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Forord

Prosjektet STRATMOD er et samarbeid mellom Ruter, Jernbanedirektoratet, Vegdirektoratet,
Urbanet Analyse, SINTEF, NTNU og VTI. Prosjektet er finansiert av det Regionale
Forskningsfondet Hovedstaden RFFH. Hensikten med prosjektet har vaert 3 utvikle et
strategisk modellverktgy for kunne gjennomfgre bedre analyser av ulike transportscenarier i
byomradene.

STRATMOD bestar av tre delmoduler; storsonemodellen, finansieringsmodellen og
optimaliseringsmodellen. De tre delmodellene er dokumentert i hvert sitt
dokumentasjonsnotat. Optimaliseringsmodellen er under utvikling og er ikke benyttet i
analysene i dette prosjektet.

| tillegg bestar leveransen av et overbygningsnotat, med hensikt 8 beskrive helheten av
modellverktgyet. Det er dessuten gjort tre caseanalyser i prosjektet:

1. Togreisen fra degr til dgr: Hvordan inkludere tilbringerreisen og knutepunktet i
analysene? Case Moss og Follobanen.

2. Oslo backcasting: hvilke modeller forklarer best den faktiske veksten i kollektivreiser?

3. Overfgrbarhet til Stockholm: hvilke tiltak er mest effektive for & endre
transportmiddelfordelingen innenfor gitte budsjettrammer?

Oppsummert bestar leveransen av fglgende notater:
e D1.1 Overordnet beskrivelse av STRATMOD
o D1.2 Case Moss Follobanen
o D1.3 Case Oslo
o D1.4 Case Stockholm
e D2.1 Beskrivelse av storsonemodellen
o D2.2 Dokumentasjon av STRATMOD-verktgyet i Cube
e D3.1 Beskrivelse av finansieringsmodellen

e D4.1 Beskrivelse av optimaliseringsmodellen
e SINTEF-rapport: Etablering av datakilder

Bard Norheim (Urbanet Analyse) har veert prosjektleder for oppdraget. Arbeidsgruppa som har
statt for selve utviklingen av modellen og gjennomfg@ring av caseanalysene har bestatt av en
rekke representanter fra Urbanet Analyse, SINTEF, VTl og NTNU. Videre har Ruter,
Jernbanedirektoratet og Vegdirektoratet fulgt prosjektet tett gjennom Igpende prosjekt- og
styringsgruppemgter.

Oslo, 2017
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Sammendrag

Effekten av positive kollektivtiltak underestimeres dersom en ikke inkluderer de
kvalitative faktorene. Endringer i eksempelvis trengsel og forsinkelser kan fa relativt store
konsekvenser for den beregnede effekten av et tiltak. For eksempel vil en utvidelse av
tilbudet i tillegg til 4 redusere ventetiden fgre til redusert trengsel og forsinkelse. | de
tradisjonelle transportmodellene blir kun effekten av redusert ventetid blir beregnet, mens
verktgyet som er utviklet i STRATMOD vil gi en hgyere etterspgrselseffekt siden den
inkluderer kvalitative faktorer.

I Case Oslo sammenligner vi faktisk vekst i kollektivreiser 2007-2014 med
modellberegninger gitt ulike forutsetninger. Fgrst gjpres en ren aggregering av
resultatene fra RTM23+ for a representere en «tradisjonell» modellkjgring. Deretter
inkluderer vi kvalitative faktorer (trengsel og forsinkelse), men beholder de nasjonale
verdsettingene. | det siste trinnet legger vi ogsa til lokale verdsettinger for Oslo. Ved a
stegvis ta i bruk det utviklede verktgyets egenskaper far vi et bilde av hvilke faktorer som
er viktigst for a forklare veksten i reiser i Oslo.

Den tradisjonelle modellkjgringen forklarer en hel del av veksten i reiser i Oslo, noe som
skyldes at det har veert forbedringer i de tradisjonelle tilbudsfaktorene i perioden. Siden
2007 har frekvensen gkt med 16 prosent og taksten gatt ned med 11 prosent. Dette gir en
etterspgrselseffekt pa 7 prosent. Den faktiske veksten som skal forklares er 9,3 prosent.
Det vil si at det fgrste modellsteget, som ikke tar i bruk STRATMOD sine egenskaper,
forklarer omtrent 75 prosent av den faktiske veksten i reiser.

Nar vi inkluderer kvalitative faktorer (trengsel og forsinkelse), bedres modellens
forklaringskraft. Det har veert en vesentlig forbedring i opplevde forsinkelser i perioden,
noe som fgrer til en stgrre positiv etterspgrselseffekt nar forsinkelse inkluderes i
beregningen. Etterspgrselseffekten gker fra 7 prosent til 8,6 prosent. Det vil si at
modellsteg 2, hvor vi tar i bruk deler av STRATMODs egenskaper, forklarer omtrent 92
prosent av den faktiske veksten i reiser.

Nar de lokale tidsverdiene benyttes fdr vi overestimert vekst i reiser.
Etterspgrselseffekten estimeres til hele 17,7 prosent nar vi benytter de lokale
verdsettingene i modellsteg 3, noe som er langt hgyere enn den faktiske veksten i reiser.
Dette skyldes at forsinkelsestiden vektlegges svaert hgyt i den lokale
verdsettingsundersgkelsen. Resultatene kan tyde pa at vektleggingen er for hgy, eller at
den ikke er egnet til 3 gjelde for hele forsinkelsestiden. Det bgr arbeides videre med 3
finne et metode for hvordan forsinkelsestiden skal vektlegges, hvor en mulighet kan vaere
en gradert versjon hvor kun en viss andel av tiden far den hgyeste vektleggingen.
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1 Bakgrunn og testing av STRATMOD

1.1 Bakgrunn for modellutviklingen

STRATMOD-prosjektet er et samarbeid mellom Ruter, Jernbaneverket, Vegdirektoratet,
Urbanet Analyse, SINTEF, NTNU og VTI. Prosjektet er finansiert av det Regionale
Forskningsfondet Hovedstaden RFFH. Hensikten med prosjektet er & utvikle et strategisk
modellverktgy for kunne gjennomfgre bedre analyser av ulike transportscenarier i
byomradene.

Bakgrunn og metodeutvikling er beskrevet i andre deler av dette prosjektet. Her vil vi ga
naermere inn pa konkret testing av hvilken nytte et slikt modellverktgy kan gi sammenliknet
med de regionale transportmodellene. | dette dokumentet ser vi pa case Oslo, mens to andre
dokument ser pa case IC-markedet og case Stockholm.

Et stadig mer komplekst marked stiller nye krav til analyseverktgyet

Det er et gkende fokus pa miljgvennlige lgsninger i samfunnet, og gjennom nullvekstmalet er
det satt nasjonale mal for utslipp og trafikkutvikling. Samtidig blir markedet mer komplisert,
trafikantene har flere valg, og tettere byer skaper mer trengselsproblemer. Disse
utviklingstrekkene stiller krav til analyseverktgyet som skal benyttes for a analysere effekten av
ulike virkemidler og scenarier for transportutvikling.

e Ambisigse malsetninger om reduksjon i klimautslipp og bilreiser krever brudd i den
bilbaserte trendutviklingen. Boligmarkedet og infrastrukturen er allerede presset i
byomradene, og et gkende miljgfokus i samfunnet forutsetter at sykkel, gange og
kollektivtransport ma ta en vesentlig del av den fremtidige transportveksten.
STRATMOD kan sortere mellom ulike virkemidler og strategier for G synliggjore hvilke
tiltak som er mest effektive for G sikre maloppndelse.

e Trafikantene er blitt mer kravstore og de har stgrre valgfrihet. De er blitt mer «utro» i den
forstand at de ikke alltid benytter det samme transportmiddelet. Samtidig gker deres krav
til kvalitet og komfort, og daglig tidspress gj@r at verdsetting av tid gker og tidsverdiene
endres ulikt pa tvers av byomradene. Det betyr at dagens transportlgsninger raskt kan bli
uegnet for 8 mgte morgendagens kunder.

STRATMOD belyser konsekvensene av virkemiddelbruk for trafikantgrupper med ulik
verdsetting av tid, og gjor det mulig G analysere effekten av gkende verdsettinger.
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o Markedet blir mer komplisert. Byene blir tettere, noe som gjgr at kg og trengsel er stgrre
problemer for trafikantene enn fgr. For 3 sikre et attraktivt kollektivtilbud, som skal kunne
ta en stor del av fremtidig transportvekst, ma en vite hvilke tiltak som mest effektivt
reduserer ulempene knyttet til disse mer kvalitative faktorene.

STRATMOD inkluderer kvalitative faktorer og kan beregne etterspgrselseffekten av tiltak
som gir mindre trengsel og forsinkelser i transportsystemet.

e Beslutningstakerne blir flere og budsjettansvaret mer oppstykket. Dette skaper et behov
for mer informasjon og kunnskap om de gkonomiske konsekvensene av ulike tiltakspakker.
| den politiske diskusjonen rundt prioritering av offentlige ressurser, er det viktig a vise til
at investeringene som gjennomfgres gir god avkastning til sasmfunnet som helhet.
STRATMOD inkluderer de gkonomiske konsekvensene av ulike tiltakspakker, og kan
beregne kostnader til investering og drift for ulike aktgrer.

Tradisjonelle verktgy undervurderer effekten av kollektivtiltak

Et problem med dagens analyseverktgy er at en del sentrale tiltak gir begrensede effekter
siden en rekke kvalitetsfaktorer, som eksempelvis trengsel og forsinkelser, ikke er inkludert. De
kvalitative faktorene kan fa relativt store konsekvenser for den beregnede effekten av tiltak
som pavirker de mer miljgvennlige transportmidlene.

Ruteeffektivisering er et eksempel pa et kollektivtiltak som typisk vil fa undervurdert effekt i de
tradisjonelle modellene. Dersom en ser for seg en omfordeling av ruteproduksjon fra mindre
trafikkerte linjer til de tyngste linjene vil effekten vaere redusert gangtid og gkt frekvens.
Tidligere analyser av stamnett i Oslo har vist at disse effektene vil balansere hverandre slik at
kollektivtilbudet oppfattes som omtrent like bra fgr og etter omleggingen. Samtidig vil et
forenklet linjenett med vesentlig feerre linjer gke mulighetene for a prioritere
kollektivtransporten i vegbanen. Det er derfor rimelig a anta at framkommeligheten kan
bedres med gkt hastighet og faerre forsinkelser for trafikantene. Selv en halvering av
forsinkelsene vil kunne gi mellom 7 og 9 prosent flere passasjerer i Osloomradet (Norheim
m.fl. 2015). Denne effekten er ikke inkludert i de tradisjonelle modellene, og dermed vil
gevinstene av et stamnett undervurderes.

| figuren under viser vi et eksempel fra analyser av etterspgrselseffekten av ulike konsepter i
Oslopakke 3. Analysene ble gjort ved hjelp av tradisjonelle transportmodeller (RTM 23+), og
deretter ogsa ved a inkludere de kvalitative faktorene som er inkludert i STRATMOD. Nar vi
inkluderte disse faktorene i analysene ble effekten av de ulike konseptene mer enn fordoblet.
Resultatene tyder pa at det kan vaere en vesentlig feilkilde a ikke ta hensyn til de mer
kvalitative faktorene knyttet til en kollektivreise. Dette poenget er spesielt relevant i
byomrader preget av trengsel, forsinkelse eller kger i vegsystemet, slik som i Oslo. | omrader
som ikke har disse «problemene» vil resultatet fra STRATMOD i st@rre grad samsvare med
resultatene fra de mer tradisjonelle modellkjgringene.
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I case Oslo gnsker vi @ dekomponere effektene av ulike egenskaper som inkluderes i
modellene, bade effekten av a inkludere flere kvalitative faktorer i analysene,
synergigevinster av tiltak og lokale verdsettinger.

[]rRTM23+
[ sTRATMOD
13%

19%

12%

7%
6% 5%

.

Konsept 1H Konsept 2H Konsept 3H

Figur 1.1: Etterspdrselseffekt gitt ulike konsepter i Oslopakke 3 ved bruk av RTM 23+ og STRATMOD i
kombinasjon med RTM 23+. Kilde: UA-notat 42/2011

Tradisjonelle verktgy overvurderer effekten av gkt vegkapasitet

Betydningen av trengsel og k@er pa vegene vil ogsa pavirke etterspgrselseffekten i modellene. |
forbindelse med E18-planene var det en stor debatt i Aftenposten hvor det ble stilt spgrsmal
om gkt vegkapasitet skaper gkt biltrafikk som fyller opp den nye kapasiteten (blant annet
Aftenposten 7.7.15 og 21.7.17). Det sentrale spgrsmalet er om kger i seg selv er et restriktivt
virkemiddel, som begrenser biloruken mer enn bare reisetiden. | dagens transportmodeller
skilles det ikke pa tidskostnader for kjgretid i kg og ved fri flyt, til tross for at de fleste
tidsverdiundersgkelser viser noe annet.

T@I anbefaler en vekt pa 3,5 ganger vanlig kjgretid (@stli m.fl. 2015). Bade ulempen ved mulige
forsinkelser og stresset ved a kjgre i kg er langt hgyere enn vanlig reisetid og har dermed
betydning for hvor og nar folk velger a kjgre. For a illustrere dette poenget har vi tatt
utgangspunkt i en gjennomsnittlig biltur i Oslo pa 16 km, som tar 28,3 minutter hvorav 7,8
minutter kgtid. Vi har sett pa et eksempel med 20 prosent gkt veikapasitet og en
reisetidselastisitet pa -1,5. Hvis vi tar hensyn til at kgtid har 3,5 ganger stgrre ulempe enn
kjgretid vil den gkte veikapasiteten spises opp av flere bilturer, mens prognoser uten hensyn til
vektlegging av ketid vil gi ca 25 % av denne etterspgrselseffekten (figur 2).

Siden transportmodellene ikke tar hensyn til ulik vektlegging av kjgretid i kg er de lite egnet til
a beregne effekten av tiltak som fgrer til endret kgtid for bilistene. STRATMOD-verktgyet
skiller mellom tidskostnader i kg og fri flyt, noe som gjgr at vi bedre kan ta hensyn til effekten
av gkt veikapasitet. Det er ikke sikkert at beregningene gir det riktige svaret pa sammenhengen
mellom vegkapasitet og biltrafikk, men det er i hvert fall sikkert at modeller som ikke tar
hensyn til kg vil overvurdere gevinsten av gkt vegkapasitet.

I case Oslo gnsker vi d belyse konsekvensene av a inkludere kgtid, som en ekstra tidskostnad
i modellanalysene og hvordan dette pdvirker effekten av gkt infrastruktur. Konkret betyr det
at vi vil beregne etterspgrselseffekten av gkt katid pa vegnettet fra 2007-2014 med lav og
hgy tidskostnad for kgtid.
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[] @kt vegkapasitet
[ @kt bilkjgring
20% 20% 20%
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Figur 1.2: Sammenhengen mellom gkt vegkapasitet og gkt biltrafikk. Modellberegnet med og uten
hensyn til hgyere verdsetting av kgtid

Tidsverdsettingene vil gke fremover

En sammenligning av tidsverdier i Osloomradet viser at trafikantenes realprisjusterte
verdsetting pkte fra 2002 til 2010 (PROSAM, 2010). Mulige arsaker til dette kan vaere at
trafikantenes krav til standard og komfort pavirkes av den generelle velstandsgkningen i
samfunnet, og at passasjersammensetningen endret seg. Og hvis de klarer a na nullvekstmalet
vil stadig nye trafikantgrupper benytte seg av kollektivtransporten. Verdsettingen av tid kan
forventes a ke ogsa i arene som kommer som fglge av inntektsvekst og nye trafikanter med
hgyere krav til kollektivtilbudet. | prognosene for 2040 viser ASEK en forventet gkning i
tidsverdsettingene pa 47 prosent fra 2014-2040 malt i faste priser (ASEK 2016). Det betyr at
effekten av standardforbedringer vil bety mer enn takstendringer fremover.

For a illustrere dette har vi beregnet etterspgrselseffekten av 20 prosent gkt frekvens med
dagens og morgendagens tidsverdier.). Disse beregningene viser at gkt verdsetting av tid kan
gke etterspgrselseffekten med ca 50 prosent fra 9,6 % til 14,5 % flere kollektivreiser. Det blir
derfor ekstra viktig a ha et verktgy som inkluderer de kvalitative faktorene og som er fleksibelt
i valg av tidsverdier. Ved hjelp av STRATMOD-verktgyet kan man gjennomfgre analyser basert
pa ulike forutsetninger om trafikantens verdsetting av tid, og pa den maten representere
morgendagens trafikanter pa en bedre mate enn de tradisjonelle modellene.

I case analysene for Oslo vil vi ta utgangspunkt i dagens tidskostnader, men det vil vaere
mulig a korrigere for endret realinntekt i fremtidsprognoser.

STRATMOD er et viktig supplement til de tradisjonelle modellene

STRATMOD er ingen konkurrent til RTM, men et viktig supplement for a kunne belyse sentrale
effekter av en mer baerekraftig transportpolitikk. Sa lenge effekten av kollektivtiltak
undervurderes og vegtiltak overvurderes kan det lett fgre til at feil tiltak prioriteres. Det kan
ogsa gjelde prioriteringer mellom ulike kollektivtiltak og spgrsmalet om hvor kraftige
kollektivtiltak som ma iverksettes for a fa gnsket effekt.

1.2 Kort om strukturen i STRATMOD

Utgangspunktet for modellutviklingen er en strategisk modell som Urbanet Analyse har
utviklet (UA-modellen), for a belyse ulike problemstillinger og avveininger i
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transportpolitikken. UA-modellen aggregerer data fra transportmodellene til storsoner og kan
blant annet benyttes til & beregne effekten av flere kvalitative faktorer for
kollektivtransporten. | tillegg kan modellene benyttes til & vise sammenhengen mellom areal
og transport, og nettverksgevinster av bedre fremkommelighet for kollektivtransporten.

Beregningene i UA-modellen gjgres i et regneark pa soneniva, mens analysene av
kollektivtiloudet er kodet inn i modellverktgyet Cube. Dette gir en stor fleksibilitet i a
aggregere nettverksdata opp pa et hensiktsmessig soneniva, og gjgr at en kan gjennomfgre
etterspgrselsanalyser pa et overordnet niva uten at en trenger a kjgre de tradisjonelle
transportmodellene for hvert scenario en gnsker a analyser. | tillegg gjgr det aggregerte
storsonenivaet det mulig a inkludere mer kvalitative data, som trengsel og forsinkelse, som
ikke er inkludert i de tradisjonelle modellene.

| utviklingen av STRATMOD har videreutvikling av storsonemodellen/UA-modellen vaert et
sentralt ledd. | tillegg er det ogsa utviklet en del nye moduler, for & kunne inkludere effekten
pa offentlige budsjetter av ulike scenarier for transportutvikling.

Oppsummert bestar modellen av tre moduler:

1. Storsonemodell (dokumentert i D2.1 Beskrivelse av storsonemodellen)

2. Finansieringsmodell (dokumentert i D3.1 Beskrivelse av finansieringsmodellen)
3. Optimaliseringsmodell (dokumentert i D4.1 Beskrivelse av optimaliseringsmodellen)

Tidsverdier (SP-data)

1. Storsonemodell

Trengsel

Forsinkelser

Figur 1.3: lllustrasjon av de ulike delmodellene i STRATMOD-modellen

Storsonemodellen bygger videre pa de dataene som ligger inne i dagens transportmodeller,
slik at det er konsistens i analysegrunnlaget, men forenkle noen deler av
etterspgrselsmodellene slik at de kan inkludere flere endogene forklaringsfaktorer. | denne
modulen kan en bade aggregere resultater for en referansesituasjon og beregne
etterspgrselseffekter av ulike tiltak, strategier eller virkemidler.

Finansieringsmodellen henter data fra storsonemodellen og beregner kostnader knyttet til
transportsituasjonen. Dersom en i storsonemodellen beregner effekten av ulike tiltak kan
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kostandsmodellen benyttes til & beregne kostnader knyttet til transportutviklingen som fglge
av tiltaket. Modellen kan ogsa beregne kostnader knyttet til en gitt transportsituasjon og vise
hvordan denne situasjonen kan nas ved ulik virkemiddelbruk, og hvordan dette vil pavirke
kostnadene.

Optimaliseringsmodellen henter aggregerte data fra finansieringsmodellen for & gjgre en
overordnet optimalisering gitt ulike beskrankninger. For eksempel kan en ansla den optimale
tilpasningen gitt en budsjettbeskrankning. Arbeidet med denne modulen er under utvikling, og
er forelgpig ikke inkludert i case-analysene.

De tre delmodellene er knyttet sammen og analyser av et transportscenario kan analyseres
stegvis gjennom alle modulene, som illustrert i figuren under:

STRATMOD-modellen

RTM

TRENGSEL

Storsonemodell Finansieringsmodell Optimaliseringsmod.
FORSINKELSE
1. Hente data fra RTM 5. Beregne kostnader 6. Beregner optimal
2. Aggregere til storsone knytte til ulike tilpasning basert pa
3. Kalibrere mot transportscenarier fra input fra
statistikk/RvU storsonemodellen kostnadsmodellen og
4. Beregne etterspgrsels- ulike forutsetninger og
effekt av tiltak rammebetingelser

Figur 1.4: lllustrasjon av ulike steg i STRATMOD-modellen.

1.3 Innledende om case Oslo

Vi har i dette prosjektet utviklet et case for Oslo hvor vi gnsker a vise funksjonaliteten ved
STRATMOD, belyse forskjeller i effekter mellom STRATMOD og RTM23+ og utvikle en enkel
modell som kan benyttes for a beregne andre etterspgrselseffekter for Oslo. Vi kalibrerer
denne modellen for 2014, nar det gjelder reisemgnster og transporttilbud, for sa a variere
tilbudet og virkemiddelbruk ut fra dette basisaret. | Oslo-caset er det fgrst og fremst
storsonemodellen som er relevant, siden caset fokuserer pa a forklare veksten i kollektivreiser
de siste syv arene.

Case studien skal sammenlikne etterspgrselseffekten fra 2007 til 2014. Det betyr at dette caset
gar tilbake i tid, mens modellen primaert skal benyttes for a se framover. Den kalibrerte
modellen kan likevel enkelt benyttes til vise effekten av virkemiddelbruk i dagens situasjon,
som eksempelvis:

e (kt frekvens og lavere takster kollektivt
e Pkt andel sykkelfelt
e (Pkte parkeringskostnader og bomkostnader
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o Fortetting
e Fremkommelighet for kollektivtransporten

STRATMOD er lagt opp som en apen modell hvor det er mulig a legge inn lokale tidsverdier og
priselastisiteter i modellberegningene, og ogsa velge hvor mange tilbudsfaktorer en gnsker a
inkludere. Det betyr at det er mulig a kjgre modellen uten noen tilleggsfaktorer i
etterspgrselsmodellen og med nasjonale tidsverdier. Da vil modellresultatene vaere tilneermet
lik resultatene fra de tradisjonelle transportmodellene.

Dette betyr at vi kan gjennomfgre en stegvis analyse hvor stadig flere av STRATMOD sine
funksjoner tas i bruk.

1. Fegrst kjgrer vi en ren aggregering av resultatene fra RTM23+, med nasjonale
tidsverdier og uten & inkludere kvalitative faktorer.
Deretter legger vi til forsinkelse og trengsel.
Til slutt benytter vi i tillegg lokale tidsverdsettinger for Oslo.

Ved a sammenligne de tre modellkjgringene med faktisk utvikling fra 2007 til 2014 kan vi
drgfte hvilke faktorer som er viktige a inkludere for a kunne forklare veksten i reiser.

| dette dokumentet gjennomgar vi fgrst utviklingstrekk for kollektivtilbudet og
rammebetingelser for bil i perioden 2007 til 2014 (kapittel 3). Deretter gjennomgar vi de
stegvise modellkjgringene hvor de ulike egenskapene ved STRATMOD-verktgyet illustreres
(kapittel 4). Til slutt sammenligner vi resultatene fra modellkjgringene med den faktiske
utviklingen for 3 illustrere forskjeller mellom STRATMOD og de tradisjonelle
transportmodellene (kapittel 5).

11



STRATMOD - Case Oslo e

2 Utviklingstrekk i Oslo 2007-2014

| dette kapittelet gjennomgar vi en rekke utviklingstrekk for kollektivtransporten i Oslo 2007-
2014. Fgrst og fremst ser vi pa utviklingen i reiseaktivitet, siden det er dette som skal
sammenlignes med prognosene som RTM23+ og STRATMOD gir. Deretter gjennomgar vi
utviklingstrekk til en rekke tilbudsfaktorer, for a fa en innledende oversikt over hvilke faktorer
som sannsynligvis er viktige/mindre viktige med tanke pa a forklare reiseveksten. Til slutt viser
vi ogsa endring i rammebetingelser for bil, som kan veere en viktig forklaringsfaktor for endret
kollektivandel.

2.1 Utvikling i reiser

Utvikling i pastigninger

Det har veert en sterk vekst i kollektivreiser i Osloomradet siden 2007. Totalt sett viser Ruters
arsrapport at det var 35 prosent flere pastigninger i 2014 enn i 2007, noe som tilsvarer en arlig
vekstrate pa omtrent 4 prosent. Bybuss og trikk har hatt en vekst i reiser pa 38 prosent, mens
t-bane har hatt en vekst pa 31 prosent. Det er dermed bybussen som star for den stgrste

andelen av veksten i reiser (rundt 42 prosent av veksten).
[ 2007
M 2014

@
91 88
66 67
51

'

Bybuss Trikk T-bane

Figur 2.1: Utvikling i kollektivreiser fra 2007 til 2014. Tall i millioner drlige reiser. Kilde: Ruters
drsrapporter.

Utvikling i helreiser

Basert pa Ruters lokale reisevaneundersgkelse finner vi ogsa utvikling for helreiser. Som
figuren under viser at helreiser per innbygger har gkt noe i perioden — fra 0,86 til 0,94 reiser
per innbygger. Samtidig har reiser med alle transportmidler gatt ned, fra 3,54 reiser per
innbygger i 2007 til 3,24 i 2014. Dette gj@r at kollektivandelen i Oslo har gkt fra 24 prosent i
2007 til 29 prosent i 2014.

12
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3,8 - — Kollektivreiser per innbygger (helreiser)
Reiser per innbygger (alle transportmidler)
3,6 - 3,54
3,4 ~
3,24
3,2 4
1,0 A 0,94
0,86
0,8 T T T T T T T T 1
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 2.2: Utvikling i helreiser per innbygger. Kilde: MIS reisevaneundersgkelse

Dersom vi justerer reiser per innbygger med befolkningen i Oslo i 2007 og 2014 kan vi finne
anslag pa arlige helreiser, som i tabellen under.

Tabell 2.1: Estimert antall @rlige helreiser basert pd reisevaneundersgkelse og innbyggertall.

| 2007 2014
Helreiser per innbygger (kollektiv) 0,86 0,94
Innbyggere i Oslo kommune 548 617 647 676
Arlige helreiser! 154 989 789 199 995 872

Oppsummert tydere tallene pa at det har veert en vesentlig mye stgrre gkning i pastigninger
enn i helreiser. Dette kan skyldes at kollektivtiloudet er endret pa en mate som gjgr at flere ma
bytte na enn tidligere, og det kan ha veert endringer i maten man teller passasjerer pa.

Nar vi ser pa helreiser har det veert en gkning pa 29 prosent fra 2007 til 2014. Det vil si at det
har veert en gkning i reiseaktivitet ogsa nar vi ser pa helreiser — men i noe mindre grad enn
dersom vi kun ser pa antall pastigninger. Siden transportmodellene estimerer helreiser er det
viktig @ sammenligne med veksten i helreiser nar vi skal vurdere i hvilken grad
transportmodellene klarer 3 modellere veksten i reiser.

[]2007
2014

230

170

Pastigninger Helreiser

Figur 2.3: sammenligning av vekst i pastigninger fra Ruters Grsrapport (bybuss, trikk og t-bane) og vekst i
helreiser basert pd MIS reisevaneundersgkelse (bosatte i Oslo kommune).

1 Justeres fra YDT til ADT ved & multiplisere med 0,9, og deretter med 365 dager for & fa arlige reiser.
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Noe av veksten i reiser skyldes gkt befolkningsvekst

Befolkningsvekst og utvikling i antall sysselsatte vil vaere en naturlig driver for gkt vekst i
kollektivreiser, som ikke henger sammen med endringer i kollektivtilbud eller
rammebetingelser for bil. En relativt stor del av veksten i reiser vil forklares av at det har blitt
flere innbyggere i Oslo. Dersom sysselsettingen har gkt utover den generelle
befolkningsveksten er det naturlig & anta enda hgyere vekstrater, siden arbeidsreiser star for
en vesentlig andel av kollektivreisene. | figuren under viser vi befolkningsvekst og vekst i
sysselsetting i Oslo. Mens befolkningen har gkt med 18 prosent har sysselsettingen gatt ned
noe ned i samme periode. | dette caset er det dermed fgrst og fremst befolkningsveksten som
er vekstdrivende — ikke sysselsettingsveksten.

[]2007
Il 2014
648
549
72% 70%
Befolkning (1000) Andel sysselsatte

Figur 2.4: befolkningsvekst fra 2007 til 2014 og endring i andel sysselsatte. Kilde: SSB tabell 06445

| figuren under viser vi veksten i pastigninger og helreiser fra 2007 til 2014 fordelt pa
befolkningsvekst og andre vekstdrivere. Dersom vi antar at reiseaktiviteten gker i takt med
befolkningsveksten vil befolkningsveksten sta for 50-60 prosent av veksten i reiser. | de neste
kapitlene gjennomgar vi ulike drivere for bruk av kollektivtransport, og hvordan disse har
utviklet seg fra 2007 til 2014.

Pastigninger Helreiser
(1790
+.
2% !
,,,,, 17777
28
200
155
2007 Befolknings-  Vekst utover 2014 2007 Befolknings-  Vekst utover 2014
vekst befolkning vekst befolkning

Figur 2.5: Vekst i reiser (helreiser og pdstigninger) fordelt pG befolkningsvekst og andre drivere.
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2.2 Utviklingstrekk i kollektivtilbudet

Vognkm og antall avganger

| perioden har det ogsa veert en vesentlig tilbudsutvidelse — hele 35 prosent flere utkjgrte km
enn i 2007. Men dette har hovedsakelig veert for t-banen, som har hatt en vekst pa 70 prosent.
T-bane star dermed for over 90 prosent av veksten i utkjgrte vognkm. Vognkm for trikk er pa
samme niva i 2014 som i 2007, mens utkjgrte km for buss har gkt med 6 prosent.

[]2007
I 2014
1 12
Bybuss Trikk T-bane (togkm) Vektet snitt

Figur 2.6: Utvikling i utkjgrte vognkm fra 2007 til 2014. Tall i millioner km per dr. Kilde: Ruters
drsrapporter.

| den samme perioden har antall avganger samlet sett gkt med 6 prosent. Den st@rste veksten
er ogsa her pa t-banen som har 27 prosent flere avganger i 2014 enn i 2007. En del av veksten i
vognkm for t-bane skyldes ogsa utvidelse av linjenettet. Fra 2007 til 2014 gkte trasélengden
med 15 prosent.

[]2007
I 2012

1.638 1.729

821 891

Bybuss Trikk T-bane Vektet snitt

Figur 2.7: Utvikling i antall avganger fra 2007 til 2014. Tall i tusen avganger per dr. Kilde: Ruters
drsrapporter.

Fremkommelighet, trengsel og forsinkelser

Ogsa fremkommelighet er en faktor som kan forklare utviklingen i reiser. Tallene fra Ruters
arsrapporter viser at giennomsnittshastigheten har gatt ned for alle transportmidler bortsett
fra trikk.
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Bybuss Trikk T-bane Vektet snitt

Figur 2.8: Utvikling i hastighet fra 2007 til 2014. km/t. Kilde: Ruters drsrapporter.

| tillegg er trengsel og punktlighet faktorer som er viktige for bruken av kollektivtransport.
Basert pa Ruters MIS-data kan vi sammenligne kundetilfredsheten til kollektivtrafikantene nar
det kommer til de mykere faktorene, som trengsel og forsinkelser.

| figuren under ser vi at andelen som er tilfreds med muligheten for sitteplass har gatt ned fra
64 prosent i 2007 til 62 prosent i 2014. Dette tilsvarer en nedgang pa 3 prosent. | samme
periode viser Ruters arsrapporter at reiser per plasskm i snitt har gkt med nesten 20 prosent,
noe som tyder pa at det har blitt vanskeligere a fa sitteplass.

Nar det gjelder punktlighet har andelen som er tilfredse gkt fra 57 prosent til 75 prosent. Dette
er en forbedring pa 32 prosent. Den vesentlige gkningen i tilfredshet med punktlighet kan
skyldes forbedringer knytte til sanntidsinformasjon, som kan fgre til at ventetiden oppleves
som mindre belastende.

Fra den samme kilden trekker vi ut generell tilfredshet med kollektivtilbudet, som har gkt fra
66 prosent i 2007 til 80 prosent i 2014. Dette tilsvarer en gkning pa 21 prosent.

== Andel tilfreds med punktlighet
Andel tilfreds med mulighet for sitteplass
0,85 Andel tilfreds med kollektivtilbudet
80%
0,80 4
75%
0,75 4
0,70 -
‘ 66%
0,65 7 64% 62%
060 7&/
0,55 T T T T T T T 1
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figur 2.9: Utvikling i andel som er tilfreds med punktlighet og mulighet for sitteplass, samt generell
tilfredshet ved kollektivtilbudet. Kilde: Ruter MIS.
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Inntekter og takster

Nar det gjelder inntektstallene viser Ruters arsrapporter en samlet vekst i inntekter pa 15
prosent fra 2007 til 2014 (malt i 2014-kroner). Den st@rste veksten har veert for bybussene,
noe som henger sammen med at det er her den stgrste veksten i reiser har vaert.

[]2007
I 2014

817

@

736

<D

394 418

573

Bybuss Trikk T-bane

Figur 2.10: Utvikling i billettinntekter fra 2007 til 2014. Tall i millioner kroner 2016-kroner. Kilde: Ruters
drsrapporter.

Dersom vi ser pa inntekt per pastigning har det imidlertid veert en nedgang pa 15 prosent i
gjennomsnitt, noe som henger sammen med en vesentlig prisreduksjon pa manedskortet i
2008. Reduksjonen i inntekt per helreise er noe lavere enn inntekt per pastigende. Gitt 29
prosent vekst i helreiser reduseres inntekt per helreise med 11 prosent.

Basert pa fordeling av reiser pa ulike billettslag fra RVU, og Ruters priser i 2014 finner vi en
gjennomsnittstakst for voksne pa 20,1 kroner i 2014 (malt i 2016-kroner). 11 prosent reduksjon
i takstene tilsier en takst pa 22,6 kroner i 2007.

Tabell 2.2: Billettinntekt per pdstigende (bybuss, trikk og t-bane). 2016-kroner. Kilde: Ruters
drsrapporter.

\ 2007 \ 2014 Endring
Inntekt per pastigende | 10 kr 8,5 kr -15%
Inntekt per helreise 22,6 kr 20,1 kr -11%

2.3 Utviklingstrekk i rammebetingelser for bil

Bompenger, bensinpriser og kger pa vegene

Bensin har hatt en prisvekst pa i giennomsnitt 5 prosent i aret fra 2007 til 2014. Dette er
vesentlig hgyere enn den generelle prisveksten pa rundt 2 prosent arlig vekst. Dette betyr at
det har veert en vekst i bensinpriser utover den generelle prisveksten. | samme periode har det
ogsa veert en gkning i bompenger i Oslo.

Fra Fjellinjen finner vi at bompengetaksten i Oslo-ringen var pa 31 kroner. Videre viser en
analyse av elastisiteter i biltransporten at bomtaksten var pa 15 kroner i 2007, malt i 1991-
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kroner (SVV, 2016). Ved a justere 2014-taksten til samme kroneverdi finner vi at takstene var
omtrent 30 prosent hgyere i 2014 enn i 2007.

@kte bilkostnader vil bidra til & bedre konkurranseforholdene for kollektivtransport, og kan
veere med pa & forklare noe av veksten i kollektivreiser i Oslo.

- KPl indeks bensin

@ 103 103 107

9% 99 95
86 89

76 77

2007M01 2008M01 2009MO01 2010MO1 2011MO1 2012MO01 2013MO01 2014MO01 2015M01 2016MO01

Figur 2.11: Prisvekst for bensin. SSB tabell 03013

| folge TomTom Traffic Index har kgene i Oslo gkt de siste drene. Fra et niva pa 22 prosent
ekstra reisetid i 2008 har nivaet gkt til 25 prosent i 2014, og 30 prosent i 2016. @kte
kgproblemer kan gi en avvisningseffekt for bil slik at flere reiser overfgres til kollektivtransport.

- Ekstra reisetid i Oslo

(129 — 30%

Nt
25% 25% 25% 25% 25% 25%

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figur 2.12: Utvikling i gjennomsnittlig ekstra reisetid i Oslo 2008-2016. Tomtom Traffic Index.

Utvikling i antall parkeringsplasser

De nasjonale reisevaneundersgkelsene som er giennomfgrt viser dessuten en nedgang i andel
som har gratis parkeringsplass pa arbeidsplassen, og en gkning i andel som oppgir at det ikke
finnes parkeringsmuligheter pa arbeidsplassen. Samlet tyder dette pa at rammebetingelsene
for bilbruk i Oslo er forverret, i form av gkte bensin- og bomtakster, mer kg og feerre
parkeringsplasser. Darligere rammebetingelser for bil kan ha bidratt til den gkte
kollektivandelen i Oslo.
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- Gratis p-plass arbeid |:| Finnes ikke p-mulighet

81%

3%

32%

2% ’—‘ 2%
RVU RVU RVU RVU RVU RVU RVU RVU RVU RVU
1998 2011 2005 2000 2013 1998 2011 2005 2008 2013

Figur 2.13: Andel med gratis parkeringsplass pd arbeid, og andel som oppgir at det ikke finnes

parkeringsmuligheter. RVU 1998-2013.
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3 Beskrivelse av metode for Oslo-caset

3.1 Stegvise beregningeri Oslo

Et av de viktigste formalene med casestudiene i STRATMOD er 3 teste og forklare forskjeller
mellom det utviklede verktgyet og de mer tradisjonelle transportmodellene. | Oslo-caset gj@r
vi det ved @ sammenligne prognosene for transportutvikling som modellen gir med faktisk
utvikling fra 2007 til 2014.

For a illustrere funksjonaliteten i STRATMOD gjennomfgrer vi en stegvis analyse hvor stadig
flere av STRATMOD sine funksjoner tas i bruk.

4. Fegrst kjgrer vi en ren aggregering av resultatene fra RTM23+, med nasjonale
tidsverdier og uten a inkludere kvalitative faktorer.

5. Deretter legger vi til forsinkelse og trengsel.
Til slutt benytter vi i tillegg lokale tidsverdsettinger for Oslo.

Ved a sammenligne de tre modellkjgringene med faktisk utvikling fra 2007 til 2014 kan vi
drgfte hvilke faktorer som er viktige a inkludere for a kunne forklare veksten i reiser.

Oppsummert gjgr vi felgende deloppgaver i caset:

e Det gjennomfgres en modellkjgring ved hjelp av RTM23+ for ar 2014 med LOS-data fra

2014 og 2007 (2007 etableres som en referanse for beregningene).

e Basert pa RTM-kjgringen gjennomfgres en stegvis analyse i STRATMOD for a ansla

vekst i reiser fra 2007 til 2014.

— Modellen kjgres som en ren aggregering av resultatene fra RTM23+, det vil si med
de LOS-data og tidsverdier som RTM23+ bygger pa.

— | neste steg inkluderer vi kvalitative faktorer som trengsel, kger og forsinkelser i
beregningene. Trengsel og forsinkelse for 2014 er hentet frem fra SINTEF (se
kapittel 3.3).

— | det siste steget benytter vi lokale verdsettinger i tillegg til 3 inkludere kvalitative
faktorer. Lokale verdsettinger fra Oslo kommer fra et tidligere prosjekt Urbanet
Analyse har gjennomfgrt pa oppdrag fra Ruter/PROSAM (PROSAM, 2010).

e Ved a drgfte og sammenligne effektene i de tre modellstegene opp mot faktisk
utvikling vurderer vi hvilke faktorer som er viktigst for a forklare utviklingstrekkene.
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3.2 Analyseomradet og benyttede datakilder

| Oslo-caset er det Oslo kommune som er benyttet som analyseomradet, og caset inkluderer
kun reiser internt i omradet. | figuren under viser vi soneinndelingen som er benyttet.

Sonenummer Sonenavn

1 Gamle Oslo
2 Grunerlgkka
3 Sagene
4 St.Hanshaugen
5 Frogner
6 Ullern
. 7 Vestre Aker
8 Nordre Aker
/T 9 Bjerke
5 10 Grorud
¥ 11 Stovner
12 Alna
13 @stensje
14 Nordstrand
15 Sgndre Nordstrand
i 16 Sentrum

Figur 3.1: Kart over analyseomrddet i Oslo.

Analysene bygger pa grunnberegninger som er gjort i RTM23+. Det er tatt ut priselastisiteter
for bil og kollektivtransport ved a kjpre RMT23+ med 10 prosent gkte kollektivtakster og
bilkostnader (se kapittel 2.5). Det er ogsa tatt ut reisetidselastisiteter ved gkt trafikk pa
vegnettet.

Informasjon om trengsel og forsinkelser er basert pa et arbeid som SINTEF har gjennomfgrt
innenfor STRATMOD-prosjektet (se kapittel 2.4). Videre er det benyttet lokale verdsettingstall
for Oslo, fra et tidligere prosjekt gjennomfgrt av Urbanet Analyse blant over 2000 trafikanter i
Oslo og Akershus, gjennomfgrt i juni 2010 (se kapittel 2.3).

For utviklingstrekk i perioden benyttes Ruters arsrapporter og MIS-databaser som kilder. Fra
arsrapportene hentes det blant annet ut reiser, vognkm, inntekter og hastighet per
transportmiddel i 2007 og 2014. Det fokuseres pa bybuss, trikk og t-bane siden dette
samsvarer best med modellomradet. Nar det gjelder MIS-data er det hentet ut data fra bosatte
i Oslo kommune.
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3.3 Kollektivtilbudet i Oslo

Reisetidselementer

For a fa frem reisetidene for kollektivtilbudet i 2007 og 2014 kjgres RMT23+ for ar 2014 med
LOS-data fra 2014 og 2007. | tabellen under viser vi reisetidskomponentene for modellens
2014-beregninger sammenlignet med resultatene fra den lokale verdsettingsundersgkelsen i
Oslo (PROSAM, 2010). Vi ser at reisetiden er vesentlig lenger i den lokale undersgkelsen,
samtidig som frekvensen er lavere. Gangtiden er ogsa noe lavere i den lokale undersgkelsen.
For & sikre konsistens med RTM23+, og tidligere analyser, benytter vi likevel de verdiene som
modellen beregner.

Videre ser vi at kjgringen med 2007-data gir noe hgyere reisetid og lavere frekvens enn 2014-
kjgringen. Dette betyr at det har vaert en forbedring i tilbudet fra 2007 til 2014 som vil ha gitt
en viss etterspgrselseffekt — og som kan vaere med a forklare en del av veksten i reiser.

Tabell 3.1: reisetidskomponenter fra RTM23+ kjgrt pd LOS-data fra 2007 og 2014, samt resultater fra en
lokal SP-undersgkelse (PROSAM, 2010).

Gjennomsnittsreise ‘ 2007 modell 2014 modell 2014 SP Oslo

Reisetid 14,4 min 13,9 min 20,2 min

Ventetid holdeplass 5,1 min 4,3 min 6,8 min

Gangtid til/fra holdeplass 13,2 min 13,3 min 11,6 min
Takster

Takstene er ogsa en viktig del av kollektivtilbudet, som vil vaere med pa a forklare en del av den
veksten i reiser som har veert. | 2008 var det en relativt kraftig reduksjon i manedskortprisen i
Oslo, fra 720 til 550 kroner.

Som vi sd i kapittel 2.2 har inntekt per helreise gatt ned med 11 prosent fra 2007 til 2014.
Basert pa fordeling av reiser pa ulike billettslag fra RVU, og Ruters priser i 2014 finner vi en
gjennomsnittstakst for voksne pa 20,1 kroner i 2014 (malt i 2016-kroner). 11 prosent reduksjon
i takstene tilsier en takst pa 22,6 kroner i 2007. Ved a benytte en prisfglsomhet pa -0,29 finner
vi at denne takstreduksjonen alene kan sta for 3 prosent av veksten i reiser.

Tabell 3.2: Billettinntekt per helreise (bybuss, trikk og t-bane). 2016-kroner. Kilde: Ruters drsrapporter.
12007 | 2014 Endring

Inntekt per helreise 22,6 kr 20,1 kr -11%

Trengsel og forsinkelser

En viktig del av STRATMOD-verktgyet er at det gjgr det mulig a inkludere kvalitative faktorer
som trengsel og forsinkelser. Innenfor STRATMOD-prosjektet har SINTEF utarbeidet en egen
modul som bearbeider sanntidsdata fra Ruter til data pa storsoneniva. Modulen er laget med
hensikt pa a kunne bruke sanntidsdata fra ulike byer og systemer. Videre kan modulen lage
reisetidskvalitetsdata som forsinkelse og trengsel pa grunnkretsniva, pa samme niva som f.eks.
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RTM-modellen. Den kan ogsa generere data til storsoner, og dermed som input til
storsonemodellen, slik det er gjort i dette caset.

Gjennomsnittstallene for trengsel og forsinkelse er noe lavere enn det som er funnet i den
tidligere verdsettingsundersgkelser i Osloomradet (PROSAM, 2010). | dette caset har vi
kalibrert reisekvalitetsdataene mot data fra PROSAM (2010), noe som har fgrt til en
oppskalering i trad med faktorene i tabellen under.

28%
[_] STRATMOD
[ PrOSAM
123 244 1,03 _ 184
——— ————
Trengsel rush Trengsel lav Forsinkelse rush Forsinkelse lav
(andel staplass) (andel staplass) (min per reise) (min per reise)

Figur 3.2: sammenligning av reisekvalitetsdata fra STRATMOD-prosjektet og PROSAM (2010).

Tabell 3.3: Skaleringsfaktorer for reisekvalitetsdata.

Skalering ‘ Rush ‘ Lav
Forsinkelse 1.98 1.79
Trengsel 1.34 0.90

Siden trengsel og forsinkelse ikke er inkludert i de tradisjonelle modellenes LOS-data, ma vi
justere 2014-nivaet til et 2007-niva. Den beste kilde vi har pa utvikling i disse faktorene er
Ruters MIS-database, hvor det blant annet blir stilt spgrsmal om tilfredshet med punktlighet og
muligheten for a fa sitteplass.

Analyse av MIS-data har vist at andelen som er tilfreds med muligheten for sitteplass har gatt
ned fra 64 prosent i 2007 til 62 prosent i 2014. Dette tilsvarer en nedgang pa 3 prosent. Nar
det gjelder punktlighet har andelen som er tilfredse gkt fra 57 prosent til 75 prosent (se
kapittel 2.2). Dette er en forbedring pa 32 prosent. Den vesentlige gkningen i tilfredshet med
punktlighet kan skyldes forbedringer knytte til sanntidsinformasjon, som kan fgre til at
ventetiden oppleves som mindre belastende.

Som et grovt anslag pa trengsel og forsinkelse i 2014 justerer vi ned 2014-tallene med disse
relative endringene. Dette gj@r at trengsel og forsinkelse anslas til henholdsvis 21 prosent
staplassandel og 3,16 minutter per reise i 2007, sammenlignet med 22 prosent og 2,15
minutter per reise i 2014.
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Oppsummert om kollektivtilbudet

Basert pa metoden og forutsetningene som gjennomgatt over finner vi fglgende kjennetegn
ved kollektivtilbudet i Oslo i 2007 og 2014. | kapittel 4 beregner vi etterspgrselseffekten av
disse endringene gitt ulike forutsetninger i modellen. Fgrst beregnes effekten gitt nasjonale
forutsetninger og uten a inkludere forsinkelse og trengsel, deretter beregnes effekten ved a
inkludere de kvalitative dataene — og til slutt ogsa ved a benytte lokale verdsettinger.

Tabell 3.4: Kjennetegn ved en gjennomsnittlig kollektivreise i 2007 og 2014. 2016-kroner.

Gjennomsnittsreise ‘ 2007 modell 2014 modell

Reisetid 14,4 min 13,9 min
Ventetid holdeplass 5,1 min 4,3 min
Gangtid til/fra holdeplass 13,2 min 13,3 min
Takst 22,6 kr 20,1 kr
Forsinkelse 3,2 min 2,1 min
Trengsel (andel staplass) 21% 22%

3.4 Rammebetingelser for bil i Oslo

| tabellen under viser vi GK-elementene for bilreiser fra 2014-kjgringen. Det er ikke gjort
kjgringer med ulike LOS-data for bil i de to arene. Gjennomgang av utviklingstrekk har
imidlertid vist at kgtid har gkt med i gjennomsnitt 2 prosent arlig i perioden (kap 2.3). Dette
tilsier at kgtiden er omtrent 15 prosent hgyere i 2014 enn i 2007.

Samtidig har det vaert en stgrre vekst i bensinprisene enn den ordinaere prisveksten. Mens KPI-
indeksen har gkt med 15 prosent i perioden, har bensinprisindeksen gkt med omtrent 40
prosent. Det vil si at det har vaert en ekstra prisvekst pa 25 prosent for bensin fra 2007 til 2014.
Dersom vi justerer for dette er avstandskostnaden 10,0 kr i 2007 og 12,6 kroner i 2014 (malt i
2016-kroner).

Det har ogsa veert en endring i bompenger i perioden. Fra Fjellinjen finner vi at
bompengetaksten i Oslo-ringen var pa 31 kroner. Videre viser en analyse av elastisiteter i
biltransporten at bomtaksten var pa 15 kroner i 2007, malt i 1991-kroner (SVV, 2016). Ved a
justere 2014-taksten til samme kroneverdi finner vi at takstene var omtrent 30 prosent hgyere
i 2014 enn i 2007. Ved a bruke denne justeringen pa resultatene fra 2014-kjgringen finner vi at
gjennomsnittlig bompengekostnad var 3 kroner per reise i 2007 og 4 kroner per reise i 2014
(malt i 2016-kroner).

Oppsummert finner vi fglgende kjennetegn ved en gjennomsnittsreise i Oslo i 2007 og 2014.
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Tabell 3.5: Kjennetegn ved en gjennomsnittlig bilreise i 2007 og 2014. 2016-kroner.

Gjennomsnittsreise \ 2007 2014

Reisetid 14,2 min 14,2 min
Ketid 1,3 min 1,5 min
Avstandskostnad 10,0 kr 12,6 kr
Bompenger 3 kr 4 kr

3.5 Bruk av lokale tidsverdsettinger i STRATMOD

Trafikantenes tidsverdier gir grunnlag for a prioritere mellom ulike rutetilbud, beregne
betalingsvillighet for nye tilbud og a ansla etterspgrselseffekter av tilbudsendringer. Resultatet
av slike beregninger er imidlertid betinget av hvilke tidsverdier som legges til grunn. En av
fordelene med STRATMOD er at modellen er fleksibel i form av hvilke tidsverdsettinger som
legges til grunn. Det kan benyttes nasjonale verdsettinger, slik som de tradisjonelle modellene,
men dersom man har lokale verdsettingstall kan ogsa dette legges inn. | tillegg er det mulig a
gjore prognoser med fremtidige verdsettinger, som forventes a gke. | prognosene for 2040
viser ASEK en forventet gkning i tidsverdsettingene pa 47 prosent fra 2014-2040 malt i faste
priser (ASEK 2016). Det betyr at effekten av standardforbedringer vil bety mer enn
takstendringer fremover.

I NOU 2012:16 tilrades det at «Om mulig bar tidsverdiene til personene som bergres av tiltaket,
benyttes i analysen. Om en ikke har god nok informasjon om disse tidsverdiene, er det naturlig
at nasjonale giennomsnitt benyttes». Bedre kunnskap om hva kollektivtrafikantene i ulike
byomrader forventer av kollektivtiloudet gir mulighet for a utvikle skreddersydde og dermed
mer klimaeffektive transportlgsninger for hvert enkelt byomrade. Det er derfor viktig a ha
kunnskap om hvordan trafikanter i ulike byomrader vektlegger ulike deler av en reise, det vil si
lokalt tilpassede tidsverdier.

Urbanet Analyse har gjennom flere prosjekter giennomfgrt lokale verdsettingsundersgkelser i
Norge og Sverige (Ellis og @vrum 2014 og Eriksson m.fl. 2016). Som figuren under viser er det
relativt store forskjeller mellom byene, og generelt sett ser vi at tidsverdiene er hgyere i stgrre
byomrader. Dette handler fgrst og fremst om at det i stgrre byer er flere andel individer som
reiser kollektivt som har det er hgyere inntektsniva, noe som gir en gjennomsnittlig hgyere
tidsverdi. Siden trafikantene i ulike byomrader har ulik verdsetting av tid, vil samme type tiltak
kunne gi varierende effekter. Ved bruk av nasjonale gjennomsnittsverdier er det derfor lett 3
undervurdere eller overvurdere effekten av et tiltak. | et tidligere prosjekt har vi for eksempel
gjennomfgrt analyser i Uppsala stad, som har langt lavere verdsetting enn det nasjonale
snittet. Ved bruk av de nasjonale verdsettingene i dette omradet ble etterspgrselseffekten ved
doblet frekvens kraftig overestimert (13 prosent sammenlignet med 4 prosent ved bruk av
lokale verdsettinger).

| dette prosjektet skal det gjgres analyser for Oslo og Stockholm, hvor vi har lokale
tidsverdsettinger for begge byer. | trad med anbefalingen i NOU 2012:16 benytter vi derfor
disse i analysene. Modellen er imidlertid satt opp pa en mate som gjgr det enkelt a
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giennomfgre analysene bade med lokale og nasjonale verdsettinger, slik at en kan vise hvilken
pavirkning dette har pa resultatene.

80
65 66 67 65
47
Fp) 44
37
23
Nasjonal Oslo/ Oslo Stavanger Alesund Kristiansand Tromse Nasjonal Stockholm  Uppsala
Norge Akershus Sverige stad

Figur 3.3: Verdsetting av reisetid om bord med sitteplass blant kollektivtrafikanter i ulike byomrdder
(2016-kr per time, svenske byer i SEK og norske byer i NOK). Kilde: Ellis og @vrum (2014), Eriksson m.fl.
(2016), @stli m.fl. (2015), PROSAM (2010), ASEK 2016 (vektet snitt tog og buss).

Tabell 3.6: Lokale og nasjonale verdsettinger som benyttes i prosjektet. Alle tidsverdier er oppjustert til
2016-kroner. Nasjonale fra @stli m.fl. (2015) og lokale fra PROSAM (2010), tall justert til 2016-kroner.

Variabel Nasjonale Lokale Oslo
Ombordtid med sitteplass (kr/time) 64,5° 66,43
Ombordtid med staplass (vekt) 1 1,7
Effektiv forsinkelse (vekt) 1 6,4
Gangtid til fgrste/fra siste holdeplass (vekt) 1 1,2
Byttetid (vekt) 1 2,4
Ventetid fgrste holdeplass (vekt) 2,3% 1,9
Byttekostnad (kr per reise) 6,5 13,5

Siden det ikke er gjort lokale undersgkelser for bil benytter vi det samme forholdet mellom
kollektiv og bil som i den nasjonale undersgkelsen, og justerer den lokale tidsverdien
tilsvarende. Videre benyttes vekt for kgtid som anbefalt i @stli m.fl. (2015) nar vi gjgr analysen
med lokale verdsettinger. | RTM vektes ikke kgtiden annerledes enn kjgretiden. |
referanseberegningene som skal vise hva RTM gir av effekter benyttes derfor en vekt pa 1 for
ketid nar vi bruker de nasjonale tidsverdsettingene.

Tabell 3.7: Lokale og nasjonale verdsettinger som benyttes i prosjektet. Alle tidsverdier er oppjustert til
2016-kroner. Nasjonale fra @stli m.fl. (2015) og lokale estimert basert pé forholdet mellom bil og
kollektiv i @stli m.fl. og kollektivtransport i PROSAM (2010), tall justert til 2016-kroner.

ELELL Nasjonale Lokale Oslo

Kjgretid (kr/time) 85,3° 87,8
Kgtid (vekt) 1 3,5

2| @stlig m.fl. (20015) oppgis verdien i 2009-kr (56 kroner per kollektivreise).

3| PROSAM (2010) oppgis verdien i 2010-kr. (59 kroner per kollektivreise).

4 Den nasjonale verdsettingsundersgkelsen benytter en trappetrinnsmodell for vekting av ventetid: 2,3 for 0-5
minutter, 1,88 for 6-15 minutter osv. | Oslo viser beregninger i dette prosjektet at giennomsnittlig ventetid er 4-5
minutter, noe som gjgr at det er 2,3 som benyttes som vekt i beregningen.

5| @stlig m.fl. (20015) oppgis verdien i 2009-kr (74 kroner per bilreise).
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Utfordringer knyttet til bruk av tidsverdier

Det er flere utfordringer knyttet til bruk av tidsverdier, og det finnes ikke ngdvendigvis et
fasitsvar pa hvilke tidsverdier som er riktig & bruke. Det er viktig a skille mellom
adferdsrelevante tidsverdier, som pavirker etterspgrselen, og tidsverdier brukt i
samfunnsgkonomiske analyser. | STRATMOD er det primaere malet a benytte tidsverdier som
grunnlag for a beregne etterspgrselseffekter av ulike tiltak. Tidskostnadene vil avhenge av
trafikantenes inntekt, tidsbudsjett og hvordan de vurderer reisekomforten ved reisen. Samme
person kan derfor ha ulike tidskostnader avhengig av hvilken type reise eller transportmiddel
som benyttes. Hvis tidskostnadene er hgyere for bilkjgring enn kollektivreiser kan dette
skyldes at komforten ved a bli kjgrt er hgyere enn a kjgre selv, eller at inntektene er hgyere
blant bilister slik at prisen betyr mindre enn tid.

Ideelt sett bgr det, som tidligere nevnt, benyttes lokale verdsettinger som reflekterer alle
trafikanter i det aktuelle markedet som undersgkes. Dette gir det beste grunnlaget for a belyse
markedspotensialet i ulike marked, hvor verdsetting av tid kan variere. Samtidig kan det veere
gode grunner til & benytte nasjonale verdsettinger. For eksempel dersom man skal prioritere
mellom infrastrukturinvesteringer i forskjellige deler av landet, inkludert samfunnsgkonomiske
analyser. Dersom man benytter lokale verdsettinger vil bosatte med hgyere inntekt og
verdsetting av tid bli prioritert. Derfor bgr nasjonale verdsettinger benyttes for a kunne
gjiennomfgre konsistente sammenligninger. Optimalt sett bgr ogsa de nasjonale tidsverdiene
ta utgangspunkt i alle trafikanters verdsetting av tid for de ulike transportmidlene, det vil si at
de bgr veere basert pa et representativt utvalg av befolkningen og ikke bare de som benytter
transportmiddelet. Dette for a8 unnga problemer knyttet til selvseleksjon, som oppstar nar det i
stor grad er svar fra dagens bilister og kollektivtrafikanter som ligger til grunn for de
forskjellige tidsverdiene.

| analysene i dette caset sammenligner vi reisekostnader for en gjennomsnittlig reise
giennomfgrt med ulike transportmidler ved & benytte tidsverdier for bil og kollektivtransport.
Nar tidsverdiene sammenliknes direkte forutsetter vi at det hovedsakelig er egenskaper ved
transportmiddelet som er drivende for forskjellene i tidsverdi, eksempelvis ved at en har ulike
forventninger til variabilitet i reisetiden med bil, buss og tog. Det ligger ogsa en komfortfaktor i
disse tidskostnadene som innebaerer at lavere tidskostnad betyr gkt reisekomfort. Ved a
sammenlikne tidsverdiene mellom transportmidler direkte far vi kunnskap om hvordan
reisetidselementene ma endres for a gjgre det aktuelt for en av gruppene a benytte et annet
transportmiddel. Det kan imidlertid ogsa veere kjennetegn ved de som velger a kjgre bil
framfor kollektivtransport som skaper forskjellene, noe som henger sammen med
selvseleksjonsproblemet. Eksempelvis kan sosiogkonomiske forskjeller mellom gruppene som
reiser med de ulike transportmidlene vaere drivende for forskjellen i tidsverdiene.

Ved bruk av modellverktgyet ma en vaere oppmerksom pa at eventuelle
selvseleksjonsproblemer kan forstyrre resultatene. STRATMOD er imidlertid fleksibel i valg av
tidsverdier slik at en eventuelt kan velge a legge inn like tidsverdier pa tvers av
transportmidlene.
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3.6 Elastisiteter til etterspgrselsberegningene

Priselastisiteter kollektivtransport og bil

| forbindelse med modellkjgringene er det beregnet implisitte elastisiteter i RTM23+. Disse
benyttes i etterspgrselsberegningene i det aggregerte STRAMOD-verktgyet.

Ved a benytte disse implisitte elastisitetene vil vare analyser veere sasmmenliknbare med RTM-
kjgringene i den forstand at:

1. Etterspgrselseffekten av lavere takster eller gkte kjgrekostnader for bil vil vaere lik i de
ulike modellene, slik at vi far rendyrket effekten av forskjeller i modellstruktur i disse
analysene. Bruk av implisitte elastisiteter fra transportmodellene gir ogsa mulighet til
beregne ulike elastisiteter for ulike omrader, og i vare analyser er for eksempel
priselastisiteten lavere for Oslo enn for hele RTM23+ omradet.

2. Disse priselastisitetene skalere etterspgrselseffekten i STRATMOD og ved a hente ut
elastisiteter for ulike OD-par kan vi fa en disaggregert skalering av disse elastisitetene
som avhenger av konkurranseflater mellom transportmidlene og muligheter for a
benytte bil pa ulike strekninger.

Elastisitetene er hentet frem ved a kjgre RTM23+ med 10 prosent gkte takster for
kollektivtransport, og 10 gkte bilkostnader. Dette er gjort for Osloomradet isolert, og for hele
omradet som RTM23+ dekker. | analysene i dette prosjektet benyttes elastisitetene som er
hentet ut for Oslo, siden modellomradet er avgrenset til Oslo kommune.

Priselastisiteter for kollektivtransport

Resultatene for kollektivtransport er oppsummert i figuren under, og viser for eksempel at
man kan forvente 2,9 prosent faerre kollektivreiser i Oslo dersom man gker takstene med 10
prosent. Det vil si at priselastisiteten er -0,29. Prisfglsomheten er lavere i rushtiden enn
utenfor rush. Nivaene som er tatt ut for Osloomradet er i trad med det som anbefales i
internasjonale og nasjonale studier.

- Elastisitet rush
- Elastisitet lavtrafikk

[ Erastisitet dogn -0,53

-0,41

Oslo RTM23+

Figur 3.4: Beregning av implisitte elastisiteter i RTM23+. 10 prosent gkte kollektivtakster.
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| en omfattende gjennomgang av en rekke internasjonale studier av etterspgrselseffekter,
anbefaler Balcombe (red) m.fl. (2004) en gjennomsnittlig priselastisitet pa -0,4 pa kort sikt.
Johansen (2001) har bakgrunn av en gjennomgang av etterspgrselseffekter for lokal
kollektivtransport i Norge anslatt en priselastisitet pa -0,38 pa kort sikt.

Det er imidlertid store variasjoner i prisfglsomhet, som blant annet vil avhenge av
reisetidspunkt, reisehensikt og kundesegmenter. Tidligere analyser har vist at prisfglsomheten
pa arbeids-, tjeneste- og skolereiser er lavere enn prisfglsomheten for andre typer reiser
(Renolen 1998, Gunn m.fl. 1998). | tillegg har tidligere analyser antydet at enkeltbillettbrukere
har hgyere prisfglsomhet enn periodekortbrukere. Videre viser bade norske og internasjonale
studier at prisfglsomheten er hgyere utenom rushtiden enn i rushtiden (Norheim 2006;
Balcombe (red) m.fl. 2004; Preston 1998). Dette har ssmmenheng med reisenes karakter.
Rushtidsreiser er i hovedsak obligatoriske (jobb- og skolereiser), som er vanskeligere a endre
enn fritidsreiser. Generelt er prisfglsomheten for rushtidsreisende rundt halvparten av hva den
er for reisene utenom rushtiden, noe som samsvarer bra med resultatene i figuren under (-
0,19 i rush og -0,41 utenfor rush).

| Oslo domineres kollektivtransporten av arbeidsreiser i rushtiden, og andelen som reiser med
manedskort er hgy. Dette kan vaere med pa a forklare at vi far en lokal prisfglsomhet som er
noe lavere enn det som er funnet i nasjonale undersgkelser (-0,28 sammenlignet med -0,38).

| tillegg gker gjerne prisfalsomheten for lenger reiser og mer sentrale omrader vil typisk ha
lavere prisfglsomhet enn st@rre geografiske omrader. Dette stemmer ogsa godt overens med
resultatene fra figuren under, hvor eksempelvis dggnelastisiteten er -0,29 i Oslo og -0,38 for
hele omradet som RTM23+ dekker.

Priselastisiteter for bilreiser

Nar det gjelder prisfglsomheten for bil viser resultatene for Osloomradet at man kan forvente
0,3 prosent feerre bilreiser dersom bilkostnaden gker med 10 prosent. Dette er langt lavere
enn det man har sett i tidligere studier. Analyser basert pa UITP-databasen viste blant annet en
elastisitet pa -0,18, det vil si at 10 prosent gkte bilkostnader vil gi 1,8 prosent feerre bilreiser
(Norheim 2005). Dette er et hgyere niva enn det resultatene fra RTM23+ viser, spesielt dersom
vi isolerer til Osloomradet. Noe av arsaken til dette kan vaere at UITP-analysen sa pa hele
byregionen, og det vil veere hgyere prisfglsomhet jo lenger folk reiser. | tillegg besto UITP-
analysen av byregioner med et langt bedre og mer konkurransedyktig kollektivtilbud ogsa pa
lengre reiser, slik at konkurranseflatene for kollektivtransport versus bil er bedre.

Den andre mulige arsaken er at parkeringsdekning i Oslo sentrum er lav og konkurranseflatene
mot kollektivtransport svake, szerlig i rushtrafikken, noe som kan svekke denne elastisiteten.
For gvrig har vi ikke hatt mulighet til 3 ga neermere inn pa arsakene til denne lave elastisiteten i
dette prosjektet.
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I clastisitet rush
- Elastisitet lavtrafikk
|:| Elastisitet dggn

-0,04

Oslo RTM23+

Figur 3.5: Beregning av implisitte elastisiteter i RTM23+. 10 prosent gkte bilkostnader

Reisetidselastisiteter vegkapasitet

| tillegg til priselastisiteter henter vi ogsa frem reisetidselastisiteter som fglge av at det blir gkt
trafikk pa vegene. Figuren under viser hvordan reisetidselastisiteten endres med gkt trafikk pa
vegene. Vi har i RTM23+ beregnet endret reisetid med bil avhengig av hvor mye biltrafikken
gker for a ansla hvor mye redusert kapasitet pavirker reisetidene. Pa grunnlag av dette kan vi
beregne hvor mye endret transportkapasitet pavirker reisetiden, malt ved en
kjgretidselastisitet. Disse beregningene viste at 10 prosent gkt kapasitet kan gi 17,3 prosent
redusert reisetid i rushtrafikken nar kapasiteten er 10 prosent hgyere enn i dag, mens det vil
ha omtrent ingen effekt ved 80 prosent av dagens kapasitetsutnyttelse. For reiser utenfor rush
er effekten minimal.

Dersom biltrafikken gker med 10 prosent gker reisetiden med 17,3 prosent i rushtiden. Dette
vil gi en negativ etterspgrselseffekt for bilreisene. | de tradisjonelle modellene vektes kgtiden
pa samme mate som reisetiden, mens STRATMOD vektlegger kgtid hgyere enn den ordinzere
reisetiden. | analysene i dette prosjektet har vi benyttet en vekt pa 3,5 — det vil si at kgtiden er
3,5 ganger mer belastende enn ordinaer reisetid (som anbefalt i @stli m.fl. 2015).
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Figur 3.6: Beregning av implisitte elastisiteter i RTM23+. For Osloomrddet.
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Andel overfgrt trafikk

De samlede effektene av endringer i antall kollektivreiser, bilturer eller sykkelturer avhenger av
hvor mange av de nye trafikantene som overfgres fra andre transportmidler. | STRATMOD tar
vi utgangspunkt i de relative markedsandeler pa ulike strekninger. Overfgringsandelen til
kollektivtransport vil dermed veaere fordelingen blant de resterende transportmidlene, ut fra
den forutsetning at markedsandelene er et godt mal pa transportmidlenes relative
konkurranseforhold.

Kollektivtransport utgjgr 41 prosent av totalt antall reiser nar bil ekskluderes og dette benyttes
dermed som en forutsetning om overfgring til bil dersom en har en reduksjon i bilreiser. Videre
benytter vi en forutsetning om 7 prosent bortfall/nye reiser ved tiltak som pavirker antall
bilreiser. Andelen nyskapte/avviste reiser er beregnet pa bakgrunn av data fra SP-
undersgkelsen beskrevet i Ruud (2009). Dette anslaget er det knyttet usikkerhet til, og bgr
vurderes i det enkelte analyseomradet. En rask giennomgang av internasjonal litteratur pa
nyskapt/avvist trafikk viser at det mangler dokumentasjon av disse effektene, og dermed er et
omradet som peker seg ut nar det gjelder videreutvikling av modellen.

Forutsetningene som gjennomgatt over betyr at dersom et tiltak for eksempel gir 1 million
reduksjon i bilreiser vil 70.000 vaere bortfalte reiser mens 41 prosent av de resterende reisene
vil overfgres til kollektivtransport og resten til gvrige transportmidler.

Tabell 3.8: Reiser og transportmiddelfordeling

Bilfgrer Bilpassasjer  Kollektivt Sykkel Gange

Reiser 1958 711 224000 751174 | 141076 | 723286
Fordeling 52% 6 % 20 % 4% 19%

Tabell 3.9: Reiser og transportmiddelfordeling

Reiser ekskl. bil 1839535
Andel kollektiv 41 %
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4 Stegvise modellkjgringer i STRATMOD

| dette kapittelet gjennomgar vi stegvise etterspgrselsberegninger hvor vi inkluderer stadig
flere av funksjonene i STRATMOD. Fgrst gjgres en referanseberegning hvor vi aggregerer data
fra RTM23+. Deretter gjgr vi en beregning hvor vi inkluderer kvalitative faktorer, som trengsel
og forsinkelse. Deretter inkluderer vi ogsa lokale verdsettinger.

4.1 Referansebane 2007 og 2014 (aggregert RTM23+)

Som et f@rste steg er det gjort en RTM23+ kjgring for 2014 med LOS-data fra 2007 og 2014.
Resultatene er aggregert til storsoneniva ved hjelp av STRATMOD-verktgyet, men uten &
inkludere trengsel, forsinkelse og lokale tidsverdier. | dette steget er det endring i de
tradisjonelle faktorene (takst, gangtid, ombordtid, ventetid og byttemotstand) som er
inkludert i LOS-data. | tillegg til endringen i LOS-data er takstene justert i trad med
utviklingstrekkene som viser at takstene er 11 prosent lavere i 2014 enn i 2007 (kapittel 3.3).

Nar det gjelder bil er LOS-data fa 2014 justert med endring i ketid, bompenger og bensinpriser
(som vist i kapittel 3.4). Tabellen under viser hvordan en gjennomsnittsreise har endret seg fra
2007 til 2014. Det er spesielt takstreduksjon og frekvensgkning som har bidratt til at
kollektivtilbudet har blitt bedre for trafikantene. Nar det gjelder bilreisene har det vaert en
relativt sterk gkning i bade bompenger og avstandskostnader — i tillegg til at kgtiden har gkt.

Tabell 4.1: Gjennomsnittlig kollektivreise i 2007 og 2014. Takst i 2016-kroner.

Gjennomsnittsreise 2014 Endring 2007-2014

Reisetid 14,4 min 13,9 min -3%
Ventetid holdeplass 5,1 min 4,3 min -16 %
Gangtid til/fra holdeplass 13,2 min 13,3 min +1%
Bytteandel 17,8 % 18,1 % +2 %
Takst 22,6 kr 20,1 kr -11%
Forsinkelse 3,2 min 2,1 min -32%
Trengsel (staplassandel) 21 % 22 % +3%

Tabell 4.2: Gjennomsnittlig bilreise i 2007 og 2014. 2016-kroner.

Gjennomsnittsreise ‘ 2007 2014 Endring 2007-2014

Reisetid 14,2 min 14,2 min -
Kgtid 1,3 min 1,5 min +15 %
Bompenger 3 kr 4 kr +31 %
Avstandskostnad 10,0 kr 12,6 kr +26 %
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Endring i kiennetegnene ved en gjennomsnittsreise gir ulik generalisert reisekostnad (GK) i de
to arene, som vist i figuren under. GK for en gjennomsnittlig kollektivreise er redusert fra 65
kroner til 61 kroner, noe som hovedsakelig skyldes redusert takst og bedre frekvens. | den
samme perioden er GK for en gjennomsnittlig bilreise uendret pa nesten gkt fra 35 kroner til
39 kroner. Dette skyldes fgrst og fremst gkte bensinpriser og bompenger, men ogsa noe mer

ko pa veiene.

saﬁs (7%
—1— 61
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15 - 35 39
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o 14 |:| Ventetid fgrste holdeplass - Bompenger
|:| Ombordtid - Avstandskostnad
|:| Gangtid til holdeplass - Kjgretid
- Takst

2007 2014 2007 2014

Figur 4.1: GK i 2007 og 2014. Gitt aggregering av data fra RTM23+. Alle verdier i 2016-kroner.

Dersom vi sammenligner GK for kollektivtransport med GK for bil far vi et uttrykk for
konkurranseflatene mellom transportmidlene. En konkurranseindeks pa én indikerer at det er
like belastende a reise med bil som med kollektivtransport, men en indeks som er hgyere enn
én betyr at det er mer belastende 3 reise med kollektivtransport enn med bil. Basert pa de
komponentene som er inkludert i GK i figuren over er konkurranseindeksen 1,6 i 2014 mens
den var 1,9 i 2007. De generelt darlige konkurranseforholdene for kollektivtransport skyldes
blant annet at det ikke er lagt inn noen parkeringskostnader i modellen — og at kgtid vektes likt
som reisetid i RTM23+.

Tallene indikerer at konkurranseforholdene for kollektivtransport har bedret seg i perioden,
hovedsakelig pa grunn av den vesentlige takstreduksjonen som fant sted i 2008, men ogsa at
frekvensen har gkt pa en rekke linjer samtidig som det har blitt dyrere a benytte bil som

transportmiddel.

2007 2014

Figur 4.2: konkurranseflater (GK_kollektivtransport/GK_bil) i 2007 og 2014.
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Endring i konkurranseforhold vil veere med a forklare noe av veksten i reiser fra 2007 til 2014.
For a beregne etterspgrselseffekten benytter vi GK-elastisiteten som er en tilbudselastisitet
skalert mot prisfglsomheten. Gitt en prisfglsomhet pa -0,29 og at taksten utgj@r 33 prosent av
GK far vi en GK-elastisitet for kollektivtransport pa -0,89. Det betyr at 10 prosent gkt GK gir 8,9
prosent faerre kollektivreiser.

Tilsvarende estimeres en GK-elastisitet for bilreisene, basert pa bensinpriselastisitet og
avstandskostnadens andel av GK. | dette tilfellet utgjgr avstandskostnadene 32 prosent av GK,
og bensinprisfglsomheten er -0,03. Dette gir en GK-elastisitet pa -0,09, som betyr at en gkning
i GK pa 10 prosent gir 0,9 feerre bilreiser. Den lave GK-elastisiteten for bil skyldes at
bensinprisfglsomheten som er hentet fra RTM23+ er svaert lav (ref. kapittel 3.6). Noe av
reduksjonen i bilreiser vil overfgres til kollektivtransport. Vi antar at 7 prosent av reduksjonen
er bortfalte reiser, mens resten av reduksjonen fordeles pa gvrige transportmidler i henhold til
markedsandelen. Overfgringen gj@r at vi far omtrent 0,4 prosent flere kollektivreiser som fglge
av reduksjonen i bilreiser.

Endringen i GK gir en etterspgrselseffekt som tilsier at det var 6,6 prosent flere kollektivreiser
og 0,9 prosent feerre bilreiser per person i 2014 enn i 2007. Sammen med overfgringen fra bil
far vi 7,0 prosent gkning i kollektivreiser. For kollektivtransporten innebaerer dette en gkning
fra 0,86 reiser per person til 0,92 reiser per person.

Tidligere sa vi at MIS-data antyder at det har vaert en gkning i helreiser per innbygger pa
omtrent 9,3 prosent i Oslo (kapittel 3.1). Det vil si at det er 2,3 prosentpoeng av den faktiske
veksten som ikke forklares av modellkjgringene. Fra modellsteg 1 trengs det ytterligere vekst
pa 2,2 prosent for & na den faktiske veksten i reiser. | de neste kapitlene tar vi i bruk
egenskapene til STRATMOD-verktgyet for a se om modellen kan forklare veksten i reiser pa en
bedre mate.
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E— | |
| |

| |

| |
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| |

| |

| |

| |

| |

| |

| |

2007 modell 2014 modellsteg 1 2014 faktisk

Figur 4.3: Vekst i reiser per person som fglge av modellsteg 1 sammenlignet med faktisk utvikling.

4.2 STRATMOD inkludert kvalitative faktorer

| neste steg inkluderer vi trengsel og forsinkelse for kollektivtransporten, hvor metode og
reiskvalitetsdata fglger beskrivelsen i kapittel 3.3. STRATMOD-kjgringene som inkluderer de
kvalitative faktorene gir omtrent 8 prosent reduksjon i GK fra 2007 til 2014, som vist i figuren
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under. | tillegg til endringer i takster og frekvens bidrar na forbedret punktlighet til  redusere
GK. For trengsel er det fa endringer mellom 2007 og 2014, som vi sa i kapittel 2.2. For bil er det
ingen endringer utover det som ble vist i figur 4.1 (kapittel 4.1).

—@—
69
mE— °
: o |
12 1 [ Trengsel
10 - Forsinkelse
13 12 [ Byttemotstand
|:| Ventetid fgrste holdeplass
14 14 |:| Ombordtid
I:l Gangtid til holdeplass
- Takst
2007 2014

Figur 4.4: GK i 2007 og 2014. Gitt STRATMOD med kvalitative data.

Endringen i GK gir en etterspgrselseffekt som tilsier at det var 8,2 prosent flere kollektivreiser
og 0,9 prosent faerre bilreiser per person i 2014 enn i 2007. P4 samme mate som i modellsteg 1
far vi en overfgring fra bil til kollektivtransport tilsvarende en vekst i kollektivreiser pa 0,4
prosent. Samlet sett er etterspgrselseffekten for kollektivtransport pa omtrent 8,6 prosent. For
kollektivtransporten innebzerer dette en gkning fra 0,86 reiser per person til 0,93 reiser per
person.

Tidligere sa vi at MIS-data antyder at det har veert en gkning i helreiser per innbygger pa
omtrent 9,3 prosent i Oslo (kapittel 3.1). Fra modellsteg 2 trengs det ytterligere vekst pa 0,7
prosent for a na den faktiske veksten i reiser.

a e 0700
D —er—
0,92 0,93 0,94

1

0,86

2007 modell 2014 modellsteg 1 2014 modellsteg 2 2014 faktisk

Figur 4.5: Vekst i reiser per person som fglge av modellsteg 2 sammenlignet med faktisk utvikling.
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4,3 STRATMOD inkludert kvalitative faktorer og lokale tidsverdier

Til slutt legger vi ogsa til lokale tidsverdsettinger for @ pa en bedre mate representere de lokale
forholdene i Oslo. De kvalitative faktorene er fortsatt inkludert, som i kapittel 4.2.
Tidsverdsettingene er hentet fra en lokal verdsettingsundersgkelse som Urbanet Analyse
giennomfgrte i 2010 (PROSAM, 2010), og er oppsummert i tabellen under:

Tabell 4.4: Lokale og nasjonale verdsettinger som benyttes i prosjektet. Alle tidsverdier er oppjustert til
2016-kroner. Nasjonale fra @stli m.fl. (2015) og lokale fra PROSAM (2010), tall justert til 2016-kroner.

Variabel Nasjonale Lokale Oslo

Ombordtid med sitteplass (kr/time) 64,5° 66,47
Ombordtid med staplass (vekt) 1 1,7
Effektiv forsinkelse (vekt) 1 6,4
Gangtid til fgrste/fra siste holdeplass (vekt) 1 1,2
Byttetid (vekt) 1 2,4
Ventetid f@rste holdeplass (vekt) 2,38 1,9
Byttekostnad (kr per reise) 6,5 13,5

STRATMOD-kjgringene som inkluderer de kvalitative faktorene og lokale verdsettinger gir
fglgende endring i GK fra 2007 til 2014. Sammenlignet med resultatene hvor de nasjonale
verdsettingene ble brukt (kap. 4.2) ser vi at det er en relativt mye stgrre nedgang i GK nar vi
benytter lokale verdsettinger (12 prosent sammenlignet med 8 prosent). Arsaken til dette er
farst og fremst at forsinkelse, som har gatt ned med 32 prosent fra 2007 til 2014, vektes langt
hgyere i de lokale verdsettingstallene. Dette fgrer til at forsinkelse na utgjgr en stgrre del av
GK, slik at reduksjonen i forsinkelsestiden far en stgrre innvirkning pa total reduksjon i GK.

82
3 - Trengsel
15 - Forsinkelse
11 972* |:| Byttemotstand
13 12 |:| Ventetid fgrste holdeplass
|:| Ombordtid
18 18 [ Gangtid til holdeplass
B BT
2007 2014

Figur 4.6: GK i 2007 og 2014. Gitt STRATMOD med kvalitative data og lokale verdsettinger.

6| @stlig m.fl. (20015) oppgis verdien i 2009-kr (56 kroner per kollektivreise).

71 PROSAM (2010) oppgis verdien i 2010-kr. (59 kroner per kollektivreise).

8 Den nasjonale verdsettingsundersgkelsen benytter en trappetrinnsmodell for vekting av ventetid: 2,3 for 0-5
minutter, 1,88 for 6-15 minutter osv. | Oslo viser beregninger i dette prosjektet at giennomsnittlig ventetid er 4-5
minutter, noe som gjgr at det er 2,3 som benyttes som vekt i beregningen.
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Endringen i GK gir en etterspgrselseffekt som tilsier at det var 17,2 prosent flere kollektivreiser
og 1 prosent faerre bilreiser per person i 2014 enn i 2007. Reduksjonen i bilreiser gir en
overfgring av tidligere bilreiser til kollektivtransport tilsvarende en vekst i kollektivreiser pa 0,5
prosent. Samlet sett er etterspgrselseffekten for kollektivtransport pa omtrent 17,5 prosent.
For kollektivtransporten innebaerer dette en gkning fra 0,86 reiser per person i 2007 til 1,01
reiser per person i 2014.

Sammenlignet med den faktiske utviklingen, som viser 0,94 reiser per innbygger,
overestimeres veksten i reiser. Den faktiske reiseutviklingen ligger omtrent 7 prosent lavere
enn det vi far estimert i modellsteg 3, som bade inkluderer kvalitative faktorer og de lokale
verdsettingstallene.

0,86

2007 modell 2014 2014 2014 2014 faktisk
modellsteg 1 modellsteg 2 modellsteg 3

Figur 4.7: Vekst i reiser per person som falge av modellsteg 3 sammenlignet med faktisk utvikling.

4.4 Oppsummert

Analysene viser at den tradisjonelle modellkjgringen forklarer en hel del av veksten i reiser i
Oslo, noe som skyldes at det har veert forbedringer i de tradisjonelle tilbudsfaktorene i
perioden. Siden 2007 har frekvensen gkt med 16 prosent og taksten gatt ned med 11 prosent.
Dette gir en etterspgrselseffekt pa 7 prosent. Den faktiske veksten som skal forklares er 9,3
prosent. Det vil si at det fgrste modellsteget, som ikke tar i bruk STRATMOD sine egenskaper,
forklarer omtrent 75 prosent av den faktiske veksten i reiser.

Nar vi inkluderer kvalitative faktorer (trengsel og forsinkelse), bedres modellens
forklaringskraft. Det har vaert en vesentlig forbedring i opplevde forsinkelser i perioden, noe
som fgrer til en st@rre positiv etterspgrselseffekt nar forsinkelse inkluderes i beregningen.
Etterspgrselseffekten gker fra 7 prosent til 8,6 prosent. Det vil si at modellsteg 2, hvor vi tar i
bruk deler av STRATMODs egenskaper, forklarer omtrent 92 prosent av den faktiske veksten i
reiser.

| dette caset er det imidlertid relativt liten forskjell mellom modellsteg 1 og 2, noe som skyldes
at forsinkelse og trengsel utgj@r en relativt liten del av GK nar nasjonale verdsettinger
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benyttes. | Oslo har det dessuten vzaert store positive endringer bade i takster og frekvens, som
er tradisjonelle variabler som er inkludert i RTM. Disse to variablene alene forklarer en stor del
av veksten i kollektivreiser i perioden.

Nar de lokale tidsverdiene benyttes far vi overestimert vekst i reiser. Etterspgrselseffekten
estimeres til hele 17,7 prosent nar vi benytter de lokale verdsettingene i modellsteg 3, noe
som er langt hgyere enn den faktiske veksten i reiser. Dette skyldes at forsinkelsestiden
vektlegges svaert hgyt i den lokale verdsettingsundersgkelsen. Resultatene kan tyde pa at
vektleggingen er for hgy, eller at den ikke er egnet til a gjelde for hele forsinkelsestiden. Det
bgr arbeides videre med a finne et metode for hvordan forsinkelsestiden skal vektlegges, hvor
en mulighet kan vaere en gradert versjon hvor kun en viss andel av tiden far den hgyeste
vektleggingen.

1,01
0,92 0,93

0,86

2007 modell 2014 2014 2014 2014 faktisk
modellsteg 1 modellsteg 2 modellsteg 3

Figur 4.8: Vekst i reiser per person som fglge av modellsteg 3 sammenlignet med faktisk utvikling
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