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Bakgrunn

Statens vegvesen mottok varen 2020 en bestilling fra Samferdselsdepartementet med gnske om at
SVV skulle gjennomfgre et prgveprosjekt med dynamiske miljgfartsgrenser i Oslo, der fartsgrensene
kun settes ned de dagene det er behov.

For a utrede, planlegge og gjennomfgre det gnskede prgveprosjektet ble det etablert en
prosjektgruppe bestadende av fglgende personer:

Tor Eriksen Transport og samfunn Prosjektleder
Karl Idar Gjerstad Vegdirektoratet

Pal Rosland Vegdirektoratet

Hakon Stokkenes Vegtrafikksentralen

Berit Kreken Transport og samfunn

Jacob Torgersen Transport og samfunn

Hilde Roa Hagen Drift og vedlikehold

Prosjektgruppen jobbet ut ifra felgende mandat:

Prosjektgruppen skal utarbeide et forslag til praveprosjekt med dynamisk styrt miljgfartsgrense, samt
s@rge for giennomfaring og evaluering av prosjektet i Igpet av vintersesongen 2020/21, innenfor de
gkonomiske rammene som blir gjort tilgjengelig for prosjektet.

Selve prgveprosjektet ble operativt giennomfgrt senvinteren 2021 i perioden 15.februar — 12.april.

| denne rapporten fremlegges resultater og funn fra gjennomfgringen av prosjektet.

Evaluering en er gjennomfgrt og f@rt i pennen av Karl Idar Gjerstad og Tor Eriksen fra
prosjektgruppen.



1 Innledning

1.1 Miljgfartsgrense generelt

Miljgfartsgrense er et tiltak for a redusere produksjon og spredning av vegstgv som blant annet kan
males som PM10, partikler som er mindre enn ti mikrometer i stgrrelse. PM10 er regulert i
forurensningsforskriftens § 7, del 3. Dersom nivaet av PM10 er for hgyt har anleggseier, i dette tilfelle
Statens vegvesen, plikt til 3 innfgre tiltak for a redusere utslipp av PM10 fra egne anlegg, i dette tilfelle
riksveger.

Farten bilene har pa veien, er en viktig faktor for produksjon og spredning av svevestgv. A redusere
farten er derfor et tiltak for & redusere mengden svevestgv. Det kan oppnas med nedskilting til en
lavere fartsgrense og/eller bedre handheving av fartsgrensen der den overskrides mye.

Det er kompliserte fysiske prosesser som styrer produksjon og spredning av svevestgv fra vegslitasje.
Disse prosessene styres av en rekke meteorologiske parametere (vind, nedbgr, fuktighet, etc.), og en
rekke parametere fra trafikken (trafikkvolum, piggdekkbruk, tungtrafikk, hastighet, salting, etc.). Litt
forenklet kan vi si det er to prosesser for svevestgv fra veg:

1. Produksjon av svevestgv.
Det meste av vegstgvet produseres av slitasje av piggdekk mot bar asfalt. Nar vegbanen er
vat er selve produksjonen av vegst@v stgrst, 3-5 ganger stgrre enn pa tgrr veg. | denne
prosessen er det kinetisk energi (hastighet) fra kjgretgy med piggdekk som bidrar til
produksjon av vegstgv. Vegstgv som produseres, og som allerede ligger i vegbanen eller
vegskulder, blir ikke spredt i lufta sa lenge det er vatt, da bindes stgvet i vaeska og blir
liggende pa bakken.

2. Oppvirvling av svevestgv.
Nar veg og vegskulder tgrker opp blir depotet av svevestgv som ligger der frigjort og spredd i
lufta. Vindturbulensen fra kjgretgy pa vegen bidrar til at stgvet Igftes fra bakken og spres i
lufta. Det er altsa fgrst under tgrre forhold at svevestgv virvles opp og males i lufta som
forurensning. Da vil hgyere kinetisk energi (hastighet) pa vegen bidra til kraftigere
vindturbulens og bidra til mer spredning.

Miljgfartsgrense har altsa to effekter, den begrenser produksjonen nar det er vatt selv om det i disse
periodene males lite vegstgv i lufta, og den begrenser spredningen nar det er tgrt. Det foreligger god
dokumentasjon pa den samlede effekten av miljgfartsgrense (Referanse 1, 2), men disse studiene har
ikke brutt effekten ned pa hhv. produksjon og spredningsprosessene. Dette taler for at
miljgfartsgrense gir positiv effekt utover de dagene hvor malingene viser hgye nivaer av svevestgv.
Miljgfartsgrense har altsa bade en langsiktig effekt og en umiddelbar effekt.

Miljgfartsgrense ble fgrste gang brukt i Oslo som strakstiltak i ar 2000, og fra ar 2005 har den mer eller
mindre blitt brukt som fast tiltak. | 2013 ble miljgbegrunnet fartsgrense hjemlet i vegtrafikkloven. Det
foreligger flere norske og internasjonale studier som dokumenterer at miljgfartsgrense reduserer
svevestgvnivaet (Hagen m. fl., 2005 og Pirjola m. fl., 2012). En fagfellevurdert vitenskapelig studie
(Lopez-Aparicio m. fl., 2020) har vist at tiltaket slik det er brukt i Oslo ogsa er samfunnsgkonomisk
Ignnsomt.

Tiltaket kan i prinsippet brukes i alle kommuner, siden tiltaket har effekt ved ulike hastigheter. Tiltaket
gir best effekt pa veier med hgy hastighet og hgyt trafikkvolum, og der det er t@rt klima og bebyggelse
star naer de aktuelle veiene. Miljgfartsgrense er i dag bare innfgrt i Oslo pa fire veistrekninger; Ring 3


https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2004-06-01-931/KAPITTEL_3-1#%C2%A77-1

(Riksvei 150 og E6), Trondheimsveien (Riksvei 4), @stre Aker vei (Riksvei 163) og E18 vest for Oslo
sentrum.

1.2 Om preveprosjektet

Preveprosjektet ble gjennomfgrt etter en bestilling fra Samferdselsdepartementet som gnsket et
prosjekt med bruk av dynamiske fartsgrenser: «slik at farten kun kan reduseres pG dager med szerlig
hay luftforurensing».

Av strekningene hvor det er innfgrt miljgfartsgrense i Oslo var det kun E18-strekningen vest for Oslo,
samt den vestre delen av Ring 3 (mellom Granfosstunnelen og Tasentunnelen), som hadde
sammenhengende systemer med elektroniske variable fartsgrenseskilt styrbare fra
Vegtrafikksentralen (VTS). Det var derfor naturlig (og eneste mulighet) at utprgvingen ble
gjiennomfgrt pa disse to strekningene. Pa gvrige strekninger med miljgfartsgrense ble det ikke gjort
noen endringer sett i forhold til tidligere sesonger.
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Figur 1: Kart med miljgfartsgrensestrekninger (Grgnt er prgvestrekningene og r@dt er gvrige
miljgfartsgrensestrekninger)

De to prgvestrekningene som inngikk i prgveprosjektet har litt ulike karakteristika, bade i funksjon,
trafikkbelastning og hvordan de har vaert handtert i tidligere miljgfartsgrensesesonger.

E18-strekningen har normalfartsgrense 80 km/t mens Ring 3 har normalfartsgrense 70 km/t.

P3a E18 har det helt siden oppstarten av miljgfartsgrensen vaert praktisert en form for dynamisk
styring, men da pa bakgrunn av trafikkvolum og ikke grad av forurensing. | praksis har dette veert
gjennomfgrt ved en tidsstyring av fartsgrensen med 60 km/t pa hverdager mellom kl. 06.00 og 22.00
og 80 km/t i helger, pa helligdager og om natten (mellom 22.00 og 06.00). Pa Ring 3 har det vart
praktisert fast miljgfartsgrense 60 km/t hele vintersesongen.

E18 kan ogsa sies & ha en noe mer overordnet funksjon for trafikken, og har et noe hgyere
trafikkvolum, enn Ring 3.



Grovt sett kan forberedelsene til og gjennomfgringen av prosjektet deles i fglgende hoveddeler:

e Utarbeidelse av styringskriterier og varslingsrutiner
o Lage kriterier som skal legges til grunn for hvilke dager som skal ha hhv.
normalfartsgrense eller miljgfartsgrense 60 km/t?
o Lage rutiner for hvordan kommunikasjonen mot VTS for iverksetting av valgt
fartsgrense skal vaere

e Tilpasning av skiltstyringssystem pa VTS for a kunne gjennomfgre prosjektet.

e Informasjon mot trafikantene
o Direkte knyttet til prgvestrekningene ute pa vegen
o Informasjon gjennom andre kanaler
o Svarberedskap

e QOperasjonell giennomfgring

e Evaluering



2 Gjennomfgring av prgveprosjektet

2.1 Rutiner

2.1.1 Aktgrer for operativ gjennomfgring

Fagfolk innen miljgfag ma daglig samle inn grunnlagsdata og analysere disse for a vurdere om det
skal gjgres noen endringer i bruk av miljgfartsgrense til neste dag. Dette er en oppgave som krever
spisskompetanse innen et ganske smalt fagfelt og det er begrenset hvor mange fagressurser Statens
vegvesen har til denne oppgava, spesielt etter regionreformen.

Vegtrafikksentralen (VTS) styrer digitale fartsskilt og kan iverksette eventuelle endring i bruk av
miljgfartsgrense. Vegtrafikksentralen er operasjonell dggnet rundt og har turnusordning slik at det er
varierende hvilke personell som mottar melding om som skal iverksette endringer i bruk av
miljgfartsgrense.

2.1.2 Tidspunkt og hyppighet av endring av fartsgrense

En mulig fallgruve ved varierende fartsgrense er at dette blir uforutsigbart for publikum. For &
begrense uforutsigbarheten ble det bestemt at fartsgrenser maksimalt bare skal endres en gang per
d@gn og det skal vaere i tidsrommet mellom kl. 05 og 06 om morgenen. Da er det fa kjgretgy pa
vegene og for de fleste publikum vil fartsgrensa vaere den samme gjennom hele dggnet. | tillegg ble
det bestemt a etterstrebe lav hyppighet pa endring av fartsgrenser, uten at det gikk pa bekostning av
den faglige vurderinga av behov for bruk av tiltaket. Det siste var ogsa gnskelig fra politiets side.

2.1.3 Faglig grunnlag og vurdering av behov for bruk av miljgfartsgrense
| prosjektet ble det hentet inn grunnlagsdata fra disse kildene:

e Tilgjengelige trafikk, veer- og luftmaledata; historiske og maledata i nesten sanntid
e Varslingstjeneste for luftkvalitet. Prognoser og sanntidsvarlser.

e Historiske spredningsberegninger for luftkvalitet.

e Vervarsel fra yr.no. Prognoser og sanntidsvarlser.

e Tid pa aret. Generell kunnskap om sesongvariasjoner.

e Annen lokal kunnskap, for eksempel om sngdekke eller trafikale forhold.

2.1.4 Praktisk gjennomfgring ved endring av fartsgrensene

| forkant av prosjektet hadde ikke Statens vegvesen rutiner eller systemer til a regulere fartsgrenser
basert pa miljghensyn. Dette var en utfordring siden gjennomfgring er avhengig av bidrag fra ulike
fagfolk. Siden dette var et forsgksprosjekt, ble det heller ikke etablert et nytt fast system for dette. |
stedet ble dette ordnet praktisk ut ifra hvordan Statens vegvesen var som organisasjon.

Etter en vurdering ble det konkludert med at det beste var at fagperson innen miljg kontaktet VTS
per telefon i forut for hver endring i bruk av miljgfartsgrense. Dette var fgrst og fremst den beste
Igsningen for VTS. Det er imidlertid ikke et holdbart system for fagfolk innen miljg, men det var
akseptabelt innenfor et kortvarig forsgksprosjekt.



*Grunnlagsdata hentesinn fra flere kilder:
-Warslingtjeneste for lokal luftkvaliet
-Veervarselfrayr.no
- Maledatafradesistedggn
- Lokal kjennskap til forholdene ibyen

*Fagperson innen miljgfag analyserer og vurderer behov for tiltak mot svevestgv for pafglgende
dggn pa bakerunn avinnhentende data og egen fagkunnskap innentemaet.

=Lokal Vegtrafikksentralendrer fartsgrenser pa digitaleskilt i trad med melding frafagperson. |
préveprosjektet ble melding gitt muntle over telefon.

Figur 2: Flytskjema av rutiner for vurdering og endring av fartsgrenser.

2.2 Informasjon og kommunikasjon

Gjennom preveprosjektet ble trafikantene mgtt med en regulering av fartsgrensen pa
prgvestrekningen som skilte seg fra det de var vant med fra tidligere pa vinteren (og fra tidligere
vintersesonger).

Vi mente derfor det var viktig a informere trafikantene om dette, bade fysisk ute pa strekningene
gjennom prosjektet og gjennom andre kanaler i forkant av giennomfgringen.

Samtidig @nsket vi ikke a overdrive informasjonen for a vaere trygge pa at evt. funn og resultater fra
prosjektet ikke var et resultat av en massiv informasjonskampanje, men en fglge av den mer
dynamiske reguleringen av fartsgrensen.

Det ble en liten uke i forkant av oppstart for prosjektet sendt ut en pressemelding med informasjon
om prosjektet, noe som medfgrte relativt store redaksjonelle oppslag i Aftenposten og Avisa Oslo.

Ute pa vegen ble trafikantene informert ved bruk av infotavler i hver ende av prgvestrekningen. Det
ble benyttet tavler som var relativt like de som star i starten pa gvrige miljgfartsgrensestrekninger,
men som likevel opplyste trafikantene om at de kjgrte inn pa en strekning som krevde litt ekstra
oppmerksomhet.

Miljefartsgrense
Miljostyrt fartsgrense 60 km/t

Ulleval - Granfosstunnelen Tasen - Ryen

Figur 3: Opplysningstavler benyttet for hhv prgvestrekningene (t.v.) og @vrige
miljgfartsgrensestrekninger (t.h.)



3 Evaluering giennomfg@ring av prgveprosjektet

3.1 Regulering av fartsgrense
| hele forsgksperioden som varte i 56 dggn, var det tre perioder der miljgfartsgrense var i bruk og tre
perioder der tiltaket ikke var i bruk. Periodene varte fra 4 til 14 dggn.

Pa prgvestrekningen pa E18 var utgangspunktet at vi beholdt prinsippet om normalfartsgrense i
helger og pa helligdager (samt nattestid mellom 22.00 og 06.00), slik at antall dggn tiltaket var i bruk
pa E18-strekningen var noen feerre enn pa Ring 3. | tabellen under er antall dggn hvor
miljgfartsgrensen ble benyttet pa E18 vist i parentes.

Tabell 1: Bruk av miljgfartsgrense pa Ring 3 (E18 i parentes) som forsgksprosjekt mellom 15. februar
og 11. april 2021.

Periode Antall dggn | Bruk av miljgfartsgrense
15. februar — 28. februar 14

1. mars —9. mars 9(7) Miljgfartsgrense i bruk
10. mars —15. mars 6

16. mars — 25. mars 10 (8) Miljgfartsgrense i bruk
26. mars — 7. april 13

8. april — 11. april 4(2) Miljgfartsgrense i bruk

3.2 Funn fra gjennomfgring av prosjektet

| det fglgende er oppsummert ulike «funn» fra gjennomfgring av prgveprosjektet. Det er bade
forhold vi har blitt bevisste pa selv giennom prgveperioden, og forhold pa bakgrunn av ulike
tilbakemeldinger. Alle de kommende forholdene som er bergrte vil vaere viktige a adressere og veere
bevisste pa dersom denne typen av styring av miljgfartsgrensen skal giennomfgres i stgrre skala ved
en senere anledning.

3.2.1 Tekniske utfordringer

| forbindelse med gjennomfgringen av prgveprosjektet ble det programmert et nytt «avsnitt» i
skiltstyringen pa VTS for & handtere styringen av de to prgvestrekningene, samtidig som den allerede
etablerte tidsstyringen av miljgfartsgrensen pa E18 skulle beholdes og integreres.

Lgsningen som ble laget fungerte i all hovedsak godt, pa tross av at den ble laget med begrenset
tilgjengelig tid, og med begrenset tid til testing i forkant av selve prgveperioden. | Igpet av
prgveperioden hadde vi likevel noen tilfeller (7 stk.) der skiltsnitt eller delstrekninger viste feil
fartsgrense i korte perioder. Dette dreier i de fleste tilfellene seg om episoder der
fartsgrenskeskiltene har vaert benyttet i forbindelse med andre reguleringer, og hvor det har blitt feil
i forbindelse med at skiltene skulle ga tilbake til “normal fartsgrensevisning”. Dette har blitt relativt
raskt oppdaget og i de fleste tilfellene blitt rettet opp i I@pet av noen timer. Hvorvidt disse feilene var
knyttet til den skiltstyringen som var laget for prgveprosjektet eller andre arsaker er ikke avdekket.

Selv om denne type relativt sjeldne, og kortvarige feil, neppe er spesielt kritisk for verken tiltakets
virkningsgrad eller trafikksikkerheten er det likevel en ugnsket situasjon.



Mest problematisk er trolig denne type feil i tilfeller der politiet f.eks. gjgr fererkortbeslag pa grunn
av grove brudd pa fartsgrensen og det i den videre rettsprosessen kan stilles spgrsmalstegn ved
hvilken fartsgrense som var gjeldende pa aktuelt sted til aktuell tid.

3.2.2 Skiltvedtak

| prgveprosjektet ble vurderingene av behov for bruk av miljgfartsgrense eller ikke gjort pa bakgrunn
av et sett av tilgjengelige grunnlagsdata og prognoser (se kap. 2.1.3), som sammen med faglige
vurderinger endte opp med valgt fartsgrense kommende dag. | en evt. rettsak knyttet til bruk av
variable fartsgrenser vil det ikke bare kunne bli stilt spgrsmal til hva som var gjeldende fartsgrense,
men ogsa omkring validiteten til den fartsgrensen som til enhver tid er satt.

| vedtakene er det ogsa henvist til at endringer av fartsgrenser skal loggfgres.

| preveprosjektet ble vi enige med politiet om en tekst og utforming av vedtaket som skulle dekke
prgveperioden, men vi mener at det i en evt. mer permanent lgsning med denne type styring sa bgr
det jobbes videre med denne biten. Det gjelder bade selve vedtaket, men spesielt gode systemer og
rutiner for de forholdene som vedtaket henviser til.

3.2.3 Buss ut fra holdeplass

| trafikkreglenes §7 pkt.5 heter det: PG veg med fartsgrense 60 km i timen eller lavere har kjgrende
vikeplikt for buss ndr fareren gir tegn om at bussen skal forlate holdeplass. Bussfareren skal unngd
fare.

Tilbakemeldinger vi har fatt fra politiet er at denne regelen er krevende a forholde seg til nar
fartsgrensen varierer mellom 60 km/t og 70 km/t pa strekninger med holdeplass langs veg, slik
tilfellet var pa vestre del av Ring 3 i pr@veperioden. Politiet hadde registrert flere uheldige situasjoner
knyttet til dette, selv om vi ikke har fatt rapporter om noen ulykker.

Ifglge Vegdirektoratet er regelen i prinsippet klokkeklar; at det er den til enhver tid skiltede
fartsgrense som avgjgr hvorvidt kjgrende har vikeplikt for buss som forlater holdeplass eller ei. Det er
likevel ikke vanskelig a se at i praksis sa vil denne type trafikkregler, som fglger fartsgrensen, veere
utfordrende a forholde seg til og ha potensiale til a skape uheldige situasjoner ved bruk av dynamiske
fartsgrenser.

Denne problemstillingen er ikke spesifikt knyttet til miljgfartsgrensen, men til alle typer bruk av
variable fartsgrenser pa strekninger med holdeplasser.

3.2.4 Fartsgrensen «settes opp» ved vanskelige kjgreforhold

| pr@veprosjektet ble fartsgrense valgt ene og alene ut ifra faren for hgye svevestgvkonsentrasjoner i
luften. Andre forhold som kunne vaere relevante som grunnlag for a benytte variable fartsgrenser
som virkemiddel var ikke en del av prosjektet.

Da det vil vaere en viss sammenheng mellom vaertyper (regn, sngfall) som gir liten fare for hgye
svevestgvkonsentrasjoner, men som samtidig kan gi vanskelige kjgreforhold vil man kunne oppleve
at farten settes opp fra 60 km/t til normalfartsgrense 70 km/t (Ring 3) og 80 km/t (E18) pa dager der
kjgreforholdene gar fra gode til darligere.
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Vi hadde i Igpet av prgveperioden noen dager med ovennevnte situasjon der kraftig sngfall ga svaert
vanskelige kjgreforhold samtidig som nedsatt fart 60 km/t ikke ble benyttet. Vi fikk i den forbindelse
med dette noen tilbakemeldinger fra publikum som hadde vanskelig med a se logikken i dette.

| og med at det som nevnt vil veere en tendens til at normalfartsgrense blir benyttet ved darligere
kjgreforhold enn nedsatt fart (miljgfartsgrense) ma denne problemstillingen sies a vaere spesifikt
rettet mot bruk av dynamisk styrt miljgfartsgrense.

3.2.5 Tilbakemeldinger fra politiet
| tillegg til nevnte problemstilling med bussholdeplass og vikepliktsforhold (kap.3.2.3) har politiet
ogsa papekt noen andre forhold pa bakgrunn av deres observasjoner i Igpet av prgveperioden.

Politiet har meldt om hendelser der farten har veert satt ned ved bruk av fartsgrenseskilt pa Igs fot i
forbindelse med vegarbeid pa prgvestrekningen. | sluttenden av vegarbeidsomradet der den
nedsatte farten (50 km/t) ble opphevet var det benyttet 60-skilt, som ville ha vaert riktig under en
vanlig miljgfartsgrensesesong, men som ble feil fordi dette var i en periode der normalfartsgrense
(70 km/t) var gjeldende pa strekningen. Dette understreker at pa en dynamisk styrt
fartsgrensestrekning er det ekstra krevende a tilpasse andre tiltak pa riktig mate.

Politiet hevder at de har observert gkte hastigheter pa referansestrekningen (gstre del av Ring 3)
som har hatt fast 60 km/t i hele pr@veperioden i perioden prgvestrekningen har hatt fartsgrense 70
Selv om dette periodevis kan stemme for deler av ringen, viser vare fartsdata at dette ikke har veert
noen gjennomgaende trend. | en permanent lgsning med dynamisk styrt miljgfartsgrense mener vi at
det uansett vil veere uaktuelt & ha ulik regulering pa sammenhengende strekninger, slik tilfellet har
veert pa Ring 3 i prgveperioden.

Videre mener politiet & ha observert at periodene med 70 km/t pa prgvestrekningen tidvis har
medfert stgrre fartsforskjeller (noen forholder seg fortsatt til 60 km/t av gammel vane, mens andre
forholder seg til 70 km/t) og gkt antall feltskifter og et mer uryddig trafikkbilde. Vi har ikke noen tall
for antall feltskifter i vart datamateriale, men en enkel statistisk analyse av vare fartsdata viser ikke
noen signifikant forskjell i fartsvariasjonen mellom perioder med hhv. 70 km/t og 60 km/t i
prgveperioden.

Politiet har tidligere uttrykt skepsis til miljgfartsgrense som tiltak generelt. De setter bl.a.
spersmalstegn rundt riktigheten av at konsekvensen/straffereaksjonen ved overskridelse av
fartsgrenser som er satt av miljghensyn skal vaere den samme som overskridelse av fartsgrenser som
er satt av trafikksikkerhetshensyn. De mener videre det er uheldig med fartsgrenser der trafikantene
i liten grad ser sammenheng mellom valgt fartsgrense og deres opplevelse av vegens utforming og
funksjon, da dette ofte medfgrer manglende respekt og darlig etterlevelse av fartsgrensene.

Politiet har ikke vaert noe mindre skeptisk til den styringen av miljgfartsgrensen som ble benyttet i
prgveprosjektet enn de har vaert til dette tiltaket generelt.

Dette dreier seg i stor grad om at den skiftende fartsgrensen gjgr det mere krevende a gjennomfgre
fartskontroller, samt gker potensialet for uheldige episoder i evt. rettsprosesser knyttet til f.eks.
fererkortbeslag (jfr. problemstillinger tatt opp i bl.a. kapittel 3.2.1 0og 3.2.2).

3.2.6 Tilbakemeldinger fra publikum og media

Med unntak av noen tilbakemeldinger knyttet til dager med vanskelige kjgreforhold (kap. 3.2.4) har
det veert overraskende lite tilbakemeldinger fra publikum i forbindelse med prgveprosjektet. Selv om
vi skal veere forsiktige med a konkludere pa bakgrunn av fravaer av tilbakemeldinger, er det rimelig a
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tro at det ikke opplevdes fryktelig vanskelig for trafikantene a forholde seg til endringer i
fartsgrensene i det omfanget som ble benyttet i dette prgveprosjektet.

Det var heller ikke den store medieinteressen rundt prosjektet. Det var to aviser (Aftenposten og
Avisa Oslo) som tok kontakt og laget oppslag pa bakgrunn av utsendt pressemelding. Vi oppfattet
begge disse oppslagene som informative, og relativt ngytrale i formen.

4 Evaluering av resultater fra prgveprosjektet

4.1 Kvalitet pa faglig vurdering

Fgrste ledd i rutine for @ bruke en behovsprgvd miljgfartsgrense er at datagrunnlag og faglig
vurdering av situasjonen er god nok til at miljgfartsgrensen blir brukt nar nivaet av svevestgv er hgyt.
| kapittel 2.1.3 har vi nevnt de viktigste kunnskapskildene for a vurdere om tiltaket bgr settes inn.
Gjennom dette forsgksprosjektet ble det erfart at disse kunnskapskildene ga et godt
kunnskapsgrunnlag til a vurdere hvilke niva av svevestgv vi kunne forvente de kommende dagene.

For a tallfeste kvaliteten pa disse vurderingene kan vi sammenligne bruk av dynamisk
miljgfartsgrense med niva av PM10 (svevestgv) ved malepunktene som ligger inntil hovedvegnettet i
Oslo. Vi trekker da ut det malepunktet (blant Alna senter, Hjortnes, Manglerud, Rv. 4 Aker sykehus,
Smestad og Kirkeveien) som til ethvert dggn hadde hgyest dggnmiddel. Denne serien av hgye
dggnmiddel i forspksperioden sammenligner vi med nar dynamisk miljgfartsgrense ble benyttet. Da
finner vi at det er var 14 dggn hvor hgyeste dggnmiddel PM10 > 50 pug/m3. Blant disse dggnene ble
miljgfartsgrense benyttet i 11 dggn. Dvs. basert pa faglig vurdering ble tiltaket iverksatt i de fleste
tilfeller hvor det var hgye niva av svevestgv. Det skal legge til at:

e Detergrunn til 3 bruke tiltaket selv om dggnmiddel av PM10 er lavere enn 50 pg/m3 siden
ogsa lavere niva kan ha negative helseeffekter. Bruk av miljgfartsgrense har ogsa positiv
effekt pa arsmiddel av PM10. Terskelen pa dggnmiddel pa 50 pg/m3 er valgt som en
parameter til 3 vurdere kvaliteten pa varsling.

e Siden det etterstrebes a ikke ha hyppig endring av fartsgrensa blir det noen dggn hvor
miljgfartsgrense ikke er i bruk selv om maledata skulle tilsi at det var gnskelig, og omvendt.
Se ogsa kapittel 2.1.2.

Kurva i figur 4 viser hgyeste dggnmiddelmiddel pa varierende malepunkt sammen med
grenseverdien for degnmiddel pa 50 ug/m3. Kurva er grgnn nar miljgfartsgrense er i bruk og lilla nar
miljgfartsgrense ikke er i bruk. Figuren viser at miljgfartsgrensen har blitt brukt i de periodene hvor
nivaet av svevestgv var hgyest.
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Dggnmiddel PM10, hgyeste malepunkt langs riksvegnettet

——PM10 ndr MFG ikke ble brukt ===PM10 ndr MFG ble brukt ——Grenseverdi 50 pg/m3

: /\/\/\ NN
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Figur 4: Mdledata for det mdlepunktet i Oslo som hadde hgyest dognmiddelverdi av PM10. Lilla kurve
er brukt i perioder der miljgfartsgrense ikke ble brukt og grgnn kurve er brukt i perioder der
miljigfartsgrense ble brukt.

Dggnmiddel ug PM10/m3

qs4'sT
994'LT
99461
924 TC
qa)'€T
994'sT
994'LC
Jewry
Jewrg
Jewrg
Jewry/
Jeuwrg
Jew T
JewgT
JewsT
JewryT
JewrgT
JewrTz
Jewr gz
Jewrsz
Jew/z
JRWGT
JewTE

ide'z

idety

Jde'g

Jde'g
Jdegt

4.3 Fartsniva

For a finne evt. effekter den dynamiske skiltingen som har vaert benyttet i prgveprosjektet har hatt
pa fartsnivaet er det hentet inn fartsdata fra to trafikkregistreringspunkter pa hver av
provestrekningene. Som mal pa fartsnivdet er det sett pd 85 %-fraktilen, som er den hastigheten som
85 % av kjgretgyene holder seg innenfor, eller sagt pa en annen mate den hastigheten 15% av
kjpretgyene overstiger. | tillegg er det, som referanse, hentet data fra et trafikkregistreringspunkt pa
den gstre delen av Ring 3 som hadde fast miljgfartsgrense 60 km/t hele vintersesongen.

En hypotese var at en dynamisk styrt miljgfartsgrense der nedsatt fart kun benyttes i perioder med
hgye verdier for svevestgv, vil gi en st@rre forstaelse for tiltaket, og bidra til gkt respekt for, og gkt
overholdelse av, miljgfartsgrensen pa 60 km/t.

4.3.1 Ring 3

Tabell 2 viser malte 85 %-fraktiler av hastighet, malt pa Ring 3, bade for referansestrekning og for
forsgksstrekningen. Tabellen viser 85 %-fraktilene for bade referanseperioden og forsgksperioden.
Forsgksperioden er delt opp i periodene da miljgfartsgrense ble benyttet og nar den ikke ble det.
Tabellen viser fartsniva (85 %-fraktil) for to ulike punkter pa prgvestrekningen, samt
referansestrekning fordelt pa kjgreretning.
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Tabell 2: 85%- fraktil av hastigheter pd referansestrekningen og forsgksstrekningen pd Ring 3, bdde i
referanseperioden og forsgksperioden. Der skiltet fartsgrense var 70 km/t er de mdlte hastighetene
angitt med bld tall, der skiltet fartsgrense var 60 km/t er de mdlte hastighetene angitt med rade tall.

Referanseperiode | Forsgksperiode med | Forsgksperiode uten
miljgfartsgrense miljgfartsgrense
Strekning 2.jan—14. feb 1. mar—9. mar 15. feb — 28. feb
(Registreringspunkt) 16. mar — 25. mar 10. mar —15. mar
8. apr—11. apr 26. mar—7. apr
Referansestrekning Ring 3 71,2 km/t 72,6 km/t 72,8 km/t
(Nydalen gstgaende)
Forspksstrekning Ring 3 71,4 km/t 73,4 km/t 74,9 km/t
(Gaustad gstgdende)
Forspksstrekning Ring 3 77,5 km/t 78,9 km/t 80,4 km/t
(Smestad gstgdende)
Referansestrekning Ring 3 70,1 km/t 71,9 km/t 71,8 km/t
(Nydalen vestgaende)
Forspksstrekning Ring 3 76,2 km/t 79,0 km/t 79,7 km/t
(Gaustad vestgaende)
Forspksstrekning Ring 3 77,3 km/t 78,6 km/t 80,2 km/t
(Smestad vestgdende)

Tar vi utgangspunkt i gstgaende kjgreretning, og sammenlikner data fra referansestrekningen med
registreringspunktet Gaustad pa prgvestrekningen, viser tabellen at det er lite som skiller 85%-
fraktilene i referanseperioden for de to strekningene (71,2 km/t og 71,4 km/t). Dette viser at
trafikkflyten pa de to stedene naturlig har samme hastighet nar det er samme fartsgrense pa disse
strekningene.

@verste horisontale rad i tabellen viser hvordan 85%-fraktilen endrer seg pa referansestrekningen
mellom periodene. Pa referansestrekningen er det samme fartsgrense for alle tre periodene og
endringen skyldes trolig at kjgreforholdene er litt ulike, selv om ogsa andre forhold kan spille en rolle.
Tabellen viser at 85 %-fraktilen gker fra 71,2 km/t i referanseperioden til 72,6 km/t i den de deler av
forspksperioden hvor det var benyttet dynamisk miljgfartsgrense pa forsgksstrekningen. Dette er en
gkning pa 1,4 km/t. Tilsvarende sammenligning for forsgksstrekningen (Gaustad gstgdende) viser at
da gkte hastigheten fra 71,4 km/t til 73,4 km/t, altsa en gkning pa 2,0 km/t. Dette er noe hgyere
fartsgkning enn pa referansestrekningen.

Samme trenden ser vi pa vestgadende kjgreretning pa Gaustad, samt begge kjgreretninger for
registreringspunktet pa Smestad (selv om fartsnivaet i referanseperioden avviker noe fra
referansestrekningen).

Pa bakgrunn av dette er det naturlig a8 konkludere med at dynamisk bruk av miljgfartsgrensen slik det
har veert gjennomfgrt i preveprosjektet ikke fgrer til bedre etterlevelse blant trafikantene.

Det er med andre ord ikke hold i den opprinnelige hypotesen. Hva dette skyldes er vanskelig a si,
men man kan spekulere i noen sannsynlige arsaker. En mulig arsak er at det er vanskelig for
trafikantene a se at det de aktuelle dagene hvor miljgfartsgrensen er benyttet er hgye
svevestgvkonsentrasjoner i lufta. Tiltaket gir derfor trolig ikke noen enkel intuitiv sammenheng
mellom valgt fartsgrense og arsaken til dette valget.
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| de fleste tilfellene der nedsatt fart benyttes vil trafikantene oppleve en viss grad av egennytte ved a
sette ned farten. Eksempelvis & redusere faren for a bli innblandet i et trafikkuhell. Ved bruk av
miljgfartsgrensen oppleves nok denne egennytten i mye mindre grad, noe som mulig vis bidrar til
mindre grad av etterlevelse.

Ser vi pa tabell 2 finner vi at differansen i fartsnivaet er relativ liten om vi sammenlikner perioden
med og uten miljgfartsgrense pa prgvestrekningen i prgveperioden. Fartsnivaet ved bruk av
miljgfartsgrense (60 km/t) ligger 0,7-1,6 km/t lavere enn nar normalfartsgrense (70 km/t) har vaert
benyttet. Dette er noe mindre forskjell enn tidligere evalueringer av miljgfartsgrensen har vist. Trolig
kan dette delvis forklares med at ved en dynamisk styring av miljgfartsgrensen, slik den har veaert
giennomfgrt i prgveprosjektet, vil kjgreforholdene gjennomgaende veere darligere pa dager med
normalfartsgrense enn med miljgfartsgrense. Dette fordi veertyper som gir hgye
svevestgvkonsentrasjoner stort sett innebeerer relativt gode kjgreforhold.

| tidligere gjennomfgrte evalueringer har man benyttet giennomsnittsfart for perioder man har
antatt fri flyt pa strekningene og ikke 85 %-fraktiler, noe som gjgr at denne evalueringer ikke
ngdvendig vis er 100 % sammenliknbar med tidligere evalueringer.

Tabellene under viser en mer detaljert oversikt over det registrerte fartsnivaet pa de to
registreringspunktene pa prgvestrekningen (tabell 3) og referansestrekningen (tabell 4) pa Ring 3
gjennom hele vintersesongen 2020/21.

Tabell 3: Hastigheter (85 %-fraktil og median) pé forsgksstrekningen (Ring 3) gijennom hele
vintersesongen 2020/21.

Tidsperiode 26,10-01.1116,11-22,1101,02-14.04 15.02-28.02 |01.03-09.03 | 10.02-15.03 | 16.03-25.03 | 26.03-07.04 |08.04-11.04 (13.04-15.04

2020 2020 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021

Regulering Fast 70 Fast 60 Fast 60 | Dynamisk 70 | Dynamisk 60 | Dynamisk 70| Dynamisk 60 | Dynamisk 70 | Dynamisk 60 Fast 70

Registreringspunkt | Kjgreretning

B5%¢-fraktil 816 716 77,7 79,1 78,5 79,9 78,8 81,3 79,2 31,4
Ring3 Smestad | Mot Granfoss [Median 716 67,1 67,5 63,7 68,0 70,7 63,4 71.3 63,7 71,6
8556-fraktil 51,3 77.8 77,7 73,5 78,6 80,1 73,3 81,4 75,4 81,1
Ring 3 Smestad Mot Ryen  |Median 70,8 56,6 56,5 3,5 57,5 70,4 8,2 71,1 58,4 71,0
8556-fraktil 80,4 77.3 76,1 78,5 78,8 73,6 73,3 80,3 73,5 81,0
Ring3 Gaustad | Mot Granfoss [Median 71,1 8,6 66,4 63,7 53,2 70,9 53,7 71,2 53,9 71,8
B5%-fraktil 75,5 72,2 71,7 73,2 73,2 73,8 73,7 76,1 73,2 75,8|
Ring 3 Gaustad Mot Ryen  |Median £4.8 £1,6 £1,2 54,6 52,6 £3,5 53,2 6,4 3,5 g,1]

Tabell 4: Hastigheter (85 %-fraktil og median) pd referansestrekningen (Ring 3) giennom hele
vintersesongen 2020/21.

Tidsperiode 26.10-01.1116.11-22,1101.02-14.07 15.02-28.02 |01.03-09.03 | 10.03-15.03 | 16.03-25.03 | 26.03-07.04 |08.04-11.04 [ 13.04-15.04

2020 2020 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021

Regulering Fast 70 Fast 60 Fast 60 Fast 60 Fast 60 Fast 60 Fast 60 Fast 60 Fast 60 Fast 70

Registreringspunkt | Kjgreretning

B5%-fraktil 76,7 71,2 70,3 70,7 71,2 716 72,0 72,3 71,7 74,0
Ring 3 Nydalen | Mot Granfoss [Median 64,1 52,4 61,7 62,0 63,0 £2,9 63,3 64,0 52,7 65,4
B5%-fraktil 743 71,7 71,7 71,2 72,5 72,5 72,2 74,3 72,7 74,9
Ring 3 Nydalen Mot Ryen  |Median £1,0 53,3 59,2 53,6 51,0 61,2 61,0 £3,1 50,9 63,3
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4.3.2 E18

Tabell 5 viser samme fremstilling for prgvestrekningen pa E 18, som for prgvestrekningen pa Ring 3.

Tabell 5: 85%-fraktil av hastigheter pa forsgksstrekningen pa E18, bade i referanseperioden og
forsgksperioden. Der skiltet fartsgrense var 80 km/t er de mdlte hastighetene angitt med bld tall, der
skiltet fartsgrense var 60 km/t er de mdlte hastighetene angitt med r@de tall.

Strekning Referanseperiode | Forsgksperiode med | Forsgksperiode uten
(Registreringspunkt) miljgfartsgrense miljgfartsgrense
2.jan—14. feb 1. mar—9. mar 15. feb —28. feb
16. mar—25. mar 10. mar—15. mar
8. apr—11. apr 26. mar—7. apr
Forsgksstrekning E18
. 76,7 km/t 79,3 km/t 82,6 km/t
(Maritim gstgaende) m/ m/ m/
Forspksstrekning E18 78,1 km/t 79,3 km/t 82,7 km/t
(Frognerstranda gstgaende)
Forsgksstrekning E18
. 81,0 km/t 82,4 km/t 85,9 km/t
(Maritim vestgaende) m/ m/ m/
Forspksstrekning E18
. 79,4 km/t ,5 km/t ,7 km/t
(Frognerstranda vestgaende) 9,4 km/ 80,5 km/ 83,7 km/

Som vi ser av tabellene, ligger differansen i fartsnivaet mellom normalfartsgrense (80 km/t) og
miljgfartsgrense (60 km/t) fra 3,2 til 3,5 km/t.

At forskjellene i fartsniva mellom normalfartsgrense og miljgfartsgrense er noe hgyere her enn pa
Ring 3 er naturlig da differansen mellom de to fartsgrensene er 20 km/t pa E18 og 10 km/t pa Ring 3.

Ogsa her ser vi en noe mindre forskjell pa fartsnivaet mellom normalfartsgrense og miljgfartsgrense
enn tidligere evalueringer har vist. Dette skyldes trolig de samme forklaringsvariabler som beskrevet

for Ring 3.

Tabell 6 viser en mer detaljert oversikt over det registrerte fartsnivaet pa de to registreringspunktene
pa prevestrekningen pa E18 gjennom hele vintersesongen 2020/21.

Tabell 6: Hastigheter (85 %-fraktil og median) pé forsgksstrekningen (E18) giennom hele
vintersesongen 2020/21.

26.10-01.1

Tidsperiode 16.11-22.1101.02-14.0]15.02-28.02 |01.03-09.03 |10.03-15.03 | 16.03-25.03 |26.03-07.04 |08.04-11.04 | 13.04-15.04

2020 2020 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021 2021

Regulering Fast 80 Fast 60 Fast 60 | Dynamisk 80 | Dynamisk 60 | Dynamisk 80| Dynamisk 60 | Dynamisk 80 | Dynamisk 60 Fast 80

Registreringspunkt |Kjgreretning

B53-fraktil 85,2 81,1 81,1 24,8 81,8 85,4 82,9 26,9 23,9 26,8
E18 Maritim  |Mot Drammen|Median 75,2 70,3 70,5 749 71,2 75,7 72,1 77,1 73,1 76,8
B5%-Frakeil 81,1 76,6 77,1 80,2 79,1 82,2 79,4 84,3 79,8 83,0
E18 Maritim Mot Osle  |Median 70,4 65,6 66,1 70,5 67,9 TL7 67,9 739 63,1 72,8
B5%-fraktil 33,3 78,5 78 31,3 78,7 82,2 79,9 84,0 80,7 33,5
E18 Frognerstranda|Mot Drammen|Median 72,3 67,2 67 71,0 67,6 71,8 68,3 73,6 63,1 73,0
B53-Fraktil 82,4 73,7 79,5 82,5 80,1 83,2 80,3 84,8 81,5 84,2
E18 Frognerstranda| Mot Oslo  |Median 71,7 62 £7,7 71,6 68,4 72,4 £9,1 74,0 £9,6 73,8
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4.2 Spart reisetid

En apenbar fordel med en miljgfartsgrense styrt slik det ble gjort i prgveprosjektet kontra slik den
normalt er innrettet, er at mindre bruk av nedsatt fartsgrense gir mulighet til a lovlig kjgre fortere pa
de aktuelle strekningene i perioder med lave nivaer av svevestgv.

For a finne den reelle sparte reisetiden gjennom prgveprosjektperioden har vi sett pa differansen i
gjiennomsnittlige reisetider pa strekningene med hhv normalfartsgrense og miljgfartsgrense.

Data som grunnlag for beregningene er hentet fra Statens vegvesens reisetidssystem som maler
reisetider pa en del forhandsdefinerte strekninger ved hjelp av lesing av bompengebrikker.
Systemet maler reisetider pa enkeltkjgretgyniva og beregner aggregerte gjennomsnittlige reisetider
pa 5-minutt- og timeniva. | evalueringen av dette prgveprosjektet har vi benyttet timesdata.

Beregningene er som nevnt gjennomfg@rt pa timeniva og det er beregnet spart reisetid for alle
mandager 06.00-07.00, 07.00-08.00 etc. og tilsvarende for gvrige ukedager. Til slutt er alt summert
for a finne et anslag for spart reisetid pa strekningene gjennom hele prgveperioden.

Beregningene for hver time/ukedag kan beskrives med fglgende formel:
Sr=(Rn-Rm) * Vo * A,

Sk = Spart reisetid

Rn = Gjennomsnittlig reisetid med normalfartsgrense

Rm = Gjennomsnittlig reisetid med miljgfartsgrense

Vn = Gjennomsnittlig trafikkvolum i aktuell dag/time

A, = Antall dager/timer med normalfartsgrense

Resultatene fra beregningene er vist i tabell 7

Tabell 7: Sparte reisetider 15.02-11.04 pG pravestrekningene i perioder der normalfartsgrense ble
benyttet i stedet for miljgfartsgrense

Strekning Spart reisetid Teoretisk spart reisetid
(kjpretgytimer) (kjgretgytimer)
E18 Hjortnes - Lysaker 1158 11383
E18 Lysaker - Hjortnes 1454 11268
Sum E18 | 2612 22651
Ring 3 Ulleval - Granfoss 1479 9120
Ring 3 Granfoss - Ulleval 1728 8845
Sum Ring 3 | 3207 17965
Totalt | 5819 40616

For sammenlikningens skyld har vi ogsa beregnet den rent teoretiske sparte reisetiden dersom
samtlige trafikanter kjgrte hele strekningene i ngyaktig 60 km/t ved miljgfartsgrense og ngyaktig 70
km/t (Ring 3) og ngyaktig 80 km/t (E18) ved normalfatsgrense.
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Som vi ser av tabellen, er den reelle sparte reisetiden gjennom prgveprosjektet kun rundt 15 % av
den teoretiske.

Det er pa ingen mate overaskende at den reelle sparte reisetiden er mye mindre enn om vi legger en
ren teoretisk beregning til grunn. Nedenfor er det listet opp 3 arsaker som trolig bidrar til at reell
spart reisetid blir relativ liten.

e Etterlevelse av miljgfartsgrensen er ikke god. Dette medfgrer at i periodene med fri flyt hvor
trafikantene velger hastighet sa er det relativt liten forskjell pa hastighetsnivaet ved hhv.
normalfartsgrense og miljgfartsgrense (som beskrevet i forrige kapittel). Dette vil naturlig
nok medfgre liten forskjell i reisetider.

e P3a begge strekningene er det daglig avviklingsproblemer som fglge av hgye trafikkvolum. |
disse periodene faller hastighetsnivaet uavhengig av skiltet fartsgrense slik at man uansett
ikke far «utnyttet» normalfartsgrensen pa dager da denne gjelder.

e Som nevnt tidligere sa vil det gjennomgaende veaere noe darligere kjgreforhold pa dager hvor
normalfartsgrensen benyttes. Dette bidrar til 8 dempe fartsnivaet pa disse dagene slik at det
narmer seg fartsnivaet pa dager der miljgfartsgrensen benyttes.

Alle de ovennevnte forholdene er trolig med pa a bidra til at forskjellene i reisetid med skiltet fart pa
hhv 70/80 km/t og 60 km/t blir relativt liten.

| prgveprosjektet «hentes» den sparte reisetiden i de periodene vi benyttet normalfartsgrense, men
hvor det under en ordinzer miljgfartsgrensesesong ville ha vaert miljgfartsgrense 60 km/t. | og med
at E18 bade i ordinzere sesonger og i preveprosjektet hadde fast 80 km/t natt (22.00-06.00) samt i
helger og helligdager vil det for E18 veere faerre dager og kortere perioder av dggnet man sparer
reisetid i pr@veprosjektet enn det vil vaere for Ring 3 som normalt har miljgfartsgrense bade natt,
helger og helligdager hele vintersesongen.

4.4 Luftkvalitet

Niva av svevestgv, PM10, styres som nevnt av en rekke meteorologiske parametere (vind, nedbgr,
fuktighet, etc.), og en rekke parametere fra trafikken (trafikkvolum, piggdekkbruk, tungtrafikk,
hastighet, salting, etc.). | dette prosjektet har én av disse faktorene, hastighet, blitt justert mens alle
andre faktorer har variert naturlig. For mange parametere er den naturlige variasjonen meget stor.
Effekten av den naturlige variasjonen vil vaere betydelig stgrre enn differansen mellom bruk av
dynamisk- eller fast miljgfartsgrense. | tillegg er forsgksperioden svaert kort, noe som gir et begrenset
utvalg av data. Derfor kan det ikke forventes at dette prosjektet kan tallfeste miljgeffekten av en
dynamisk miljgfartsgrense eller sammenligne denne med en statisk miljgfartsgrense som er brukt
tidligere. Vi kan likevel gi noen kvalitative konklusjoner om effekten for lokal luftkvalitet, naermere
bestemt niva av PM10:

1) Siden dynamisk miljgfartsgrense ikke gir bedre etterlevelse av fartsgrensa, vil den heller ikke
ha noen positiv miljgeffekt pa de hgyeste dggnmiddelene sammenlignet med en fast
miljpfartsgrense.

2) En dynamisk miljgfartsgrense vil ha noe darligere effekt pa arsmiddel av PM10 som er
gjennomsnittet av alle dggnmiddel, ogsa de dggn nar dynamisk miljgfartsgrense ikke er
iverksatt.

Figur 5 viser dggnmiddel av PM10 for forsgksperioden for flere malepunkter i Oslo:
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Hjortnes, malepunkt ved forsgksstrekningen E18.
Smestad, malepunkt ved forsgksstrekningen ved Ring 3.

Manglerud, malepunkt ved referansestrekningen ved Ring 3.

Rv 4, Aker sykehus, fast miljgfartsgrense, men ikke brukt som referanse i dette prosjektet.

E6, Alna senter, ikke bruk av miljgfartsgrense.

Stolpediagrammet viser gul bakgrunnsfarge i de perioder hvor dynamisk miljgfartsgrense var i bruk

pa forsgksstrekningen, ikke alle malepunkter ble pavirket av det. Figurene viser ogsa rgd horisontal

linje ved grenseverdien 50 pg PM10/m3 som dggnmiddel.

Dggnmiddel PM10, Hjortnes
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Dggnmiddel PM10, Smestad
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Dggnmiddel PM10, Manglerud
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Dggnmiddel PM10, Rv 4, Aker sykehus
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Dggnmiddel PM10, E6 Alna senter
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Figur 5: Mdledata for dggnmiddelverdi av PM10 ved vegnaere mdlepunkter i Oslo. Rad linje er
grenseverdien pa 50 ug/m3 og diagrammet har gule bakgrunn i perioder hvor dynamisk
miljgfartsgrense ble brukt pa forsgkstrekningen. Malepunktene ved Hjortnes og Smestad ligger ved
forsgksstrekningen. Mdlepunktet ved Manglerud ligger ved referansestrekningen. Mdlepunktene ved
Rv 4 Aker sykehus og E6 Alna senter er ikke bergrt av forsgket.

5 Oppsummering

Vi finner det betimelig a papeke at prgveprosjektet ble gjennomfgrt i Igpet av en relativt kort
tidsperiode, slik at grunnlaget det er konkludert pa er begrenset. | tillegg ble prosjektet gjennomfgrt
under delvis atypiske «trafikkforhold» som fglge av koronasituasjonen.

Funn og resultater fra prosjektet ma derfor leses i dette perspektivet.

Det er fullt mulig a styre miljgfartsgrensen dynamisk pa bakgrunn av miljgparametere, slik det har
vaert giennomfgrt i prgveprosjektet. Prosjektet har vist at ved a benytte fagfolk innenfor luftkvalitet
til a gjgre ngdvendige vurderinger av tilgjengelige relevante inngangsparametere far vi godt samsvar
mellom bruk av miljgfartsgrense og hgye svevestgvkonsentrasjoner og en treffsikker bruk av den
dynamisk styrte miljgfartsgrensen.

For @ benytte en slik regulering som en permanent Igsning er det imidlertid en del forhold som ma pa
plass.

Statens vegvesen har ikke etablerte systemer til a regulere fartsgrenser basert pa miljghensyn. |
forsgksprosjektet ble dette enkelt Igst praktisk ut ifra at dette prosjektet var kortvarig. Dette er
imidlertid ikke godt nok til 3 etablere miljgstyrete fartsgrenser pa fast basis. Dersom
miljgfartsgrensen skal vaere fast dynamisk ma det etableres bedre systemer som kobler fagfolk innen
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miljg til VTS. Systemet ma veere digitalt, sporbart og enkelt 8 dokumentere. Etter regionreformen har
ogsa Statens vegvesen faerre ansatte med miljgkompetanse og organisasjonen er sarbar for denne
spisskompetansen. Det er ogsa en stor fordel, nesten ngdvendig, at fagfolk innen miljgfag fysisk er til
stede i den by hvor miljgstyring skal brukes for @ kunne observere vaer og sngdekke pa bakken.

Dersom miljgstyrt fartsgrense skal brukes operasjonelt, ma ogsa Statens vegvesen ta stilling til om
fagfolk innen miljgfag skal felge opp regulering av fartsgrensene pa kveldstid og helger da slike
rutiner ma tilpasses arbeidsmiljglovens §10 om arbeidstidsbestemmelser og overtidsarbeid.

Videre har prosjektet synliggjort noen utfordringer knyttet til bruk av variabel miljgfartsgrense.

| og med at det er korrelasjon mellom vanskelige kjgreforhold og lave svevestgvkonsentrasjoner vil
man oppleve at de aktuelle strekningene har normalfartsgrense pa disse dagene og nedsatt
fartsgrense pa dager der kjgreforholdene oppleves som gode. Dette oppleves «forvirrende» for
trafikantene og gj@r det vanskelig a gi en dynamisk miljgfartsgrense troverdighet.

Det er ogsa utfordringer med dynamisk styrt miljgfartsgrense pa strekninger med bussholdeplasser.
Dette fordi vikepliktsforholdene knyttet til bussholdeplasser endrer seg avhengig om fartsgrensen er
<60 km/t eller > 60 km/t. Selv om trafikkreglene er klare pa dette punktet, er det ikke til 8 unnga at
vikepliktsforhold som endrer seg fra en dag til neste gir gkt potensiale for uheldige episoder og evt.
ulykker.

Gjennomfgringen av prgveprosjektet har ogsa belyst utfordringer ved mere aktiv bruk av dynamiske
fartsgrenser knyttet til kontrollvirksomhet og evt. oppfglging av saker inn i rettsapparatet. En
eventuell «feilvisning» av fartsgrense i en kortere periode, enten det skyldes teknisk svikt eller
menneskelig svikt, har i utgangspunktet lite a si nar det gjelder effekten av tiltaket. Det kan likevel
veere svaert uheldig dersom det gjgres et fgrerkortbeslag der det i etterkant kan stilles spgrsmalstegn
til hva skilt faktisk har vist pa tidspunktet ved beslaget, eller spgrsmal omkring grunnlaget for valgt
fartsgrense ved det aktuelle tidspunktet.

Dette setter strenge krav til Statens vegvesen i alle ledd knyttet til giennomf@ring av denne typen
dynamisk styring. Gode rutiner for oppfglging av tekniske installasjoner for a raskt oppdage evt.
tekniske svikt, samt god dokumentasjon og sporbarhet knyttet til forhold det henvises til i
skiltvedtak, som skiltlogger og kriterier/grunnlag for valg av fartsgrenser.

Den stgrste utfordringen nar det gjelder a fa god effekt av miljgfartsgrensen er at den nedsatte
hastigheten i begrenset grad respekteres og fglges av trafikantene. Tallene fra prgveprosjektet viser
de samme tendensene som tidligere evalueringer har vist.

En reduksjon pa 3-4 km/t i fartsniva (85 %-fraktil) nar fartsgrensen settes ned fra 80 km/t til 60 km/t
pa E18, og en reduksjon pa 1-2 km/t i fartsniva (85 %-fraktil) nar fartsgrensen settes ned fra 70 km/t
til 60 km/t pa Ring 3.

Det er ingenting som tyder pa at en mer malrettet bruk av miljgfartsgrense, slik det ble gjiennomfgrt i
prgveprosjektet, i seg selv bidrar til gkt respekt og overholdelse av miljgfartsgrensen.

Som en fglge av den begrensede forskjellen i fartsnivaet med hhv normalfartsgrense og
miljpfartsgrense blir naturlig nok den reelle nyttegevinsten av sparte tidskostnader i de periodene
normalfartsgrense benyttes ikke spesielt stor. Reell spart reisetid pa dager der normalfartsgrense har
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veert brukt i stedet for miljgfartsgrense utgjgr kun ca. 15 % av den teoretiske sparte reisetiden
(dersom skiltet fartsgrense fglges pa hele strekningen.

| og med at sparte reisetidskostnader er den viktigste nyttekomponenten i en samfunnsgkonomisk
vurdering av dynamisk miljgfartsgrense vs. statisk miljgfartsgrense er det naerliggende a konkludere
med at maten a styre miljgfartsgrensen pa som ble gjennomfgrt i prgveprosjektet, vil gi betydelig
mer samfunnsnytte dersom man i stgrre grad enn i dag far senket fartsnivaet nar miljgfartsgrensen
benyttes.

Per i dag kan det argumenteres for at en dynamisk styrt miljgfartsgrense fgrst og fremst gir «nytte»
pa det individuelle plan i form av at systemet generelt oppfattes som mindre restriktivt enn en fast
miljgfartsgrense ved at trafikantene pa de dagene miljgfartsgrense ikke benyttes miljgfartsgrense
kan holde det fartsnivaet «de gnsker» med betydelig mindre risiko for a bli bgtelagt.

6 Konklusjon

Det er fullt mulig & gjennomfgre en dynamisk styring av miljgfartsgrensen slik det har veert
gjort i prgveprosjektet. Prosjektet har imidlertid vist at den dynamiske styringen ikke gir
bedre etterlevelse av miljgfartsgrensen pa dager med hgye svevestgvkonsentrasjoner, og
dermed er det heller ingen miljggevinst med dynamisk miljgfartsgrense. Den begrensede
forskjellen i fartsniva mellom dager med normalfartsgrense og dager med miljgfartsgrense
gjor at den reelle sparte reisetiden pa dager med normalfartsgrense blir relativt liten.

Pa bakgrunn av ovennevnte er det en naerliggende konklusjon at en dynamisk styrt
miljgfartsgrense vil vaere langt mer relevant dersom man far bedre etterlevelse av
miljgfartsgrensen. Da vil man fa en stgrre miljg-/helsegevinst pa dager med nedsatt
fartsgrense og darlig luftkvalitet, og en st@rre reisetidsgevinst pa dager med
normalfartsgrense og god luftkvalitet. Den dynamiske styringen i seg selv bidrar ikke til
dette, sa det ma finnes andre grep for a fa dette til.

Om vi i tillegg tar med de @vrige utfordringene som er avdekket med styring av fartsgrensene
slik det har veert gjennomfert i preveprosjektet er det vanskelig 8 anbefale dette som en god
Igsning for miljgfartsgrensen — i hvert fall pa kort sikt.
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