsinkelser med mykere data som tradisjonelt har vaert vanskeligere &
kvantifisere. Denne type data er for eksempel komfort, kundetilfredshet og stress.

Det bar ogsa tenkes helhet nar en ser pa mulige effekter, slik at man for eksempel
sammenligner total reisetid per person pa en strekning i far- og ettersituasjonen, og
ikke bare reisetid per kjgretay.

For & male effekten av fremkommelighet, ma man samle inn data fra ulike datakilder,
bade eksisterende databaser og egne registreringer i felt.

1 Eksisterende databaser som benyttes:
- Sanntidsinformasjonssystemet (SIS)
- Ruters Markeds- og informasjonssystem (MIS)

1 [Itillegg skal det samles inn egne data ved hjelp av radar og/eller manuelle
registreringer.

Det er viktig at datainnsamling fra ulike kilder skjer i samme tidsintervaller slik at
dataene kan sammenliknes pa likt grunnlag.

Datainnsamling i forbindelse med far- og etterundersgkelser krever god planlegging.
Det er viktig at det er tenkt ngye gjennom hvilke data som skal samles inn og hvordan
dette skal gjares. Registreringspersonell ma fa grundig oppleering i hva som skal
registreres og hvilket ngyaktighetsniva som er pakrevd. Det er viktig at
registreringspersonell forstar hensikten med dataregistreringen for at dataene skal bl
sa gode som mulig.

Det er ogsa en fordel & ta bilder av trafikksituasjonen og registreringsomradet for &
kunne dokumentere veer og trafikksituasjon. Videre er det meget viktig at spesielle
forhold noteres. Dette kan veere forhold som for eksempel uvanlige hendelser, veer,
veiarbeid eller drift av signalanlegg. Det er en stor fordel & ga gjennom dataene for
farundersgkelsen sa tidlig som mulig etter registrering for & sjekke at man har et
tilstrekkelig datagrunnlag og for & evaluere om ting kan gjgres enda bedre i
etterundersgkelsen. Da kan man ogsa foreta ekstra registreringer i fgrsituasjonen om
dette er ngdvendig.

Tabell 5.1 gir en kort oversikt over data som bgr samles inn. Dette beskrives i detalj i
neste avsnitt.
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Tabell 5.1: Oversikt over datakilder og méaleindikator/data

Datakilde

Maleindikator/data

SlSdata

0-kjaring (definert som den kjgretid som 10% kjarere raskere enn i lgpet aggti) d

Kjgretid og gjennomsnittshastighet mellom alle meldepunkt (og/eller holdeplasse
strekningen

Oppholdstid pa holdeplass(er)

Reisetid (kjgretiebppholdstid)

Antall kjgringer (n) og standardavvik

Avstand mellom meldepunkter

Passasjertalpa aktuell strekning og for hele linjen (evt supplere med manuelle
tellinger)

Data om biltrafikken:
Radar

Trafikktall pa timesniva i begge retninger

Gjennomsnittshastighet

Data om biltrafikken:
Manuelle registreringer

Reisetid i bil

Bilbelegg

Srekningens lengde

MIStrafikant

Tilfredshet med punktlighet

Tilfredshet med sjafgrens kjgrestil

Tilfredshet med sjafgrens serviaestiling

Generell tilfredshet med turen

MISoperatar

Kontrollgrens opplevelse av sjaferens kjgrestil

MISreisevane

Forngyd med kollektivtilbudet, alt i alt

Forngyd med kollektivtilbudet vedr punktlighet

Hvor ofte man reiser kollektivt

Andel av reisene som inneholdt en overgang mellom ulike kollektivmidler

Kontakt med kollektiv
selskap(ene)

Kartlegge om det haskjedd endringer i tilbudet, som f.eks endring i pris eller
frekvens, i perioden mellom fgog etterundersgkelsen.
- Har dette en sammenheng med fremkommelighetstiltaket?
- lkke en sammenheng: kan evt. endringer man finner skyldes andre
tilbudsendringer enfiremkommelighetstiltaket?

Databehovet er ikke ngdvendigvis likt for alle typer fremkommelighetstiltak. Bade
stgrrelse pa tiltaket og de forventede effektene kan ha betydning for hvor omfattende
datainnhentingen behgver a veere. Databehovet ma derfor vurderes for hvert enkelt

tiltak.
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5.2 De ulike datakildene i detalj

Data fra SIS

SIS T Sanntidsinformasjonssystemet i inneholder data om blant annet reisetider,
holdeplasstider og forsinkelse for buss og trikk, for alle linjer hvor dette utstyret er
montert. Disse dataene er tilgjengelige via Trafikanten.

Data:
Data fra SIS skal benyttes for & male eventuelle effekter pa:
- Reisetid for kollektivtrafikken
- Punktlighet for kollektivtrafikken
- Endret etterspgrsel
- Antall passasjerer pa kollektivtrafikken

Disse dataene skal samles inn:

- 0-kjagring (definert som den kjgretiden som 10 prosent kjgrer raskere enn i lgpet
av et dggn)
Kjaretid og gjennomsnittshastighet mellom alle meldepunkter pa strekingen
Oppholdstid pa holdeplass(er)
Reisetid (kjgretid + oppholdstid)
Avstand mellom meldepunkter
Passasjertall: pa aktuell strekning og pa hele linjen 1 fordelt slik:
o Fra linjens startpunkt og fram til den aktuelle strekningen
o Pa den aktuelle strekningen
o Etter den aktuelle strekningen og til linjens sluttpunkt
0 Helsti begge retninger, men et minimum er passasjertall i den retningen
tiltaket er gjennomfart
o Dersom man ikke far gode passasjertall fra SIS, ma man supplere med
manuelle tellinger.

Omfang:
Data skal samles inn for alle linjer som trafikkerer den strekningen hvor tiltaket er

utfagrt. Som hovedregel skal det samles inn data fra falgende strekning:
- fra og med holdeplass i forkant av tiltaket og til og med holdeplass i bakkant av
tiltaket

Periode:
Det skal samles inn data pa falgende dager: tirsdag, onsdag og torsdag, og for hver
time over hele dggnet.

Data fra MIS - trafikantintervjuer

Ruter AS gjennomfgrer gjennom sitt Markeds- og informasjonssystem (MIS) jevnlige
malinger av trafikantenes tilfredshet med enkelte tilbudsfaktorer. Det foretas om lag
20.000 intervjuer per ar i Oslo, noe som gir grunnlag for a bryte ned dataene pa
linjeniva. Tilsvarende undersgkelse gjennomfgres i Akershus. Dataene er tilgjengelige
via Ruter AS.

Data:
Data fra MIS-trafikant skal benyttes for & male eventuelle effekter pa passasjerenes
tilfredshet med kollektivtrafikken pa de(n) aktuelle linjen(e).
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Falgende data om kollektivtrafikken bgr samles inn:

- Passasjerenes tilfredshet med punktlighet

- Passasjerenes tilfredshet med sjafarens kjgrestil

- Passasjerenes tilfredshet med sjafarens service-innstilling
- Passasjerenes generelle tilfredshet med denne turen

Disse forholdene malespden5punkts skal a: 1 6meget misfor
mi sfornByddéd, 3 o6verken/ellerdé, 4 O6ganske for
for Ovet ei Wlkes/vtaart iskpkldr sm-1 et 6. Man skal samr

sier at de er ganske og meget forngyd far og etter tiltaket er gjennomfart.

Omfang:
Det skal samles inn data for passasjerer pa alle linjer som trafikkerer den strekningen

hvor fremkommelighetstiltaket er utfart.

For & undersgke om en eventuell endring i tilfredshet skyldes fremkommelighets-
tiltaket eller en generell trend, bar det ogsa samles inn data for en kontrollgruppe,
enten alle passasjerer pa et tilsvarende kollektivmiddel, eller passasjerer pa en
sammenlignbar strekning.

Periode:

Passasjerenes tilfredshet svinger ganske mye fra kvartal til kvartal, og svingningene er
litt tilfeldig. Dette kommer fram av figur 5.1, som viser prosentandel av alle
passasjerene som er forngyd med turen i perioden 3. kvartal 2004 til 1. kvartal 2009.
Vi ser tilsvarende svingninger ogsa i de andre tilfredshet-malene.

105%

100%

95%
90% 74%’@#
o596 ~

80% V \/

Forngyd (45)
75% ——Fomgyd ()
P I I SO I J JR LIPS PG SN IO, S0 I S
DT AT AT AT DT AT A AT AT AT A AT AT AT A DD A A

Figur 5.1: Prosentandel av passasjerene som er forngyd med denne turen fra 3. kvartal 2004 til 1 kvartal 2009.
Alle passasjerer. N mellom 3734 og 6540

Svingningene gjelder dersom man ser pa de som svarer at de er ganske og meget
forngyde med turen (den markebla kurven). Dersom man ogsa tar med de som er
verken forngyd eller misforngyd (den lysebla kurven), flater kurven ut. Men da
kommer man lett opp i en situasjon hvor sa godt som alle passasjerene er tilfredse
med turen.

For & omga disse tilfeldige svingningene, og fordi det tar en stund far en eventuell
effekt av et tiltak er malbar, bar det samles inn data om tilfredshet for ett ar far, og ett
ar etter at et tiltak er iverksatt, fordelt bade kvartalsvis og summert.
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Data fra MIS i operatgrkontroll

Gjennom MI'S gjennomf Brer Ruter AS jevnlige

kvaliteten til en del aspekter ved den operative driften kartlegges (MIS-operatar).
Dataene er tilgjengelige via Ruter AS.

Data:
Data fra MIS-operatar skal benyttes for & male eventuelle effekter for punktlighet og
komfort, som et supplement til andre datakilder.

Folgende data om kollektivtrafikken bgr samles inn fra MIST operatar:

- Planlagt avgangstid i timer og minutter i henhold til tidstabell
Faktisk avgangstid fra holdeplass

Faktisk ankomsttid

Kontrollgrens vurdering av farerens kjgrestil

Omfanag:
Det skal samles inn data for alle linjer som trafikkerer den strekningen hvor tiltaket er

utfart. Som hovedregel skal det samles inn data fra og med holdeplass i forkant av
tiltaket og til og med holdeplass i bakkant av tiltaket

| tillegg bear det samles inn data for en kontrollgruppe, enten for alle tilsvarende
kollektivmiddel, eller for en sammenlignbar strekning. Dette for & undersgke om en
eventuell endring i tilfredshet skyldes fremkommelighetstiltaket eller en generell trend.

Periode:

Ideelt sett bar man gjennomfgre et supplerende utvalg pa den aktuelle strekningen,
bade far og etter tiltaket gjiennomfares. Far- og etterundersgkelsen bgr gijennomfares
i samme tidsperiode. Men da dette ikke alltid er mulig & gjennomfare, kan det samles
inn eksisterende data for en periode far tiltaket gjennomfgres og en tilsvarende
periode etter at tiltaket er gjennomfgrt, fortrinnsvis for ett ar far, og ett ar etter at et
tiltak er iverksatt, fordelt bade kvartalsvis og summert.

Data fra MIS T reisevaneundersgkelse

Gjennom MIS gjennomfarer Ruter AS jevnlige malinger av reisevaner og
kundetilfredsheten til Oslos befolkning. Det gjennomfgres om lag 250 intervjuer per
maned, totalt 3.000 intervjuer per ar. Tilsvarende undersgkelse gjennomfares i
Akershus. Dataene er tilgjengelige via Ruter AS.

Data:
Falgende data bgr samles inn fra MISi reisevane:

- Hvor forngyd man er med kollektivtilbudet i Oslo, alt i alt

- Hvor forngyd man er med kollektivtilbudet i Oslo nar det gjelder punktlighet
- Hvor ofte man vanligvis reiser kollektivt

- Huvilke linjer man benytter pa siste reise (fra reisefilen)

- Om man tok overgang

- Hvor man eventuelt tok overgang

Omfang:
Det skal samles inn data fra det geografiske nedslagsfeltet til linjene som trafikkerer

strekningen hvor fremkommelighetstiltaket er gjennomfart, samt for en kontrollgruppe
- gjerne hele Oslos befolkning.
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Periode:
Det bar samles inn data for ett ar far, og ett ar etter at et tiltak er iverksatt, bade fordelt
kvartalsvis og summert.

Data om biltrafikken
For biltrafikken skal det, i den grad tiltaket antas & bergre biltrafikken, samles inn
folgende data (ADT-tall fra Nasjonal Vegdatabank (NVDB) og kommuner finnes i
utstrakt grad, men disse bgr suppleres med mer detaljerte registreringer):

- Trafikktall pa& timesniva

- Gjennomsnittshastighet

- Reisetid

- Strekningens lengde

Data om trafikktall pa timesniva og gjennomsnittshastighet samles inn ved hjelp av
radar. Data skal samles inn pa den strekningen hvor tiltaket gjennomfares.

Det skal samles inn data pa fglgende dager: tirsdag, onsdag og torsdag, i samme uke
som det samles inn SIS-data. Data skal samles inn f.0.m senest kl. 06.00 tirsdag t.0.m
tidligst kl. 19.00 torsdag.

Data om reisetid samles inn giennom manuelle registreringer. Dette skal males pé to
av dagene tirsdag, onsdag og torsdag, pa samme uken det samles inn SIS-data. Data
skal males over 1 time i hver av periodene kl. 07.00-09.00, 11.00-13.00 og 15.00-
17.00. Det skal gjennomfgres en maling hvert 5te minutt.

Data om antall personer per bil skal registreres i en eller flere av periodene der
reisetidsmalinger er foretatt. Det skal foretas minimum 50 registreringer. Som et
alternativ kan man benytte eksisterende erfaringsdata.

Feilparkeringer
For fremkommelighetstiltak som bergrer trikk, bagr det ogsa hentes ut data om
feilparkerte biler, dv alle hendelser som skyldes driftsstans forarsaket av feilparkert bil

Data for feilparkering samles inn for alle linjer som kjarer pa den strekning hvor det er
utfart tiltak, fra holdeplass i forkant av tiltak, til og med holdeplass i bakkant av tiltaket.
Det bgr samles inn data om antall feilparkeringer ett ar far tiltak, som sammenlignes
med antall feilparkeringer i en periode etter tiltak

Ulykker

Det bgr for hvert case vurderes om ulykkesdata skal samles inn. Denne typen data
krever en lang analyseperiode. Data for personskadeulykker skal samles inn for en
periode pa 4 ar. Data skal samles inn pa den strekningen hvor tiltaket gjennomfares.
Folgende data skal samles inn:

- Geografisk plassering av trafikkulykken
- Uhellskode

- Tidspunkt

- Hendelsesforlgp

- Alvorlighetsgrad
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VEDLEGG TIL RAPPORTEN
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VEDLEGG 1: DE TRE EKSEMPEL-CASENE

For & fa en praktisk tilnaerming til utforming av gode opplegg for evalueringer av

eventuelle effekter er det sett pa 3 case. Det er sett pa én case innen hver av de tre
kategoriene bybuss, trikk og regionbuss. Hver case innebeerer ulike utfordringer nar
det gjelder fremkommelighet i trafikken:

1. Bybuss: de stgrste utfordringene er knyttet til manglende prioritering i kryss, samt
tidsbruk pa holdeplasser, bade som fglge av kort avstand mellom holdeplasser,
holdeplassutforming og tidsbruk ved av- og pastigning

2. Trikk: Hovedproblemene for trikken er i tillegg knyttet til feilparkering av biler.

3. Regionbuss: For regionbuss er hovedutfordringen knyttet til kger langs
innfartsarene og mangel pa kollektivfelt/traseer.

| utgangspunktet var det planlagt & utfare fgr- og etterundersgkelse for hver av disse
tre casene. Da kun ett av de tre framkommelighetstiltakene ble gjennomfart i 2009,
har vi utfart tre farundersgkelser, men kun en etterundersgkelse.

Tabell 0.1: Oversikt over case som er benyttet for  illustrere evalueringsopplegget
. . Kollektiv
FifeslEd UIELS linjer Fremdrift
Forundersgkelse: januar
. . . 2009
Kollektivfelt i Rolf Wickstrams
. vei, mellom @vre Stabburvei og . : .
Bybuss Ro_lf Wickstroms Maridalsveien, i gstgiende 23. 24 Tlltak gjennomfart vinter/
vei v/ Nydalen : var 2009
retning (holdeplasser
Bergradveien + Nygard) Etterundersgkelse:
november 2009
Kollektivfelt mellom Asengata og Farundersgkelse:
november 2009
. Agathe Grgndahls gate
Trikk Vogts gate 11,12, 13
(holdeplass Torshov, Sandaker Tiltak ikke ai ¢
senter, signalanlegg) |ta_ Ikke gjennomfart
' per januar 2010
Farundersgkelse: mai
. 2009
RV 165 Kollektivfelt mellom Hvalstrand
Region- og Holmen (holdeplasser: 251, 252, . o -
buss Hvalstrand - Hvalstrand, Hval, Syverstad 262 Tiltak pabegyntjum.
Holmen ! . ' 2009, forventet ferdig

Grgnlia, Holmen)

2010
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Case 1 - Bybuss: Rolf Wickstrgms vei v/Nydalen

Beskrivelse

Problem:
Bussene har store forsinkelse i Rolf Wickstrgms vei i gstgaende retning mot krysset

med Maridalsveien. Det er kun ett felt pa strekningen og i tillegg til de som har
malpunkt via denne strekningen velger mange biler & kjgre her nar det er kg pa Ring 3
gstgaende. Problemene antas a veere sterst i ettermiddagsrushet fordi gstgdende

retning er en typisk rushretning om ettermiddagen.

Tiltak:
Fremkommelighetstiltaket besto i & etablere kollektivfelt pa Rolf Wickstrgms vei i

gstgaende retning mellom Stabburveien og Maridalsveien. Strekningen er pa 120m og
besto fer tiltaket av 1 felt i hver retning. | gstgaende retning ble tverrsnittet utvidet med
eget kollektivfelt pa hayre side. Tiltaket ble etablert vinter/ var 2009.

Bergrte holdeplasser og linjer:
- Holdeplasser: Bergradveien og Nygard
- Linjer: 23 og 24

) x 5 Vg
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] 676}, g b ('?' p S .%\(
¥ I K7} ) Pl BN
C;e 'g {t’sﬁky 4 0@;,
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Bergradveien : v '§ : E d %G/; </ 4 .
bussholdeplass o,/ W e Nygérd LT d',’ )
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.‘Sp\,; -
775%&
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Figur 0.1: Kart over tiltak pa Rolf Wickstrems vei

Forventet effekt:
Det er forventet at eget kollektivfelt pA denne strekningen vil redusere forsinkelsene

for bussen betydelig. Dette tiltaket har ingen forventet negativ effekt for biltrafikken,
fordi kollektivfeltet bygges i tillegg til dagens ene felt i gstgdende retning. Biltrafikkens

kapasitet antas derfor ikke & reduseres.

Oversikt over innsamlet data
Nar det gjelder SIS-data, radar og manuelle registreringer ble registreringene for

farsituasjonen gjennomfart i januar 2009, og for ettersituasjonen i november 2009.
Det ble etablert egne meldepunkter for SIS uavhengig av holdeplass eller
signalanlegg for a registrere reisetider for den aktuelle tiltaksstrekningen.

Nar det gjelder data fra MIS er det benyttet data fra hele det foregdende aret far
tiltaket ble gjennomfart, dvs. 3. kvartal 2008 i 2. kvartal 2009. Data er samlet inn for
de aktuelle busslinjene (23 og 24), og vi har benyttet alle busslinjer som
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kontrollgruppe. Det er ikke samlet inn MIS-data etter at fremkommelighetstiltaket er
giennomfart. Nedenfor er en oppsummering av innsamlet data.

Tabell 0.2: Oversikt over innsamlet data Rolf Wickstrgms vei

Data Periode SlSdata

Kjeretid og gijennomsnittshastighet mellom alle meldepunkt (og/eller holdeplasser) pa
strekningen

Oppholdstid pa holdeplass(er)

Reisetid (kjgretiebppholdstid)

Far Antall kjgringer (n) og standardavvik

0-kjaring (definert som den kjgretid som 10% kjarere raskere enn i lgpet av ett dggn)
Avstand mellom meldepunkter

Total kjgretid p& hele injen (23) en dag i perioden, 4, I517 + nullkjgring

Stipulert og faktisk ankomsttid ved holdeplass Bergradvéoe alle busser over 1 dag
Etter Data som for fgrundersgkelsen

SlSdata

Far Snitttellinger begge retninger pa timesniva tirs, ons og tors
Radar Etter Data som fgrundersgkelsen +
Beregnet ADT tall

Reisetider biltrafikk pa tikksstrekningen

Far Bilbelegg

Manuelle Trafikktellinger starste time ettermiddagsrush
registreringer Data som fgrundersgkelsen +

Etter Antall passasjerer p& bussen

Trafikktellinger starste time morgenrush

Tilfredshet med punktlighet

For Tilfredshet me sjafgrens kjarestil
MIStrafikant Tilfredshet med sjafgrens servigestiling
Generell tilfredshet med turen

Etter Data ikke samlet inn

Far Kontrollgrens opplevelse av sjaferens kjgrestil
Etter Data ikke samlet inn

MISoperatar

Forngyd ned kollektivtilbudet, alt i alt

MIS Far Forngyd med kollektivtilbudet vedr punktlighet
reisevane Hvor ofte man reiser kollektivt

Etter Data ikke samlet inn

Resultater og grafiske fremstillinger:

SIS, radar og manuelle registeringer

Resultatet av snitt-tellingene (Figur 0.2) pa tiltakstrekningen viser at trafikken ligger pa
om lag 600-700 kjt/t i rushene. Det er noe hgyere trafikk om ettermiddagen enn om
morgenen. Trafikken i ettersituasjonen var ca. 10 % hgyere enn i farsituasjonen. ADT
| ettersituasjonen er beregnet til 13.100.
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Rushtidsellinger Rolf Wickstrgms vei

800

W For
700

M Etter
600

500

400

Kjgretgyer per time

Morgen Ettermiddag

Figur 0.2: Rushtidstellinger, antall kjgretay per time, far og etter gjennomfgring av fremkommelighetstiltak i Rolf

Wickstrams vei

Resultatet av reisetidsmalingene (Figur 0.3) viser at reisetid for buss har gatt ned fra
far- til ettersituasjon i begge rush. Figur 0.3 viser at reisetiden for bil er redusert i

morgenrush men har gkt i ettermiddagsrush.

Reisetider Rolf Wickstrgms vei
Tiltaksstrekning (120m)

60

Morgen Ettermiddag

50

ap

30

20

10

Gjennomsnittlig kjgretid (sekunder)

Bil Buss Bil Buss

B For

B Etter

Figur 0.3: Reisetidsmaling bil og buss pa tiltakstrekningen fgr og etter gjennomfaring av fremkommelighetstiltak

Rolf Wickstrams vei

Gjennomsnittlig reisetid for buss mellom holdeplassene foran og etter
tiltaksstrekningen er redusert med mellom 10 og 40 sekunder etter etablering av
tiltaket, avhengig av tid pa dagnet. Reduksjonen er starst i morgenrushet (Figur 0.4).
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Gjennomsnittlig kjgretid (sekunder)

Reisetider buss Rolf Wickstrgms vei
Bergradveien- Nygard (246 m)

120

100

80

60

40
W For

20
W Etter

g
™~
=

kl.11-13
kl.15-17

kl.0-24
0-kjoring

SIS-registreringer

Figur 0.4:Reisetider buss mellom holdeplasser i forkant og etterkant av fremkommelighetstiltak, far og etter

giennomfgring av fremkommelighetstiltak i Rolf Wickstrgms vei

Bilbelegg i Rolf Wickstrams vei ligger pa 1,2 i gjennomsnitt. Belegget er noe lavere i

morgenrush og noe hgyere i ettermiddagsrush (Figur 0.5).

Belegg i biler - Rolf Wickstrgms vei
1,40
1,20
1,00
0,80 B Gjennomsnittli
g antall
0,60 personer per
0,20
0,00 T T
kl.7-9 kl.11-13 kl.15-17

Figur 0.5: Bilbelegg, Rolf Wickstrams vei

Gjennomsnittlig passasjertall pa linje 23 og 24 pa strekningen Bergradveien i Nygard

var 15 i morgenrush og 18 i ettermiddagsrush (Figur 0.6).

20

15

10

Gjennomsnittlig antall
busspassajerer - Holdeplassene
"Bergradveien" og "Nygard"

1=l

kl.7-9 kl.11-13 kl.15-17

Figur 0.6: Passasjertall buss, Rolf Wickstrams vei

PROSAM-rapport 184

side 43



Total reisetid fordelt pa bil og buss er vist i Figur 0.7. Den totale reisetiden er redusert
for buss i begge rush. For bil er total reisetid redusert i morgenrushet mens den har
gkt i ettermiddagsrushet. For & sammenlikne far- og ettersituasjonen har vi benyttet
like trafikktall i f@r og ettersituasjonen. Tallene er basert pa et gjiennomsnitt av
trafikktallene i far- og ettersituasjonen, bade for bil og buss.

Totale reisetider Rolf Wickstrams vei
Persontimer/time - Tiltaksstrekning (120m)
12 orgen Ettermiddag W For

10 B Etter

Total reisetid starste time(persontimer)
[ep)

Bil Buss Bil Buss

Figur 0.7: Totale reisetider (persontimer per time) pa tiltaksstrekningen, far og etter gjennomfaring av
fremkommelighetstiltak i Rolf Wickstrgms vei

Antall reisende per time med bil og buss er vist i Figur 0.8. Tallene viser et
gjennomsnitt av f@r- og ettersituasjonen.

Totalt antall reisende Rolf Wickstrgms vei
Stgrste time - personer per time
B Gjennomsniltt
- 1000 Morgen Ettermiddag for/etter
(1]
.§ 900
‘g 800
£ 700
a
[T 600
E
- 500
®
" 400
s
w 300
=
§ 200
[1-]
3 0 : :
Bil Buss Bil Buss

Figur 0.8 Antall reisende per time med bil og buss, gjennomsnitt av fgr- og ettersituasjonen, Rolf Wickstrgms vei

Det er sett pa data for ankomsttider pa holdeplass Bergradveien i forhold til rutetabell
over ett dggn i bade far- og ettersituasjon (Figur 0.9). Disse registreringene er foretatt
pa holdeplassen far tiltaksstrekningen og er gjort for a vise generell punktlighet for
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busstrafikken i tiltaksomradet. Eventuelle forskjeller mellom far- og ettersituasjonen er
derfor ikke relatert til tiltaket. Figuren viser at det er i ettermiddagsrushet forsinkelsene

er starst, men ogsa i morgenrushet er det tildels store forsinkelser.

Antall forsinkelseminutter.

Antall forsinkelseminutter over dggnet, f@iog ettersituasjon

15:00
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13:00 \
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14:00
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17:00
18:00

05:00
06:00
07:00
08:00

22:00

23:00

00:00

——Fgrsituasjon

—— Ettersituasjon

Figur 0.9: Forsinkelser for bussavganger over dggnet pa holdeplass Bergradveien, fgr- og etter gjennomfgring av

fremkommelighetstiltak

Figur 0.10 og Figur 0.11 viser antall forsinkelser pa holdeplass Bergradveien pa ulike
tider av dggnet i forhold til antall avganger i hhv. far- og ettersituasjon. Forsinket

ankomst er definert som ankomst over ett minutt etter tid i rutetabell.

Antall forsinkelser - Fgrsituasjon
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20 h @ Antall forsinkelser > 1 min.
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QQ \S\ \,y'\r '\(?’\'
S S
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Figur 0.10: Antall forsinkete ankomster pa holdeplass Bergradveien - fgrsituasjon
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Antall forsinkelser - Ettersituasjon
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W Antall avganger

20 h h O Antall forsinkelser > 1 min.
. =

Figur 0.11: Antall forsinkete ankomster pa holdeplass Bergradveien - ettersituasjon

Kommentarer til registreringen og resultatene
Det var problemer med radartellingene fgrste dagen i ferundersgkelsen, men det ble
allikevel samlet inn data for over 2 hele midtukedager og dette anses som godkjent.

Farundersgkelsen ble utfart i januar og etterundersgkelsen ble utfart i november.
Veerforholdene var forholdsvis like med overskyet og kaldt vaer, men det var sng i
januar og bart i november.

Reisetidene for biltrafikken i farundersgkelsen var store i morgenrush i forhold til
ettermiddagsrush. | morgenrushet var det ogsa overraskende hgye reisetider for
biltrafikken i forhold til busstrafikken. Det er mulig at busser i en kgsituasjon er mer
pagaende pa vei inn i rundkjaringen og derfor har kortere ventetid, det er ogsa
sannsynlig at det ble utfart for fa registreringer for biltrafikken (kun 7 registreringer) slik

at disse er f Bl somme f or ezhvoreiktiddetreratsamleout | i g
i nn nok dat a. Rei setid for buss var basert

mindre falsomme. Det antas ogsa at vinterforhold i januar resulterte i noe hgyere
reisetider i kgsituasjonen.

Et annet moment kan vaere noe usikkerhet i hvor bussen registrerer reisetiden. Selv
om tiden i utgangspunktet skal males til innkjgring i rundkjgringen i kryss med
Maridalsveien kan ungyaktighet pa bussens odometer f. eks. fare til at
reisetidsmalingen avsluttes mens bussen fortsatt venter i ka inn mot rundkjaringen.

Biltrafikken i rushperiodene hadde gkt med ca. 10-15 % fra for til ettersituasjonen.
Dette antas & ha sammenheng med byggearbeider i forbindelser med senketunnelen i
Bjgrvika med reduksjon av felt og resulterende reduksjon i fremkommelighet i
Festningstunnelen. Det konkrete tiltaket som ble gjennomfgrt antas i liten grad & ha
pavirket trafikkmengdene fordi kapasiteten for biltrafikken ikke er redusert.
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MIS-trafikant i passasjerenes tilfredshet

Figur 0.12 viser prosentandel av passasjerene pa busslinje 23 og 24 som er tilfredse
med ulike forhold ved reisen fgr fremkommelighetstiltaket ble gjennomfart.
Resultatene viser at passasjerene pa busslinje 23 og 24 er meget tilfreds med bade
sjafgrens kjarestil og turen som helhet. Passasjerene er noe mindre tilfredse med
punktligheten.

Det er lavest prosentandel som er tilfredse med sjafgrens service-innstiling (gra linje i
figuren). Mellom 50 og 60 prosent som er tilfredse med dette. Dette skyldes i farst og
fremst at en hgy prosentandel av passasjerene ikke har noen formening om dette
spgrsmalet (over 30 prosent), ikke at passasjerene er direkte misforngyde. Blant
passasjerene som har tatt stilling til dette spgrsmalet, er de aller fleste forngyde med
sjafgrens serviceinnstilling.

100%
0,
g(i‘f gpep—" 9%
0 AY)
85% M 84% 869%
80% 0 79%
75% 74% e
70% — 9 o
66% — 73% r5% 75%
65%
61%
00% 58% 58%
0 T T T 1
2008_3 2008_4 2009 1 2009 2
— Tilfredshet med punktlighet Tilfredshet med sjafgrens kjgrest

Tilfredshet med sjafgrens serviceinnstilli—— Generell forngydhet med denne turel

Figur 0.12: Farsituasjonen: Prosentandel av busspassasjerer pa linje 23 og 24 som er forngyde med ulike forhold:
3. kvartal 2008 i 2. kvartal 2009. (N mellom 114 og 227). Kilde: MIS-trafikant

| dette caset har vi valgt alle busspassasjerer som kontrollgruppe. Figur 0.13 viser
prosentandel av passasjerene pa busslinje 23 og 24 som er tilfredse med ulike forhold
knyttet til reisen aret far fremkommelighetstiltaket ble innfart (dvs. 3. kvartal 2008 7 2.
kvartal 2009), sammenlignet med alle busspassasjerer.

Som det framgar av figuren, er passasjerene pa linje 23 og 24 noe mindre tilfredse
med punktligheten enn busspassasjerer generelt, og noe mer tilfredse med sjafarens
serviceinnstilling. Forskjellene er ikke store, men de er statistisk signifikante.
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Figur 0.13: Farsituasjonen: Prosentandel av busspassasjerer generelt og busspassasjerer pa linje 23 og 24 som
er tilfredse med ulike forhold (sum 3. kvartal 2008 7 2. kvartal 2009). N(linje 23/24)=779/N(alle)=11301. Kilde: MIS-
trafikant

Det er ikke samlet inn MIS-data etter at tiltaket er gjennomfart.

MIS-operatgar:
Figur 0.14 viser operatgr-kontrollgrenes vurdering av sjafarens kjgrestil i aret far
fremkommelighetstiltaket ble gjennomfart (dvs. 3. kvartal 2008 i 2. kvartal 2009).

Vi ser at kontrollgrene oppfatter sjafarens kjarestil som godkjent i 95 prosent av
tilfellene. | de resterende tilfellene oppleves kjgrestilen som noe/tidvis ubehagelige.
Kjarestilen til sjafarene pa busslinje 23 og 24 skiller seg ikke fra kjarestilen til
bussjafagrer pa andre linjer generelt.

100 95 95
80 —
S 60 —
%]
o
a 40 —
20 5 5 —
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Meget ubehagelig Noe/tidvis Godkjent
ubehagelig
M Linje 23 0g 24 I Alle busslinjer

Figur 0.14: Farsituasjonen: Prosentandel av kontrollerte avganger hvor sjafarens kjarestil defineres som godkjent
av operatgr-kontrollgrene (sum 3. kvartal 2008 i 2. kvartal 2009). N(linje 23 og 24) = 449/N(alle) =6492. Kilde:
MIS-operatar

MIS-reisevane - befolkningen

Pa sikt kan fremkommelighetstiltak bedre ogsa befolkningens syn pa kollektivtrafikken.
For & fa et mal pa dette, har vi sett pa i hvor stor grad befolkningen i den bydelen
kollektivtiltaket er gjennomfart i i dvs. Nordre Aker - er tilfredse med kollektivtilbudet
far fremkommelighetstiltaket er gjennomfart, for @ kunne sammenligne dette med
befolkningens tilfredshet etter at tiltaket er gjennomfart.
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Figur 0.15 viser prosentandel av befolkningen i Nordre Aker som er tilfreds med
kollektivtilbudet i Oslo, alt i alt, og nar det gjelder punktlighet, i perioden far tiltaket ble
gjennomfart ((dvs. 3. kvartal 2008 7 2. kvartal 2009), sammenlignet med alle beboere i
Oslo.

Som det framgar av figuren, var 76 prosent av beboerne i bydel Nordre Aker forngyd
med kollektivtilbudet i Oslo, alt i alt. 58 prosent var forngyd med punktligheten.
Beboere i Nordre Aker er noe mer tilfredse med kollektivtilbudet alt i alt enn beboere i
Oslo generelt. Forskjellen i synet pa punktlighet er ikke statistisk signifikant.
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58 % 56%
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Figur 0.15: Prosentandel av beboere i Nordre Aker bydel og i hele Oslo som er forngyd med kollektivtilbudet i Oslo
alti alt og med punktligheten (sum 3. kvartal 2008 i 2. kvartal 2009). N(Nordre Aker)=217/N(hele Oslo)=2442.
Kilde: MIS-reisevane.

Far tiltaket ble gjennomfgart reiste 43 prosent av beboerne i Nordre Aker kollektivt 4-7
ganger i uken, og 20 prosent 1-3 ganger i uken, jf Figur 0.16. Dette er pa samme niva
som befolkningen i hele Oslo.
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Figur 0.16: Svarfordeling pa spagrsmalet: Hvor ofte reiser du vanligvis kollektivt?
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Case 2 - Trikk: Vogts gate

Beskrivelse

Problem:

Trikkene blir forsinket i Vogts gate nordover mot Sandakerveien. Det er ingen typisk
rushretning pa strekningen, slik at problemene antas a veere omtrent like store bade i
morgen- og ettermiddagsrush.

Tiltak:

Fremkommelighetstiltaket bestar i a etablere kollektivfelt i Vogts gate i venstre felt i
nordg&ende retning mellom Agathe Grgndahls gate og Asengata. Dette kan gjgres
enkelt ved a fjerne varelevering/ parkering i hgyre felt slik at biltrafikken kan gar her. |
dag gar trikketrafikken sammen med biltrafikk i venstre felt. Strekningen er pa ca. 70
m, og tiltaket er planlagt etablert i 2010.

Bergrte holdeplasser og linjer:
- Holdeplasser: Torshov og Sandaker senter
- Linjer: 11, 12 og 13

&
Sandaker senter é’
holdeplass V7 &=

DeNo-Fa ogLileborg Fabr fker NS

Asengata

A~ Torshov holdeplass
=8 gatg

s o~
Figur 0.17: Kart over tiltak i Vogts gate

Forventet effekt:

Det er forventet at eget kollektivfelt pA denne strekningen vil redusere forsinkelsene
for trikkene. Dette tiltaket har ingen forventet negativ effekt for biltrafikken, fordi
kollektivfeltet etableres i tillegg til dagens ene felt i nordgaende retning. Biltrafikkens
kapasitet antas derfor ikke & reduseres.

Oversikt over innsamlet data
Nar det gjelder SIS-data, radar og manuelle registreringer, ble registreringene for
farsituasjonen gjennomfart i november 2009.
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Nar det gjelder data fra MIS, har vi benyttet data fra hele det foregaende aret far
tiltaket ble gjennomfart (dvs. 3. kvartal 2008 1 2- kvartal 2009). Data er samlet inn for
de aktuelle trikkelinjene (linje 11-13), og vi har benyttet de resterende trikkelinjene
(linje 14-19) som kontrollgruppe.

Tiltaket er ikke gjennomfart per januar 2010, og det er derfor ikke samlet inn data for
ettersituasjonen. Nedenfor er en oppsummering av innsamlet data.

Tabell 0.3: Oversikt over innsamlet data Vogts gate

Data Periode SlSdata
Kjaretid og gjennomsnittshastighet mellom alle meldepunkt (og/eller holdeplasser) pa
strekningen
Oppholdstid pa holdeplass(er)
Far Reisetid (Kjgretiebppholdstid)
Sisdata Antall kjgringer (n) og standardavvik
0-kjgring (definert som den kjgretid som 10% kjgrere raskere enn i lgpet av ett dggn)
Avstand mellom meldepunkter
Etter Ikke gjennomfart tiltak ikke ferdigstilt
For Snitttellinger begge retninger pa timesniva tirs, ons og tors
Radar Beregnet ADT th
Etter Ikke gjennomfart tiltak ikke ferdigstilt
Reisetider biltrafikk pa tiltaksstrekningen
Manuelle Far Bilbelegg
registreringer Trafikktellinger stgrste timenorgen og ettermiddagsrush
Etter Ikke gjennomfart, tiltak ikke ferdigstilt
Tilfredshet med punktlighet
Eor Tilfredshet med sjafagrens kjarestil
MIStrafikant Tilfredshet med sjafgrens serviaenstiling
Generell tilfredshet med turen
Etter Ikke gjennomfart; tiltak ikke ferdigstilt
Far Kontrollgrens opplevetsav sjafarens kjgrestil
MiSoperatar Etter Ikke gjennomfart; tiltak ikke ferdigstilt
Forngyd med Kollektivtilbudet, alt i alt
MIS Far Forngyd med kollektivtilbudet vedr punktlighet
reisevane Hvor ofte man reiser kollektivt
Etter Ikke gjennomfgart; tiltak ikke ferdigstilt

Resultater og grafiske fremstillinger

S|S-data, radar og manuelle reqistreringer
Resultatet av snitt-tellingene (Figur 0.18) pa tiltakstrekningen viser at trafikken ligger
p& om lag 300 kjt/t i begge rushene. ADT er beregnet til 11800.
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Figur 0.18: Rushtidstellinger, antall kjgretay per time, far gjennomfgring av fremkommelighetstiltak i Vogts gate

Resultatet av reisetidsmalingene (Figur 0.19) viser at reisetid for bil og trikk er omtrent
like for bade morgen- og ettermiddagsrush. Reisetidene er malt fra passering
stopplinje Hegermanns gate til passering stopplinje Asengata for bil, og utmelding i
signalanleggene i tilsvarende kryss for trikk.
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Gjennomsnittlig kjgretid (sekunder)

Reisetider Vogts gate

Hegermanns gate Asengata
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Bil
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W For

Figur 0.19: Reisetidsmaling bil og trikk pa tiltakstrekningen far gjennomfgring av fremkommelighetstiltak i Vogts

gate

Bilbelegg i Vogts gate ligger pa 1,2 i giennomsnitt i alle registrerte tidsperioder (Figur

0.20).
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Figur 0.20: Bilbelegg, Vogts gate

Gjennomsnittlig passasjertall pa linje 11, 12 og 13 pa strekningen Torshov - Sandaker

var 35 i morgenrush, 29 midt pa dagen og 42 i ettermiddagsrush. (Figur 0.21).
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Figur 0.21: Passasjertall trikk, Vogts gate
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Totale reisetider Vogtsgate
Persontimer/time - Tiltaksstrekning
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Figur 0.22 Total reisetid (persontimer / time) pa tiltaksstrekningen fgr gjennomfaring av fremkommelighetstiltak 1
Vogts gate
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Figur 0.23 Antall reisende per time med bil og trikk, Vogts gate

Kommentarer til registreringen

Signalanlegget i krysset Vogts gate x Hegrebergs gate var ute av drift i
registreringsperioden. Det ble registrert reisetider fra Hegrebergs gate og nordover sa
dette burde ikke ha noen innvirkning pa reisetidene pa strekningen.

MIS-trafikant: passasjerenes tilfredshet:

Figur 0.24 viser passasjerenes tilfredshet med ulike forhold knyttet til reisen far
fremkommelighetstiltaket ble padbegynt. Vi ser at opp i mot 90 prosent av
passasjerene pa trikkelinje 11, 12 og 13 er tilfreds med bade sjafgrens kjarestil og
turen som helhet (sort og lysebla linje). Tilfredsheten med disse forholdene ser ut til &
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gke med tiden. Men som vi har vist tidligere (kapittel 5) er det en del tilfeldige
variasjoner i tilfredshetsmalene, slik at dette like gjerne kan skyldes tilfeldige
variasjoner som en utviklingstrend.

Figuren viser at passasjerene er noe mindre tilfredse med punktligheten: Mellom 70
0g 75 prosent er tilfredse med punktligheten.

Under halvparten av passasjerene pa trikkelinje 11, 12 og 12 oppgir at de er tilfredse
med sjafgrens serviceinnstilling. Dette skyldes i stor grad en hgy prosentandel som
ikke har noen formening om dette (over 50 prosent). Blant de som har tatt stilling til
spgrsmalet, er de aller fleste tilfredse med sjafgrens serviceinnstilling.
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Tilfredshet med sjafarens serviceinnstill—— Generell forngydhet med denne turei

Figur 0.24: Prosentandel av trikkepassasjerer pa linje 11, 12 og 13 som er tilfredse med ulike forhold: 3. kvartal
200871 2. kvartal 2009. N mellom 408 og 848. Kilde: MIS-trafikant

| dette caset har vi valgt & benytte passasjerer pa de trikkelinjene som ikke er berart
av fremkommelighetstiltaket som kontrollgruppe, det vil si passasjerer pa linje 14-19.
Figur 0.25 viser prosentandel av passasjerene pa trikkelinje 11-13 og 14-19 som er
tifredse med de ulike forholdene. Figuren viser summen av de fire kvartalene far
tiltaket ble pabegynt (3. kvartal 2008 - 2. kvartal 2009).
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Figur 0.25: Prosentandel av trikkepassasjerer generelt og passasjerer pa linje 11, 12 og 13 som er tilfredse med
ulike forhold 1 3. kvartal 2008 i 2. kvartal 2009. N(linje 11-13) = 2728/N(linje 14-19) = 2103. Kilde: MIS-trafikant

Vi ser at passasjerene pa linje 11-13 er like tilfredse med de ulike forholdene som
passasjerene pa de resterende trikkelinjene (linje 14-19).

MIS-operatgar:

Figur 0.26 viser operatgr-kontrollgrenes vurdering av sjafarens kjgrestil i aret far
fremkommelighetstiltaket ble pabegynt. Vi ser at kontrollgrene oppfatter sjafarens
kjgrestil pa trikkelinje 11, 12 og 13 som godkjent i 99 prosent av tilfellene. Kjarestilen
til sjafarene pa de resterende trikkelinjene oppfattes som like bra.
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Figur 0.26: Prosentandel av kontrollerte avganger hvor sjafarens kjgrestil defineres som godkjent av kontrollgrene
(sum 3. kvartal 2008 i 2. kvartal 2009). N(linje 11-13) =1223 /N(linje 14-19) = 966. Kilde: MIS-operatar

MIS-reisevane

Pa sikt kan fremkommelighetstiltak bedre ogsa befolkningens syn pa kollektivtrafikken.
For & fa et mal pa dette, har vi sett pa i hvor stor grad befolkningen i den bydelen
kollektivtiltaket er gjennomfart i i dvs. Torshov - er tilfredse med kollektivtilbudet far
fremkommelighetstiltaket er gjennomfart, for & kunne sammenligne dette med
befolkningens tilfredshet etter at tiltaket er gjennomfart.

Figur 0.27 viser prosentandel av befolkningen i bydel Torshov som er tilfreds med
kollektivtilbudet i Oslo, alt i alt, og nar det gjelder punktlighet, i perioden far tiltaket ble
gjennomfart (dvs. 3. kvartal 2008 i 2. kvartal 2009). Som kontrollgruppe har vi
benyttet alle beboere i Oslo.

Som det framgar av figuren, var 79 prosent av beboerne i bydel Torshov forngyd med
kollektivtilbudet i Oslo, alti alt. 62 prosent var forngyd med punktligheten. Beboere i
bydel Torshov er noe mer tilfredse med kollektivtilbudet alt i alt enn beboere i Oslo
generelt. Forskjellen i synet pa punktlighet er ikke statistisk signifikant.
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Figur 0.27: Prosentandel av beboere i Torshov bydel og i hele Oslo som er forngyd med kollektivtilbudet i Oslo alt i
alt og med punktligheten (sum 3. kvartal 2008 i 2. kvartal 2009). N(Torshov)=145/N(hele Oslo)=2442) Kilde: MIS-
reisevane.

Far tiltaket ble gjennomfgart reiste halvparten av beboerne i bydel Torshov kollektivt 4-
7 ganger i uken, og 19 prosent 1-3 ganger i uken, jf Figur 0.28. Dette er pa omtrent
samme niva som befolkningen i hele Oslo (forskjellene er ikke statistisk signifikante).
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Figur 0.28: Svarfordeling pa spagrsmalet: Hvor ofte reiser du vanligvis kollektivt? Beboere i bydel Torshov vs
beboere i hele Oslo. N(Torshov)=145/N(hele Oslo)=2442) Kilde: MIS-reisevane.
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Case 3 - Regionbuss: Rv 165: Slemmestadveien

Beskrivelse

Problem:

Bussene har store forsinkelse pa Rv 165 Slemmestadveien pa strekningen Hvalstrand
i Holmen i morgenrushet. Denne strekningen har en typisk rushretning, sa
problemene oppstar ikke om ettermiddagen.

Tiltak:

Fremkommelighetstiltaket bestar i & etablere kollektivfelt pa Rv 165 i
Slemmestadveien pa strekningen Hvalstrand i Holmen. Tiltaket ble pabegynt i juni
2009 og er forventer ferdigstilt i 2010/2011.
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liigur 0.29: Kart over tiltak p& Rv. 165 - Slemmestadveien

Forventet effekt:

Det er forventet at eget kollektivfelt pA denne strekningen vil redusere forsinkelsene
for bussen betydelig. Dette tiltaket har ingen forventet negativ effekt for biltrafikken,
fordi kollektivfeltet bygges i tillegg til dagens ene felt i nordgaende retning.
Biltrafikkens kapasitet antas derfor ikke a reduseres.

Innsamlet data:

Registreringene for fgrsituasjonen ble giennomfart i mai 2009. Etablering av tiltaket
hadde oppstart i juni 2009 og ferdigstilles 2010/2011. Det er derfor ikke samlet inn
data for ettersituasjonen. Nedenfor er en oppsummering av innsamlet data.
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Tabell 0.4: Oversikt over innsamlet data Slemmestadveien

Data Periode SlSdata
Kjaretid og gjennomsnittshastighet mellom alle meldepunkt (og/eller holdeplasser) pél
strekningen
Oppholdstid pa holdeplass(er)
Far Reisetid (Kjgretiebppholdstid)
Sisdata Antal kjgringer (n) og standardavvik
0-kjaring (definert som den kjgretid som 10% kjgrere raskere enn i lgpet av ett dagn)
Avstand mellom meldepunkter
Etter Ikke gjennomfgart tiltak ikke ferdigstilt
Radar Far Shitt-tellinger begge retninger pa timeisf tirs, ons og tors
Etter Ikke gjennomfart; tiltak ikke ferdigstilt
Reisetider biltrafikk pa tiltaksstrekningen
Bilbelegg
""a.”“e"‘? For Trafikktellinger starste timenorgen og ettermiddagsrush
registreringer .
Bilder
Etter Ikke gjennomfart, tiltak ikke ferdigstilt
) Far Ikke gjennomfart; har ikke fatt tilgang til data
MiStrafikant Etter Ikke gjennomfart; tiltak ikke ferdigstilt
Far Ikke gjennomfart; har ikke fatt tilgang til data
MiSoperatar Etter Ikke gjennomfart; tiltak ikke ferdgstilt
MIS Far Ikke gjennomfart har ikke fatt tilgang til data
reisevane Etter Ikke gjennomfart; tiltak ikke ferdigstilt

Resultater og grafiske fremstillinger
Resultatet av snitt-tellingene (Figur 0.30) pa tiltakstrekningen viser at trafikken ligger
pa om lag 1100 kjt/t i morgenrush, og 500 kijt/t i ettermiddagsrush.

Rushtidsellinger Hvalstrand - Holmen

1200

1000

800

600

400

Kjgretgyer per time

200

M For

Morgen Ettermiddag

Figur 0.30: Rushtidstellinger, antall kjgretgy per time, fer gjennomfaring av fremkommelighetstiltak pa Rv 165

Slemmestadveien

Resultatet av reisetidsmalingene (Figur 0.31) viser at reisetidene er noe hgyere i
morgenrush enn i ettermiddagsrush, bade for bil og buss. Reisetidene for buss er
inklusive holdeplasstid og er noe hgyere enn reisetidene for bil.
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Figur 0.31: Reisetidsmaling bil og buss fgr gjennomfegring av fremkommelighetstiltak p&d Rv 165 Slemmestadveien

Bilbelegg p& Slemmestadveien ligger pa 1,1 i morgenrush og 1,2 -1,3 i formiddags- og
ettermidagsrush (Figur 0.32).

Belegg i biler

Hvalstrand- Holmen

1,40
1,20

1,00

0,80

0,60

B Gjennomsnittlig antall
personer per bil

0,40

0,20

0,00

kl.7-9

kl.11-13 kl.1517

Figur 0.32: Bilbelegg, Rv 165 Slemmestadveien
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Buss i ke mot Holmen- morgenrush

Bilkg ved holdeplass Holmen- morgenrush

Bildene over viser kaen pa Slemmestadveien mot Holmen i morgenrush.
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VEDLEGG 2: STANDARDISERTRE BESTILLINGSLISTER OG
KJOREFILER

MIS-trafikant

Ansvarlig: Ruter AS

rrk KIGREFIL TIL PROSAM-RAPPORT XXX

**+* METODE FOR EVALUERING AV EFFEKTER AV

** FREMKOMMELIGHETSTILTAK FOR KOLLEKTIVTRAFIKKEN
¥xx MIS T KUNDEINTERVJUER OMBORD

** Denne datafilen henter ut data om tilfredshet med fglgende forhold:
- punktlighet (Q24)

- sjaferens kjarestil (Q25)

- sjaferens serviceinnstilling (Q26)

- generell tilfredshet med turen (Q33).

** Data hentes ut pa linjeniva, og for et bestemt tidsrom.
** Bade linjer og tidsrom ma spesifiseres, se instrukser som er markert med radt.

*»** DEFINERER AKTUELL TIDSPERIODE.

** Kommandoene nedenfor selekterer aktuelle ar og kvartaler.

** Vi anbefaler & hente ut data for ett ar fgr gjennomfaring, og ett ar etter gjennomfgring av tiltaket, fordelt
kvartalsvis og summert.

** Fyll inn s& mange rader som ngdvendig for & plukke aktuelle tidspunkter, og slett resten.

** Eksempel - 3. og 4. kvartal 2008 og 1. og 2. kvartal 2009.
*if aar = (2008) and kvtal = (3) datol = 1.
*if aar = (2008) and kvtal = (4) datol = 1.
*if aar = (2009) and kvtal = (1) datol = 1.
*if aar = (2009) and kvtal = (2) datol = 1.

if aar = (FYLL INN ARSTALL) and kvtal = (FYLL INN KVARTAL) datol = 1.
if aar = (FYLL INN ARSTALL) and kvtal = (FYLL INN KVARTAL) datol = 1.
if aar = (FYLL INN ARSTALL) and kvtal = (FYLL INN KVARTAL) datol = 1.
if aar = (FYLL INN ARSTALL) and kvtal = (FYLL INN KVARTAL) datol = 1.
EXECUTE.

xxxxxxxxxxxxxxxxxxx

**+* VELGER DE AKTUELLE LINJER (Q10=linje).

** Kommandoene nedenfor selekterer aktuelle linjer som trafikkerer tiltaksstrekningen.
** NB: Fyll inn s& mange rader som ngdvendig, og slett resten.

** Eksempel - busslinje 23 og 24.
*if Q10 = (23) linjel = 1.
*if Q10 = (24) linjel = 1.

if Q10 = (fyll inn linjenummer) linjel = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linjel = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linjel = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linjel = 1.
EXECUTE.

** F|LTER FOR A SELEKTERE AKTUELLE TIDSROM OG BER@RTE LINJER.

USE ALL.

COMPUTE filter_$=(dato1=1 and linje1=1).

VARIABLE LABEL filter_$ 'dato1=1 and linje1=1 (FILTER)'.
VALUE LABELS filter_$ 0 'Not Selected' 1 'Selected'.
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FORMAT filter_$ (f1.0).
FILTER BY filter_$.
EXECUTE.

¥+ HENTER UT RESULTATER.

** Henter ut svarfordelingen pa de aktuelle tilfredshets-spgrsmalene.
** Vi er interessert i prosentandelen som er tilfreds (verdi 4 og 5), prosentuert med alle som basis.

*omkode variablene.

recode Q24 (1=4)(2=4)(3=3)(4=2)(5=2)(6=6) into Q24_4.
recode Q25 (1=4)(2=4)(3=3)(4=2)(5=2)(6=6) into Q25_4.
recode Q26 (1=4)(2=4)(3=3)(4=2)(5=2)(6=6) into Q26_4.
recode Q33 (1=4)(2=4)(3=3)(4=2)(5=2)(6=6) into Q33_4.

var label Q24_4 'Tilfredshet med punktlighet'.

var label Q25_4 'Tilfredshet med sj&farens kjarestil'.

var label Q26_4 'Tilfredshet med sjafgrens serviceinnstilling'.

var label Q33_4 'Generell forngydhet med denne turen'.

val label Q24_4 Q25 4 Q26_4 Q33_4 2 'Forngyd' 3'Verken eller' 4'Misforngyd' 6'Vet ikke/ubesvart'.
execute.

* resultater fordelt kvartalsvis.
cross tab = Q24_4 Q25_4 Q26_4 Q33_4 by kvtal by aar /cells=count col.

*resultater for hele den definerte perioden - til bruk i oppsummeringstabell.
freq var = Q24_4 Q25_4 Q26_4 Q33_4.

use all.

xxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxx

*++ DEFINERER EN KONTROLLGRUPPE.

** Vi anbefaler & hente ut data fra en kontroll-gruppe, enten passasjerer pa tilsvarende kollektivmidler,
eller p& en sammenlignbar strekning.
** NB: Fyll inn s& mange rader som ngdvendig, og slett resten.

*eksempel - sammenligne med alle busspassasjerer (Q10 > 19).
*if Q10 > 19 linje2 = 1.

if Q10 = (fyll inn linjenummer) linje2 = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linje2 = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linje2 = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linje2 = 1.
execute.

** selektere pa kontroll-gruppen og aktuell tidsperiode .
USE ALL.

COMPUTE filter_$=(dato1=1 and linje2=1).

VARIABLE LABEL filter_$ 'dato1=1 and linje2=1 (FILTER)'.
VALUE LABELS filter_$ 0 'Not Selected' 1 'Selected'".
FORMAT filter_$ (f1.0).

FILTER BY filter_$.

EXECUTE.

* resultater fordelt kvartalsvis.
cross tab = Q24_4 Q25_4 Q26_4 Q33_4 by kvtal by aar /cells=count col.

*resultater for hele den definerte perioden - til bruk i oppsummeringstabell.
freq var = Q24_4 Q25_4 Q26_4 Q33 4.

use all.

sk SLUTT PA KIGRING
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MIS-reisevane, personfil

Ansvarlig: Ruter AS

rxx KIGREFIL TIL PROSAM-RAPPORT XXX
¥ EVALUERE EFFEKTER AV FREMKOMMELIGHETSTILTAK
*%k MIS - REISEVANEUNDERS@KELSE

** Denne datafilen henter ut data fra MIS-reisevane om tilfredshet med
- hvor forngyd man er med Kollektivtilbudet i Oslo, alt i alt (S11)

- hvor forngyd man er med punktligheten (S12B)

- hvor ofte man reiser kollektivt (S20)

** Data hentes ut for et naermere bestemt geografisk omrade, og for et bestemt tidsrom.

** Bade omrade og tidsrom ma spesifiseres, se instrukser som er markert med radt.

xxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxx

*»** DEFINERER AKTUELL TIDSPERIODE.

** Kommandoene nedenfor selekterer aktuelle ar og kvartaler.

** Vi anbefaler & se pa data ett ar far gjennomfgring, og ett ar etter giennomfaring av tiltaket, fordelt bade

kvartalsvis og summert.

** Eksempel - 3. og 4. kvartal 2008 og 1. og 2. kvartal 2009.
*if aarkvtal = 200803 datol = 1.
*if aarkvtal = 200804 datol = 1.
*if aarkvtal = 200901 datol = 1.
*if aarkvtal = 200902 datol = 1.

if aarkvtal = (FYLL INN ARSTALL OG KVARTALSNUMMER) datol = 1.
if aarkvtal = (FYLL INN ARSTALL OG KVARTALSNUMMER) datol = 1.
if aarkvtal = (FYLL INN ARSTALL OG KVARTALSNUMMER) datol = 1.
if aarkvtal = (FYLL INN ARSTALL OG KVARTALSNUMMER) datol = 1.
execute.

** VELGER AKTUELT OMRADE.

** Kommandoen nedenfor selekterer en spesifisert bydel.

** Man kan ogsa benytte et annet nedslagsomrade, men da ma man foreta egne kjgringer.

** Eksempel i Bydel Nordre Aker.
*if bydels = 8 omrl = 1.

if bydels = (FYLL INN BYDELSNUMMER) omrl = 1.
Execute.

** F|LTER FOR A SELEKTERE AKTUELLE TIDSROM OG OMRADE.

USE ALL.

COMPUTE filter_$=(dato1=1 and omrl=1).

VARI ABLE LABEL filter _$ 6datol=1
VALUE LABELS filter_$ 0 dNot Selecteddl &electedd

FORMAT filter_$ (f1.0).

FILTER BY filter_$.

EXECUTE.

*** HENTER UT RESULTATER.

** Henter ut svarfordelingen pa de aktuelle spgrsmalene.

and

nj

el=1

**\/i er interessert i prosentandelen som er tilfreds (verdi 4 og 5), prosentuert med alle som basis.

Recode s11 (1=2)(2=2)(3=3)(4=4)(5=4)(6=6) into S11_4.
Recode s12b (1=2)(2=2)(3=3)(4=4)(5=4)(6=6) into S12b_4.

(FILTER) 6.

PROSAM-rapport 184

side 65



Var label S11_4 'Alti alt, hvor forngyd eller misforngyd er du med kollektivtilbudet i Oslo'.
Var label S12b_4 'Hvor forngyd eller misforngyd er du med punktlighet'.

Val label S11_4 S12b_4 2 'Misforngyd ' 3'Verken eller' 4'Forngyd' 6'Vet ikke/ubesvart'.
Execute.

Cross tab = S11_4 S12b_4 S20 by aarkvtal /cells=count col.

USE ALL.

**+* DEFINERER EN KONTROLLGRUPPE OG KJZRER UT RESULTATER FOR DENNE.

** Vi anbefaler & hente ut data fra en kontroll-gruppe, enten et sammenlignbart omrade,
eller hele Oslos befolkning.

* Hvis hele Oslos befolkning i ta vekk stjernene pa kommando-linjene nedenfor.
*USE ALL.

*COMPUTE filter_$=(dato1=1).

*VARIABLE LABEL filter_$ 'dato1=1 (FILTER)'.

*VALUE LABELS filter_$ 0 'Not Selected' 1 'Selected'.

*FORMAT filter_$ (f1.0).

*FILTER BY filter_$.

*EXECUTE.

* Hvis en sammenlignbar bydel, fyll ut, og ta vekk stjernene pa kommando-linjenen nedenfor.
*if bydels = (FYLL INN BYDELSNUMMER) omr2 = 1.

*USE ALL.

*COMPUTE filter_$=(dato1=1 and omr2=1).

*VARIABLE LABEL filter_$ 'dato1=1 (FILTER)'.

*VALUE LABELS filter_$ 0 'Not Selected' 1 'Selected'.

*FORMAT filter_$ (f1.0).

*FILTER BY filter_$.

*EXECUTE.

** resultater for kontrollgruppen.
crosstab = S11_4 S12b_4 S20 by aarkvtal /cells=count col.

USE ALL.
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MIS-operatgrkontroll

Ansvarlig: Ruter AS

i KIGREFIL TIL PROSAM-RAPPORT XXX

»** METODE FOR EVALUERING AV EFFEKTER AV

*+* FREMKOMMELIGHETSTILTAK FOR KOLLEKTIVTRAFIKKEN
% MIS - OPERATORKONTROLL

*

** Denne kjgrefilen henter ut data fra MIS-operatgrkontroll om Kontrollgrens vurdering av farerens kjarestil (Q188).
** Data hentes ut pa linjeniva, og for et bestemt tidsrom.
** Bade linjer og tidsrom ma spesifiseres, se instrukser som er markert med radt.

*»** DEFINERER AKTUELL TIDSPERIODE.

** Kommandoene nedenfor selekterer aktuelle ar og kvartaler.

** Vi anbefaler & hente ut data for ett ar far gjennomfaring, og ett ar etter gjiennomfaring av tiltaket, fordelt
kvartalsvis og summert.

** Fyll inn s& mange rader som ngdvendig for & plukke aktuelle tidspunkter, og slett resten.

** Eksempel - 3. og 4. kvartal 2008 og 1. og 2. kvartal 2009.
*if aar = (2008) and kvtal = (3) datol = 1.
*if aar = (2008) and kvtal = (4) datol = 1.
*if aar = (2009) and kvtal = (1) datol = 1.
*if aar = (2009) and kvtal = (2) datol = 1.

if aar = (FYLL INN ARSTALL) and kvtal = (FYLL INN KVARTAL) datol = 1.
if aar = (FYLL INN ARSTALL) and kvtal = (FYLL INN KVARTAL) datol = 1.
if aar = (FYLL INN ARSTALL) and kvtal = (FYLL INN KVARTAL) datol = 1.
if aar = (FYLL INN ARSTALL) and kvtal = (FYLL INN KVARTAL) datol = 1.
EXECUTE.

xxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxx

**+* VELGER DE AKTUELLE LINJER (Q10=linje).

** Kommandoene nedenfor selekterer aktuelle linjer som trafikkerer tiltaksstrekningen.
** NB: Fyll inn s& mange rader som ngdvendig, og slett resten.

** Eksempel - busslinje 23 og 24.
*if Q10 = (23) linjel = 1.
*if Q10 = (24) linjel = 1.

* bergrte linjer.

if Q10 = (fyll inn linjenummer) linjel = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linjel = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linjel = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linjel = 1.
EXECUTE.

xxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxx

** F|LTER FOR A SELEKTERE AKTUELLE TIDSROM OG BER@RTE LINJER.

USE ALL.

COMPUTE filter_$=(dato1=1 and linje1=1).

VARIABLE LABEL filter_$ 'dato1=1 and linje1=1 (FILTER)'.
VALUE LABELS filter_$ 0 'Not Selected' 1 'Selected'.
FORMAT filter_$ (f1.0).

FILTER BY filter_$.

EXECUTE.

** HENTER UT RESULTATER.
* Kvartalsvise resultater.
cross tab = Q188 by aar by kvtal /cells=count col.
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*Resultater for hele den definerte perioden.
freq var = Q188

use all.

*»** DEFINERER EN KONTROLLGRUPPE.

** Vi anbefaler & hente ut data fra en kontroll-gruppe, enten passasjerer pa tilsvarende kollektivmidler,

eller p& en sammenlignbar strekning.

** NB: Fyll inn s& mange rader som ngdvendig, og slett resten.

*eksempel - sammenligne med alle busspassasjerer (Q10 > 19).

*if Q10 > 19 linje2 = 1.

if Q10 = (fyll inn linjenummer) linje2 = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linje2 = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linje2 = 1.
if Q10 = (fyll inn linjenummer) linje2 = 1.
execute.

** selektere pa kontroll-gruppen og aktuell tidsperiode .
USE ALL.
COMPUTE filter_$=(dato1=1 and linje2=1).

VARIABLE LABEL filter_$ 'dato1=1 and linje2=1 (FILTER)".

VALUE LABELS filter_$ 0 'Not Selected' 1 'Selected'.
FORMAT filter_$ (f1.0).

FILTER BY filter_$.

EXECUTE.

** kjgre ut resultater for kontrollgruppen .
* Kvartalsvise resultater.
cross tab = Q188 by aar by kvtal /cells=count col.

*Resultater for hele den definerte perioden.
freq var = Q188.

use all.

xxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxx

xxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxxx
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SIS-data
Ansvarlig: Trafikanten

Oppgaver:

1. Kartlegge alle kollektivlinjer som trafikkerer den aktuelle strekningen

2. For disse linjene bestilles fglgende fra Trafikanten:

Holdeplass A - Holdeplass B | tt:mm:ss

tt:mm:ss

[t:mm:sq

tt:mm:ss

tt:mm:ss

km/t

XX

Holdeplass A - Meldepunkt 1 | tt:mm:ss

tt:mm:ss

[t:mm:s¢

tt:mm:ss

tt:mm:ss

km/t

XX

Meldepunkt 1 - Meldepunkt 2 | tt:mm:ss

tt:mm:ss

[t:mm:ss

tt:mm:ss

tt:mm:ss

km/t

XX

AlIWIN|F-

Meldepunkt 2 - Holdeplass B | tt:mm:ss

tt:mm:ss

[t:mm:sq

tt:mm:ss

tt:mm:ss

313(31|3

km/t

XX

Dataene bestilles for hver av fglgende perioder:

Tirsdag 7-9
Tirsdag15-17
Tirsdag 11-13
Tirsdag 0-24
Onsdag 7-9
Onsdag 15-17
Onsdag 11-13
Onsdag 0-24
Torsdag 7-9
Torsdag 15-17
Torsdag 11-13
Torsdag 0-24

Tirsdag - Torsdag 0-24

Uke xx
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21 Bomstasjonstellinger hgsten 1990 for Sporveiens linjenett. oS Mars 1991

22 Tilstandsbeskrivelse - Transportplan for Oslo og Akershus. PBE Mars 1992

23 Trafikkutvikling for Kjgretay i Oslo 1966-1991. owv Mai 1992
Trafikkundersgkelse i Oslo 1991.

24 Privat og offentlig parkeringstilbud innefor Kirkeveiringen. PBE Oktober 1992

25 Samferdselsdata Oslo og Akershus 1991. PBE Desember 1992

26 Bygrensetelling hgsten 1992. Kollektivtrafikk. SL April 1993

27 Vare og godstransport i Oslo og Akershus. PBE April 1993

28 Trafikkutvikling 1966 - 1992;Trafikkundersgkelser 1992. ovwv Mai 1993

29 Fremkommelighetsund. for bil i Oslo og Akershus 1990, 91 og 92 ovwv April 1994

30 Nye variasjonskurver for Oslo med statistisk vurdering av telleopplegg. SVA September 1993

31 Plan for trafikktellinger i Oslo 1994 - 1997. owv August 1994

32 Fredrik Il, transportanalyseverktgy for Oslo og Akershus. PBE August 1994

33 Trafikkutvikling for kjgretay i Oslo 1966 - 1993, ovwv Oktober 1994
Trafikkundersgkelse i Oslo 1993.

34 Referat fra seminar 26. og 27. oktober 1994 pa Klaekken hotell. SVA Desember 1994

35 Bygrensetelling hgsten 1994. Kollektivtrafikk. SL Desember 1994

36 Bompengeringen. Holdningsundersgkelse 1989-94. SVO Desember 1994

37 Fremkommelighetsund. for bil i Oslo og Akershus 1992, 93 og 94 ovv Januar 1995

38 Samferdselsdata Oslo og Akershus 1993 PBE Mars 1995

39 Trafikkundersgkelse i Oslo 1994; ovv Mai 1995
Trafikkutvikling for kjgretgy i Oslo 1966-1994

40 Bompengeringen - holdningsundersgkelse 1989-95 SVO Desember 1995

41 Fremkommelighetsund. for bil i Oslo og Akershus 1993, 94 og 95 SE April 1996

42 Trafikkundersgkelse i Oslo 1995; SE April 1996
Trafikkutvikling for kjgretgy i Oslo 1966-1995

43 Innfartsparkering for bil i Oslo og Akershus per oktober 1995 AFK April 1996

44  Sykkeltellinger over Henrik Ibsenringen vest, september 1994/95 PBE September 1996
-Vedlagt data fra sykkeltellinger

45 PARIMO; Forbedret handtering av kollektivtrafikk, AFK September 1996
inkl. Park and ride i EMMA

46 Fremkommelighetsund. for bil i Oslo og Akershus 1994, 95 og 96 SE Februar 1997

47 Bompengeringen - holdningsundersgkelse 1989-1996 SVO Februar 1997

48 Transportmodeller og nytte/kostnadsmetodikk AFK Mars 1997

49 Trafikktall 1996 Riksveger Fylkesveger SVA Mai 1997

50 Bygrensetellingen hgsten 1996. Kollektivttrafikk SL Mai 1997

51 Trafikkundersgkelse i Oslo 1996; SVO Mai 1997
Trafikkutvikling for kjgretgy i Oslo 1966-1996

52 Bompengeringen i holdningsundersgkelse 1989-1997 SVO Desember 1997

53 Plan for trafikktellinger i Oslo 1998 - 2001 SE Desember 1997

54 Sykkeltellinger i Oslo 1994 - 1997 PBE Mars 1998

55 Fremkommelighetsundersgkelser for bil i Oslo og Akershus 1995,96 og 97 SE Mai 1998

56 Markedsandeler - seerlig rushtrafikken oS Mai 1998

57 Trafikkundersgkelse i Oslo 1997
Trafikkutvikling for kjgretgy i Oslo 1995-1997 SVO September 1998

58 Busstreikundersgkelsen - analyse av resultater SVA Desember 1998

59 Bompengeringen - holdningsundersgkelse 1989-1998 SVO Januar 1999

60 Forundersgkelse transport Gardermoen, Hovedrapport SVO Mars 1999

61 Forundersgkelse transport Gardermoen, Sammenstilling av temarapporter SVO Mars 1999

62 Arbeidsplassdata Oslo og Akershus 1997 PBE Mars 1999
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Trafikktall 1998, Riksveger, Fylkesveger SVA
Sykkeltellinger i Oslo 1998 PBE
Elevplassdata Oslo og Akershus 1997 PBE
Bilbeleggstellinger Oslo SAM
Bompengeringen i Holdningsundersgkelse 1989 i 1999 SVO
Brukerbeskrivelse KOMODE med tilhgrende programvare SAM
Bygrensetellingen 1998 SL
Etterundesgkelse Gardermoen i Hovedrapport SVA
Etterundersgkelse Gardermoen i Tilleggsrapport SVA
Trafikkundersgkelse i Oslo 1999 Trafikkutvikling for kjgretay i Oslo 1995-1999 SVO
Fremkommelighetsundersgkelser for bil i Oslo og Akershus 1997,98 og 99 SAM
Trafikktall 1999, Riksveger, Fylkesveger SVA
Metodikk for registrering av fotgjengere SAM
Samferdselsdata for Oslo og Akershus SAM
FREDRIKA TRIPS SAM
Fremkommeligehetsmaling kollektivtrafikk GPS SL
Arealdata transportmodell Oslo/Akershus PBE
Brukerundersgkelsen PROSAM AFK
Sykkeltellinger i Oslo 1999 og 2000 PBE
Bompengeringen i holdningsundersgkelse 1989-2000 SVO
Analyse av framkommelighetsregistreringer pa veier i Oslo og Akershus 1990-1999 SAM
Fremkommelighetsundersgkelser for bil i Oslo og Akershus SAM
Grunnlag for nye volum/hastighets-funksjoner til transportmodellen for Oslo og SVO
Akershus

Bygrensetellingen 2000 SL
Trafikktall 2000 Akershus, riks- og fylkesveger SVA
Utnyttelse av styrings- og overvakningssystemer - forprosjekt SAM
Sykkeltellinger i Oslo 2001 PBE
Samferdselsdata for Oslo og Akershus 2000 SAM
Holdningsundersgkelse for bomringen og Oslopakke 2 1989-2001 SVO
Utnyttelse av styrings- og overvakningssystemer i test av datakvalitet fra ulike SAM
detektorer

Plan for trafikktellinger i Oslo 2002-2005 SvO
Markedsandeler for kollektivtrafikken i Oslo 2000 oS
RVU Rikshospitalet - fgr og etter flytting VD
Holdningsundersgkelse for bomringen og Oslopakke 2 1989-2002 SVO
Sykkeltellinger i Oslo 2002 SAM
Forprosjekt Bruk av GPS i fremkommelighetsmalinger for bil SAM
Samferdselsdata for Oslo og Akershus 2001 SAM
Reisevaner i Oslo og Akershus 2001 oS
Oppsummering av PROSAMs reisevaneundersgkelse 2001/2002
Fremkommelighetsundersgkelser for bil i Oslo og Akershus 20007 2002 SAM
Fremkommelighetsregistrering regionbusser Oslo og Akershus 2002/03 SVR@
Turproduksjonsfaktorer for kontor og kjgpesenter SVR@
Kollektivtilbudet i Osloregionen Trafikantenes verdsetting av tid oS
Fremkommelighet pa utvalgte Buss- og trikkelinjer til AS Oslo Sporveier oS
Hovedresultater framkommelighet buss og trikk i Oslo og Akershus 2002/03 SVR@
SPOT i Kvadraturen i Fgr/etterundersgkelse SAM
Bygrensetellingen 2002 SL
Holdningsundersgkelse for bomringen og Oslopakke 2 1989-2003 SVR@
Telleplan sykkeltellinger i Oslo og Akershus 2005-2009 SAM
Sykkeltellinger i Oslo 2003 PBE
Metode for nyttekostnadsanalyser av knutepunkter og stasjoner SVR@/OP2
Nye volum/delay-funksjoner til bruk i transportmodeller SVR@
Bytte mellom kollektive transportmidler i Oslo og Akershus SVR@
Trafikkundersgkelser i Oslo 2000 - 2002 SVR@
Reisematriser for det sentrale gstlandsomradet i basert pa RVU og tellinger 2001 VD
Samferdselsdata for Oslo og Akershus 2002 SVR@
Trafikkundersgkelser i Akershus 2001 - 2003 SAM
Samferdselsdata for Oslo og Akershus 2003 SAM
Holdningsundersgkelse for bomringen og Oslopakke 2 1989-2004 SVR@
Turproduksjonstall for dagligvarebutikker SVR@
Tilrettelegging basismatriser (O
Markedsandeler for kollektivtrafikken i Oslo 2003 oS
Fakta om kollektivtransport i Oslo og Akershus SVR@
Fremkommelighetsundersgkelser for bil i Oslo og Akershus 2003 og 2004 SVR@/SAM
Fremkommelighet for trikk og buss i Oslo og Akershus - Registreringsdata fra SIS og SVRJ
Regbase

Fremkommelighet for trikk og buss i Oslo og Akershus - Kartpresentasjon SVR@
Bygrensetellingen 2004 - Bil- og kollektivtellinger 19.oktober 2004 SL
Utforming av kollektivknutepunkt og byttesteder SVR@
Trafikkundersgkelser i Oslo og Akershus 2004 SVR@
Samferdselsdata for Oslo og Akershus 2004 SAM
T-bane til Nydalen-Storo. Far- og etterundersgkelser. SAM

Holdningsundersgkelse for bomringen 1989-2005 SVR@
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Bruk av ATP-modellen i kollektivplanlegging. Busslinje 21 i Oslo
Omlegging av fylkeskryssende busstraseer i Oslo sentrum. Far- og
etterundersgkelser

Telleplan 2006-2009

Turproduksjon for boliger i Oslo og Akershus

Far- og etterundersgkelser av kollektivtiltak - metodeveileder
Holdningsundersgkelse for bomringen 1989-2006

Inndata til FREDRIK i oppdatering fra reisevaneundersgkelser 2001
Trafikkregistreringer i Oslo og Akershus 2005

Arbeidsplasser og bosatte i Oslo og Akershus 2003 OG 2025
Samferdselsdata for Oslo og Akershus 2005

Testing og implementering av nye volume/delay-funksjoner i EMMA/Fredrik
Sykkeltellinger i Oslo 2006

Fremkommelighetsundersgkelser for bil i Oslo og Akershus 2005 og 2006
Evaluering av Frem 2005

Uttak av data fra SIS

Etablering av RTM for Oslo og omegn (RTM23+). Sammenstilling av resultater fra
Fredrik, PRVUO1 og RTM23+

Fremkommelighet for trikk og buss

Kollektivtrafikantenes byttemanster i Oslo og Akershus

Reisevaner i Oslo og Akershus

Bruk at ATP-modellen til vurdering av busstrase og holdeplassmgnster"
Effekter av hgystandard holdeplasser

Evaluering av T-baneringen. Far- og etterundersgkelser Nydalen, Storo og Sinsen
Samferdselsdata Oslo og Akershus 2006

Bruk av ATP-modellen i kollektivplanleggingen

Holdningsundersgkelse om bomringen i Oslo 1989-2007

Sykkeltelleplan

Sykkeltellinger i Oslo 2007

Fremkommelighet for trikk og buss i Oslo og Akershus 2007
Bygrensetellingen 2006

Trafikkregistreringer i Oslo og Akershus 2007

Reisevaner for ansatte i CIENS-bedriftene far og etter samlokalisering i
Forskningsparken

Fremkommelighetsundersgkelser for bil i Oslo og Akershus i 2007 og 2008
RTM23+ Regional modell for Oslo-omradet - Dokumentasjon av utviklingsarbeid og
teknisk innfaring i anvendelse

Turproduksjonstall for arealekstensive handelskonsepter

Bomring, trafikk og kollektivtilbud i Oslo og Akershus.
Holdningsundersgkelse 1989-2008

Skolereiser i RTM23+ og Fredrik

Visualisering av modellresultater - Forbedret kartpresentasjon av modelldata med
Emme 3 og ArcGIS

Sykkeltellinger i Oslo og Akershus 2008

Trafikkregistreringer i Oslo og Akershus 2008

Fremkommelighet for trikk og buss i Oslo og Akershus 2008
Bygrensetellingen 2008

Forprosjekt om influensomrader til kollektivtransportens innfartsparkeringer

TRAFIKK | KOLLEKTIVFELT - Kapasitet og avvikling. Elbilens rolle.

Verifisering av RTM 23+

Holdningsundersgkelse om bomring, trafikk og kollektivtilbud i Oslo og Akershus
1989-2009

Vurdering av Cube Voyager som alternativ til EMMA - med fokus p& modellering av
kollektivtransport

Fremkommelighet for buss og trikk i Oslo og Akershus 2009

Sammenligning av RTM23+ og tellinger - Modellberegnete trafikktall vurdert mot
observasjoner pa tellesnitt i Akershus og Oslo

Samferdselsdata for Oslo og Akershus 2008

Sykkeltellinger i Oslo og Akershus 2009

Metode for & evaluere effekter av fremkommelighetstiltak for kollektivtrafikken
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PROSAM - RAPPORTER

Over 170 fagrapporter om trafikk i Osloomradet kan lastes ned fritt pA www.prosam.org.
Rapportene dekker mange tema innen samferdsel som trafikktall, prognoser,
framkommelighet, holdningsundersgkelser og transportmodeller. Det gis ut 10-15 nye
rapporter hvert ar.

PROSAM ATLAS
interaktive kart (gis) pa internett med flere transporttema.

PROSAM NYHETSBREV
sett deg pa PROSAM mailingliste og bli oppdatert om nytt fra PROSAM (rapporter, kurs)
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