Ve TNY

UA-RAPPORT 164/2022

Effekt av a stenge Bybrua i
Drammen

Ettersparselseffekt for kollektivtransporten

Dato: 25.03.2022 Foto: Brakar

Versjon: 01 asplanviak.no



asplan
viak

Dokumentinformasjon

Oppdragsgiver: Brakar AS

Tittel pa rapport: ~ Effekt av & stenge Bybrua i Drammen

Oppdragsnavn: Grunnlag for kollektivtrafikkberegninger

Oppdragsnummer: 636524-01

Utarbeidet av: Kristine Wika Haraldsen, Harald Hgyem, Winnie Ma og Katrine Kjgrstad
Oppdragsleder: Kristine Wika Haraldsen

Tilgjengelighet: Apen

Kort sammendrag

Asplan Viak har pa oppdrag fra Brakar beregnet anslag pa
etterspgrselseffekt for kollektivtransporten av a stenge Bybrua i Drammen.
Bybrua i Drammen skal rives og erstattes med en ny bru. Arbeidet har
startet, og brua skal etter planen sta klar til bruk i 2025. | mellomtiden ma
kollektivtransporten legges om til alternativ trasé.

Vi forventer at omleggingen av rutene pa grunn av stenging av Bybrua i
Drammen vil redusere antall kollektivreiser med omtrent 4 prosent blant
bergrte trafikanter. Nedgangen i reiser i Drammen gjer at antallet
kollektivreiser i Buskerudbyen kan forventes a bli 3 prosent lavere enn for
omleggingen av rutene i Drammen.

Tidligere studier viser at en forverring av tilbudet har omtrent dobbelt sa
stor effekt pa ettersperselen som en forbedring. Det innebaerer at nivaet pa
kollektivreiser etter 2025 nar tilbudet igjen kan kjore over Bybrua, kan ligge
1,5 prosent lavere enn det som ble lagt til grunn i utredningsarbeidet som
dokumenterer hvordan Buskerudbyen kan na nullvekstmalet frem til 2030.
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Forord

Asplan Viak har pa oppdrag fra Brakar beregnet anslag pa
etterspgrselseffekt for kollektivtransporten av a stenge Bybrua i Drammen.
Bybrua i Drammen skal rives og erstattes med en ny bru. Arbeidet har
startet, og brua skal etter planen sta klar til bruk i 2025. | mellomtiden ma

kollektivtransporten legges om til alternativ trasé.

Harald Heyem har satt opp modellen og analysert ettersparselseffekter.
Winnie Ma har kodet kollektivnettet. Kristine Wika Haraldsen har veert
prosjektleder og dokumentert arbeidet. Katrine Kjarstad har kvalitetssikret
arbeidet. Alle analyser og vurderinger i rapporten er gjort av Asplan Viak,
avdeling Urbanet Analyse, som ogsa star ansvarlig for eventuelle feil og

mangler ved dokumentet.

Oslo, Dato
Kristine Wika Haraldsen Katrine Kjgrstad
Oppdragsleder Kvalitetssikrer
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Rapport - Effekt av & stenge Bybrua i Drammen

1. Innledning

1.1. Bakgrunn og formal

Asplan Viak har pa oppdrag fra Brakar beregnet anslag pa ettersparselseffekt for
kollektivtransporten av a stenge Bybrua i Drammen. Bybrua i Drammen skal rives og
erstattes med en ny bru. Arbeidet har startet, og brua skal etter planen sta klar til bruk i
2025. I mellomtiden ma kollektivtransporten legges om til alternativ trasé.

Buskerudbysamarbeidet har fatt gjennomfart trafikk- og transportanalyser i forbindelse
med utredningsarbeid som dokumenterer hvordan Buskerudbyen kan na nullvekstmalet
frem til 2030. Dette brukes som underlag til a forhandle ny byvekstavtale.

Kunnskapsgrunnlaget er delt i to rapporter:

1. Transportmodellberegninger med RTM (DOM Buskerudbyen) - uten opplegg for
bompengefinansiering. Denne oppgaven er gjennomfaert av TAI.

2. Alternative trafikk- og transportanalyser: faglige vurderinger og analyser av
endrede rammebetingelser i arene fremover. Denne oppgaven er gjennomfart av

Asplan Viak, ved avdeling Urbanet Analyse.

Det nevnte kunnskapsgrunnlaget tar ikke hensyn til ettersparselseffektene for
kollektivtransporten av at Bybrua er stengt i en periode pa om omtrent 3 ar. Formalet med
dette prosjektet er & ansla ettersparselseffekten pa kort sikt, samt konsekvens for antall
kollektivreiser som gjennomfares i 2030, analysearet for kunnskapsgrunnlaget som
benyttes for a forhandle byvekstavtale. Dersom omleggingen av kollektivtransporten kan
ventes a ha betydelige langsiktige virkninger, méa dette tas hensyn til i forhandlingene av

ny byvekstavtale.
1.2. Omlegging av kollektivtransporten

Brakar har lagt om kollektivtransporten for perioden hvor Bybrua er stengt. Figur 1.1 viser
linjekart for stenging av Bybrua, mens figur 1.2 viser linjekart etter stengning av Bybrua.
Kartene viser at en rekke linjer kuttes ved Drammen busstasjon eller Bragernes torg, mens
noen linjer legges om og vil krysse Drammenselva pa @vre Sund Bru. Bybrua erstattes av
en midlertidig gangbro i byggeperioden slik at trafikanter kan ga mellom togstasjonen og
bussholdeplassen pa Bragernes Torg. | tillegg settes det inn en buss, linje 2, som vil ga
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mellom Bragernes Torg og Stremsg Torg for de som ikke kan eller vil ga over den

midlertidige gangbroen.

Underlia Strotvet
- _— L 1]
Finn
D, p— ) B e
Kristian i
brenners Sanatorieveien
Turheisen Vel Solas Gruba =
S— Bratan N 61
vingen 251
okkebe g
Sorensvingen Liejordet Dronninggata Lethabergveien Royken
51 Assvden Vérveien Bergers vel Samtre
SIS Mjendalen vgskole Fjellheim skole
. = ' Brandtenborggt
Vinnes |,, enior Sykohuut -
Rybergs gate i - y
Bragernes torg - 22 il /
Gulskogen y
52 Hokksund Langum gard Union /
naeringspark
Q_z==.=aﬁ====alsr°g;‘;:_zna.;_‘_ml
jond. tromso to «
M alen Dummon?nulhn X
Gulskogen I,
Glassverket
§
s
v
g A\ A\
2 e N |
E Tolerud I gernas As-
o Konnerudsenteret " kollen
é 24 Gramsborg # /" Djupdalen ]
'é Eikerdelet mmmd it O Kot
2 . N vei
& |
Vallersveien ﬁ i B
A Kniveasen
s Svingen i
Andorsrud J Skoger kirke g o1 ]
] Svelvik
4 \ Skoger Berger
Sande
\ Brakar as Nien

Figur 1.1: Linjekart for stenging av Bybrua i Drammen.
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Figur 1.2: Linjekart etter stenging av Bybrua i Drammen.
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2. Metode for etterspgrselsberegning

2.1. Reisematrise

Vi har etablert en matrise for reiser mellom holdeplassene pa linjene 3,51 og 24 ved bruk
av pa- og avstigningsdata fra Brakar. Data er for ukene 42 og 43 i 2019 for ikke & inkludere
effekter av restriksjoner i forbindelse med koronapandemien. Et nettverk, som vist i figuren

under, er kodet basert pa trasé, og vi beregner avstand mellom hver enkelt holdeplass.

Figur 2.1: Kollektivnett inkludert i ettersparselsmodellen.

Fordi vi ikke vet hvem som gar av og p3, fordeler vi reisene ut pa holdeplassene basert pa
en antagelse om 7 km gjennomsnittlig reiselengde. 7 km tilsvarer halve lengden av linje 3.

Metoden fanger opp delen av reisene som gar i Drammen, selv om noen reiser gar videre
eksempelvis til Oslo.

Figuren under viser konsentrasjon av pastigninger i rush pa de inkluderte linjene i
rushtimene (kl. 6-9 og 15-18).

Rapport - Effekt av & stenge Bybrua i Drammen 7
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Figur 2.2: Pastigende per holdeplass pa de inkluderte linjene. Her er ogsa pastigningstallene fra linje 22, 21 og
51 inkludert, for de holdeplassene som deles med 3, 51 og 24.

2.2. Tidsbruk og rutevalg

For & beregne endret reisebelastning for trafikantene nar kollektivtransporten legges om,
har vi gjort falgende forutsetninger og beregninger. Vi har benyttet oversendte
rutetabeller til & beregne kjaretid og frekvens samt stoppmenster for og etter omlegging
av rutene, ved hjelp av en rutemodell utviklet av Asplan Viak. Frekvens beregnes som
gjennomsnittlig antall avganger i rush (kl. 6-9 & 15-18) og utenom rush (9-15 & 18 - 24).
Rutetider hentes fra tabellene og for holdeplasser som ikke har en egen oppgitt tid,

brukes tiden pa siste holdeplass med en annonsert tid.

Videre antar vi at kjgretidene er omtrent like i rush og utenom rush, og legger deretter pa
staplassandel og forsinkelse fra tidligere utredninger av ettersparselseffekter av
kollektivtiltak i Buskerudbyen. Staplassandelen i rush settes til 3 prosent (Kjerstad mfl.
2016). Forsinkelsen i rush settes til 2,77 minutter per reise i rush og 2,24 minutter per reise
utenom rush (Ellis mfl. 2020).
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For a bestemme rutevalg gjennomferes falgende tre steg i modellen:

e Steg 1: Beregner gangtider mellom holdeplasser
e Steg 2: Beregner direktealternativer mellom holdeplasser

e Steg 3: Beregner byttealternativer mellom holdeplasser

Rutevalg avgjeres av tidsbruk, altsa hvorvidt trafikantene kan spare tid fra steg 1 til steg 2
og fra steg 2 til steg 3.

Fordi trafikantene ofte har mer enn ett alternativ nar de skal velge ruter, har vi i tillegg til
linjen 3,51 og 24, inkludert tilbudet pa 22, 21 og linje 5, som gar delvis parallelt med
linjene vi fokuserer pa.

Modellen beregner falgende matriser mellom hver holdeplass:

¢ Reisetid: Tid om bord pa bussen
¢ Vente- og byttetid: Tid bruk enten pa ferste holdeplass eller pa holdeplass ved
gjennomfaering av bytte

e Gangtid: Tid for a ga til eller mellom holdeplasser (ogsa ved bytte)

Disse matrisene benyttes som grunnlag for beregningene. Gangtiden er beregnet som

korteste vei langs dagens nettverk.

2.3. Generaliserte reisekostnader

Vi beregner samlet belastning ved en gjennomsnittsreise med bruk av generaliserte
reisekostnader (GK). | teorien bak trafikantenes GK forutsettes det at trafikantene vil reise
pa en raskest og mest mulig komfortabel mate for 8 komme seg til skole, fritidsaktivitet
eller jobb, det vil si at de vil minimere belastningen ved reisen, dvs. pa en mate som gir
lavest mulig kostnad. For a kunne sammenligne ulike reiser og transportmidler, og videre
beregne ettersparselseffekter, regnes denne belastningen om til en kroneverdi.

For & beregne generaliserte reisekostnader benytter vi de nasjonale tidsverdiene fra
Transporteskonomisk institutt (Fligel mfl. 2020). Ved beregning av ettersparselseffekt
benytter vi en priselastisitet pa -0.42 fra et tidligere prosjekt i Buskerudbyen (Ellis mfl.
2020).

Rapport - Effekt av & stenge Bybrua i Drammen
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2.4. Storsoner

h\

| flere av analysene, har vi oppsummert endringene etter utvalgte storsoner, vist i Figur 2.3.

Disse tilsvarer Drammen kommunes kommuneomrader. Inndelingen benyttes for &
oppsummere enkelte resultater pa et mer aggregert niva hvor resultatene mellom
holdeplassene i hver enkelt sone slas sammen.

Krokstadelva og Stenseth

Solbergelva, Solbergmoen og Assiden

Bragernes og @ren

Radskog og Gulskogen |\~ "SIMER

Mjendalen, Asen og Steinberg
Danvik, Austad og Fiell

Konnerud og Skoger vest

Skoger, Askollen og Nesbygda

Gronland, Marienlyst, Brandenengen og Tangen

Figur 2.3. Storsoner benyttet for oppsummering av enkelte resultater.
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3. Feerre kollektivreiser etter omleggingen

Omleggingen av kollektivsystemet endrer trafikantenes belastning ved kollektivreiser. Om
belastningen gker vil det redusere kollektivtransportens konkurransekraft mot bil og andre
transportmidler. | dette kapitlet ser vi farst pa hvordan trafikantenes tidsbruk endres nar
kollektivtransporten legges om. Videre ser vi pa hvordan det pavirker trafikantenes
samlede belastning, generaliserte reisekostnader pa reisene, og anslar basert pa dette en
ettersparselseffekt av omleggingen. Til slutt ser vi neermere pa hvordan ulike reiser

pavirkes.
3.1. Kollektivreisene tar lengre tid

Vi beregner endring i reisetid for kollektivtrafikantene nar kollektivrutene legges om, med
metoden beskrevet i avsnitt 2.2. Figuren under viser tidsbruk fer og etter omlegging av
rutene i Drammen, i rushtimene og utenom rush (lav). Vi ser at gjennomsnittlig reisetid om
bord i bussene reduseres, men at ventetid og byttetid, samt gangtid eker. Totalt sett gker
tidsbruken pa kollektivreisene som falge av omleggingen. Arsaken er at omlegging av
rutene gjer at trafikantene i starre grad ma bytte buss eller ga lengre til/fra holdeplass for
a komme til sine malpunkt. Under ser vi nzermere pa hvordan reisetiden endres pa

utvalgte strekninger.
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Figur 3.1: Endret tidsbruk pé kollektivreiser pa gjennomsnittsniva.
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3.1.1. Kastanjesletta - Bragernes torg

Strekningen Kastanjesletta - Bragernes torg illustrerer godt hvordan reisetiden endres nar
rutene legges om. Her gar ikke linje 3 lenger til Bragernes torg, og trafikantene som skal
dit tar linje 3 til Stremsg tog og gar over brua. Dette gir en gkning i reisetid om bord i
bussen pa ca. 1T minutt, og gangtiden gker med ca. 6 minutter pa gjennomsnittsreisen. Til
sammen gjor dette at tidsbruken pa en gjennomsnittlig kollektivreise pa strekningen sker
med 21 prosent fra 32 til 39 minutter. Reise- og ventetid er lik (22 minutter til Bragernes i
dag og 23 minutter til Streamsg etter omleggingen), slik at gangtiden utgjer forskjellen. Fra
Fylkeshuset til Bragernes torg er det omtrent 1 kilometer & ga, mot omkring 500 meter fra
Stremsg til Bragernes torg (som avhenger litt av hvilket stopp pa Bragernes man regner
til). Felgelig er gangtidskostnaden hayere ved a ga fra Fylkeshuset. Resultatet forblir likt
ved stoppested pa @vre Sund bru, med ca. 800 meter gangavstand.

[ Reisetid @ 7 / <C

I Ventetid 40 - 39

] Byttetid
] Gangtid

Mioralen, Asen og Steiberg Goggana, Mareniyst Brandenengen og Tangen)

Reisetid (uvektet)

For Etter

Figur 3.2: Endring i reisetid (uvektet) mellom Kastanjesletta og Bragernes torg, gjennomsnitt.

3.1.2. Mjgndalen - Stremsg

Strekningen Mjgndalen - Streamsg illustrer at omleggingen reduserer reisetiden pa noen

strekninger. Far omleggingen reiste trafikantene med linje 51 til Drammen busstasjon og
gikk ca. 2 minutter for 8 komme til Streamsg torg. Etter omleggingen innebeerer reisen et

bytte til linje 3 ved Fylkeshuset, og linje tre gar direkte til Streamsg. Samlet reisetid

reduseres med 8 prosent fra 45 til 41 minutter i gjennomsnitt.

Dette viser at pa denne strekningen blir tilbudet bedre, fordi man slipper a ga fra
busstasjonen (rute 3 stopper pa Stremsg torg, men dette lgnner seg bare om den kjerer
direkte og ikke via Bragernes).

Rapport - Effekt av & stenge Bybrua i Drammen 12
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Figur 3.3: Endring i reisetid (uvektet) mellom Mjendalen og Stremse, gjennomsnitt.

3.1.3. Fjell - Bragernes torg

Mellom Fjell og Bragernes torg vil reisetiden om bord i bussen reduseres fordi linje 3 ikke
lengre gar til Bragernes torg, slik at trafikantene stiger av pa Stremse og gar over brua.
Dermed gker gangtiden for en gjennomsnittsreise pa strekningen. Samlet reisetid gker

med 12 prosent fra 22 til 25 minutter i gjennomsnitt.

[l Reisetid

W Ventetid 307
- Byttetid 25 25
[ Gangtid 22

20 A
14

117/
10 A

5
5

6
0 A

For Etter

Reisetid (uvektet)
o

Figur 3.3: Endring i reisetid (uvektet) mellom Fjell og Bragernes torg, gjennomsnitt.
3.1.4. Konnerudsenteret - Bragernes torg

Ogsa pa strekningen mellom Konnerudsenteret og Bragernes torg gker samlet reisetid
fordi bussen ikke kjgrer helt til Bragernes torg. Trafikantene stiger av pa Drammen

Rapport - Effekt av & stenge Bybrua i Drammen 13
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busstasjon og gar over brua, og dermed gker gangtiden for en gjennomsnittsreise pa
strekningen. Samlet reisetid sker med 17 prosent fra 21 til 25 minutter i gjennomsnitt.

DReisetid 30 - @ // (
-Ventetid ) T i :
I Byttetid 25 - / s e e )
l:lGangtid - 21
g 20 1
0 14
2 15
i
é 18
5
H -
0 A
Far Etter

Figur 3.4: Endring i reisetid (uvektet) mellom Konnerudsenteret og Bragernes torg, gjennomsnitt.

3.1.5. Assiden vgs. - Bragernes torg

Strekningen Assiden vgs. - Bragernes torg illustrerer at ikke alle trafikanter pavirkes av
omleggingen av rutene i Drammen. Trafikantene reiser med linje 51 som fremdeles vil ga

til Bragernes torg. Samlet reisetid endres ikke pa strekningen.

[ IReisetid 25 - /
B Ventetid 21 21
I Byttetid 20
i
° 15
5 14 14
el
o 10 4 NEUBEN
% Q\
o n-i:a,w«m Brandenengen og Tangen
5
O m kpoer. Askoten 09 Nechvoda
For Etter

Figur 3.5: Endring i reisetid (uvektet) mellom Assiden videregaende skole og Bragernes torg, gjennomsnitt.

Rapport - Effekt av & stenge Bybrua i Drammen 14
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3.2. Okt reisebelastning gir reduksjon i reiser

Nar reisetiden gker sa gker ogsa belastningen ved a gjennomfare en reise. Vi beregner gkt
belastning for trafikantene og pafelgende ettersporselseffekt med bruk av generaliserte
reisekostnader (GK).

3.2.1. Reisebelastningen gker med 4 prosent

Generaliserte reisekostnader viser samlet belastning ved en gjennomsnittlig kollektivreise.
Elementene ved reisen verdsettes i kroner per minutt med bruk av nasjonale tidsverdier
og vekter, som beskrevet i kapittel 2. Figuren under viser hvordan ombordtid, vente- og
byttetid, gangtid, forsinkelse og takst summeres til en samlet belastning oppgitt i kroner

per reise.

Den gjennomsnittlige gangtidskostnaden dobles fra 2 til 5 kroner i rush og 3 til 6 utenom
rush (lav). Ombordtiden gar noe ned, som ogsa gir litt lavere opplevd forsinkelse. Vente-
og byttetidskostnad er uendret, men tallene bak viser at det blir litt mer byttetid og litt
mindre ventetid. Sammenlagt gjer dette at samlet belastning sker med 4 prosent fra
omtrent 61 til 63 kroner i rush, og fra omtrent 63 til 65 kroner utenom rush.

Dette viser at omleggingen av rutene som falge av at Bybrua stenger gker belastningen
ved a benytte kollektivtransporten. Effekten er ulik pa ulike strekninger, og noen bergres
ikke i det hele tatt, men samlet sett vil kollektivtrafikantene i Drammen fa gkt belastning
ved bruk av kollektivtransport. Dette vil gjore at noen trafikanter velger a ikke reise, og det
reduserer kollektivtransportens konkurransekraft mot andre transportmidler. @kt
belastning kan derfor forventes a redusere antall kollektivreiser i Drammen.

Rush Lav
[C] ombordtid (sitteplass) 6-98&15-18 9-158&18-24
Il Ombordtid (staplass)
I vente- & byttetid . ¥ . ¥
[] Gangtid 61 63 63
Il Forsinkelse
[ Takst 19 18 19
2m > 38
Z3) 23 2 23
Fer Etter Far Etter

Figur 3.6: Generaliserte reisekostnader for og etter omlegging av rutene som felge av stenging av Bybrua.
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3.2.2. Etterspeorselen reduseres med 4-5 prosent i Drammen

Blant trafikantene som bergres av ruteomleggingen, vil ettersparselen etter kollektivreiser
ga ned. Vi har benyttet tre anslag pa priselastisiteten for a beregne ettersporselseffekt av
endringen. Det er middelalternativet som er benyttet i tidligere utredninger, mens de

andre er inkludert for & illustrere usikkerheten i anslaget.

1. Lav: Hentet fra litteraturens lave anslag.

2. RTM-anslag: Priselastisitet fra RTM Dom Buskerudbyen. Denne er benyttet i
utredningene av Ellis mfl. (2020) og Norheim mfl. (2021).

3. Hey: Tidligere estimert elastisiteter vektet etter andel enkeltbillett og manedskort
(Kjorstad mfl. 2016).

Resultatene er illustrert i figuren under. Vi forventer at omleggingen av rutene pa grunn av
stenging av Bybrua i Drammen vil redusere antall kollektivreiser med 4-5 prosent blant
bergrte trafikanter. Resultatet har et usikkerhetsintervall pa 3 prosentpoeng. Den lave
elastisiteten innebaerer at trafikantene i mindre grad lar seg pavirke av endringen i tilbud,
og gir et anslag pa 2 prosent ettersporselseffekt. Den hoye elastisiteten innebaerer at
trafikantene er mer falsomme for endringen i tilbud, og gir et anslag pa 7-8 prosent

reduksjon i reiser.
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Figur 3.7: Beregnet ettersporselseffekt av omleggingen av rutene i Drammen.

Vi har gjennomfeart en sensitivitetsberegning der vi antar at den gjennomsnittlige
reiselengden blant trafikantene er 10 kilometer, altsa noe lenger enn de 7 vi benytter i

hovedanslaget. Beregningen ga ingen vesentlige endringer. Beregningen med den
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hayeste priselastisiteten blir ett prosentpoeng lavere, mens endringene for gvrig er for

sma til a gi effekter utover desimalniva.

Ettersperselseffekten over er for bergrte reiser, altsa trafikantene i Drammen. | figuren
under viser vi anslag pa etterspgarselseffekten for hele Buskerudbyen og hele
Brakaromradet. Prisfalsomheten ligger pa middelalternativer (RTM-anslag). Nedgangen i
reiser i Drammen gjor at antallet kollektivreiser i Buskerudbyen kan forventes a bli 3
prosent lavere enn far omleggingen av rutene i Drammen. Videre gjer nedgangen i reiser i
Drammen at antallet kollektivreiser i Brakaromradet kan forventes a bli 2-3 prosent lavere
enn fer omleggingen av rutene i Drammen. | avsnitt 3.4 viser vi hvordan resultatet pavirkes

nar vi tar heyde for Osloreiser og skolereiser.
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Figur 3.8: Beregnet ettersporselseffekt av 4 stenge Bybrua.

3.2.3. Endring i etterspgrsel fra utvalgte omrader

| dette avsnittet gar vi gjennom endret etterspersel mellom utvalgte storsoner i
modellomradet. Hver figur viser summert endring i antall reiser mellom holdeplassene i de
aktuelle storsonene. Sonene er valgt ut fra starrelse og for a representere ulike, viktige
relasjoner som pavirkes og tilsvares de som vises i Figur 2.3.

Figur 3.9 viser endring i antall reiser fra Konnerud til ulike storsoner i rush. Den starste
endringen er inn mot Bragernes, hvor reisene reduseres med 12 %. Videre faller reisene
med ca. 6 % til Krokstadelva, Solbergelva/Assiden og Mjendalen. Dette skyldes at man
velger & ga over bybrua for & kunne benytte linje 51 videre, som dermed gir en gkt
gangtidskostnad. Effekten er mindre enn reisene som ender pa Bragernes (hvor effekten
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er hayest), som skyldes at reisene til Krokstadelva, Solbergelva/Assiden og Mjendalen, er

lengre. Dermed utgjer den gkte gangtiden en mindre andel av den samlede belastningen.

Fra Konnerud

2% 0% 0% 0%
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8o o 6% 6%
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4% 12%

Ettersporselseffekt (rush)

Figur 3.9. Endret ettersporsel pa reiser fra Konnerud til ulike storsoner i modellomradet.

Figur 3.10 viser effekten pa reiser fra Mjgndalen til ulike storsoner. Det er ingen vesentlige
endringer i reisene til Krokstadelva, Solbergelva/Assiden og Bragernes, siden bussen
felger samme rute her som i dagens situasjon. Videre er det en liten gkning i reiser til Fjell
og Grenland/Marienlyst. Dette skyldes at man i beregningen oppnar en litt lavere reisetid
ved a bytte til linje 3 pa Fylkeshuset som deretter kjgrer en mer direkte rute til Stremsa og
Fijell enn i dag. Effekten er imidlertid liten og ma tolkes med varsomhet. Reisene til
Konnerud og Gulskogen reduseres med omkring 6 prosent, som skyldes gkt gangtid over

Bybrua fer bytte til Konnerud-linjene.
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Figur 3.10. Endret ettersporsel pa reiser fra Mjondalen til ulike storsoner i modellomradet.
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Figur 3.11 viser endring i reiser fra Solbergelva/Assiden til de ulike storsonene. Det gir
ingen endring pa reiser til Krokstadelva, Solbergeelva/Assiden eller Mjgndalen, da
rutetilbudet her er det samme. Videre faller reisene til Bragernes, Konnerud og Gulskogen,
som skyldes den gkte gangtiden. Reisene til Grgnland/Marienlyst og Fjell gker litt, som har
samme forklaring som for reiser fra Mjgndalen omtalt ovenfor.
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Figur 3.11. Endret ettersparsel pa reiser fra Solbergelva/Assiden til ulike storsoner i modellomradet.

Figur 3.12 viser samlet endring i reiser fra Grgnland/Marienlyst. Fra denne sonen, faller
reisene til alle andre soner. Dette skyldes i stor grad et reisene herfra er mest eksponert
overfor den gkte gangtiden som fglger av at Bybrua stenges fordi gangtiden utgjer en
sterre del av den totale reisebelastningen. Omrader som er lenger unna far relativt sett
mindre effekt enn de som er naermere, da gangtiden utgjer en mindre andel av den totale

belastningen.
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Figur 3.12. Endret ettersporsel pa reiser fra Granland/Marienlyst til ulike storsoner i modellomradet.

Figur 3.13 viser samlet endring i antall reiser etter hvilken sone de gar til (fra alle andre
soner). Figuren viser at den stgrste reduksjonen er for de reisene som gar til Bragernes-

omradet med -9 prosent. Videre faller reisene med 5-6 prosent til Gulskogen og
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Konnerud. Reisene til avrige omrader, reduseres med 2-3 prosent, foruten de interne

reisene i sonen «Gragnland/Marienlyst» hvor Stremsg torg ligger.

Folgelig forventer vi at det er reiser til Drammen sentrum, og deretter fra Gulskogen og

Konnerud som pavirkes mest. Det er viktig & understreke at de linjene vi har med som gar

innenfor omradet «Gulskogen», er de samme som gar til Konnerud, slik at disse to

omradene egentlig er noksa like. Linjene som gar til f.eks. Gulskogen senter (25/61) eller

mellom Gulskogen og Mjgndalen (52) er ikke med.
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Samlet endring i reiser til soner
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Figur 3.13. Samlet endring i reiser (rush) til ulike storsoner.

Figur 3.14 viser prosentvis endring i generaliserte reisekostnader i rush etter reiser fra hver
enkelt holdeplass. Hoyere GK betyr at tilbudet oppleves mer belastende. Endringen er
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vektet for reisemansteret, slik at relasjoner fra holdeplasser med flest reiser ogsa teller

mest. Samlet sett, opplever 81 prosent av bergrte trafikanter et darligere tiloud, hvor de

aller fleste har en gkt belastning pa under 6 prosent, mens enkelte opplever en sterre

forverring. En liten andel opplever ogsa en forbedring.
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Figur 3.14. Prosentvis endring i GK (rush) vektet etter reisestremmer.
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Figur 3.15. Endring i GK (%) for rushperioden. Reiser fra grenne omrader far lavere belastning, altsa en
tilbudsforbedring. Reiser fra resterende omrader far hoyere belastning, altsa darligere tilbud.

Figur 3.15 viser gjennomsnittlig endring i GK for rushperiden fra holdeplassene. Vi minner
om at endringen er vektet etter stgrrelsen pa reisestremmene, beregnet ved bruk av
pastigningsdataene, og effekten avhenger derfor av kvaliteten pa pastigningsdataene.
Man skal derfor ikke tolke resultater pa hver enkelt holdeplass, men heller se pa det

overordnede monsteret.

Reisene fra Mjgndalen/Krokstadelva/Solbergelva, opplever i gjennomsnitt en liten
forbedring. Dette skyldes at tilbudet er like bra til Bragernes og litt bedre til gvrige
omrader som en falge av raskere kjoretid pa reiser som bytter til linje 3. Den starste
relative endringen (per reise) finner sted fra Konnerud og pa korte reiser nzert Bybrua.
Dette skyldes at gangtiden utgjer en starre andel av kostnaden herfra. Videre blir tilbudet
ogsa darlig fra Assiden og Fjell. Enkelte holdeplasser langs Rundtom slar ut med lavere
kostand, som trolig skyldes at linje 5 na kjerer kortere til enkelte relasjoner, da den ikke ma
via Bragernes (f.eks. til Mjgndalen). Dette er imidlertid sma effekter som er sensitive for det

anslatte reisemgnsteret fra hver holdeplass, som er estimert for @ matche en

Rapport - Effekt av & stenge Bybrua i Drammen 22



asplan
viak

gjennomsnittlig reiselengde pa 7 km. Man ber derfor tolke effekten fra akkurat disse

omradene med varsomhet.
3.3. Redusert tilgjengelighet og konkurransekraft

@kt gangtid og flere bytter bidrar til & gjere kollektivtransporten mindre tilgjengelig. Ulike
grupper rammes av dette, men spesielt eldre og mennesker med redusert funksjonsevne.
Dette er et sosialt aspekt ved omleggingen av rutetilbudet i Drammen som fglge av at
Bybrua stenges. Sykehuset i Drammen er en holdeplass som far betydelig redusert
tilgjengelighet (se kart i avsnitt 1.2). Trafikanter som skal reise mellom sykehuset og
sersiden av elva, far gkt gangtid, enten fra Stremsa/Drammen stasjon eller fra Fylkeshuset.
Sykehuset er et malpunkt som naturlig vil ha en hayere andel eldre og mennesker med
redusert funksjonsevne enn andre holdeplasser. Dette kan ske behovet for a bruke bil og

taxi i omradet rundt sykehuset.

Omleggingen av rutene som falge av stenging av Bybrua reduserer kollektivtransportens
konkurransekraft mot bil og andre transportmidler. Nar reisetiden og reisebelastningen
med kollektivtransport gker, vil noen trafikanter velge andre transportmidler til sine reiser.
Figuren under viser strekningen Kastanjesletta-Bragernes torg som eksempel. Der ser vi
generaliserte reisekostnader for buss far omleggingen, buss etter omleggingen, samt for
bil, sykkel og gange. Beregningen er basert pa nasjonale tidsverdier, som beskrevet i
kapittel 2. Konkurranseforholdet mot andre transportmidler blir darligere, eksempelvis
gker belastningen ved buss sammenliknet med bil fra 37 til 40 prosent. For en
gjennomsnittsreise pa denne relasjonen endrer ikke omleggingen hvilket transportmiddel
som har lavest generaliserte reisekostnader. Hvis det hadde veert tilfelle, ville

ettersporselseffekten veert betydelig starre.
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M Vente- & byttetid
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Figur 3.16: Generaliserte reisekostnader for ulike transportmidler pa strekningen Kastanjesletta-Bragernes torg.
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Metoden for ettersparselsberegninger fanger opp delen av reisene som gar i Drammen,
selv om noen reiser gar videre eksempelvis til Oslo. For reisene til Oslo vil omleggingen av
rutene i Drammen ha mindre effekt pa kollektivtransportens konkurransekraft mot bil enn
pa de kortere reisene. Dette skyldes at den gkte gang- og byttetiden i Drammen utgjer en
mindre del av den totale reisen enn pa de kortere reisene.

3.4. Samlet ettersparselseffekt og usikkerhet

Det at en andel av kollektivreisene i Drammen gar videre til Oslo, som beskrevet i forrige
avsnitt, kan innebzere at vi overestimerer ettersparselseffekten noe. Fordi den gkte gang-
og byttetiden i Drammen utgjer en mindre del av den totale reisen enn pa de kortere
reisene, vil ettersparselseffekten for disse reisene veere lavere. GK-beregninger med tog til
Oslo (33 minutter lengre reisetid og togbillett) viser at for reisene som gar videre til Oslo
vil etterspgarselseffekten vaere halvparten sa stor som for de interne reisene i Drammen.
Reisene til Oslo vil dermed reduseres om lag 2-3 prosent etter omlegging av

kollektivtransporten, sammenliknet med 4-5 prosent reduksjon for de interne reisene.

Ettersparselseffekten kan ogsa korrigeres for skolereiser ettersom skoleelever i mindre
grad enn andre voksne har alternative transportmidler, slik at mange ma reise kollektivt
selv om tilbudet endres. Noen skoleelever kan imidlertid ga over til sykkel eller gange som
felge av at kollektivtransporten far darligere konkurransekraft. Andre skoleelever kan ga
over til bilpassasjer eller bilferer blant de eldste pa videregaende skole. Ifalge PROSAM
242, er det 4 prosent av reisene i Drammen som er skolereiser og videre foretas 36
prosent av skolereisene i Buskerud med kollektiv, sa det blir da ca. 1.5 prosent av reisene. |
UA-rapport 130/2020, er det tilsvarende tallet 5 prosent av alle reiser som er skolereiser
og deretter 35 prosent av skolereisene som er med kollektiv, sa det blir 2 prosent om vi
runder opp. Bruker vi disse tallene, far vi endring pa desimalniva, altsa ingen betydelig

endring i effekten.

For & illustrere usikkerheten knyttet til skolereiser kan vi se pa et ekstremtilfelle hvor vi sier
at aldersgruppen 15-19 ar ikke endrer sitt reisemeanster. Fra ombordundersgkelsen tilsendt
av Brakar ser vi at om lag 35 prosent av reisene foretas av ungdom i aldergruppen 15-19
ar. Dersom hele 35 prosent ikke endrer sine reiser som falge av omleggingen reduseres
ettersparselseffekten med omtrent ett prosentpoeng, fra omtrent 4 til 3 prosent for
Drammen og fra omtrent 3 til 2 prosent i Buskerudbyen. Det er imidlertid lite trolig at

ingen ungdommers reisemgnster pavirkes.
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Figuren under viser samlet ettersporselseffekt nar vi tar heyde for at 35 prosent av

h\

kollektivreisene gar videre til Oslo (UA-notat 125/2017), og at skolereiser ikke gir betydelig

endring i effekten. Vi forventer at omleggingen av rutene pa grunn av stenging av Bybrua i

Drammen vil redusere antall kollektivreiser med 3-4 prosent blant berarte trafikanter.

Nedgangen i reiser i Drammen gjer at antallet kollektivreiser i Buskerudbyen kan forventes

a bli 2-3 prosent lavere enn fgr omleggingen av rutene i Drammen. Videre gjer
nedgangen i reiser i Drammen at antallet kollektivreiser i Brakaromradet kan forventes a

bli omtrent 2 prosent lavere enn fgr omleggingen av rutene i Drammen.

0,0
-0,5 1
-1,0
-1,5 1

-2,0
2%

-2,5 1

-3%

Ettersperselseffekt (%)

-3,0 1

-3,5 1 -3%

4,0
-4%

Bergrte reiser Buskerudbyen

CIrusH I LAY

-2%

-2%

Brakar

Figur 3.17: Beregnet ettersparselseffekt av & stenge Bybrua, inkl. Osloreiser og skolereiser.

Rapport - Effekt av & stenge Bybrua i Drammen

25



Ve T\Y

4. Langsiktige virkninger

Buskerudbysamarbeidet har fatt gjennomfert trafikk- og transportanalyser i forbindelse
med utredningsarbeid som dokumenterer hvordan Buskerudbyen kan na nullvekstmalet
frem til 2030. Dette brukes som underlag til & forhandle ny byvekstavtale. Beregningene
tar ikke hayde for at arene hvor bussene ma kjore en alternativ trasé kan ha negative
effekter som kan strekke seg til 2030. | dette kapitlet anslar vi hvordan stengingen av

Bybrua i Drammen kan pavirke ettersparselen etter kollektivreiser i 2030.
4.1. Frem og tilbake er ikke like langt

Evalueringen av Tiltakspakkene, som var flerarige forsgksprosjekter initiert av
Samferdselsdepartementet, viste at den negative effekten av et darligere tilbud er starre
enn den positive effekten av et bedre tilbud (Norheim og Kjarstad 2005). Szerlig gjelder
dette reisetid og frekvens. Det er altsa en asymmetri mellom effekten av
tilbudsforbedringer og forverringer. Evalueringen viste at en forverring av tilbudet kan ha
nesten dobbelt sa store utslag pa ettersparselen som en forbedring. Det er altsa grunn til

a sla fast at frem og tilbake ikke er like langt.

| kollektivtrafikkhandboken skriver Norheim mfl. (2017) at det derfor er viktig ikke a sette i
verk tiltak som sannsynligvis ma tas bort igjen nar en forsgksperiode er over, enten det
dreier seg om frekvensgkning eller takster. For effekten av en reduksjon i tilbudet ett ar kan

ikke uten videre tas igjen ved & gke tilbudet tilsvarende det neste aret.

En britisk studie av trafikanters prisfalsomhet har funnet resultater som gar i samme
retning. Dargay og Hanley (1999) skriver at takstreduksjon ser ut til & ha halvparten sa stor
effekt pa ettersporselen (passasjergkning) som takstekning (passasjerbortfall). Det er
behov for ytterligere studier for a kunne sla fast om dette er en generell tendens. En slik
asymmetri er imidlertid ikke ulogisk ettersom befolkningen tilpasser seg situasjonen, f.eks.

ved a kjepe bil eller sykkel, eller ved & legge om reisevanene.
4.2. Anslag pa ettersparselseffekt i 2030

Basert pa resultatene referert over kan stengingen av Bybrua i Drammen fa langsiktige
konsekvenser for antall kollektivreiser. | kapittel 3 sa vi at ettersparselseffekten av

omleggingen av rutene i Drammen reduserer antall kollektivreiser i Buskerudbyen med
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omtrent 3 prosent. Gitt at en forverring av tilbudet har omtrent dobbelt sa stor effekt pa
etterspgrselen som en forbedring, kan vi forvente at omtrent halvparten av de bergrte
passasjerene kommer tilbake nar Bybrua apner og rutene legges om igjen. Det innebaerer
at nivaet pa kollektivreiser etter 2025 kan forventes a ligge 1,5 prosent lavere enn det som
ble lagt til grunn i utredningsarbeidet som dokumenterer hvordan Buskerudbyen kan na
nullvekstmalet frem til 2030.
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