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» Sammendrag

Trafikkbelastningen flere steder i veinettet har allerede i dag nadd sin kapasitetsgrense i rushperiodene. |
denne analysen er det derfor lagt spesielt vekt pa a vurdere hvor stor ytterligere trafikkgkning man kan
forvente pé veinettet som falge av utbyggingen av Fjordbyen. Beregningene som er giennomfgrt viser at
Fjordbyen vil bidra til gkt trafikk og enske om a reise med bil. Dette vil medfare stgrre kapasitetsproblemer i
veinettet. Analysene viser hvilke omrader som vil bli spesielt utsatt. Det er allikevel grunn til & anta at
trafikantene vil matte tilpasse seg utover det modellberegningene klarer & ivareta, for eksempel ved & reise
pa andre tidspunkter eller pa andre mater. Fjordbyen har ogsa en lokalisering som muliggjor stor andel bilfrie
reiser, med naerhet til bade tog, sykehuset og Drammen sentrum. Dette vil sammen med de restriktive
tiltakene for bil veere gunstig nar nullvekst for regionen vurderes i sammenheng med utvikling av nye bolig-
og naeringsomrader innenfor samme region.

Bakgrunn

Norconsult har pa oppdrag fra Lier kommune gjennomfart analyse av trafikale effekter ved utbygging av
Fjordbyen. Det er tidligere gjennomfert trafikkberegninger i kommunedelplanen for samferdselsinfrastruktur
og kollektivknutepunkt Fjordbyen. Disse beregningene er na oppdatert som fglge av endringer i
forutsetningene. Disse endringene omfatter blant annet at ny E134 Dagslett—E18 Vikeralternativet er lagt il
grunn i nullalternativet. | tillegg er det gjennomfart justeringer i veinettet i og rundt Fjordbyen, herunder gkt
forsinkelse i lyskryss og redusert hastighet pa Strandveien og eksisterende E134 samt gkt gangtid fil
parkering i Fjordbyen.

Metode og beregningsalternativer

Analysene bestar av bade beregninger av endrete ettersparselseffekter og endringer i trafikkstrgmmer pa
veinettet pa overordnet niva ved hjelp av regional persontransportmodell (RTM) og beregninger av
trafikkavvikling og kapasitet for bilene i de viktige kryssene i analyseomradet ved hjelp av Aimsun. Disse
modellverktgyene operer pa ulike niva. RTM beregner endringer i ettersparsel etter transport, men tar ikke
hensyn til stillestdende ka, noe som medfgrer at de reelle forsinkelsene i transportsystemet ikke ivaretas pa
en god méate nar reiseetterspgrselen for ulike tider pa degnet beregnes. Aimsun beregner effekter pa
kapasitet og trafikkavvikling og ivaretar i starre grad de reelle forsinkelsene som oppstar i veisystemet som
folge av kg og hvordan avviklingen i flere kryss pavirker trafikken i analyseomradet. En av svakhetene til
Aimsun er imidlertid at etterspgrselen etter reiser/antall kjgretgy ikke endres ved endringer i forsinkelser eller
ka.

Analysene av fullt utbygd Fjordby er gjennomfert for ar 2050, som er satt med utgangspunkt i at RTM-
inndataene er tilrettelagt for dette aret. Det er usannsynlig at 2050 vil inneha ferdig utbygd Fjordby.
Resultatene fra beregningene viser derfor en raskere utvikling enn realistisk utbygging av Fjordbyen. Selve
beregningsaret bar ikke tolkes som et absolutt tidspunkt trafikkmengdene som er beregnet pa veinettet vil
gjelde for. Men en situasjon der Fjordbyen er fullt utbygd og med beregnet trafikk gitt de forutsetningene som
er lagt til grunn.

Figur S- 1 gir en oversikt over alternativene som er analysert ved hjelp av RTM (vist i turkis) og Aimsun (vist i
lilla). For to av beregningsalternativene er det gjennomfgrt forenklede analyser i RTM med nullvekst i
biltrafikken («Nullalternativ» og «Restriktivt internt i Fjordbyen og i omland»). Utbyggingsalternativer
beregnet i Aimsun er gjort med utgangspunkt i de to alternativene i RTM som har mest restriktive tiltak for bil
og dermed minst biltrafikk til/fra Fjordbyen.
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Dagens situasjon

Restriktivt i omland og Forsterket kollektivtilbud
okt p-kosti Fjordbyen til Lier stasjon
Nullalternativ .
(medny E134) [T Fjordbyen
Restriktivt internt i Restriktivt internt i [ | Endret bilhold
Fjordbyen Fjordbyen og i omland naretbiiho
RTM
Aimsun

Nullalternativ uten ny f;gz;c%b(é%nogpggﬁ;n:rs)%» Fjordbyen «prognose» f;{g?%ggg Leos"tng?)v g Fjordbyen «restriktiv»
og nullvekst ull utbygd og nullvekst ull utbygd og nullvekst
E134 og nullvek S iveror JEM 98| full utbygd og nuilvek oy 25 99| full utoygd og nullvek

Dagens situasjon | | | |

. Fjordbyen «prognose» . Fjordbyen «restriktiv» . e
| | Nullalternativ med ny faJszﬂ (%OOOpbol?ger) g Fjordbyen «prognose» fas]e1 (%1000 boliger) og Fjordbyen «restriktiv»

E134 og nullvekst full utbygd og nullvekst full utbygd og nullvekst

nullvekst nullvekst

Restri

Apen for gjennomkjering/uten bom: adkomst til Stengt for gjennomkjering/bom: adkomst fil
Fjordbyen via Gilhus, Strandbrua og Sykehuset Fjordbyen via Gilhus.

Figur S- 1: Beregningsalternativer.

| dette oppdraget er det tatt utgangspunkt i de samme forutsetningene for beregning av transportettersparsel
som i alle gvrige transportanalyser som gjennomfgres av transportetatene (nullalternativet). Ny helsepark og
sykehuset (inkludert bade Drammen og Blakstad sykehus) er i beregningene flyttet til Brakeraya. Det er ikke
gjort vurderinger av andre fremtidsscenarioer enn det som ligger til grunn i de definerte alternativene.
Resultatene vil fglgelig ikke beskrive det fulle mulighetsrommet, men en endring i reiseetterspgrsel som
kommer som en fglge av en fremtid som i stor grad ser ut som dagens situasjon, men med gkt
befolkningsvekst, endrete kostnader (som fglge av endrete andeler elbiler) samt infrastrukturtiltak. Det er stor
usikkerhet knyttet til hvordan fremtiden vil se ut, og jo lenger fram i tid analysen gjares, jo starre vil ogsa
usikkerheten knyttet til beregningene veere. Resultatene ma derfor ikke sees pa som eksakte svar, men
heller en sannsynlig effekt/utvikling gitt forutsetningene i det analyserte tiltaket.

Transportetterspgrsel uten utbygd Fjordbyen

Beregninger av transportettersparsel (RTM) viser at trafikkveksten fra 2018 til 2050 er betydelig selv uten
utbygging av Fjordbyen. Allerede belastede veistrekninger vil bli enda mer belastet. Spesielt langs E18 blir
trafikkveksten stor, men ogsa langs eksisterende E134, Bragernestunnelen og fv. 282 gker trafikken.
Beregningene viser en gkning i antall bilreiser pa 24 prosent for kommunene Lier, Asker og Drammen
sammenlignet med dagens situasjon. Veksten i antall reiser med bil forklares av fortsatt vekst i bilhold og
forerkortinnehav med gkt befolkning og endret befolkningssammensetning, samt nye og bedre veier uten
bompenger. | tillegg vil de gjennomsnittlige kjgrekostnadene vaere lavere i fremtiden som falge av gkt
elbilandel uten at det er innfart nye avgifter for elbiler. Fordi RTM ikke tar godt nok hensyn til de reelle
forsinkelse som faglge av stillestdende k@ og tilbakeblokkeringer, vil fremkommeligheten i modellen for bil
vaere noe bedre enn reelt, noe som bidrar til ytterligere beregnet vekst i biltrafikken.

Innledende beregninger og analyser av biltrafikken i 2050 viser at den beregnete biltrafikken ikke vil veere
realistisk i rushperioden. Det vil si at beregnet trafikk fra RTM i 2050 uten utbygd Fjordby ikke kan avvikles i
dagens veinett og vil derfor ikke gi en meningsfylt modellering. Analysene av trafikkavviklingen (beregnet i
Aimsun) er derfor gjennomfart med utgangspunkt i nullvekst i biltrafikken for all annen trafikk enn trafikk til/fra
det nye sykehuset og helseparken pa Brakergya og ny E134 Vikeralternativet.
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Transportettersporsel som folge av utbygd Fjordbyen

Utbyggingen av Fjordbyen bidrar til noe gkt belastning pa enkelte strekninger pa veinettet. Hvor mye
belastningen gker varierer over dggnet og med ulike restriktive tiltak i Fjordbyen. Starst gkning i biltrafikken
totalt over dggnet far fv. 282 Strandveien (20-30 prosent), E18 ved Lierelva (1-2 prosent),
Bragernestunnelen (5—-10 prosent) og rundkjeringene pa Brakergya og Holmenbrua (5—-10 prosent).
Utbyggingen av Fjordbyen bidrar altsa til at Brakergya-, Holmen- og sykehusrundkjgringen blir ytterligere
belastet sammenlignet med nullalternativet. Bilrestriksjoner i og rundt Fjordbyen, (redusert hastighet pa fv.
282 Strandveien og eksisterende E134 og okte parkeringskostnader i Fjordbyen uten mulighet for
giennomkjgring), bidrar til & redusere biltrafikken og gke andelen reiser med kollektiv, gange og sykkel.
Beregningsalternativet Endret bilhold, som innebaerer at andelen som har tilgang til bil er redusert (bl.a. som
et forsgk pa a ta hensyn til gkt bruk av delebiler og fa parkeringsplasser i Fjordbyen i fremtiden), gir minst
bilreiser og mest kollektiv-, gang- og sykkelreiser.

Totalt reiseomfang internt og til/fra Fjordbyen ligger pa rundt 53 000 reiser per normalvirkedggn.
Beregningsalternativet Fjordbyen har minst restriksjoner av alle alternativer og har dermed hgyest antall
reiser totalt og flest bilreiser. Reisemiddelfordelingen for de ulike beregningsalternativene er vist i Figur S- 2.

WBil W Kollektiv ™ GS Interne reiser i Fjordbyen Reiser til/fra Fjordbyen Reiser internt og til/fra Fjordbyen
Fjordbyen I3 65% TR 27 TS 3%
Restriktivt i omland og okt p-kost i.. PR 67 % B 2 BT 5%
Forsterket kollektivtilbud til Lier stasjon B 2% 66 % BETEEEE 2 BETEEE 3%
Restriktivt internt i Fjordbyen TN n% BEETEEEE :: T 7%
Restriksjoner internt i FB og i omland TN n% BEETENEE »: ETEEE 7%
Endret bilhold  JR7ARENN 3% | 29% 00 EEEPANN 24% . EENTLA

Figur S- 2: Reisemiddelfordeling for reiser internt og til/fra Fjordbyen for de ulike beregningsalternativene.

| alle beregningsalternativene gker andelen gang- og sykkelreiser og andelen bilreiser reduseres
sammenlignet med alternativet Fjordbyen. Internt i Fjordbyen er det mellom 65 og 73 prosent gang- og
sykkelreiser mens andelen bilreiser ligger pa mellom 7 og 13 prosent. For reiser til/fra Fjordbyen er andelen
gang- og sykkelreiser noe lavere og ligger pa rundt 30 prosent. Det er noksa lik fordeling mellom bil og
kollektivtransport for reiser internt og til/fra Fjordbyen, med unntak av beregningsalternativet Endret bilhold
hvor andel kollektivreiser er tolv prosentpoeng hayere enn andel bilreiser. Totalt ligger bilandelen for reiser
internt og til/fra Fjordbyen pa mellom 24 og 34 prosent, der beregningsalternativet Endret bilhold har lavest
andel bilreiser og hgyest andel gang- og sykkelreiser.

Sammenlignet med nullalternativet gar trafikken pa alle de tre adkomstene opp i alternativene med utbygd
Fjordbyen, jf. Tabell S- 1. Totaltrafikken pa alle de tre adkomstene er starst i beregningsalternativet
Fjordbyen og minst i beregningsalternativet Endret bilhold, mens den er noksa lik for de fire gvrige

beregningsalternativene.
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Tabell S- 1: Beregnet trafikk ADT (sum lette og tunge kjgretay) i 2050 p& adkomstene til Fjordbyen og sykehuset i

Adkomst til/fra Fjordbyen

og sykehuset

Null-
alternativ

Fjordbyen

Restriktivt i
omland og
okt p-kost i
Fjordbyen

Forsterket
kollektivtilbu
d til Lier
stasjon

Restriktivt
internt i
Fjordbyen

nullalternativ og alternativene med fullt utbygd Fjordbyen.
] ADT 2050

Restriksjoner
internt i FB
og i omland

Endret
bilhold

Adkomst til nytt sykehus 8900 12700 12 600 12 600 11000 11300 10 800

Strandbrua 100 7100 6100 6100 4300 4000 3100

Gilhus 2200 2200 2200 5300 5200 4000
Endring i trafikk sammenlignet med nullalternativet:

Adkomst til nytt sykehus +3 800 +3 700 +3 700 +2 100 +2 400 +1 900

Strandbrua +7 000 +6 000 +6 000 +4 200 +3 900 +3 000

Gilhus +2 200 +2 200 +2 200 +5 300 +5 200 +4 000

Totalt +13 000 +11 900 +11 900 +11 600 +11 500 +8 900

| dagens situasjon ligger det ikke inne neeringsvirksomhet i Fjordbyomradet i modellen selv om det i dag
finnes naeringsvirksomhet i dette omradet. (Neeringsvirksomheten som ligger der i dag vil fiernes og erstattes
med ny naeringsvirksomhet og boliger nar Fjordbyen bygges ut.) Tellinger ved henholdsvis Strandbrua og
Gilhus anslar en ADT for dagens situasjon pa 2 700 og 2 500. Dette medfarer at veksten i trafikk til/fra
Fjordbyen som illustrert i tabellen over vil vaere noe overestimert, ettersom man sammenligner med en
situasjon uten trafikk.

Av de tre adkomstene til Fjordbyen og sykehuset (sykehuset, Strandbrua og Gilhus) far adkomsten ved det
nye sykehuset hgyest trafikk i alle beregningsalternativene i RTM. Nar Fjordbyen stenges for
gjennomkjaring, vil trafikken via adkomst ved det nye sykehuset og Strandbrua flyttes over til atkomsten ved
Gilhus. For de tre beregningsalternativene med stengt gjennomkjgring giennom Fjordbyen er trafikken noe
sterre for adkomsten ved Gilhus enn for adkomsten over Strandbrua. For de tre alternativene med mulighet
for gjennomkjaring (Fjordbyen, Restriktivt i omland og @kt p-kost i Fjordbyen og Forsterket kollektivtilbud til
Lier stasjon) er trafikken rundt tre ganger sa stor pa adkomsten over Strandbrua som pa adkomsten ved
Gilhus.

Effekter pa trafikkavvikling

Trafikksimuleringene gjennomfart i Aimsun viser at enkelte punkter i veinettet opplever store negative
konsekvenser sammenlignet med dagens situasjon. Dette oppstar allerede i nullalternativet nar Drammen
sykehus og helseparken er flyttet til Brakergya samtidig som ny E134 Vikeralternativet er bygget ut. Det er
allikevel slik at utbyggingen av Fjordbyen, selv med de bilrestriktive tiltakene, kan gi starre negative
konsekvenser pa veinettet enn det som oppleves i nullalternativet med ny E134.

Noen av de negative konsekvensene som oppstar er det mulig & lgse gjennom utbedringer pa veinettet, for
eksempel i svingen fra Strandveien mot gstgdende rampe til E18, mens andre konsekvenser er mer
komplekse a Igse fordi de er mer sammensatte, for eksempel kgen som strekker seg langt inn i
Bragernestunnelen. Dette er ikke ngdvendigvis konsekvenser som utlgses av Fjordbyen, men som ogsa
eksisterer i nullalternativet, og som forsterkes av den gkte trafikken som fglge av gkt trafikk til/fra Fjordbyen.
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De trafikale konsekvensene som oppstar i Aimsunmodellen er imidlertid usikre og til en viss grad teoretiske,
da modellen opererer med en fast ettersparsel. Store forsinkelser bidrar vanligvis til at personer tar andre
valg, for eksempel:

» om de velger a reise i det hele tatt;

> om de velger andre ruter for 8 unnga omrader med hgy trafikkbelastning;
»  om de velger a endre transportmiddel;

»  om de velger a gjennomfgre turen pa et annet tidspunkt;

»  om de velger a endre destinasjonsvalget.

Behovet for endret atferd vil sannsynligvis gke med utbyggingen av Fjordbyen. Beregningene har imidlertid
avdekket omrader der man kan forvente at forsinkelser oppstar i fremtidig situasjon selv etter eventuelle
tilpasninger.

Utbyggingen av Fjordbyen bidrar til & gke trafikken i lokalveinettet med mellom 10 og 15 prosent i makstimen
i rush. Den starste gkningen vil komme pa Strandveien mellom Holmen- og sykehusrundkjgringen. |
adkomstene til/fra Fjordbyen er gkningen betydelig starre, der adkomsten ved Gilhus far mer enn en dobling
av trafikken, mens trafikken via Strandbrua og sykehuset far henholdsvis 30-60 og 5-20 prosent gkning.

? @
E134
¥Strandv.Ved _%
Jensvoll
7
Vi
Bragemestunnelen 7
s Hovedveinett Nullalt med E134  |Dagens Fjordbyomrade| Fjordbyen (prognose) Endring

7 Retning Morgen  Etterm. | Morgen  Efterm. | Morgen  Eterm. | Morgen  Etterm.
4 Bragemnestunnelen norgdende 747 933 24 12 96 105 0% +10%
Bragernestunnelen sargaende 1041 1058 17 20 58 127 +4 % +10%
Strandv-Ved™ 7 E134 ra Spikkestad 527 240 19 28 : 9 3% %
Sykehuset E134 mat Spikkestad 281 541 23 16 26 30 1% +3%

& 0 = Holmenbrua nordgaende 801 948 35 24 122 115 +11%

ve Holmenbrua sargaende 1101 1006 27 24 68 152 +4 %

N Strandv. ved sykehuset  mot Drammen 733 858 55 38 135 146 +11%

Strandv ved sykehuset  mot Gilhus 1121 795 a7 53 86 200 +4 %

Holmenbrua t Strandv. ved Jensvoll mot Drammen 641 914 38 64 53 59 +2%

Strandv. ved Jensvoll mot Gilhus 656 938 63 50 78 162 +2%

Figur S- 3."Hv'ordan rushtraﬁkkén pa det lokale veinettet forventes a pavirkes av utbygd Fjordby (prognosescenario, full
utbygging, uten bom/apen for giennomkjaring).

For & na nullvekstmalet ma eksisterende omrader i regionen ha en lavere vekst eller en reduksjon i antall
bilreiser for & kompensere for de bilturene som vil genereres av nye innbyggere og naeringsutvikling i
Fjordbyen. Utbygging av boliger i mer bilvennlige omrader enn Fjordbyen vil gi gkt behov for sterkere
bilreduserende tiltak for & unnga en gkning i antall bilturer for Buskerudbyen. Fjordbyen har en lokalisering
som muliggjer stor andel bilfrie reiser, med naerhet til bade tog, sykehuset og Drammen sentrum. Dette vil
sammen med de restriktive tiltakene for bil vaere gunstig nar nullvekst for regionen vurderes i sammenheng
med utvikling av nye bolig- og naeringsomrader innenfor samme region.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Norconsult har tidligere gjennomfgrt beregninger av trafikale effekter i forbindelse med
«Konsekvensutredning av samferdselstema til kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og
kollektivknutepunkt — Fjordbyen» og «Kommunedelplan for E134 Dagslett—E18».

Lier kommune gnsker supplerende analyser av trafikale effekter i og rundt Lier kommune som fglge av ulike
tiltak gitt at ny E134 Vikeralternativet mellom Dagslett og E18 bygges ut sammen med utbygging av
Fjordbyen og Gullaug. P& grunn av endringer i forutsetninger er det derfor behov for oppdatering av
beregningene. Formalet med analysene er & bedre vurderingsgrunnlaget for Lier kommune i arbeidet med
utbygging av Fjordbyen. Analysene er i trdd med reguleringsplanen til det nye sykehuset i Drammen med
tanke pa adkomst til sykehuset.

Det er tatt utgangspunkt i Multiconsults notat [1] som definerer ulike tiltak og andre forutsetninger for
beregningene. Som en del av analysene er blant annet stengt for gjiennomkjgring gjiennom Fjordbyen via det
nye sykehuset og Strandbrua, redusert hastighet pa Strandveien og eksisterende E134, gkte
parkeringskostnader og endret bilhold analyser med grunnlag i Viker-alternativet. For enkelte alternativer er
det ogsa gjennomfart beregninger med Aimsun for analyse av effekter pa trafikkavvikling.

1.2 Om rapporten

| kapittel 2 gis en beskrivelse av metode og analyseverktgy som er benyttet og hvilke usikkerheter som ligger
til grunn i de beregningene som er gjort. Kapittel 3 gir en beskrivelse av dagens trafikksituasjon og hvilke
trafikale utfordringer som allerede eksisterer i analyseomradet. Analysene som er gjennomfart i RTM er
beskrevet i kapittel 4, mens analyser med Aimsun er redegjort for i kapittel 5.

1.3 Endrede forutsetninger fra tidligere analyser

Sammenlignet med foregaende beregninger for Fjordbyen i forbindelse med oppdragene
«Konsekvensutredning av samferdselstema til kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og
kollektivknutepunkt — Fjordbyen» og «Kommunedelplan for E134 Dagslett—E18», er det benyttet en
oppdatert modellversjon for lange (NTM versjon 1.48.03) og korte reiser (RTM versjon 4.2.2). | tillegg er det
benyttet oppdaterte befolkningsframskrivinger fra 2020 (tidligere 2018) med lavere befolkningsvekst enn
tidligere antatt. Det er ogsa lagt til grunn en mer detaljert geografisk beskrivelse av sammensetningen av
kjgretgyparken'. Disse endringene i beregningsforutsetninger gir lavere trafikk bade for dagens situasjon og
den prosentvise veksten frem mot 2050. | tillegg er ambisjonene for utbyggingen i Fjordbyen justert ned til
16 000 bosatte (tidligere beregninger tok utgangspunkt i 20 000 bosatte). Det er ogsa justeringer i antall
arbeidsplasser (forrige runde 8 000) og skoleplasser (forrige runde 3 800) sammenlignet med tidligere. Se
en mer detaljert beskrivelse av endringene i Vedlegg 2.

" Fordelingen av kjgretay pa el, fossil, hybrid.
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2 Metode og analyseverktoy

Analysene bestar av bade beregninger av ettersparselseffekter og endringer i trafikkstrammer pa overordnet
niva ved hjelp av persontransportmodellene NTM og RTM og analyse av trafikkavvikling og kapasitet i de
viktige kryssene i analyseomradet ved hjelp av Aimsun. Dette kapittelet gir en beskrivelse av metode og
analyseverktgy som er benyittet.

21 Generelt om trafikkvurderingene

2.1.1 Prinsipper for analysen

Analysene som er gjennomfgrt har som formal & se pa de trafikale effektene av ulike tiltak. Hvorvidt de
fysiske lgsningene som kreves er gjennomfarbare eller ikke, er det ikke tatt stilling til. Dette blir en del av det
videre planleggingsarbeidet for utbygging av Fjordbyen.

| reguleringsplanen for nytt sykehus [2] forutsettes det tilfart til/fra sykehusomradet bade i vest (ny
rundkjering sar for eksisterende rundkjaring pa Brakergya) og i @st over Strandbrua. Dette er ogsa lagt til
grunn i beregningene for framtidig situasjon (2050). Ved en eventuell Fjordbyutbygging vil det i tillegg veere
en adkomst i @st ved Gilhus. Beregningene ivaretar trafikale effekter av spesifikke tiltak og ma ikke sees pa
som endelige Igsninger av den trafikale situasjonen i Fjordbyen.

2.1.2 Valg av verktoy

Analysen er i hovedsak gjennomfgrt gjennom en kombinasjon av to verktgy; Regional Transportmodell
(RTM) og Aimsun. Disse verktgyene opererer pa ulike niva og kompletterer dermed hverandre. RTM vil
beregne regionale effekter i et starre perspektiv, og fokusere pa det som skjer regionalt (Drammen-Lier-
Asker), og i hovedsak starre trafikkstrammer pa hovedveier.

| et mer detaljert perspektiv vil kapasiteten i enkelte kryss pavirkes av blant annet av den geometriske
utformingen av krysset, retningsfordeling, tungtrafikkandel og stigningsforhold. Dette er generelt sett for
detaljert for & analysere i RTM, og her kommer Aimsun inn; med hensikt & analysere kapasiteten i de
viktigste kryssene rundt Fjordbyen.

2.1.3 Fremtidsscenario
| dette oppdraget er.det tatt utgangspt.mkt i = R
de samme forutsetningene for beregning av il
transportetterspgrsel (RTM) som i alle avrige ff-\ \\
transportanalyser som gjennomfares for W .\..\_‘_ foretrukne framtider
transportetatene. Dette innebeaerer e i - -1 . |
retningslinjer for NTP 2022-2033, jf. [2], som e Sty sannsynlige framtider
i hovedsak er en framskriving av dagens | . L o

. . \§ : 7 rimelige/akseptable
situasjon og som kan omtales som et A\ y framtider
sannsynlig framtidsscenario, jf. Figur 2-1. A -—7/—— mulige framtider
Dette innebaerer at det ikke er gjennomfart o
egne robusthetsanalyser der endringer i Figur 2-1: Fremtidskjeglen, jf. [8] og thevoroscope.com, som
rammevilkar og individers preferanser er illustrerer mulighetsrommet for framtidssituasjoner.

analysert, men tatt utgangspunkt i ett mulig

framtidsscenario. Analysene utforsker dermed ikke mulighetsrommet for alternative framtidssituasjoner. Ved
a ha ett gitt framtidsscenario vil analysene som gjennomfgres lettere vaere sammenlignbare pa tvers av tiltak
og geografiske omrader.
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2.2 Transportmodellberegninger med RTM

Endringer i transporttilbudet og lokalisering av bosatte og arbeidsplasser vil gi endringer i trafikantenes
reiseettersparsel (reisehyppighet, reisemal, reisemiddel og reiseformal) og rutevalg. Det er derfor
gjennomfart beregninger av endret reiseettersparsel og rutevalg i trad med gjeldende praksis for denne type
tiltak som innebaerer bruk av de tverretatlige persontransportmodellene for henholdsvis lange, mellomlange
og korte reiser2.

Transportmodellene sier noe om reiseomfanget, reisemal, valg av transportmidler og reiseruter til de som bor
i et gitt geografisk omrade. Dette beregnes blant annet basert pa hvor folk bor, hvor arbeidsplasser og andre
aktiviteter er lokalisert, egenskaper ved transporttilbudet, kostnader knyttet til transporttilbudet og

preferanser ved de enkelte individene. Valgene som individene tar, er basert pa optimalisering av den
generaliserte kostnaden? for valgalternativene som individene star overfor. Ulike personer og
befolkningsgrupper har ulike behov, verdsetting og preferanser og tar derfor ulike valg. Summen av disse
valgene gir det transportomfanget og -m@nsteret en kan observere i et analyseomrade.

Som fglge av befolkningsutvikling, arealbruk og endringer

i transporttilbud beregnes endringer i reiseettersparsel.

Ved a gjgre endringer i forutsetninger kan den isolerte

effekten av endringene analyseres, for eksempel s G
endringer i reisetider og reisekostnader knyttet til de ulike

reiseformene. Modellen er derfor godt egnet til & si noe

Krodsherad

om de relative forskjellene mellom ulike alternativer. gt

unner
Nannestad

Uliensaker

Delomrademodellen for Drammen (DOM Drammen, RTM e ke b et

Modum

versjon 4.2.2) er benyttet for beregning av de korte oslo - Sacsno, Sern

Baum

reisene. Modellomradet strekker seg fra Fredrikstad BB Lo angen .,

Aske

kommune i sgrgst, Eidsberg og Ullensaker kommune i el Eier e epeaira

@ure Eiker

gst, Gran og Fla kommune i nord, Notodden og Bg oo oanmen T ey
kommune i vest og Larvik kommune i sar, jf. Figur 2-2. s\ argabers SanceSelek Trgsed

Hot HUMU | sy Hobol SPYSERETT

Enebakk

Holmestrand Eidsberg

Transportmodellen er estimert pa reisevaner fra 2013/14 G S i AR I L8
og kalibrert for 2018. DOM Drammen er kalibrert i Lagn ] Rw;g
modellversjon 4.2.2 utgitt av Statens vegvesen i i A e L)
forbindelse med beregninger til Nasjonal Transportplan 22

2022-2033.

Netterey Fredrikstad

iy
| Sandefiord

Det er ikke gjennomfart ytterligere kalibrering av Lo i
transportmodellen i forbindelse med denne rapporten enn ‘
det som er gjort i forbindelse med Statens vegvesen
arbeid med etablering av modellen. En neermere
beskrivelse av modellen og de beregningsforutsetningene
som er lagt til grunn er gitt i Vedlegg 1.

Figur 2-2: Geografisk avgrensing av modellomradet
for delomrédemodellen for Drammen (DOM
Drammen).

2 Modellsystemet som brukes er utviklet over tid av transportetatene, og bestar av bade transportmodeller pa nasjonalt og regionalt niva.
Den nasjonale persontransportmodellen (NTM) beregner etterspgrsel etter lange og mellomlange personreiser (henholdsvis over 200
kilometer og mellom 70 og -200 kilometer), mens de regionale persontransportmodellene (RTM) beregner etterspgrsel etter korte
personreiser (under 70 kilometer).

3 Omfatter tidskostnader, drivstoffutgifter, bompenger og kostnader som bussbillett, ferjebillett m.m. Et samferdselsprosjekt som for
eksempel reduserer reisetiden mellom to steder, vil gi en samfunnsgkonomisk nytteeffekt gjennom reduserte generaliserte
reisekostnader. | tillegg vil lavere kostnader kunne gi noe gkt trafikk, ved at trafikanter som tidligere av ulike grunner ikke mente reisen
var verdt kostnaden, na likevel gnsker & gjennomfare reisen. Den samlede effekten av transporttiltaket vil avhenge av sterrelsen pa
reisekostnadsendringen, antall trafikanter for tiltaket ble gjennomfaert og hvordan trafikantene endrer sin atferd som fglge av
kostnadsendringen [21].
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2.3 Trafikkberegninger med Aimsun

Aimsun brukes i dag til mange ulike y
analyseoppgaver med et spenn fra W
beregninger pa enkeltkryssniva til store ' =
byomrader. | dette oppdraget er Aimsun
benyttet for & kartlegge kapasitet i
veisystemet innenfor rushtimene (morgen-
og ettermiddag), og for a illustrere de
trafikale effekter som fjordbyutviklingen vil
kunne ha.

Det er derfor benyttet en Aimsunmodell

som tidligere ble brukt i forbindelse med
analyser av nytt sykehus og helseparken.

Denne modellen inkluderer de viktigste N
kryssene i omradet, og har dessuten blitt
utvidet noe mot nord for & inkludere alle
adkomstene til Fjordbyen
(Reykenveien/Gilhus).

Figur 2-3: Studieomradet for analysen med Aimsun

| en tidligere fase av oppdraget ble kapasitet vurdert ved hjelp av verktgyet Sidra. Dette har ikke gitt ansket
resultat da det lokale trafikksystemet rundt omradet bestar av mange naerliggende kryss, og som i stor grad
pavirker hverandre og ikke egner seg for a beregnes enkeltvis. En av styrkene med Aimsun er blant annet at
hele omradet kan vurderes samlet, og at flaskehalser kan identifiseres.

Beregningene vil generelt sett forutsette et fremtidig scenario med oppfylt nullvekstmal.

Under vises beregningsgangen og metodikken som er benyttet for simuleringsarbeidet i oppdraget.

Etablering av

Etablering av Beregning og

Aimsun-modell ] vurdering av nye Dokumentasjon
dagens situasjon Nullatternativet alternativer
. VP [ S —
) Nullalternativ Koding og _
Utvidelse med sykehus/ kjgring av | | Teknisk notat
— eksisterende helsepark alternativeri kalibrering
modell modell
S . S
—_—— Vurderin .
irafikale. | Rapportering
|| Kalibrering og effekter av resultater
validering \ _ -
_ S —
Runde med
o innspill/
endringer
—_—

Figur 2-4: Metodikk for analyse med Aimsun
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24 Usikkerheter knyttet til metode og analyseverktoy

Modellberegninger vil alltid representere en forenkling av virkeligheten og vil derfor inneholde usikkerheter
knyttet til modellenes oppbygging og de data som legges til grunn for beregningene. Under er det gitt en
beskrivelse av usikkerhet knyttet til henholdsvis beregninger av transportettersparselen og kapasitet i kryss.

2.4.1 Usikkerhet knyttet til beregninger av transportettersporsel

Usikkerhet knyttet til beregninger av transportettersparselen knytter seg blant annet til modellsystemets
oppbygging og de forutsetninger og svakheter som ligger i reisevaneundersgkelsen som modellen er
estimert pa. Det er ogsa usikkerhet i inndata som blant annet befolkningsveksten og fordeling av denne
veksten innenfor analyseomradet, framtidig arealbruk, skonomisk utvikling, transporttilbud i framtiden,
prisutvikling, med mer.

Grunnet modellens oppbygging og virkemate vil det veere en rekke forutsetninger som vil veere faste eller
ikke hensyntas i modellberegningene. Under er noen av disse forholdene og forutsetningene som vil kunne
pavirke resultatene listet opp:

»  Befolkningens preferanser og holdninger (blant annet til transport, klima og milj@) vil vaere som i
2013/14, ettersom modellen er estimert pd RVU2013/14. Modellberegningene tar dermed heller ikke
hgyde for usikkerheten ved sterre teknologiske endringer eller framtidige endringer i preferanser og
holdninger som ikke lar seg fange opp i reisevaneundersgkelsen.

y  Transporttilbudets pavirkning pa arealbruken fanges ikke opp. Eventuelle endringer i arealbruken ma
legges inn som en forutsetning for transportberegningene.

»  Det er ikke lagt til grunn restriktive tiltak for biltrafikken (f.eks. veiprising, gkte enhetspriser pa
drivstoff, avgifter/restriksjoner pa parkering o.l.).

y  Modellen tar ikke hensyn til ekstra forsinkelse for buss som fglge av gkende kg i veinettet*. Det er
ikke lagt til grunn tiltak som kan bedre fremkommeligheten for buss.

»  Ekstra kostnad/ulempe for at gkt befolkning kan gi vanskeligere parkeringsforhold er ikke inkludert.

»  Det er ikke tatt hgyde for ny teknologi og forretningsmodeller som kan endre transporttilbudet.

y  Kvalitative aspekter ved kollektivtilbudet (som f.eks. trengsel ombord pa kollektive reisemidler,
sitteplasser/komfort og regularitet/palitelighet) er ikke inkludert i transportmodellene som egne
variabler. Kvalitative forhold for gaende og syklende hensyntas heller ikke i beregningene.

Eventuelle endringer i alle disse faktorene ma legges inn som forutsetninger for & fa frem hvilken betydning
de eventuelt har pa reiseettersparselen. Det er ikke gjort vurderinger av andre fremtidsscenarioer enn det
som ligger til grunn i de definerte alternativene. Resultatene vil fglgelig ikke beskrive det fulle
mulighetsrommet, men en endring i reiseettersparsel som kommer som en fglge av en fremtid som i stor
grad ser ut som dagens situasjon, bare med gkt befolkningsvekst, endrete kostnader (som fglge av endrete
andeler elbiler) og andre endrete forutsetninger (prosjekter i nullalternativ, flytting av sykehus mm.)

Det er stor usikkerhet knyttet til hvordan fremtiden vil se ut, og jo lenger fram i tid analysen gjgres, jo starre
vil ogsa usikkerheten knyttet til beregningene vaere. Resultatene fra transportmodellberegningene ma derfor
ikke sees pa som eksakte svar, men heller en sannsynlig effekt/utvikling gitt forutsetningene i det analyserte
tiltaket.

4 Det foreligger en opsjon om & «Beregne forsinkelse for kollektiv utenom kollektivfelt» i modellen. Opsjonen er imidlertid ikke benyttet i
beregningene ettersom modellen ikke er kalibrert med denne opsjonen.
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2.4.2

Usikkerhet knyttet til beregninger av kapasitet i kryss

Kapasitetsberegninger er detaljerte beregninger som er sveert avhengig av god inndata. Dersom inndataen
endres vil ogsa resultatene potensielt kunne endres betraktelig. Under er det listet opp noen forhold som har
betydning for kapasitetsberegningene:

)

Fremtidig trafikkutvikling i byer vil preges av spesielt stor usikkerhet® og mange elementer i dagens
transportmodellsystem er fortsatt basert pa historiske trender og reisevaneundersgkelser (som
beskrevet ovenfor). Beregninger langt frem i tid er derfor spesielt usikre nar det gjelder slike
detaljerte beregninger pa kryssniva.

For & etablere fremtidig situasjon er det benyttet trafikktall for kjgringer med RTM. Uttak av trafikktall
pa timeniva i et lokalt omrade (et kryss, enkelte svingebevegelser) er et stort hopp fra en overordnet
strategisk betraktning til en detaljert kapasitetsberegning og innebaerer selvfglgelig stor usikkerhet.
Transportmodellene hensyntar ikke forsinkelser som fglge av stillestdende kg, noe som vil kunne
pavirke transportettersperselen utover det som beregnes i RTM. Dette omfatter bade antall reiser og
valg av destinasjon, reisemiddel og veivalg.

| virkeligheten har ogsa trafikanter muligheter a gjgre andre valg enn det som beregnes i
transportmodellen, som for eksempel a reise pa et annet tidspunkt. Flaskehalser og
kapasitetsproblemer i rushtid er ofte vurderinger som trafikantene legger til grunn nar de foretar sine
valg om nar de skal reise.

5 Mange flere valg som gjegr at man i starre grad er avhengig av & gi en mer fullstendig beskrivelse av transporttilbudet, noe som er
vanskelig langt frem i tid.
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3 Dagens trafikksituasjon

Dette kapittelet gir en beskrivelse av dagens trafikksituasjon og hvilke trafikale utfordringer som allerede
eksisterer i analyseomradet. Beregnet biltrafikk for dagens situasjon er sammenlignet med observert
biltrafikk. | tillegg presenteres trafikk og trafikkavvikling i rushtimene

31 Beskrivelse av trafikksituasjon

Omradet rundt Fjordbyen preges generelt av mye trafikk, ke og forsinkelser. Figur 3-1 viser hvilke veier som
har lavere hastighet enn vanlig i morgenrushet og ettermiddagsrushet pa en typisk torsdag. Forsinkelsene er
starst pa ettermiddagen. Figuren viser lav hastighet over Holmenbrua, gjennom Bragernestunellen og ved
stasjonsomradet i Drammen bade i morgen- og ettermiddagsrush. Ettermiddagsrushet har i tillegg
forsinkelser langs lokalveinettet i Drammen, Strandveien, Ringeriksveien, R@ykenveien og nordlige deler av
E18 mot Liertoppen.
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Figur 3-1: Typiske trafikkforhold for morgen (venstre) og ettermiddag (hoyre) rundt analyseomradet. Fargeindikatorer
illustrerer hvor trafikken gar saktere enn vanlig og man ma regne med lengre kjoretid. Kilde: Google Traffic.
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Figur 3-3 Ved saktegéende avvikling mot Brakergyarundkjgringen kan kaen sta giennom rundkjeringen mellom
Strandveien vest og Brugaards vei i rushtiden. Kilde: Norconsult.
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3.2 Beregnet dogntrafikk med RTM i dagens situasjon

| analyser av trafikale konsekvenser, er det ofte endringene i etterspgrselen etter reiser sammenlignet med
en referansesituasjon som er i fokus. | tillegg forsgker man a si noe om veksten i trafikken i en framtidig
situasjon. | denne sammenheng blir ogsa fordelingen av biltrafikken pa veien av betydning for analysen. Det
er derfor viktig at transportmodellene gjengir dagens transportmgnster i best mulig grad. Eventuelle avvik i
trafikken i dagens situasjon vil naturlig gjenspeile seg i en beregnet framtidig situasjon.

Det er valgt ut en del punkter og tellesnitt i analyseomradet for & undersgke samsvar mellom observert og
modellert biltrafikk for dagens situasjon (20188), jf. Figur 3-4. Snittenes farge illustrerer avvik mellom
observert og modellert trafikk, der rgdt angir store avvik og gre@nt angir godt samsvar.
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Figur 3-4 Lokalisering av tellepunkt og -snitt for sammenligning av observert og modellert trafikk’.

Tabell 3-1 viser observert og beregnet biltrafikk i de utvalgte snittene som er visti Figur 3-4. Det er benyttet
bade kontinuerlige tellepunkter (niva-1) og ADT-belagt (beregnet) trafikk fra vegkart.no som
sammenligningsgrunnlag. Sammenligningen viser varierende grad av samsvar i de kontinuerlige
tellepunktene. Det er seerlig langs E18 ved Frydenlund at avvikene er store, med for hgy beregnet trafikk®.
@vrige punkter med kontinuerlige tellepunkter har samsvar som ligger pa et akseptabelt niva.

Samtlige snitt med ADT-belagte tall har akseptable avvik (GEH mindre enn 10), med unntak av punkt P2 der
modellen beregner for lav trafikk. Her presiseres det imidlertid store usikkerheter i de ADT-belagte tallene fra
vegkart.no (grunnlag basert pa skjgnn).

6 Transportmodellen som benyttes har et transporttilbud og sonedata som er tilrettelagt for aret 2018. Dagens situasjon i
transportmodellen er derfor satt til 2018. Transportmodellen beregner i utgangspunktet trafikk for et normalvirkedggn (NVDT), men har
omregningsfaktorer for beregning av gjennomsnittlig rsdagntrafikk (ADT). Det presenteres derfor trafikktall bade som NVDT og ADT.
7 GEH er en statistisk formel brukt innen trafikkteknikk for & sammenlikne samsvar mellom beregnet og observert trafikk. GEH-verdier
mindre enn 10 anses som akseptable avvik. GEH malet er naermere beskrevet i .

8 Qvervurdering av trafikken langs E18 (trafikk mellom Drammen og Oslo) har veert en gjenganger i transportmodeller der Oslo inngar i
modellomradet. Avviket kan skyldes en kombinasjon av flere feil/svakheter som f.eks. begrensinger i modellen mht. kapasitet og ke
og/eller handtering av delturer. Erfaringsvis vil kalibrering og videre undersgkelse av avvikene med modellversjonen som er benyttet
kreve store ressurser og har tidligere ikke fort til betydelig bedre samsvar av trafikken pa denne strekningen.
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Tabell 3-1: Sammenligning av observert og modellert biltrafikk for utvalgte punkt og snitt i analyseomréadet. For de
kontinuerlige tellepunktene er trafikktalene oppgitt i normalvirkedagn (NVDT), mens trafikktalene over snitt er oppgitt i
gjennomsnittlig &rsdagn (ADT).
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Samlet sett vurderes at transportmodellen gjenskaper de overordnede trafikkstremmene pa en god mate.
Siden modellen imidlertid overvurderer personbiltrafikken langs E18, kan det antas at modellen i framtidig
situasjon ogsa vil overvurdere denne trafikken®. Avviket langs andre punkter er imidlertid ikke spesielt store i
forhold til hva som er vanlig i denne typen modeller, og vi vurderer at modellen vil gi rimelige forskjeller
mellom beregningsalternativene i framtidig situasjon.

Sammenligningen av observert og beregnet trafikk viser at modellen gir akseptabelt samsvar for biltrafikk i
modellomradet vurdert etter standard metodikk og indikatorer.

Dagens situasjon i transportmodellen innehar ingen naeringsvirksomhet i Fjordbyomradet selv om det i
virkeligheten finnes noe naeringsvirksomhet her som genererer noe trafikk over eksempelvis Strandbrua®.
Dette gjar at veksten i trafikk til/fra Fjordbyen som beregnes i fremtidsalternativene vil veere noe
overestimert, ettersom man sammenligner med dagens situasjon som underestimerer trafikkmengden.

% Dagens grunnkretser i Fjordbyomradet er store og omfavner bebyggelsen pa nordsiden av jernbanen. Grunnet store grunnkretser er
all trafikk til/fra disse sonene koblet til ved Lierstranda ettersom det er her boligene er lokalisert. Samtidig er ikke modellen kalibrert for
dagens trafikk knyttet til neeringsvirksomheten som finnes i dag.
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3.3 Dagens trafikale situasjon i rushtimen (Aimsun)

Figur 3-5 og Figur 3-6 viser den trafikale situasjonen i Aimsunmodellen i makstimen i henholdvis morgenen
og ettermiddagen. Det er i hovedsak forsinkelser rundt Brakergyarundkjgringen om morgenen, og
Holmenbrua om ettermiddagen. Pa Holmenbrua i sgrgaende retning er det lagt inn en fiktiv saktegaende
trafikk som skal representere forsinkelser som oppstar pa andre siden broen, og som vil pavirke
fremkommeligheten i omradet.

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%

50-75%
>75%

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%
50-75%
>75%

Figur 3-6: Forsinkelser i ettermiddagsrushet (makstime) dagens situasjon
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4 Effekter pa transportettersporsel

| dette kapittelet presenteres de trafikale effektene full utbygd Fjordby har pa transportettersparselen. Det
beskrives ogsa hva transportmodellen beregner av vekst i trafikken fra dagens situasjon frem mot
nullalternativ 2050. | tillegg vil forutsetningene for de ulike beregningsalternativene bli omtalt.

4.1

En oversikt over beregningsalternativer som er beregnet i RTM er illustrert i Figur 4-1. En kort beskrivelse av
de ulike alternativene er vist i Tabell 4-1, mens en mer detaljert beskrivelse er gitt i de pafelgende
delkapitlene.

Alternativer til beregning av transportetterspersel (RTM)

Dagens situasjon

Apen for gjennomkjaring

Forsterket kollektivtilbud
til Lier stasjon

Restriktivt i omland og
okt p-kosti Fjordbyen

Nullalternativ

(med ny E134) Fjordbyen

Restriktivt internt i
Fjordbyen

Restriktivt internt i

Fjordbyen ogi omland Endretbilhold

Stengt for gjennomkjering

Figur 4-1: Oversikt over de ulike beregningsalternativene.

Tabell 4-1: Kort beskrivelse av alternativene som er analysert i RTM.
| Beskrivelse |

Nullalternativet Nullalternativ er beregning av framtidig trafikk ut at det analyserte tiltaket er gjennomfart,
men der andre forhold har endret seg fra dagens situasjon, jf. kapittel 4.1.1.

Som Nullalternativet, men med full utbygging av Fjordbyen. Tilgjengelige adkomster til
Fjordbyen er via det nye sykehuset, Strandbrua og Gilhus.

Fjordbyen

Restriktivt i omland og
okt p-kost i Fjordbyen

Som beregningsalternativet Fjordbyen, men med gkte parkeringskostnader i fijordbyen samt
redusert hastighet pa Strandveien og eksisterende E134.

Forsterket kollektivtilbud
til Lier stasjon

Som beregningsalternativet Restriktivt i omland og ekt p-kost i Fjordbyen, men der bussrute
51 Drammen-Mjgndalen forlenges til Lier stasjon.

Restriktivt internt i
Fjordbyen

Som beregningsalternativet Fjordbyen, men der det stenges for gjennomkjgring gjennom
Fjordbyen (@st for Strandbrua) og gkte parkeringskostnader i Fjordbyen.

Restriksjoner internt i
Fjordbyen og i omland

Som beregningsalternativet Restriktivt i omland og @kt p-kost i Fjordbyen, men der
Fjordbyen stenges for gjennomkjgring (gst for Strandbrua).

Endret bilhold

Som beregningsalternativet Restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland, men med manuell
justering av bilholdet i Fjordbyen. Bilholdet er skjgnnsmessig justert av Multiconsult og
innebaerer at andelen med fgrerkort og tilgang til bil reduseres til 42 prosent (fra 88 prosent).

Det er ogsa gjennomfart to beregninger med nullvekst i biltrafikken, med og uten utbygd Fjordby. Disse
beregningene er gjennomfgrt sveert forenklet der utgangspunktet er bilturmatrisene for dagens situasjon
(2018). I disse beregningene er det altsa kun bilfgrermatriser som er justert. Fordi beregningene kun justerer
bilfgrermatriser er det kun sett pa resultater som omhandler biltrafikk fordi turene for kollektiv, sykkel og
gange vil da veere underestimert. Beregningene er beskrevet i kapittel 0.

| innledende fase av oppdraget ble det gjennomfgrt transportmodellberegningene med utbygging pa Gullaug.
Dette er ikke inkludert i de endelige transportmodellberegningene, men effektene er kort omtalt i Vedlegg 2.
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4.1.1 Beskrivelse av nullalternativet

Nullalternativet er beregningen tiltaksberegningene sammenlignes mot. Den beregner framtidig trafikk uten
at de analyserte tiltakene er gjennomfgrt, men der andre forhold har endret seg fra dagens situasjon. Dette
innebeerer blant annet at vedtatte tiltak som er iverksatt eller som har budsjettbelastning i 2020 er lagt inn i
nullalternativet. | tillegg skal prosjekter som ligger inne i portefgljen til Nye Veier med utbyggingsavtale
legges til grunn, jf. retningslinjene til NTP 2022-2033 [2]. Ny E134 «Vikeralternativet» ligger inne i
nullalternativet som vil kunne ha innvirkning pa reiseettersperselen pa det omliggende veinettet til Fjordbyen.
Kravene til hva som legges til grunn i nullalternativet, medfgrer at ingen av tiltakene som ligger inne i
Buskerudbypakke 2 er inkludert i denne analysen.

Beregningsaret er satt til 2050, og Drammen- og Blakstad sykehus er forutsatt flyttet til Brakeraya samtidig
som Helseparken er lagt inn i modellen. Det er ogsa gjort noen endringer i kollektivtilbudet for tog og buss, jf.
V1.2 i Vedlegg 1. | tillegg til infrastrukturtiltakene og endringer i kollektivtilbud legges det falgende
forutsetninger til grunn:

»  Befolkningsutvikling som i hovedalternativet til Statistisk sentralbyra (SSB) (MMMM) fra 2020. Ifglge
befolkningsframskrivingen fra 2020 vil folketallet i Drammen og Drammens seks nabokommuner1©
gke med i overkant av 19 prosent fra 2018 til 2050.

»  Bkning i elbilandeler i framtidig situasjon i henhold til NB2019-banen utarbeidet av T@I'!. Den
kraftige elektrifiseringen av personbilparken fram mot 2050 gir elbilandeler i Buskerud pa 74 prosent
i 2050, som er en vesentlig gkning fra 6 prosent i 2018. En av forutsetningene i beregningene er at
kostnadene for bruk av elbil er vesentlig lavere enn for fossile kjgretgy. Relativ sett blir bilbruk
rimeligere i 2050 enn i 2018 pa grunn av gkende elbilandel, noe som bidrar til gkt trafikkvekst.

»  Det forutsettes at veiprosjekter som finansieres med bompengeinnkreving er nedbetalt innen 2050,
og at kun bomringer rundt byer blir vaerende i fremtidig situasjon.

»  Faste matriser (tunge kjgretay, tilbringer flyplass) framskrives til fremtidig situasjon ved bruk av
vegtrafikkindeksen og grunnprognoser.

Figur 4-2 viser veinettet for
nullalternativet for omradet ved
Lierstranda der fremtidig
utbygging av Fjordbyen
planlegges. Trafikken til og fra
sykehuset har adkomst bade i
vest og @st, hvor ankomsten i gst
gar over Strandbrua, mens
adkomsten i vest gar direkte til
Strandveien via den nye
rundkjegringen pa
Transformatorgata/ Jacob
Borchs gate.

\

LIERSTRANDA

SYKEHUS &
. . HELSEPARKEN
En mer detaljert beskrivelse av

forutsetningene er visti V1.2 i
Vedlegg 1. Figur 4-2: Skisse av veisystemet i nullalternativet 2050.

1 Kommunene er (kommunestruktur fra 2020), Lier, Asker, Baerum, Hole, Modum, @vre Eiker.
"I nyere versjoner av modellverktgyet (RTM) er det implementert mer oppdaterte framskrivinger av kjgretgyparken (NB2021 og
NB2023). De nye framskrivingene forutsetter en mye raskere innfasing av elbiler som vil kunne bidra til enda hgyere vekst i biltrafikken.
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4.1.2 Utbygging av Fjordbyen

Lier og Drammen kommune samarbeider om utvikling av Fjordbyen, som omfatter omradet som ligger langs
Drammensfjorden nord for det planlagte nye sykehuset i Drammen. Utbyggingen inkluderer etablering av et
stort antall boliger og arbeidsplasser — herunder servicetilbud og nye grunnskoler (barne- og ungdomskoler).
Dagens virksomhet i Fjordbyen forsvinner og erstattes med ny utbygging.

Etablering av boliger, arbeidsplasser, studieplasser og skoler

Siden SSBs befolkningsframskriving ikke tar hensyn til planer for nedleggelse eller oppstart av nye
arbeidsplasser, boligbygging, infrastrukturprosjekter osv. er det gjort manuelle endringer i arealbruk for
Fjordbyen. Falgende endringer fra nullalternativet er lagt til grunn i beregningene med Fjordbyutbygging:

»  Det er forutsatt 16 000 innbyggere i Fjordbyen. Befolkningsveksten i Fjordbyen er hentet fra
kommunene Oslo, Drammen, Lier, Asker, Sande, Hurum, Svelvik, Rgyken, Nedre Eiker, @vre Eiker,
Baerum og Kongsberg (gammel kommuneinndeling fra 2010). Dette er gjort ved a redusere
befolkningsveksten i 2050 for alle aldersgrupper og begge kjgnn med en viss prosent i disse
omradene. Sum av redusert befolkning vil veere like stor som gkningen i antall bosatte i Fjordbyen
med samme fordeling pa kjgnn og alder. Befolkningsveksten fra SSBs MMMM fra 2018 til 2050
ligger i bunn, men det skjer en omfordeling av veksten fra de nevnte kommunene til Fjordbyen.

»  Totalt 6 200 nye arbeidsplasser i grunnkretsene i Fjordbyen. Det er etablert nye arbeidsplasser
innen helse/omsorg, undervisning, varehandel, forretningsmessig tjenesteyting, teknisk
tienesteyting, offentlig administrasjon, hotell og overnatting og privat tjenesteyting.

»  Deterlagtinn 1 680 nye elever ved barneskolene i Fjordbyen og 720 nye elever ved
ungdomskolene i Fjordbyen.

Se Vedlegg 1 for en mer detaljert beskrivelse av omfordeling av befolkning og fordelingen av arbeidsplasser
pa nzeringskategorier i de ulike grunnkretsene.

Veinett

Nettverket til og fra Fjordbyen er definert som en kollektivgate og en gate for gvrig biltrafikk. Det er lagt til
grunn sykkelvei med fortau i kollektivgata og en ekspress-sykkelvei, jf. Figur 4-3. Det er ogsa forutsatt tre
gang- og sykkelbruer for a krysse jernbanen. Fjordbyen har tre adkomster Gilhusveien i gst, Strandbrua og
Transformatorgata/Jacob Borchs gate (ny adkomst for sykehuset) i vest.

Det legges ogsa til grunn en skiltet hastighet pa kun 30 km/t pa bilveien gjennom Fjordbyen og omtrent fem
ekstra minutters reisetid for kjgrende til Fjordbyen for & modellere at reisende ma parkere langt unna egen
bolig i et felles parkeringshus. Sistnevnte er gjort ved a redusere hastigheten pa sonetilknytningene til
Fjordbyen. Dermed pavirkes kun biltrafikken til/fra Fjordbyen og ikke gjennomgaende reiser eller reise med
andre transportformer. Det forutsettes ogsa fire lyskryss langs bilveien i Fjordbyen som gir gkt forsinkelse.

Kollektivtilbud
| forbindelse med utbygging av Fjordbyen er det lagt til grunn at fglgende endringer pa busslinjer:

> Linje 51 Drammen-Mjgndalen: Forlenges til Fjordbyen med 6 avg/t i lavtrafikk og 7,5 avg/t i rush.

»  Linje 63 Drammen-Sylling: Flyttet til Fjordbyen fra Strandveien/Lierstranda med 2 avg/t i lavtrafikk og
4 avg/tirush.

»  Linje 73 Drammen-Lierskogen: Flyttet til Fjordbyen fra Strandveien/Lierstranda med 1 avg/t i
lavtrafikk og 2 avg/t i rush.

»  Linje 22 og 24 Bragernes-Konnerud: Forlenges til Fjordbyen med 2 avg/t lavtrafikk og 4 avg/t i rush.
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Figur 4-3: Skisse over overordnet gatebruksplan.

Parkering

Det er lagt til grunn parkeringstakster pa henholdsvis 36 kroner per time, og 113 kroner per dagn i
Fjordbyen'2. Basert pa krav til parkering gitt i planbestemmelsene til kommuneplanens arealdel [14]'3, er det
i transportmodellen lagt til grunn at 60 prosent av de bosatte har parkering ved egen bolig. Dette vil pavirke
bilholdet og dermed bilbruken i omradet i modellberegningene. Disse er de samme forutsetningene som for
analysen «Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen.
Konsekvensutredning for samferdselstema. Fagrapport Trafikale effekter.» skrevet av Norconsult pa
oppdrag fra Lier kommune i 2020 [3].

Parkeringskostnaden for time (korttidsparkering) retter seg mot private reiser og fritidsreiser med destinasjon i
sonen, mens parkeringskostnaden for degn (langtidsparkering) retter seg mot arbeidsreiser med destinasjon i
sonen. For tjenestereiser og arbeidsplassbaserte reiser benyttes et vektet snitt av korttids- og
langtidsparkeringskostnaden. Andel bosatte uten mulighet for parkering ved egen bolig benyttes i modellen for
bereaning av tilgana til bil. Det er ikke mulig & leage inn tidsbearensning pa parkering.

Figur 4-4 Handtering av parkeringstakster i modellen.

2 parkeringstakstene er satt etter fgringer fra Lier kommune ifm. med tidligere analysearbeidet i 2020 [3] .
'3 Det er krav til minimum en parkeringsplass per boenhet. Det er antatt i gjennomsnitt to bosatte per bolig i Fjordbyen. | tillegg er det
lagt til grunn noe besgksparkering.
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41.3 Tiltak i og rundt Fjordbyen

I tillegg til alternativ Fjordbyen, er det gjennomfgrt fem alternativer der det er lagt til grunn ulike tiltak i og
rundt Fjordbyen jf. Tabell 4-2. Tabellen viser ogsa de to alternativene som er videre benyttet i analyser pa
trafikkavvikling (Aimsun-beregninger).

Tabell 4-2: Tiltak forutsatt i og rundt Fjordbyen for de ulike alternativene med utbygd Fjordby.

Stengt for Okt Red. hast. pa Buss 51

: : : . Strandveien .. | Endret | Beregnes
Beregnings-alternativer gjennom- | parkerings . forlenget til | . o
. og eksis. ! bilhold | i Aimsun
kjoring | -kostnader Lier
E134

Restriktivt i omland og gkt p-kost i X X
Forsterket kollektivtilbud til Lier stasjon X X X
Restriktivt internt i Fjordbyen X X
Restriktivt internt i Fjordbyen og i omland X X X X
Endret bilhold Fjordbyen X X X X X

Restriktivt i omland og okt p-kost i Fjordbyen

Som beregningsalternativet Fjordbyen, men der parkeringskostnadene i Fjordbyen gkes til 50 kr/time
(korttidsparkering) og 193 kr/dagn (langtidsparkering). | tillegg reduseres hastigheten pa Strandveien fra 70
km/t til 50 km/t og pa E134 med 10 km/t (delstrekningene med fartsgrense lik eller under 50 km/t forblir
uendret). For gkt forsinkelse er det lagt til grunn lyskryss i Strandveien istedenfor rundkjgringer.

Forsterket kollektivtilbud til Lier stasjon

Som beregningsalternativet Restriktivt i omland og ekt p-kost i Fjordbyen, men der bussrute 51 Drammen-
Mjgndalen forlenges til Lier stasjon. Frekvensen beholdes som for de gvrige beregningsalternativene med
seks avganger per time i lavtrafikk og atte avganger per time i rushtrafikk.

Restriktivt internt i Fjordbyen

Som beregningsalternativet Fjordbyen, men der det stenges for gjennomkjgring gjennom Fjordbyen (@st for
Strandbrua i trad med gjeldende reguleringsplan for sykehuset). Parkeringskostnadene i Fjordbyen akes til
50 kr/time (korttidsparkering) og 193 kr/dggn (langtidsparkering).

Restriktivt internt i Fjordbyen og i omland

Som beregningsalternativet Restriktivt i omland og ekt p-kost i Fjordbyen, men der Fjordbyen stenges for
gjennomkjaring (@st for Strandbrua).

Endret bilhold

Som beregningsalternativet Restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland, men med manuell justering av
bilholdet i Fjordbyen. Beregningene som er gjort uten denne justeringen viser at selv med bilrestriktive tiltak
vil en hgy andel av beboerne i Fjordbyen ha tilgang pa bil. Fjordby-prosjektet har store ambisjoner om & fa
folk til & reise til og fra Fjordbyen med kollektivtransport, sykkel og gange fremfor bil, hvor et kraftig
virkemiddel antas & vaere redusert parkeringsdekning. Dette medfgrer at husholdningene i Fjordbyen trolig
vil ha feerre biler i snitt enn ellers i modellomradet, som er en effekt man @nsker & fange opp ved & manuelt
justere bilholdet. Bilholdet er skjgnnsmessig justert av Multiconsult med utgangspunkt i:

»  Trenden med at faerre yngre tar farerkort i byomrader. Implementeres i modellen ved at andel som
ikke har farerkort eller bil gkes (seg 1, jf. Figur 4-5).
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»  Hayere bruk av delebil i framtiden samtidig som antall daglige turer med delebil antas & veere lavere
enn antall daglige turer for de som eier egen bil privat. Implementeres i modellen ved at andelen
som har fgrerkort men ingen biler (seg 3) eller som har feerre biler enn farerkort (seg 5) gkes.

> Mer restriktiv parkeringsdekning i Fjordbyen slik at parkeringsplasser i hovedsak er tiltenkt stgrre
husholdninger. Implementeres i modellen ved at andelen som har fgrerkort og har minst like mange
biler som fgrerkort (seg 4) reduseres kraftig.

Manuell justering av bilholdet er gjennomfart for & se hvor mye en slik fordeling innenfor bilhold- og
forerkortskategoriene vil pavirke reisemiddelfordelingen og trafikkgenereringen til/fra Fjordbyen. Justeringen
innebeerer at andelen med fgrerkort og tilgang til bil totalt reduseres til 42 prosent (seg 4 + seg 5), som er en
stor nedgang fra 88 prosent som det var i beregningsalternativet Restriksjoner internt i Fjordbyen og i
omland, jf. Figur 4-5.

Restriksjoner internt i )
Fjordbyen og i omland Endret bilhold

4% 59,

. Seg 1: Ingen farerkort eller bil 4%
. Seg 2: Ingen fgrerkort, men en
eller flere biler 29 %

I Seg 3: Farerkort med ingen biler 40 % ‘
Seg 4: Farerkort og minst like

mange biler som fgrerkort
Seg 5: Fearerkort, men feerre biler 59 %

enn farerkort

2%
Figur 4-5: Sammenligning av bilhold- og farerkortandeler for de ulike husholdningsgruppene for alternativene
«Restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland» og «Endret bilhold».

4.2 Endring i trafikk fra dagens situasjon fram mot nullalternativ 2050

Den beregnede underliggende veksten i transport og endringer i reisemiddelfordelingen er presentert
nedenfor. Det vil si beregnet trafikkvekst fra dagens situasjon fram mot 2050 uten utbygd Fjordby.

Endring i antall reiser

Endringer i antall reiser fra dagens situasjon (2018) til nullalternativet (2050) fordelt pa hele modellomradet
og for kommunene Lier, Asker og Drammen per normalvirkedagn (NVD) er vist i Tabell 4-3.

Tabell 4-3: Beregnet gjennomsnittlig antall reiser fordelt péa reisemidler i henholdsvis 2018 og 2050. Prosentvis endring

og gjennomsnittlig arlig prosentvis endring (i parentes) fra 2018 til 2050 for normalvirkedagn.
“ Modellomradet Kommunene Lier, Asker og Drammen

Nullalternativ %-endring (gj. Nullalternativ %-endring (gj.
2050 arlig endring) 2050 arlig endring)

Bil (ferer + passasjer) 2801200 3730700 33 % (0.9 %) 453 000 563 600 24 % (0.7 %)
Kollektiv 932 000 1179 800 27 % (0.7 %) 114 300 131 900 15 % (0.4 %)

M 1.090 000 1 286 300 18 % (0.5 %) 120 200 131 400 9 % (0.3 %)
4823100 6 196 800 28 % (0.8 %) 687 400 826 900 20 % (0.6 %)
Totalt antall reiser i modellomradet gker med om lag 28 prosent fram mot 2050, som tilsvarer 0,8 prosent i

gjennomsnittlig arlig vekst, mens veksten for kommunene Lier, Asker og Drammen ligger pa rundt 20
prosent. Veksten i reiser med bil er stgrst hvor gkningen er pa litt over 33 prosent for hele modellomradet og
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24 prosent for de utvalgte kommunene, mens gaende og syklende har den laveste veksten pa henholdsvis
18 prosent og 9 prosent.

Veksten i antall reiser med bil forklares av fortsatt vekst i bilhold og fgrerkortinnehav med gkt befolkning og
endret befolkningssammensetning, samt nye og bedre veier som uten bompenger. | tillegg vil de
gjennomsnittlige kjgrekostnadene veere lavere i fremtiden som fglge av gkt elbilandel uten at det er innfart
nye avgifter for elbiler. For lange reiser inngar ogsa gkonomisk utvikling som forutsetning og vil bidra til
endret transportomfang4.

Veksten som er skissert er totalt for alle reiser og inkluderer korte- og lange personreiser samt godstransport
pa vei (tunge kjeretay). Godstrafikken inngar i beregningene som en fast matrise, som vil si at tiltakene ikke
vil pavirke reiseomfanget mellom sonerelasjonene, kun endringer i rutevalg. Matrisen er imidlertid
framskrevet til fremtidig situasjon, og inneholder 89 prosent vekst fra 2018 til 2050, jf. Tabell V- 4 i V1.4,

Endring i reisemiddelfordelingen

Figur 4-6 viser beregnet reisemiddelfordeling for dagens situasjon (2018) og nullalternativet (2050) i hele
modellomradet og for kommunene Lier, Asker og Drammen.

m Bil ®Kollektiv Gang og sykkel
Dagens situasjon 2018 58 % 23 %

Modellomradet 7
Nullalternativ 2050 60 % 21%

Kommunene Lier, Asker | Dagens situasjon 2018 66 % 17 %
og Drammen 1

Nullalternativ 2050 68 % 16 %

Figur 4-6: Reisemiddelfordeling for dagens situasjon (2018) og nullalternativet (2050) for hele modellomradet og for
kommunene Asker, Lier og Drammen.

Andelen av reisene som er gjennomfgrt med bil er stgrre i kommunene Lier, Asker og Drammen enn for hele
modellomradet. Dette farer igjen til at andelen reiser gjennomfart med kollektiv eller gange og sykkel er noe
lavere for de tre utvalgte kommunene enn for hele modellomradet. Arsaken til dette antas det at ligger i at
Oslo er inkludert i hele modellomradet hvor andel kollektiv- og gang- og sykkelreiser er vesentlig hayere enn
ellers i landet, som drar gjennomsnittet for disse reisemidlene opp sammenlignet med de tre utvalgte
kommunene.

Sammenlignet med dagens situasjon gar andelen av reisene som er gjennomfart med bil opp i
nullalternativet. Denne gkningen skjer bade for hele modellomradet og kommunene Lier, Asker og Drammen
pa to-prosentpoeng. Andelen kollektivreiser holdes konstant for hele modellomradet, mens den gar ned med
et-prosentpoeng for de tre utvalgte kommunene. Andelen reiser med gange og sykkel reduseres med to-
prosentpoeng for hele modellomradet, mens den gar ned med et-prosentpoeng for de tre utvalgte
kommunene. Reduksjonen skyldes i hovedsak at gjennomsnittlig kjgretayskostnad for bil er lavere i 2050
enn i 2018 som fglge av gkt elbilandel samtidig som avgiftene for disse kjgretayene holdes konstante.

1 NTM6 er gkonomisk utvikling hensyntatt i beregningene. Framtidig bilhold vil altsa pavirkes som falge av bedre gkonomi i
husholdningene. Beregning av bilhold i RTM er handtert pa en mer detaljert mate (bl.a. pa bakgrunn av arealtetthet, geografisk
variasjon i inntekt, tilgang til parkering mm.). | RTM inngar ikke gkonomisk utvikling som en direkte forklaringsvariabel.
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Endring i trafikk over snitt

En sammenligning av beregnet trafikk (ADT) for dagens situasjon (2018) og nullalternativet (2050) for noen
utvalgte snitt i analyseomradet er vist i Tabell 4-4, hvor lokaliseringen av snittene er illustrert i Figur 4-7.
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Figur 4-7: Utvalgte snitt for sammen/ignir;é av biltrafikk.

Tabell 4-4: Trafikkmengde (ADT), prosentvis endring og gjennomsnittlig arlig endring (parentes) for dagens situasjon
(2018) og nullalternativet (2050) pa noen utvalgte snitt i modellomradet.
Trafikkmengde (ADT) Endring 2018-2050
I_)agerls Nullalternativ .%-e.nd_rlnog .
situasjon 2050 (gj-snittlig arlig
2018 endring)

Snitt Beskrivelse

600023 |E134 Elgskauastunnelen 14 900 +4 600 45 % (1,2 %)
600050 |E134 Stremsastunnelen 22 500 28 900 +6 400 28 % (0,8 %)
600061 |Fv. 283 Bragernestunnelen 18 200 21 900 +3 700 20 % (0,6 %)
600108 |Fv. 165 Bjarnstad N. 11100 15 400 +4 300 39 % (1 %)
600112 |E134 Spikkestad 12 500 21200 +8 700 70 % (1,7 %)
600116 |Fv. 282 Lierstranda 17 300 13 900 -3 400 -20 % (-0,7 %)
600118 | E134 Gullaug 18 400 6 600 -11 800 -64 % (-3,2 %)
600137 |E18 Frydenlund 67 800 95 200 +27 400 40 % (1,1 %)
600611 | Fv. 2704 Stoppen 2700 4200 +1 500 56 % (1,4 %)
601003 |Fv. 2684 Kinnartangen 1900 2200 +300 16 % (0,5 %)
P1 Fv. 2702 St. Hallvards vei 1 800 2000 +200 11 % (0,3 %)
P2 E134 Ringeriksveien 7 400 5200 -2 200 -30 % (-1,1 %)
P3 Fv. 282 Husebysletta 3000 4 600 +1 600 53 % (1,3 %)
P4 Fv. 282 Lierbakkene 4 000 5700 +1 700 43 % (1,1 %)
P5 E134 Raeykenveien 17 700 5400 -12 300 -69 % (-3,6 %)
S1 Snitt kommunegrense 87 100 112 000 +24 900 29 % (0,8 %)
S2 Snitt sgr 45 800 60 900 +15 100 33 % (0,9 %)
S3 Snitt vest 47 700 58 900 +11 200 23 % (0,7 %)
S4 Snitt nord 69 300 88 900 +19 600 28 % (0,8 %)
S5 Snitt gst 16 400 20 400 +4 000 24 % (1,3 %)
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Generelt ser man en gkning i trafikkmengden i nullalternativet (2050) sammenlignet med dagens situasjon
(2018) pa de fleste snittene. Pa snittene som inneholder flere veier (S1-S5) gker trafikkmengden
gjennomsnittlig med rundt 0,9 prosent per ar mellom 2018 og 2050.

Snittet pA kommunegrensen mellom Lier og Drammen kommune (S1) har den stgrste trafikkmengden i
begge beregningsarene. Punktene langs eksisterende E134 gst for Fjordbyen (P5, P2 og 600118) har sterst
prosentvis reduksjon i trafikk, som i hovedsak kommer av at noe trafikk overfares til ny E134
Vikeralternativet i 2050. Snitt nord (S4) og E18 Frydenlund (600137) har starst trafikkekning av samtlige
punkter, med en gkning i ADT er p& henholdsvis rundt 20- og 27 000, der ogsa ny E134 har en innvirkning.
Ellers gker ADT p& E134 Stromséastunnelen (600050), E134 Spikkestad (600112) og fv. 283
Bragernestunnelen (600061) med mellom 4- og 9000, mens ADT pa fv. 282 Lierstranda gar ned med rundt 3
000 fra 2018 til 2050.

Til og fra det nye sykehuset viser modellberegningene at 9 000 kjgretay benytter sykehusrundkjgringen som
adkomst mens rundt 100 kjgretgy reiser over Strandbrua pa en gjennomsnittsdag. Imidlertid kan det oppsta
situasjoner med kg i virkeligheten der man kan forvente mer bruk av Strandbrua. Det kommer ikke frem som
felge av transportmodellberegninger, ettersom RTM ikke hensyntar forsinkelser som fglge av stillestdende
ka og tilbakeblokkering.

4.3 Trafikale konsekvenser av utbygd Fjordbyen

| dette delkapitlet beskrives de trafikale konsekvenser som kan oppsté ved utbygging av Fjordbyen. Selv om
resultatene fra transportmodellen tilsynelatende gir presise svar, er det viktig & huske pa at de ferst og fremst
et godt hjelpemiddel til & systematisere og tolke komplekse sammenhenger. Transportmodellen har sin
styrke i & belyse de relative endringene ved tiltak som analyseres.

4.3.1 Beregnet antall reiser i Fjordbyen

Tabell 4-5 viser antall reiser internt og til/fra Fjordbyen for de ulike beregningsalternativene fordelt pa
reisemiddel.

Tabell 4-5: Antall reiser internt og til/fra Fjordbyen fordelt pa reisemiddel. Per normalvirkedagn.
Reiser internt og til/fra Fjordbyen

Reisemiddel Restr. i omland Forsterket Restriktivt Restriksjoner
Fjordbyen og okt p-kost i kollektivtilbud internt i internti FB ogi | Endret bilhold
Fjordbyen til Lier stasjon Fjordbyen omland
Bilferer 15700 14 250 14 200 13 600 13 550 10 250
Bilpassasjer 2 500 2 550 2 550 2 400 2400 2450
Kollektiv 17 050 17 300 17 600 17 100 17 100 18 650
Gang og sykkel 18 050 18 100 18 050 19 400 19 450 21050
Totalt 53 300 52 200 52 400 52 500 52 500 52 400
Endring sammenlignet med Alternativ Fjordbyen:

Bilfgrer -1450 -1 500 -2 100 -2 150 -5 450
Bilpassasjer +50 +50 -100 -100 -50
Kollektiv +250 +550 +50 +50 +1 600
Gang og sykkel +50 - +1 350 +1400 +3 000
Totalt -1100 -900 -800 -800 -900

Sammenlignet med alternativet Fjordbyen reduseres totalt antall reiser for samtlige tiltaksalternativer.
Resultatene viser at innfgring av bilrestriktive tiltak, som gjelder for alle beregningsalternativene, reduserer
antall bilfgrerturer samtidig som antall turer med kollektiv og gang og sykkel gker.

Beregningsalternativet med Endret bilhold gir faerrest bilfgrerreiser til/fra Fjordbyen, noe som er naturlig
ettersom dette alternativet inneholder de mest bilrestriktive tiltakene samtidig som bilholdet i Fjordbyen
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overstyres for a redusere andelen med tilgang til bil. Sammenlignet med alternativet Fjordbyen gir dette
beregningsalternativet i underkant av 5 500 faerre bilfgrerreiser, mens alternativene restriktivt internt i
Fjordbyen og restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland reduserer de samme reisene med rundt 2 100. For
alternativene restriktivt i omland og okt p-kost i Fjordbyen og forsterket kollektivtilbud til Lier stasjon
reduseres antall bilfgrerreiser med rundt 1 500 som er noe mindre enn de andre alternativene, i tillegg il at
disse alternativene har minst pavirkning pa gang- og sykkelreisene.

4.3.2 Reisemiddelfordeling i Fjordbyen

Figur 4-8 viser reisemiddelfordelingen for reiser internt og til/fra Fjordbyen for de ulike
beregningsalternativene.

mBil ®Kollektiv ®GS Interne reiser i Fjordhyen Reiser til/fra Fjordbyen Reiser internt og til/fra Fjordbyen
Fiordbyen [EXA 65 % 27% 34%
Restriktivt i omland og gkt p-kost .. 61% 28% 35%
Forsterket kollektivtilbud til Lier stasjon 6% 28 % 34%
Restriktivt internt i Fjordbyen n% 28% 37%
Restriksjoner internt i FB og i omland Mm% 29% 3%
Endret bilhold {4 73 % 3% 40 %

Figur 4-8: Reisemiddelfordeling for reiser internt og til/fra Fjordbyen for de ulike beregningsalternativene.

Alle beregningsalternativene gker andelen gang- og sykkelreiser og reduserer andelen bilreiser
sammenlignet med alternativet Fjordbyen. Internt i Fjordbyen er det mellom 65 og 73 prosent gang- og
sykkelreiser for alle beregningsalternativene, mens andelen bilreiser er pa mellom 7 og 13 prosent. For
reiser til/fra Fjordbyen er andelen gang- og sykkelreiser noe lavere sammenlignet med reiser internt i
Fjordbyen, mens det er noksa lik fordeling mellom bil og kollektivtransport for alle alternativene utenom
endret bilhold hvor forskjellen er pa 11 prosentpoeng i favgr av kollektivreisene. Totalt ligger bilandelen for
reiser internt og til/fra Fjordbyen pa mellom 24 og 34 prosent, der alternativ Endret bilhold har lavest andel
bilreiser og hgyest andel kollektiv- og gang- og sykkelreiser.

4.3.3 Effekter pa hovedveinettet

Fjordbyen

Utbygging av Fjordbyen gir gkt trafikk til og fra
omkringliggende omrader, og bidrar dermed til noe gkt r
belastning pa enkelte strekninger pa veinettet e
sammenlignet med nullalternativet, jf. Figur 4-9.

Trafikken gker langs fv. 282, E18 frem til

Brakergyakrysset, fv. 283 Bragernestunnelen og AN
eksisterende E134. Utbyggingen av Fjordbyen bidrar %’j\\\
altsa til at Brakergya-, Holmen- og ' :
sykehusrundkjgringen blir ytterligere belastet
sammenlignet med nullalternativet. Det virker som
Fjordbyen gir noe mindre trafikk pa ny E134 og over
E18 Drammensbrua noe, som det antas kommer av at

gkt reiseomfang til Fjordbyen reduserer reiseomfanget EN;R'N?(" f”;kk
. . . o padt = ol rarl
til enkelte omkringliggende omrader. Crants redusart trafikk

Figur 4-9: Endring i trafikkmengde som falge av Fjordby-
utbygging (alternativ Fjordbyen).
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Restriktivt i omland og okt p-kost i Fjordbyen

Figur 4-10 viser en sammenligning mellom beregnet
trafikk i alternativet restriktivt i omland og okt p-kost i
Fjordbyen og alternativet Fjordbyen.

Alternativet restriktivt i omland og okt p-kost i
Fjordbyen reduserer trafikken langs eksisterende E134
og fv. 282 forbi Amtmannssvingen, samtidig som
trafikken pa den nye E134 og E18 mellom krysset med
ny E134 og Brakergyakrysset gker sammenlignet med
alternativet Fjordbyen. Dette kommer av at i dette
alternativet reduseres skiltet hastighet pa fv. 282
Strandveien samtidig som det er lagt til grunn lyskryss
pa samme strekning, som begge reduserer
fremkommeligheten pa strekningen og dermed flytter
trafikk over pa andre veier. @kte parkeringskostnader i
Fjordbyen medfarer i tillegg en liten nedgang i trafikken
til/fra Fjordbyen sammenlignet med alternativet med
lavere takst.

Forsterket kollektivtilbud til Lier stasjon

Norconsult 0:0

ENDRING | ADT
Radt = gkt trafikk
Grent = redusert trafikk

Figur 4-10: Endring i trafikkmengde som fglge av red.
hastighet pa Strandveien og eksis. E134 samt gkte
parkeringskostnader i Fjordbyen.

Forsterket kollektivtilbud til Lier stasjon virker ikke & ha noe seerlig effekt pa biltrafikken sammenlignet med
alternativet restriktivt i omland og okt p-kost i Fjordbyen. Tiltaket fgrer derimot til en omfordeling av
kollektivtrafikantene, da reiser med reiser med kollektiv gar opp fra Lier stasjon og ned fra Brakergya stasjon.
Dette kommer av at Lier stasjon i starre grad blir tilgjengeliggjort i dette alternativet med en busslinje med

hgy frekvens.

Restriktivt internt i Fjordbyen

Figur 4-11 viser en sammenligning mellom beregnet
trafikk i alternativet restriktivt internt i Fjordbyen og
alternativet Fjordbyen.

Restriktivt internt i Fjordbyen reduserer totaltrafikken
sammenlignet med alternativet Fjordbyen. De stgrste
forskjellene oppleves langs fv. 282 gst og vest for
rundkjeringen ved Brakergya hvor trafikken gar
henholdsvis opp og ned. Dette kommer av at dette
alternativet stenger for gjennomkjgring gjennom
Fjordbyen, slik at trafikk som skal til/fra Fjordbyen
benytter seg av fv. 282 Strandveien for sa a benytte
adkomsten via Gilhus. Arsaken til at trafikken pa fv.
282 vest for rundkjgringen ved Brakergya gar noe ned
kommer bade av ulempen for biltrafikk med stengt for
gjennomkjgring gjennom Fjordbyen, men ogsa at
parkeringskostnadene i Fjordbyen gar opp
sammenlignet med alternativet Fjordbyen.

ENDRING | ADT
Redt = okt trafikk
Grent = redusert trafikk

Figur 4-11: Endring i trafikkmengde som falge av stengt
for giennomkjaring og okte parkeringskostnader i
Fjordbyen.
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Restriktivt internt i Fjordbyen og i omland

Alternativet restriktivt internt i Fjordbyen og i omland
pavirker omliggende trafikk rundt Fjordbyen noe
sammenlignet med alternativet restriktivt internt i
Fjordbyen, jf. Figur 4-12. De starste forskjellene skjer
pa eksisterende E134 og pa fv. 282 hvor trafikken gar
noe ned, og pa ny E134 Vikeralternativet og E18
mellom Kjellstad- og Brakergyakrysset hvor trafikken
gar noe opp. Dette kommer av at fv. 282 Strandveien
har redusert fremkommelighet i dette alternativet
sammenlignet med det andre alternativet, slik at noe
trafikk heller velger & benytte ny E134 og E18 enn
eksisterende E134 og fv. 282. En annen konsekvens er
at flere velger adkomsten til Fjordbyen via
Sykehusrundkjgringen eller adkomsten over
Strandbrua som fglge av at det er stengt for
gjennomkjaring gjennom Fjordbyen.

Endret bilhold

Figur 4-13 viser en sammenligning mellom beregnet
trafikk i alternativet endret bilhold og alternativet
restriktivt internt i Fjordbyen og i omland.

Alternativet endret bilhold gir stgrst reduksjon i biltrafikk
sammenlignet med de gvrige alternativene. Alternativet
virker a redusere trafikken pa de fleste
omkringliggende veiene nar man sammenligner det
med alternativet restriksjoner internt i Fjordbyen og
omland. Dette kommer av at fgrerkortandelen i dette
alternativet for personer bosatt i Fjordbyen er sapass
lav at disse personene heller velger andre
transportmidler enn bil nar til/fra Fjordbyen. Redusert
bilhold gir i tillegg minst gkning i trafikken pa de tre
adkomstene til Fjordbyen sammenlignet med
nullalternativet.

Norconsult 0:0

,//\\

ENDRING | ADT
Radt = gkt trafikk
Grent = redusert trafikk

Figur 4-12: Endring i trafikkmengde som fglge av
redusert hastighet pa Strandveien og eksis. E134.

ENDRING | ADT
Redt = okt trafikk
Grent = redusert trafikk

Figur 4-13: Endring i trafikkmengde som fglge av
redusert andel som har tilgang til parkering (justering av
bilhold).
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4.3.4 Reisestrammer

For a identifisere endringer i reiseomgang og destinasjonsvalg pa et overordnet niva er antall turer mellom
stgrre omrader (storsoner) i modellomradet analysert. Storsonene er en aggregering av grunnkretser i
modellomradet, og de er geografisk inndelt slik det er illustrert i Figur 4-14.

© " Lier og Asker =< % , : "Nordzst
Drammen i
YESt- T L
: Drammen o =
SE““:'-f" Fjordbyen -
e 'f,,..”,) o i Y \ = 1 d

i . Sykehus og AT A O T : bl

L .:.m'-s:.& helsepark ; i @ A G J )
s ) Ty, Sgrvest AN
S Drammen segr : : R N [

ulike omréder som folge av de analyserte tiltakene.

Endringer i reisestreammer er kun vist for alternativ Fjordbyen og for de to mest restriktive alternativene
(Restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland og Endret bilhold) som ogsa er grunnlag for analyser av
trafikkavvikling (Aimsun-beregninger).

Fjordbyen
Tabell 4-6 viser hvordan fordelingen av reisene internt og til/fra Fjordbyen fordelt pa reisemiddel og storsone
for alternativet Fjordbyen.

Tabell 4-6: Totalt antall reiser internt oq til/fra Fjordbyen per normalvirkedggn i beregningsalternativet Fjordbyen.
Totalt Prosentfordeling av reiser til/fra Fjordbyen

antall Internt i SR Drammen | Drammen | Drammen | Lier og

reiser Fjordbyen helsoeS:)ark sentrum vest sor Asker

Nordgst Sorvest

Bilforer

Bilpassasjer
Kollektiv

Gang og sykkel 18 050

Resultatene viser at reisene til/fra Fjordbyen for alternativet Fjordbyen i starst grad kommer til/fra storsonen
Lier og Asker som star for 29 prosent av alle reisene. Det er verdt a merke seg at Drammen her er delt i tre
storsoner og at ved & summere disse hadde andelen reiser til/fra Fjordbyen blitt 31 prosent som er litt starre
enn for storsonen Lier og Asker. Innad i Drammen er det flest reiser til/fra Fjordbyen fra storsonen Drammen
sor, hvor den sterste andelen av reisene blir utfart som bilfgrer eller bilpassasjer. Reiser internt i Fjordbyen
star for totalt 18 prosent av alle reisene til/fra Fjordbyen, hvor det er gang- og sykkelreisene som star for
stgrsteparten. For storsonene Nordgst og Sarvest er det ingen gang- og sykkelreiser til/fra Fjordbyen som i
stor grad kommer av lang reiseavstand, men for nordgst handler det ogsa om god kollektivdekning da dette
reisemiddelet har den sterste andelen av reisene mellom sonene.
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Restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland

Antall reiser internt og til/fra Fjordbyen i beregningsalternativet restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland er
vist i Tabell 4-7.

Tabell 4-7: Totalt antall reiser internt og til/fra Fjordbyen per normalvirkedagn i beregningsalternativet restriksjoner internt
i Fjordbyen og i omland.

Totalt Prosentfordeling av reiser til/fra Fjordbyen

antall Internt i Drammen | Drammen | Drammen | Lier og
reiser Fjordbyen sentrum vest sor Asker

Nordgst Sorvest

Bilforer
Bilpassasjer
Kollektiv

Gang og
sykkel

Prosentfordeling av reiser til/fra Fjordbyen er tilngermet lik i dette alternativet som for alternativ Fjordbyen.
For a lettere illustrere forskjellene er det i Tabell 4-8 vist differanse i antall reiser internt og til/fra Fjordbyen
mellom alternativene restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland og Fjordbyen, hvor positive tall indikerer
flere reiser i restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland og negative tall tilsier flere reiser i Fjordbyen.

Tabell 4-8: Differanse i antall reiser internt og til/fra Fjordbyen mellom beregningsalternativene restriksjoner internt i
Fjordbyen og i omland og Fjordbyen. Per normalvirkedagn.

Totalt . Sykehus .
antall !nternt i og Drammen | Drammen | Drammen Lier og Nordost SOt
. Fjordbyen sentrum vest sor Asker
reiser helsepark
B -50 -200 -600 -550 -100 -350
Bilpassasije -100 0 -50 0 0 -50 0 0 0
o|[ 50 -50 -50 0 0 0 100 0 50
2 ekt 0 -50 0 -50 150 0 50
ota -800 -150 -300 -200 -700 -300 -100 -250

Totalt antall reiser til/fra Fjordbyen gar ned med 800 for alternativet restriksjoner internt i Fjordbyen og i
omland nar man sammenligner med alternativet Fjordbyen. Arsaken til dette ligger at antall bilfgrerreiser
reduseres med overkant av 2 000, hvor reduksjonen er stgrst for de to storsonene Drammen sgr og Lier og
Asker. Antall reiser internt i Fjordbyen gar opp med 1 200 som i stor grad kommer av at antall gang- og
sykkelreiser gkes. Dette tilsier at alternativet restriktivt internt i Fjordbyen og i omland gjer at reisene blir
kortere og mer lokale enn for alternativet Fjordbyen.

Endret bilhold
Antall reiser internt og til/fra Fjordbyen i beregningsalternativet Endret bilhold er vist i Tabell 4-9.

Tabell 4-9: Totalt antall reiser internt og til/fra Fjordbyen per normalvirkedagn i beregningsalternativet Endret bilhold.
Prosentfordeling av reiser til/fra Fjordbyen

Totalt

antall Internt i Drammen | Drammen | Drammen
reiser Fjordbyen sentrum vest sor

Nordest Sorvest

Bilferer
Bilpassasjer
Kollektiv

Gang og sykkel
Totalt
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Prosentfordeling av reiser til/fra Fjordbyen er ogsa her tilnaermet lik som for alternativ Fjordbyen. Som for det
forrige beregningsalternativet farer restriktive tiltak til en reduksjon i antall bilreiser, med reduksjon starst
til/fra Drammen, Lier og Asker. Med endret bilhold er reduksjonen betydelig mer og dermed overfering il
kollektiv, sykkel og gange ogsa starre, jf. Tabell 4-10

Tabell 4-10: Differanse i antall reiser internt og til/fra Fjordbyen mellom beregningsalternativene Endret bilhold og
Fjordbyen. Per normalvirkedagn.
Totalt
antall
reiser

Sykehus
og
helsepark

Drammen | Drammen | Drammen
sentrum

Internt i
Fjordbyen

Nordest Sorvest

Bilferer

Bilpassasjer

Kollektiv

Gang og sykkel 1850
-900| 1550

Alternativ Endret bilhold gir starst andel gang og sykkelreiser. Med utgangspunkt i dette alternativet er det
hentet ut mer detaljert resultater for sykkelreiser. Det er imidlertid viktig & presisere at det foreligger en del
usikkerheter i beregnet sykkeltrafikk. Under er noen av forholdene som ikke er hensyntatt i beregningene:

»  Nettverket som inngar i transportmodellen er hentet fra Norsk Vegdatabank (NVDB), slik at snarveier
og stier som ikke er inkludert der vil bli utelatt. Dette medferer at enkelte gang- og sykkelturer
potensielt ikke vil bli representert i modellen.

> Modellen beregnes for et normalvirkedagn slik at man ikke fanger opp sesongspesifikke forhold.

»  Elsykkel gker sykkelbruken og da disse er utelatt fra transportmodellen vil dette medfare en
underestimering av antall sykkelreiser. En undersgkelse utfert av TJI [4] viste at de som sykler
minst er mest interessert i & kjgpe elsykkel, slik at reiser med elsykkel i starre grad vil overfare reiser
fra andre reisemidler enn a redusere andre sykkelreiser. Rekkevidden ved elsykler vil i tillegg veere
vesentlig starre enn for en vanlig sykkel.

»  Langvarig og systematisk holdningsskapende arbeid vil kunne vaere et viktig virkemiddel for & endre
folks reisevaner.

Den samlede konsekvensen av disse forholdene er at sykkelreisene i en transportmodell har en del
usikkerhet ved seg, som man begr veere klar over nar man ser pa antall sykkelreiser som produseres. En
annen svakhet i modellen er at skolereiser ikke skiller mellom gaende og syklende. For & gi et grovt anslag
pa sykkeltrafikken ble derfor andel syklende av totalt gang- og sykkelreiser hentet ut for de korte daglige
turene (Tramod-reiser).

For reiser internt og til/fra Fjordbyen er andelen sykkelreiser av totalt antall gang- og sykkelreiser hgyere jo
lengere destinasjonen er fra Fjordbyen, jf. Tabell 4-11. Det er flest gang- og sykkelreisene internt i
Fjordbyen, men minst andel syklende av totalt gang- og sykkelreiser. Sterst andel er til/fra storsonen
Drammen vest hvor forklaringen i stor grad ligger i stor reiseavstand.

Tabell 4-11: Antall gang- og sykkelreiser, andelen syklende av gang- og sykkelreisene og anslatt antall sykkelreiser i

beregningsalternativet endret bilhold for reiser internt og til/fra Fjordbyen. Per normalvirkedagn.
_ L Sykshiisiog LEIGTEL Drammen vest | Drammen sor | Lier og Asker
Fjordbyen helsepark sentrum 9

Gang- og sykkelreiser
Andel syklende av totalt GS

Anslatt antall sykkelreiser
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4.3.5 Beregnet trafikk over snitt
Oversikt over beregnet trafikk (ADT) p& noen utvalgte snitt for alle alternativene er vist i Tabell 4-12.

b7 ~ Tabell 4-12: Beregnet trafikk (ADT) p& noen utvalgte snitt i modellomréadet for beregningsalternativene.
7 t / ADT 2018 ADT 2050
9 Restr.
=) Va i 1% Beskrivelse Nullalt. Internt ET: rf;
7 | ¥ ; o 1 . FB . ilho
D » - = 1 |KV1509 Nedre Strandgate 5100 3900 4500 4400 4400 4300 4200 4100
= - 2 [Rv. 291 Holmenbrua 19400] 22400] 25300{ 24700] 24700 24500{ 24200] 23700
A 2 3 |E18 Drammensbrua 46600 65100/ 64400 64700] 64700 64700/ 64800[ 64900
@ e - - 15 4 |Rv. 291 Nedre Strandgate 13100] 12800] 16700 15900/ 15900| 15700] 15200] 14600
F# - ~ 5 [Fv. 283 Bragernestunnelen 18200f 21900, 23800 23500{ 23500 23500{ 23300, 23000
s 6 [Fv. 282 Strandveien 17300] 13900/ 18500{ 17300/ 17300 18600[ 17800) 16600
D -8 7 _|Lierstranda 500 600 600 700 700 600 700 700
2 4 8 |E134 Ringeriksvegen 6900 3600 4700 4600 4600 5000 5100 4600
9 [Fv.282 v/Huseby 3000 4800 5100 5000 5000 5100 4900 4800
i 3 10 [To rundkjgringer Amtmannssvingen 18 300 7600 8900 7800 7700] 11300] 10400 9 400
_ \ e i 11 |Fjordbyen-Gilhusodden - - 2200 2200 2200 5300 5200 4000
[zt AN : ) & 12 |Adkomst til Fjordbyen i gst 1000 1500 2900 2500 2500 6000 5400 4400
) { 23 13 |E134 Raykenveien 17 300 6600 7200 5700 5700 7000 5600 5600
o o2 14 |Fv. 2694 Tuverudveien 2600 2000 1900 2000 1900 1900 2000 1900
a - % 15 |E134 Gullaug 18 600 6700 7400 6300 6200 7300 6300 6200
U @ o 16 [Mellom rundkjgringene pa Brakergya 13100] 12800/ 13300 12600] 12600 14200{ 13400] 13200
- N 17 |Adkomst til nytt sykehus - 8900] 12700] 12600 12600/ 11000{ 11300{ 10800
. e 18 |@st for Brakergyarundkjgringen 37700] 42700] 46400 45600/ 45600] 46800| 46200/ 45100
=F BY e i 19 |E18 Rampe avkjgringsrampe 11100] 15300] 15800 16000/ 16000 15700] 15900] 15800
: "1 24 N 20 |E18 pakjaringsrampe 10100] 14800] 15600 15800f 15800| 15400{ 15700] 15500
o 21 |Sykehuset-Fjordbyen - 100 4000 4000 4000 2000 2200 1700
: | 22 |Strandbrua - 100 7100 6100 6100 4300 4000 3100
il ——1 | 23 [Midti fiordbyen - - 3900 3700 3700 - - -
Figur 4-15: Oversikt over punkter for sammenligning av trafikk. 24 |E134 Strgmsastunnelen 22500/ 28900] 28900| 28900/ 28900 28900| 28900/ 28 900
Bereaningsalternativ forkortelser. f. tabell fil hoyre: 25 |E18 Frydenlund 67800] 95200] 95900| 96600/ 96500) 95700| 96400/ 96 100
Dagens sit. (Dagens situasjon), Nuilalt. (NuIIaIternétiv), FB (Fjordbyen), Restr. om. 2 |E18 vlLierelva 59600, 90800] 91800] 92300] 92300] 91600] 92100 91800
okt pkost (Restriktivt i omland og okt parkeringskostnader i Fjordbyen), Restr. 2Ny E134,me”0m D?gSIett og E18 - 25500] 25300 26000) 26000] 25300] 25900] 25900
internt FB (Restriktivt internt i Fjordbyen), Rest. internt og om. (Restriksjoner 28 |E134 Sp!kkeStadve'en 14 600 4800 5100 4600 4600 5100 4700 4600
internt i Fjordbyen og i omland), Koll. Lier st. (Forsterket kollektivtilbud til Lier 29 |E134 Spikkestad 12500] 21200] 21400] 21400] 21400] 21400] 21400] 21300

stasjon), Endret bilhold,
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Norconsult 0:0

Utbyggingen av Fjordbyen bidrar til noe gkt belastning pa enkelte strekninger pa veinettet. Hvor mye
belastningen gker varierer med ulike restriktive tiltak i Fjordbyen. Starst gkning i biltrafikken totalt over
dagnet far fv. 282 Strandveien (20-30 prosent), E18 ved Lierelva (1-2 prosent), Bragernestunnelen (5-10
prosent) og rundkjgringene pa Brakergya og Holmenbrua (5—10 prosent). Tabell 4-13 viser differanse i
beregnet trafikkmengde mellom nullalternativet og de ulike alternativene med utbygd Fjordby. Sammenlignet
med alternativet Fjordbyen er gkningen stort sett lavere for de andre beregningsalternativene, som kommer
av at alle disse medfarer restriksjoner pa biltrafikken i ulik grad.

Tabell 4-13: Endring i beregnet trafikkmengde ADT (sum lette og tunge kjoretay) i 2050 p& noen utvalgte snitt i

Beskrivelse

Fjordbyen

modellomradet for beregningsalternativene sammenlignet med nullalternativet.

Sammenligning mot nullalternativet

Restriktivt i

Forsterket

omland og | kollektivtilb

okt p-kost i
Fjordbyen

ud til Lier
stasjon

Restriktivt
internt i
Fjordbyen

Restriksjon
er internt i
Fjordbyen

og i omland

Endret
bilhold

1 | KV1509 Nedre Strandgate +600 +500 +500 +400 +300 +200
2 | Rv. 291 Holmenbrua +2 900 +2 300 +2 300 +2100 +1 800 +1 300
3 | E18 Drammensbrua -700 -400 -400 -400 -300 -200
4 | Rv. 291 Nedre Strandgate +3 900 +3 100 +3 100 +2 900 +2 400 +1 800
5 | Fv. 283 Bragernestunnelen +1 900 +1 600 +1 600 +1 600 +1 400 +1 100
6 | Fv. 282 Strandveien +4 600 +3 400 +3 400 +4 700 +3 900 +2 700
7 | Lierstranda - +100 +100 - +100 +100
8 | E134 Ringeriksvegen +1 100 +1 000 +1 000 +1 400 +1 500 +1 000
9 | Fv.282 v/Huseby +300 +200 +200 +300 +100 -
10 | To rundkjgringer Amtmannssvingen +1.300 +200 +100 +3 700 +2 800 +1 800
11 | Fjordbyen-Gilhusodden +2 200 +2 200 +2 200 +5 300 +5 200 +4 000
12 | Adkomst til Fjordbyen i @st +1400 +1.000 +1 000 +4 500 +3 900 +2 900
13 | E134 Raykenveien +600 -900 -900 +400 -1 000 -1 000
14 | Fv. 2694 Tuverudveien -100 - -100 -100 - -100
15 | E134 Gullaug +700 -400 -500 +600 -400 -500
16 | Mellom rundkjeringene pa Brakergya +500 -200 -200 +1 400 +600 +400
17 | Adkomst til nytt sykehus +3 800 +3 700 +3 700 +2 100 +2 400 +1 900
18 | Ost for Brakergyarundkjgringen +3 700 +2 900 +2 900 +4 100 +3 500 +2 400
19 | E18 Rampe avkjeringsrampe +500 +700 +700 +400 +600 +500
20 | E18 pakjgringsrampe +800 +1 000 +1 000 +600 +900 +700
21 | Sykehuset-Fjordbyen +3 900 +3 900 +3 900 +1.900 +2100 +1 600
22 | Strandbrua +7 000 +6 000 +6 000 +4 200 +3 900 +3 000
23 | Midt i fiordbyen +3 900 +3 700 +3 700 - - -
24 | E134 Strgmsastunnelen - - - - - -
25 | E18 Frydenlund +700 +1 400 +1 300 +500 +1 200 +900
26 | E18 v/Lierelva +1 000 +1 500 +1 500 +800 +1 300 +1 000
27 | Ny E134 mellom Dagslett og E18 -200 +500 +500 -200 +400 +400
28 | E134 Spikkestadveien +300 -200 -200 +300 -100 -200
29 | E134 Spikkestad +200 +200 +200 +200 +200 +100
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Norconsult 0:0

Adkomster til Fjordbyen

Tabell 4-14 er et utdrag av Tabell 4-12 og viser beregnet trafikk pa de tre adkomstene til Fjordbyen og
sykehuset (adkomst til nytt sykehus i vest, Strandbrua i midten og via Gilhus i gst).

Tabell 4-14: Beregnet trafikk ADT (sum lette og tunge kjoretay) i 2050 pa adkomstene til Fjordbyen og sykehuset i

nullalternativ og alternativene med fullt utbygd Fjordbyen.
ADT 2050

Restriktivt i Forsterket Restriktivt

omland og | kollektivtilbu ) .

oktp-kosti | dtil Lier Sl
Fjordbyen

Restriksjoner
internt i FB
og i omland

Endret
bilhold

Null-

Beskrivelse Fjordbyen

alternativ

Fjordbyen

stasjon

Adkomst til nytt sykehus 8900 12700 12 600 12 600 11000 11 300 10 800
Strandbrua 100 7100 6100 6100 4300 4000 3100
Gilhus 2200 2200 2200 5300 5200 4000
Endring i trafikk sammenlignet med nullalternativet:
Adkomst til nytt sykehus +3 800 +3 700 +3 700 +2 100 +2 400 +1 900
Strandbrua +7 000 +6 000 +6 000 +4 200 +3 900 +3 000
Gilhus +2 200 +2 200 +2 200 +5 300 +5 200 +4 000
Totalt +13 000 +11 900 +11 900 +11 600 +11 500 +8 900
Utbygging av Fjordbyen bidrar til gkt /
trafikk pa alle tre adkomstene
(sykehus, Strandbrua og Gilhus) til /G”hus
Fjordbyen. Totaltrafikken pa alle de tre (282
adkomstene er storst i sl '
beregningsalternativet Fjordbyen og _
minst i beregningsalternativet Endret 18]
bilhold, mens den er noksa lik for de [2724) Strandbrua = & :

fire gvrige alternativene.
- . L
Som beskrevet i kapittel 3.2, er det i 3]
modellens dagens situasjon ingen
naeringsvirksomhet i Fjordbyomradet
selv om det i virkeligheten finnes noe
naeringsvirksomhet her som genererer
noe trafikk. Dette gjor at veksten i
trafikk til/fra Fjordbyen som illustrert i
tabellen over vil vaere noe overestimert, ettersom man sammenligner med dagens situasjon som
underestimerer trafikkmengden. Tellinger over henholdsvis Strandbrua og ved Gilhus anslar en ADT pa
rundt 2 700 og 2 500. Basert pa tellingene underestimerer modellen trafikken, noe som gjer at gkningen i
trafikk for de tre adkomstene i alternativene med utbygd Fjordbyen blir noe overestimert. Denne effekten
oppstar for alle beregningsalternativene slik at dette pavirker ikke forskjellene mellom disse.

Adkomst il nytt sykehus

Figur 4-16: lllustrasjon over de tre adkomstene til Fjordbyen og sykehuset.

Av de tre adkomstene til Fjordbyen far adkomsten ved det nye sykehuset hgyest trafikk i alle
beregningsalternativene. Nar Fjordbyen stenges for gjennomkjering, vil trafikken via adkomst ved det nye
sykehuset og Strandbrua flyttes over til atkomsten ved Gilhus. For de tre beregningsalternativene med
stengt gjennomkjaring gjennom Fjordbyen er trafikken noe sterre for adkomsten ved Gilhus enn for
adkomsten over Strandbrua. For de tre alternativene med mulighet for gjennomkjaring (Fjordbyen, Restriktivt
i omland og okt p-kost i Fjordbyen og Forsterket kollektivtilbud til Lier stasjon) er trafikken rundt tre ganger sa
stor pa adkomsten over Strandbrua som pa adkomsten ved Gilhus.
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44 Forenklede analyser med nullvekst i biltrafikken

Stortingsmelding 33 Nasjonal transportplan 2018-2029 [8] definerer nullvekstmalet som falger:

y |

Nullvekstmalet innebeerer at persontransportveksten i byomradene skal tas med kollektivtransport,
sykkel og gange. Malet gjelder hele byomradet sett under ett. For a tilrettelegge for et godt
tienestetilbud og gunstige rammebetingelser for naeringslivet utelates gjennomgangstrafikk, transport
knyttet til offentlig og privat tienesteyting, varetransport og godstransport fra nullvekstmalet.

For a oppna nullvekst vil det vaere behov for en rekke tiltak, herunder bilbegrensende tiltak, tiltak knyttet til
bedre tilrettelegging for kollektivtransport, sykkel og gange, og tiltak som bygger opp under fgringene som
ligger til grunn for samordnet areal- og transportplanlegging.

Hvilke tiltak og nivaene pa tiltakene som kreves for & oppna nullvekst for et byomrade vil variere og er
avhengig av en rekke faktorer som blant annet rammebetingelser (gkonomiske og fysiske) og holdninger og
preferanser i befolkningen. Beregninger av nullvekst ved hjelp av transportmodeller krever at man definerer
hvilke tiltak som ma legges til grunn for & oppna det @nskete reiseomfanget med personbil — gitt de
rammebetingelser og holdninger og preferanser i befolkningen som er definert i modellen. Det krever derfor
omfattende arbeid med a analysere tiltak for & finne den riktige sammensetningen av tiltak i modellen for &
oppna nullvekst for et omrade. | tillegg vil det veere tiltak som kan gjennomfares, men som ikke sa lett lar seg
implementere i transportmodellen.

En rekke tiltak er skissert i faglig grunnlag for forhandlinger av byvekstavtalen for Buskerudbyen med mal om
a redusere veksten i personbiltrafikken frem mot 2030. Det er gnskelig & kunne si noe generelt om hvilken
betydning nullvekst vil ha for analysene i Fjordbyen dersom Buskerudbyen lykkes med & oppna null vekst i
reiseomfanget med bil. Tiltakene som er skissert i byvekstavtalen er imidlertid ressurskrevende & legge inn i
transportmodellen, i tillegg til at en rekke av tiltakene er analysert utenfor transportmodellen.

| denne analysen av nullvekst er det derfor lagt til grunn meget forenklete forutsetninger for nullvekst.
Beregningen gir kun en indikasjon pa hvordan trafikkbelastningen vil kunne vaere i en situasjon der man
klarer & oppna nullvekst i hele modellomradet — bortsett fra for biltrafikken som kommer som en fglge av
flytting av sykehusene, etablering av Helseparken, utbygging av Fjordbyen og gkt antall reiser og overfgring
av reiser fra andre reiseformer til bil som falge av ny E134 mellom Dagslett og E18.

Dette er gjennomfart sveert forenklet med a kun justere bilfgrermatrisene for dagens situasjon (2018) med
bakgrunn i hva som ligger inne i de to nullvekstalternativene. Biltrafikken er deretter fordelt ut pa nettverk for
2050-situasjonen. Denne regnegvelsen kan kun benyttes til & se pa resultater som omhandler biltrafikk
ettersom turene for kollektiv, sykkel og gange vil vaere underestimert. Metoden tar ikke hgyde for eventuell
trafikkvekst i perioden 2030—2050 utover veksten som er nevnt knyttet til Fjordbyen og ny E134.

Alternativet nullalternativ nullvekst bygger pa turmatrisene for dagens situasjon (2018) og veinettet for
nullalternativet, som blant annet inkluderer ny E134 med Vikeralternativet. | tillegg er bilfgarermatrisene justert
som fglge av flyttingen av Drammen sykehus og helseparken. Beregningen hensyntar derfor ikke
underliggende trafikkvekst som falge av gkning i befolkning eller arbeidsplasser generelt i
Drammensregionen i 2050. Alternativet Fjordbyen nullvekst baserer seg pa de samme turmatrisene som
nullalternativ nullvekst med unntak av at trafikk til/fra Fjordbyen er inkludert. Dette medfarer at dette
alternativet har noe mer biltrafikk, da utbygging av Fjordbyen gir gkt trafikk i naeromradet. Tiltakene i
Fjordbyen som ligger til grunn er identiske med tiltakene i alternativet restriksjoner internt i Fjordbyen og i
omland, naermere beskrevet i kapittel 4.1.3, som medfarer flere bilrestriktive tiltak sammenlignet med
alternativet Fjordbyen.
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Norconsult 0:0

Beregnet trafikk over snitt

Oversikt over beregnet trafikk (ADT) p& noen utvalgte snitt for dagens situasjon (2018), nullalternativet
(2050), alternativet Fjordbyen (2050) og de to nullvekstalternativene er vist i Tabell 4-15.

Tabell 4-15: Beregnet og endring i trafikk (ADT) p& noen utvalgte snitt i modellomradet for dagens situasjon (2018),
nullalternativet (2050), alternativet Fjordbyen (2050) og de to nullvekstalternativene.

ADT 2050 Endring i ADT
ADT 2018 Nullalt, | Fiordoyen
: Dagens _ Fjordbyen Nullalt. nullvekst nullvekst
Beskrivelse e Fjordbyen nullvekst mot
situasjon nullvekst mot
mot DS Nullalt.
Nullalt.
nullvekst

1 [KV1509 Nedre Strandgate 5100 3900  2900[ 4400 3500]  -2200]  -1000 +600
2 |Rv. 291 Holmenbrua 19400 22400  19400]  24700] 21500 | -3000]  +2100
3 |E18 Drammensbrua 46600]  65100] 52300 64700] 51700 +5700
4 |Rv. 291 Nedre Strandgate 13100 12800]  9600] 15900 13000] -3500] -3200]  +3400
5 |Fv. 283 Bragemestunnelen 18200 21900] 19100]  23500] 20600 +900[ 2800  +1500
6 |Fv. 282 Strandveien 17300 13900]  9300] 17300 14400] -8000 -4600] +5100
7 |Lierstranda 500 600 500 700 600 - -100 +100
8 |E134 Ringeriksvegen 6 900 3600 2800  4600] 4300 -4100 -800]  +1500
9 |Fv.282 viHuseby 3000 4800 2200 5000 3300 -800]  -2600]  +1100
10_|To rundkjgringer Amtmannssvingen 18300  7600] 5400  7800]  6900[ -12900]  -2200[  +1500
11 |Fjordbyen -Gilhusodden - - - 2200 2200 - - +2 200
12| Adkomst til Fjordbyen i gst 1000 1500 12000 2500 2700 +200 -300]  +1500
13 |E134 Roykenveien 17 300 6600 4600 5700 4600 -2.000 -
14_|Fv. 2694 Tuverudveien 2600 2000 1600] 2000 1600 -400 -
15 |E134 Gullaug 18 600 6700 4600 6300 5100 -2 100 +500
16 | Mellom rundkjgringene pa Brakeraya 13100  12800]  9900] 12600 10100]  -3200]  -2900 +200
17 | Adkomst til nytt sykehus | 8900 9000 12600] 11900[  +9000 +100] 42900
18 _|@st for Brakerayarundkjgringen 37700] 42700 35100 45600] 39000 -2600]  -7600]  +3900
19 |E18 Rampe avkjgringsrampe 11100]  15300] 13500]  16000] 14000]  +2400]  -1800 +500
20 |E18 pakjeringsrampe 10100] 14800 13400] 15800] 14100]  +3300]  -1400 +700
21 _|Sykehuset-Fjordbyen - 100 100] 4000 3500 +100 | +3400
22 |Strandbrua - 100 100 6100 5800 +100 | +5700
23 |Midt i fiordbyen - - -1 3700 3100 - 1 +3100
24 |E134 Stremsastunnelen 22500] 28900] 25300 28900] 23900] +2800]  -3600]  -1400
25 |E18 Frydenlund 67800] 952000 79200 96600  79.800] +11400 6000 +600
26 |E18 viLierelva 50600] 90800| 74600 92300] 76000 A6 +1400
27 |Ny E134 mellom Dagslett og E18 | 255000 17600 26000 18100 Q0] -7900 +500
28 |E134 Spikkestadveien 14600 4800 3000 4600 3500] -11600]  -1800 +500
29 |E134 Spikkestad 12500 212000 14700] 21400 15300] +2200]  -6500 +600

Trafikken i nullalternativ nullvekst er for enkelte strekninger hagyere enn dagens situasjon noe som skyldes
flytting av sykehus og etablering av helseparken. Det gir blant annet hayere trafikk pa E134
Stremsastunnelen, E18 Drammensbrua, fv. 283 Bragernestunnelen og fv. 282 vest for rundkjgringen pa
Brakergya. Samtidig avlaster ny E134 Vikeralternativet eksisterende E134 forbi Gullaug ved a lede trafikken
ut pa E18 fremfor ut pa fv. 282 gst for rundkjgringen pa Brakergya. Trafikken langs veinettet er naturlig nok
mye lavere sammenlignet med beregnet trafikk i nullalternativ 2050. Den starste forskjellen i antall kjgretoy
er langs E18 der nullvekst vil gi mellom 13—-16 000 feerre kjgretgy, som tilsvarer i underkant av 20 prosent
lavere trafikk. Forskjellen i gvrig veinett er noe mindre, men prosentvis er trafikken i giennomsnitt 25 prosent
lavere i beregningen med nullvekst.
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5 Effekter pa trafikkavvikling

| dette kapittelet beskrives de effektene utbygd Fjordby har pa trafikkavviklingen og kapasitet for bilene i de
viktige kryssene i analyseomradet. Forutsetningene for de ulike beregningsalternativene er ogsa presentert.

5.1 Alternativer til beregning av trafikkavvikling (Aimsun)

5.1.1 Oversikt alle beregningsalternativer

Aimsunmodellen er kalibrert pa basis av dagens situasjon 2022, som er dokumentert naermere i Vedlegg 3.
Dagens situasjon er imidlertid kun benyttet for & opprette en realistisk trafikkmodell som ligger til grunn for
videre beregninger. Selve analysen bestar av to null- og fire utbyggingsalternativer, hvor
utbyggingsalternativene sammenlignes mot nullalternativene. | utbyggingsalternativene er det ogsa
gjennomfart beregninger med og uten bom gst for Strandbrua (stengt/apen for gjennomkjgring) i Fjordbyen.

Tabell 5-1 viser en oppsummering av beregningene som er gjennomfgrt i modellverktayet.

Tabell 5-1: Oversikt over de ulike beregningsalternativene i Aimsun.
Trafikk-

Adkomst Fjordbyen

. Arealbruk i . bom: Gilhus . Sammenlignings-
Beskrivelse Fjordbyen pFr% ?:I;sj:nn uten bom: Gilhus+ Veinettverk alternativ
) y Strandbrua+Sykehuset
Kalib- 1 | Dagens situasjon Som - - Som dagens -
rering dagens
@ Nullalternativ med utbygd
=) Som +Sykehus, Dagens
£5 S2 | sykehus og helsepark og - - - .
= nullvekst (kort sikt) dagens helsepark situasjon
= ®©
& s Nullalternativ med utbygd +Svkehus
E = s3 sykehus og helsepark, ny Som h Y ’ Dagens
- - elsepark og ny - B
®© E134 og nullvekst (lang dagens situasjon
n . E134
sikt)
) Fase 1 Fjordby+
Fjordbyen fase 1 _ v Bom .
US| (som RTM Endret bilhold) b(;?goeor) Restriktiv v Uten bom Eg’l';’g:fk S2 (kort sikt)
) -
> Fjordby+
= . Fullt utbygd
© Hele Fjordbyen _ v Bom Sykehus, .
£ | Y8 |(som RTM Endret bilhold) b‘g?oeor) Restriktiv v Uten bom helsepark + ny | S° (1ang sikt)
= 9 E134
[2] :
Fjordbyen fase 1 .
g (sJom I%ITM Restriksjoner Fase 1 v Bom Fiordby+
3 us |: J . (3000 Prognose v Sykehus, S2 (kort sikt)
> internt i Fjordbyen og i . Uten bom
a boliger) helsepark
5 omland)
Hele Fjordbyen Fjordby+
.o Fullt utbygd
(som RTM restriksjoner v Bom Sykehus, .
US| internt i Fjordbyen og i b‘g?oeor) Prognose v Uten bom helsepark + ny | 5o (1ang sikt)
omland) 9 E134
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5.1.2

Trafikkmengder i dagens situasjon (Aimsun)

Norconsult 0:0

Figur 5-1 og Figur 5-2 viser antall turer i Aimsunmodellen for dagens situasjon og vises som

sammenligningsgrunnlag. Alle matriser viser makstimetrafikk.

2

BIL S A
(morgen) Q@@é o*'#\@ 4 @é@ q}‘b \\m@a % i g&é\ Q\“@ﬂ @’\W
Holmen = 404 | 29 | 223 18 90 22 30 | 816
Drammen 252 66 24 127 17 84 26 25 651
Bragernestnl 3 52 - 290 | 426 | 250 5 60 | 1086
E18 230 | 193 | 269 | 696 - - 5 - 7393
Naste 25 4 54 5 9 85 - 14 | 233
Lier 77 146 | 252 27 186 | 730 2 25 [ 1445
Sykehuset 1 12 1 1 30 - - - 45
Fjordby 31 49 45 2 27 42 1 4 201
TOTAL 649 | 963 | 674 713
58
309

LASTEBIL f &
& F a

(morgen) Q@@é\ @'75'(\@ 6@5‘\ Q/x‘b ‘}me'_a \}é eg,:%ﬁ Q\D@ﬂ 1@4\?\’
Holmen = 55 4 N 5 19 1 27 142
Drammen 55 16 2 10 - 4 - 9 96
Bragernestnl 1 7 - 121 3 14 - 13 159
E18 47 18 81 512 - - - - 655
Noste 1 9 - - = - - 10
Lier 3 34 - 2 - a0 - 13 142
Sykehuset - 3 5 - - - - - 8
Fjordby 20 29 5 - 2 20 - 2 78
TOTAL 127 | 168 97 | 676 10 147 1 64 | 1200

Figur 5-1: Turer i matrisene og pa Aimsun-nettverket, dagens situasjon morgen makstime

2

BIL S &
(ettermiddag) Q@@é o*'#\é\ Q’@géo q}‘b \\m‘}a s g&é\ Q\éb-é @«W
Holmen = 294 | 19 | 298 25 | 113 | 18 30 | 795
Drammen 406 79 56 206 98 227 - 39 [1111
Bragernestnl 6 50 - 314 39 482 1 33 925
E18 144 | 187 | 294 | 6710 - - 1 - | 7336
Naste 38 57 a8 -

Lier 123 | 169 | 228
Sykehuset 3 3 2

Fjordby 23 30 39
TOTAL 743 | 869 | 726
Figur 5-2:

Y
LASTEBIL & F
(ctermisdzn) @@& e**@ ef*’f ® F e 84T &
Holmen - a7 2 a1 3 1 - 8 192
Drammen 68 8 4 16 1 7 - 6 110
Bragernesin| 1 5 - 93 2 10 - 5 116
E18 2l 13 92 | 408 - - - - 624
MNaste - 2 - - = - - - 2
Lier 5 28 3 4 8 100 - 35 183
Sykehuset - 2 - - - - - - 2
Fjordby 27 50 12 - 7 a2 - 8 136
TOTAL 122 | 195 | 113 ) 692 | 21 160 = 62 | 1365

Turer i matrisene og pa Aimsun-nettverket, dagens situasjon ettermiddag makstime
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5.1.3 Etablering av nullalternativ pa kort sikt (S2)

I nullalternativet S2 er trafikkmengdene antatt & vaere lik dagens situasjon, med unntak av at en ny sone er
koblet pa i omradet for nytt sykehus.

Den eksisterende Aimsunmodellen for omradet (som ble brukt til & analysere sykehuset) har en sone for nytt
sykehusomrade i fremtidig situasjon; det er ogsa i modellen lagt inn nyskapt trafikk i fremtidig situasjon.
Trafikkmengdene og trafikkfordelingen for ny sykehussone i oppdatert Aimsunmodell er hentet fra
opprinnelig modell. Dette antas a representere den beregnede turproduksjonen fra den allerede regulerte
utviklingen i omradet.

Veinettverket er stort sett likt som i dagens situasjon, men det er ferdigstilt et internt veinettverk ved
sykehuset med adkomst bade over Strandbrua og via sykehusrundkjaringen pa Strandveien. | denne
situasjonen er ogsa armen til Tomtegata flyttet fra Brakergyarundkjaringen til sykehusrundkjaringen.

®

g__,ﬂ? —_—
Figur 5-3: Nullalternativet S2 i Aimsunmodellen.

Figur 5-4 og Figur 5-5 viser totalt antall turer i trafikkmatrisene for nullalternativet S2, gruppert pa ulike
omrader i modellen. Fullstendige matriser som viser samtlige soner er vist i Vedlegg 4.

Nullalternativet forutsetter generelt sett nullvekst i trafikkniva, unntatt trafikkgkning i forbindelse med nytt
Sykehus og Helsepark. Trafikkvekst er typisk sett knyttet opp mot utbygginger og utvikling av arealer, men
nar ingenting er endret i Fjordbyomradet er det heller ikke lagt inn endring i trafikken.
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BIL &

morgen

(morgen) Q‘aé‘ 0@}‘
Holmen = 404
Drammen 282 66
Bragemestnl 3 52
E18 230 | 193
Neste 25 41
Lier 77 | 148
Sykehuset 37 43
Fjordby 31 49
TOTAL 685 | 994

Norconsult 0:0

LASTEBIL & & & A
{morgen) Q@&é\ 0(&0 %(,ﬂf\ Q;\q, ‘\ma? 4 rgifé\ Q\a@“ @4’\'
Holmen - 55 4 31 5 19 20 27 161
Drammen 55 16 2 10 - 4 15 ] 111
Bragemestnl 1 7 - 121 3 14 17 13 176
E18 47 15 81 512 - - 19 - 674
Neste 1 9 - - - - 1 - 11
Lier 3 34 - 2 - 30 5 13 147
Sykehuset 3 6 8 2 - - - - 19
Fjordby 20 29 5 - 2 20 - 2 78
TOTAL 130 | 171 | 100 | 678 10 147 77 1377
Figur 5-4: Turer i matrisene og Aimsun- nettverket, nullalternativet S2 morgen makstime.
BIL o JE g‘f
(ettermiddag) @@ 0{5&\ ‘&@ Q:\‘b
Holmen = 294 19 298
Drammen 406 79 56 206
Bragemestnl ] 50 - 314
E13 144 | 187 | 294 | 6710
MNeste 38 57 88 107
Lier 123 169 | 228 46
Sykehuset 134 | 102 | 119 | 148
Fjordby 23 30 39 3
TOTAL 874 | 968 | 843 | 7832
& @
LAST.[B\L @125‘ & \
{ettermiddag) ‘\3@5 & %éf@% &é? G 5@_5‘ Q\D@‘c @«\’"
Holmen - 87 2 81 3 11 4 8 196
Drammen 68 8 4 16 1 7 3 ] 113
Bragemestnl 1 5 - 93 2 10 3 5 119
E18 21 13 92 | 498 - - 4 - 628
Naste - 2 - - - - - - 2
Lier 5 28 3 4 g 100 1 35 184
Sykehuset 10 10 9 1" - 3 : - 43
Fjordby 27 50 12 - 7 32 - 8 136
TOTAL 132 | 203 | 122 | 703 21 163 15 62 | 1421
Figur 5-5: Turer i matrisene og Aimsun-nettverket, nullalternativet S2 ettermiddag makstime.
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5.1.4 Etablering av nullalternativ pa lang sikt (S3)

Nullalternativet S3 har et veinettverk som er identisk med S2. Eneste forskjellen mellom alternativene er at
det er tatt hgyde for ny E134 (Vikeralternativet).

For a beregne effekten av E134 pa det lokale omradet er det kjgrt RTM med ny E134 inkludert, som er
sammenlignet med en kjgring uten ny E134. Trafikkgrunnlaget for nullalternativ S3 er dermed beregnet som
vist i Figur 5-6. Her vil differansen mellom RTM-kjgringene legges til eksisterende nullalternativ S2.

Aimsun Aimsun
Nullalternativ Nullalternativ
S2 S3

Figur 5-6: Etablering av trafikkgrunnlag med ny E134 (Vikeralternativet)

Figur 5-7 og Figur 5-8 viser totalt antall turer i trafikkmatrisene for nullalternativ S3, gruppert pa ulike omrader
i modellen. Fullstendige matriser som viser samtlige soner er inkludert i Vedlegg 4.

S

BIL & é\\aé\ €4
(morgen) 2 &
e A X A A

Halmen = 408 20 | 228 19 26 | 266 30 | 1004

Drammen 23 66 24 | 160 17 62 | 217 25 | 852

Bragemestnl 3 53 - 357 | 426 | 161 | 221 B0 | 1281

E18 239 | 262 | 357 | 6OS2 - - 285 - 2095 : L\

Maste

Lier G?;L

Sykehuset

Fjordby

TOTAL

L

LASTEBIL & AF & A
{morgen) Q‘B&é\ 4 7!5\4\\ 4 gt Q;\‘b & e \)é & Q\éﬂ @«v\'
Halmen = 55 4 45 5 10 20 27 166
Drammen 55 16 2 13 - 2 15 9 12
Bragemestnl 1 7 - 155 3 9 17 13 | 205
E18 53 20 97 575 - - 19 - 774
Neste 1 9 - - = - 1 - "
Lier 2 29 - 2 - 88 5 13 139
Sykehuset 3 6 8 2 - - - - 19
Fjordby 20 29 5 - 2 20 - 2 78
TOTAL 145 | 171 | 116 | 792 10 | 129 | 77 64 | 1504

Figur 5-7: Turer i matrisene og Aimsun-nettverket, nullalternativet S3 morgen makstime

Som for nullalternativet pa kort sikt (S2), vil nullalternativ S3 ogsa forutsette nullvekst i trafikkniva foruten
utviklingen i Sykehusomradet.
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& @

Bl 4\5 & N
(ettermiddag) @&é\ d§ %ﬁp@“\ 4 &q? %8 e,-“t@ Q\Q@“ @'(?\'
Halmen = 308 19 303 24 66 63 20 | 801
Drammen 415 | 79 | 59 | 216 | 96 | 278 | 34 | 29 | 1208
Bragemestnl ] 52 - 397 39 403 43 27 967
E18 149 | 197 | 390 | 6950 - - 63 - 7749
MNeste 36 54 a7 7 8 128 3 24 | 457
Lier 120 | 193 | 125 48 127 | 150 13 80 | 854
Sykehuset 129 a9 121 | 165 6 32 - 552
Fjordby 22 20 39 3 6 116 1 6 224
TOTAL 878 | 1010 | 840 | 8197 | 306 | 1173 | 220 | 186 |12810

Norconsult 0:0

o .
/
rk s

&

LASTEBIL & & & A
(ettermiddag) @&é‘ & 3 & &é? G e,&'é\ Q\ébﬁ @4”
Halmen = 89 2 a8 3 12 4 7 205
Drammen 69 8 4 16 1 20 3 [ 127
Bragemestnl 1 5 - 134 2 8 3 5 158
E18 37 14 | 128 | 567 - 4 748
Neste - 2 - - - 2
Lier 11 36 2 4 8 91 1 32 | 185
Sykehuset 10 10 9 11 - 3 - 43
Fjordby 27 50 12 - 7 32 - 8 136
TOTAL 155 | 214 | 155 | 820 | 21 166 | 15 58 | 1604

Figur 5-8: Turer i matrisene og Aimsun-nettverket, nullalternativet S3 ettermiddag makstime

5.1.5 Etablering av utbyggingsalternativene med Fjordbyen (U5, U6, U8, U9)

Scenarioer for Fjordbyen bestar av fire varianter, U5, U6, U8 og U9. Disse bestar av to utbyggingsfaser
kombinert med to tilnserminger til parkeringspolitikk; en variant som betegnes prognose (basert pa RTM-
alternativet Restriksjoner internt i Fjordbyen og i omland) samt en variant med mer restriktive tiltak (basert pa

RTM-alternativet Endret bilhold).

Restriktiv.  Prognose

Fase 1 us us

Full utbygging 8]4] U9

Scenarioene med full utbygging er beregnet fra RTM-kjgringer med og uten Fjordbyen.

Aimsun
Nullalternativ

Aimsun
Nullalternativ
S3

RTM med
Fjordbyen
prognose

RTM med
Fjordbyen
restriktiv

RTM uten
Fjordbyen

RTM uten
Fjordbyen

Figur 5-9: Etablering av trafikkgrunnlag med Fjordbyen full utbygging

Aimsun U9
Full
utbygging
prognose

Aimsun U6
Full

utbygging
restriktiv
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Fjordbyen bestar av tre soner i RTM; en i gst, en sentralt og en i vest. Trafikken mellom sonene er omfordelt
slik at mengdene tilsvarer antall boliger i Fjordbyens ulike omrader. Dette betyr ca. 31 prosent i vestlig sone,
35 prosent sentralt og 34 prosent i gst.

Omrade Aimsun P-plasser

1 vest | 1040
2 vest 291
3 Vest 0
4 Vest 1145
5 Sentralt 1232
6 Sentralt 686
7 Sentralt 910
8 @st 944
9 @st 0
10 @st 851
1 @st 940
Figur 5-10: Fordeling av boliger/p-plasser i Fjordbyen
Trafikkmengde f Trafikkmengde f
ug & CA U9 & CP
(morgen) Q\é“\@ Qf@ Q,\'@éo o® t\m“}a L@ (b:fé\ Q\c‘g} «6@» (ettermiddag) Q\é‘\ﬁ O\ré‘s\\ %\@é\‘ (e t\q,w)-” S c}é\ Q\Q@} &5\"\'
Holmen - | 437 23 [271| 20 | 35 | 312 | 78 | 1186 Holmen - | 380 21 [ 204 | 30 | e4 | 79 | 151 [1128
Drammen 235 | 82 | 24 | 165 | 17 | 62 | 236 | 23 | 044 Drammen 463 | 87 | 58 [ 212 | 101 | 238 | 43 | o6 |1304
Bragernestn| 4 | 56 | - | 606|468 | 198 | 250 | 67 |4658 Bragemestnl 7 | 53| - |14 39 | 354 53 | 126 [ 1146
E18 307 | 269 | 462 |7487| 12 | - | 314 | 51 | 8902 E18 193 | 204 | 490 | 7565 4 - | 71| 77 | 8604
Neste 25 | 49 | 53 | 17 | 10 | 86 | 12 | 18 | 250 Neste 35 | 56 | 83 | 129 | 8 | 117 | 3 | 52 | 483
Lier 42 | 139 | 107 | 20 | 156 | 473 | 51 | 43 [1040 Lier 108 | 204 | 103 | 50 | 128 | 262 | 13 | 205 | 1073
Sykehuset 45 | 51 | 47 [ 37 | 3 | s - 5 | 225 Sykehuset 165 | 123 [ 150 [ 186 | 12 | 35 | - | 32 | 702
Fiordoy 117 | 69 | 111 | 79 | 48 [ 161 | 28 | 105 | 718 Fiordby 126 | 75 [ 111 | 78 | 38 | 126 | 12 | 161 | 726
TOTAL 876 | 1152 | 837 | 8601 762 | 1003 ] 1212 300 [14022 TOTAL 1006 | 1191 | 1016 [ 9124 | 260 | 1196 | 274 | 900 [15167

Figur 5-11: Turer i matrisene full utbygging (normal turproduksjon/prognosealternativet)

Fase 1 bestar av de fgrste 3000 planlagte boligene, og er antatt fordelt geografisk paA samme méate som full
utbygging. En stgrre andel av parkeringsplassene vil imidlertid antas bli bygget i den fgrste fasen, slik at
trafikkproduksjonen i fase 1 tilsvarer ca. 52 prosent av full utbygging med 38 prosent av boligene. Det er
antatt at ca. 69 prosent av boligparkeringsplassene bygges i fase 1 til 38 prosent av boligene, men at det blir
en lavere utnyttelse i fase 1; 3 turer per plass mot 4 turer per plass ved full utbygging. Dette resulterer i en
turproduksjon som er ca. 52 prosent av full utbygging.

RTM beregner ikke tungtrafikk til nye etablerte soner (tungbilmatrisen er en fast matrise), men tungtrafikk er
lagt inn manuelt i Aimsun og vil tilsvare ca. 10 prosent av trafikken i rushtimen til og fra fjordbysonene.
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Norconsult 0:0

Trafikkmengde &
us ’ 6\5 @'5\ é\@é\ > é\\)ﬁ ggx S
(morgen) S 0‘6(\ ‘b‘& @‘b t\q’ﬁ) S
Holmen - 445 33 253 22 106 | 302 84 | 1246
Drammen 336 g2 25 134 17 86 237 a7 954
Bragernestnl 4 57 - 403 | 428 | 260 | 253 90 | 1485
E15 280 | 201 | 356 [7193] 5§ - 275 24 | 8334
Neste 26 50 54 3 9 g3 3 17 | 255
Lier 77 175 | 246 29 176 | 810 g2 51 | 1646
Sykehuset 43 50 44 32 3 12 - 4 216
Fjordby 79 83 73 27 37 106 12 53 475
TOTAL 845 | 1144 | 836 | 8079 | 725 | 1463 [ 1169 | 360 (14621

Trafikkmengde f
us & CA
(ettermiddag) Q\éé\é\ 0&'56(“ %\@é\\ Q;\‘b ‘\qﬁ? < c}é\ Q\c‘t? ,\6‘?\’

Holmen - 376 21 380 27 106 73 a0 | 1073
Drammen 453 a7 57 217 98 214 40 73 | 1249
Bragermnestnl 7 53 = 402 40 | 466 43 81 [ 1097
E1§ 169 | 200 | 378 | 7229 2 - G4 27 | 8069
Maste 36 58 a7 113 9 145 1 35 | 487
Lier 109 | 191 | 204 50 134 | 686 16 181 | 1571
Sykehuset 157 | 120 | 137 | 164 7 40 - 14 639
Fjordoy 99 98 93 39 26 178 5] 79 618
TOTAL 1040 | 1183 | 977 | 8594 | 343 | 1835 248 | 583 (14803

Figur 5-12: Turer i matrisene fase 1 (normal turproduksjon/prognosealternativet)

| utbyggingsalternativene er det ikke lagt inn trafikkvekst utover det som Fjordbyen bidrar med, men trafikk
fra Fjordbyen vil representere omradets trafikkvekst i fremtidig scenario. For a na nullvekstmalet ma
eksisterende omrader i regionen ha en lavere vekst eller en reduksjon i antall bilreiser for & kompensere for
de bilturene som vil genereres av nye innbyggere i Fjordbyen. Utbygging av boliger i mer bilvennlige
omrader enn Fjordbyen vil gi gkt behov for sterkere bilreduserende tiltak for & unngéa en gkning i antall
bilturer for Buskerudbyen. | RTM er dette til en viss grad tatt heyde for i forbindelse med at vekst i boliger er
flyttet fra andre omrader til Fjordbyen. Fjordbyen, med sin lokalisering neer Brakergya jernbanestasjon, nytt
Sykehus og Drammen sentrum, er dermed spesielt egnet til & kunne bidra til en nettoreduksjon i antall
utkjerte personbilkilometer i regionen (selv om det blir en gkning pa det lokale veinettet).
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5.2 Trafikkmengder i og fra Fjordbyen

521 Nullalternativet

Figurene i dette kapittelet viser kun trafikk til og fra de eksisterende omradene i Fjordbyomradet (adkomst via
Gilhus og Strandbrua).

Figur 5-14: Fjordbytrafikk i Aimsun-nettverket dagens situasjon/nullalternativet, ettermiddag makstime
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5.2.2 Prognosescenario

Figurene i dette kapittel viser kun trafikk til og fra sonene i Fjordbyen. | dette scenarioet antas full utbygging
av Fjordbyen samt at alle adkomster til Fjordbyen er mulige.

Figur 5-16: Trafikk til/fra Fjordbyen i Aimsun-nettverket, prognosescenario uten bom ettermiddag makstime
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Norconsult 0:0

e ullat med E134  [Dagens | iﬂﬂ Fjordby Endring
Bragemestunnelen norgaende 747 938 24 12 96 105 +10% +10% y:
Bragemestunnelen sergaende 1041 1058 17 20 58 127 4% +10% * $
fra Spikkestad 527 240 19 28 5 9 3%
motSpikkestad | 281 541 2 1 2 o | % .aw R
A 801 948 35 24 122 115 1% +10% t
Holmenbrua sergaende 1101 1006 27 24 68 152 +4% E134
Strandv. ved sykehuset  mot Drammen 733 858 55 38 135 146 1% Gilhus
Strandv. ved sykehuset  mot Gilhus 1121 795 kI 53 86 200 +4%
Strandv. ved Jensvoll mot Drammen 641 914 38 B4 53 59 +2% 1%
Stranav, ved Jensvoll  mot Gilhus 656 938 63 50 78 162 +2% | +12%
p
4’ Strandv. Ved =
Jensvoll
Bragernestunnelen
V
&
1 )
\strandv.ver—2 :
-
| Sykehuset 4 - 0
) 4 o Nullaitmed E134  |Dagens 4 Endring
; = Gjennom Adkomster il Fiordoyomr. 4 i
< Helseparken Tra Florden _"I"I—zu? 170 152 110 +65%  +99%
| mot Fjorden 141 156 94 153 143 325 +35%  +110%
Holmenbrua t Tra Fjorden 113 248 1 7 205 119 [ #181%  _ +45%
mot Fjorden 104 85 6 8 94 306 +85%
i fra Fjorden 156 501 0 0 52 93 +33%  +19%
i mot Fjorden 932 187 0 0 8 29 +1% +16%
= fra Fjorden 476 919 153 17 543 430 +82% +41%
mot Fjorden 177 428 100 161 245 660 +12%  +117%

Figur 5-17: Hvordan trafikknivaene pa det lokale veinettet forventes & pavirkes av Fjordbyen (prognosescenario, full

utbygging med bom)
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5.2.3 Restriktivt scenario

Figurene i dette kapittel viser kun trafikk til og fra sonene i Fjordbyen. | dette scenarioet antas full utbygging
av Fjordbyen samt at alle adkomster til Fjordbyen er mulige.

Figur 5-19: Trafikk til/fra Fjordbyen i Aimsun-nettverket, restriktivt scenario uten bom ettermiddag makstime
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Bragemestunnelen norgaende

Bragemestunnelen sergdende & e

fra Spikkestad ; T oa% ) m—

mot Spikkestad 3% ”
Holmenbrua nordgaende ] " ‘
Holmenbrua sergende i : E134

Strandv. ved sykehuset  mot Drammen Py A | Gﬂi‘lus
Strandv. ved sykehuset _mot Gilhus | |

Strandv. ved Jensvoll mot Drammen
Strandv. ved Jensvoll mot Gilhus

Bragérnestunnelen

:ﬂstmndv. Ved
| Sykehuset Z

Helseparken | fra Fjorden 152

mot Fjorden 141 156 94 153 134 206 +28 % +34%
fra Fjorden 13 248 1 7 126 118 | +111% _ +45%

mot Fjorden 104 85 [ 8 20 234 +B1%
fra Fjorden 156 501 0 0 28 73 +18% +15%
Gj. rk mot Fjorden 932 187 0 0 6 30 1% +16%
. & . Alle adkomster nﬁ T 476 919 153 7 330 462 “37%  +38%
" N a r Rired 428 | 100 181 230 470 1% +72%

Figur 5-20: Hvordan trafikknivdene pa det lokale veinettet forventes a pavirkes av Fjordbyen (restriktivt scenario, full
utbygging med bom)

| Side 52 av 91



Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen @,
Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun NOI"COI’]SUIt ’.’
Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2

5.3 Trafikksituasjon i nullalternativet

5.3.1 Nullalternativet variant S2 (kort sikt)

I nullalternativet vil de trafikale problemene rundt Brakergyarundkjgringen gke, og forsinkelsene gke, noe
som skyldes gkt trafikk til og fra sykehusomradet. Dette vil ogsa fere til gkt forsinkelse pa rampene til og fra
E18, samt noe mer forsinkelse pa Strandveien i retning Gilhus.

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%

50-75%
>75%

Figur 5-21: Forsinkelser i morgenrushet (makstime) nullalternativet S2

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%

| % 50-75%
| & >75%
| f

T

Figur 5-22: Forsinkelser i ettermiddagsrushet (makstime) nullalternativet S2
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5.3.2 Nullalternativet variant S3 (lang sikt)

Variant S3 av nullalternativet inkluderer ny E134 og er veldig lik S2 i morgenrushet. Om ettermiddagen vil
nullalternativet S3 ha starre forsinkelser pa E18 og pa Strandveien i omradet mellom E18 og
Brakergyarundkjgringen grunnet gkt ettersparsel av & kjgre pa E18.

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%

50-75%
>75%

Figur 5-23: Forsinkelsefi morgenrushet (makstime) nullalternativet S3

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%

50-75%
>75%

Figur 5-24: Forsinkelser i ettermiddagsrushet (makstime) nullalternativet S3
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54 Trafikksituasjon i fase 1 av utbygd Fjordby («Prognose» og uten bom)

Figurene i dette kapittelet forutsetter Fjordbyen fase 1 med alternativ prognose og uten intern bom (adkomst
via Strandbrua og Gilhus mulig). Forsinkelsene er ikke veldig forskjellige fra de to nullalternativene.

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%

1 3
S — 1 / : 50-75%
; / >75%

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%

50-75%
>75%

Figur 5-26: Forsinkelser i ettermiddagsrushet (makstime) Fjordbyen fase 1
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5.5 Trafikksituasjon i fullt utbygd Fjordby («Prognose» og med bom)

Figurene i dette kapittelet forutsetter Fjordbyen full utbygging med alternativ prognose og med intern bom
(adkomst via Strandbrua ikke mulig for den gstlige delen av Fjordbyen). Forsinkelsene er cirka like store som
i de to nullalternativene om morgenen, men sprer seg til et starre omrade (og blir sterre) om ettermiddagen.

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%

50-75%
>75%

Andel reisetid som er
forsinkelse
0-10%
10-25%
25-50%

50-75%
>75%

Figur 5-28: Forsinkelser i ettermiddagsrushet (makstime) Fjordbyen full utbygging
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5.6 Effekter av utbyggingsalternativ «Prognose» med og uten bom gst for Strandbrua

5.6.1 Forsinkelser og virtuell ko

Resultater i dette kapittelet vil i hovedsak illustrere fremkommelighet og trafikkproblemer. Dette vises
gjennom en kombinasjon av to resultater; forsinkelser og virtuell kg, jf. Figur 5-29.

Forsinkelse defineres som Virtuell ke er kjgretay som ikke far plass i nettverket, og venter pa a
den kjgretid pa en bestemt komme inn i modellen. Kg inne i modellen vil males som stor
strekning som er utover forsinkelse, men ke utenfor modellen vil ikke vises pa resultatene.
forventet tidsbruk ved fri flyt. Derfor vil virtuell kg vise en dimensjon som ellers ikke kommer frem.

Figur 5-29: Definisjon pa forsinkelse og virtuell kg

Forsinkelser males i sekunder, og virtuell kg i antall kjgretay (kjt), jf. Figur 5-30 og Figur 5-31.

250 Strekning der forsinkelse males
200
’-h"— - -
- -
150 2 ’,’ S mw=—T
B 2 -~
100 £ ,4'
2
i
=0 Tid: Hvordan forsinkelse utvikles i Iapet av rushtimen
0 .
15 min 30 min 45 min 60 min

Figur 5-30: Forklaring av figur som viser forsinkelser

400 Virtuell ks pa en strekning inn i modellen

350
300
Tid: Hvordan kg utvikles i

250 .
lgpet av rushtimen

Kieretay.
IS
[=]
(=]

150

Antall kjgretay

50

5 sunnlll

15 min 30 min 45 min 60 min

Figur 5-31: Forklaring av figur som viser virtuell kg
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Norconsult 0:0

5.6.2 Oversikt resultatuttak

Resultatene i dette kapittelet er gruppert pa geografiske omrader som vist i Figur 5-32.
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Figur 5-32: Oversikt over hvordan resultatene for Aimsunberegningene Fjordbyen er organisert
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| morgenrushet er det sma forsinkelser (10-15 s) pa E18 i samtlige alternativer, uavhengig av
Fjordbyen. Om ettermiddagen er det et tydelig skille mellom dagens situasjon og @vrige
alternativer, der forsinkelsene gker fra 10-15 sekunder til 20-30. Alternativer pa lang sikt
(som har E134) er de som har sterst forsinkelse. Dette inkluderer ogsa Nullalternativene, og
Fjordbyen har dermed kun en begrenset effekt. Arsaken antas & vaere ny E134
Vikeralternativ, som flytter noe mer trafikk til parampen (som arsaker kg ved flettingen til
hovedlgpet), samt Sykehuset.

3% E18 @stgaende: Forsinkelse morgen [Prognosescenario] 3k E18 @stgaende: Forsinkelse ettermiddag [Prognosescenario]
30 30
25 25
20 20
= ~
@ 3
15 " 15
10 T T I C R U UO DU I RN, 5
5 5
0 0
15 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min 60 min
Dagens 2022 == == = Mullalt Fjordby fase 1 (bom) [prognose] Fjordby fase 1 [prognose] e e= == Mullalt med E134 Fjordy full utb. {bom) [prognose] Fjordby full utb. [prognose]

Parampen har logisk sett samme trend som hovedlgpet (da forsinkelser dannes der feltene
flettes sammen). Simuleringene viser at med Fjordbyen kan forsinkelsene pa selve rampen
reduseres noe; som kan skyldes at trafikk holdes tilbake andre steder og vil ikke ngdvendigvis
bety en forbedret trafikksituasjon. Det konkluderes imidlertid med at Fjordbyen ikke vil forverre
situasjonen pa hovedveinettet i astgaende retning (mot Oslo).

140 E18 @stgéende parampe: Forsinkelse morgen [Prognosescenario] 140 E18 @stgéende parampe: Forsinkelse ettermiddag
120 120 [Prognosescenario] e
100 100
80 80
= ~
3 &
60 60
40 40
20 = - 20
0 0
15 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min 60 min
Dagens 2022 = === MNullalt Fierdby fase 1 (bom) [prognose] Fiomdby fase 1 [prognose] === = Nullali med E134 Fjordby full utb. (bom) [prognose] Fjordby full utb. [prognose]
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| morgenrushet er det sma forsinkelser pa E18 i samtlige alternativer uavhengig av
Fjordbyen (men noe hgyere enn dagens situasjon). Om ettermiddagen eker forsinkelsene fra
10 til ca. 15 sekunder. Det er relativt liten forskjell mellom nullalternativene, Fjordbyen fase 1
og Fjordbyen full utbygging. Det vurderes at det fremdeles blir god avvikling pa hovedligpet,
hvilket betyr at keen pa rampen ikke blokkerer gjennomgangstrafikken i stor grad. Med full
utbygging blir det en forsinkelse pa 25 sekunder i det siste alternativet, noe som kan bety at
alternativene ligger pa grensen med risiko for tilbakeblokkering.

E18 vestgaende: Forsinkelse morgen [Prognosescenario] 30 E18 vestgaende: Forsinkelse ettermiddag [Prognosescenario]

25 25

20 20

G 15 e 15
8 E— W N S T T e e e ¢

10 10

5 5

0 0

18 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min €0 min
Dagens 2022 = === MNullalt Fierdby fase 1 (bom) [prognose] Fiomdby fase 1 [prognose] === = Nullali med E134 Fjordby full utb. (bom) [prognose] Fjordby full utb. [prognose]

a
Pa avrampen er forskjellene i forsinkelser sma i morgenrushet og over et minutt i
ettermiddagsrushet. Med fullt utbygd fjordby er forsinkelsene noe hgyere enn i
nullalternativet. Arsaken til gkte forsinkelser her er i hovedsak manglende kapasitet i
Brakergyarundkjeringen, som far mer trafikk med Fjordbyen.

250 E18 vestgdende avrampe: Forsinkelse morgen [Prognosescenario] 250 E18 vestgaende avrampe: Forsinkelse ettermiddag
[Prognosescenario]

200 200

150 150
= x
[ [
5 3

100 100
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o e e - o

15 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min 60 min
Dagens 2022 == = = HNullalt Fiordby fase 1 (bom) [prognose] Fiordby fase 1 [prognose] == === Nullalt med E134 Fjordby full utb. fbom) [prognose] Fjordby full utb. [prognose]

| Side 60 av 91



Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen
Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun

Norconsult 0:0

Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2

200

- JII
, m =

15 min

Dagens 2022

30 min

= Nullalt

Ko pa E18 vest éende

Pa E18 i retning Drammen viser kemalingene relativt mange kjgretay i ke. Dette gjelder
spesielt i morgenrushet, og indikerer en tilbakeblokkering fra saktegaende trafikk pa
rampen. Kaene er betydelig lengre med fullt utbygget Fjordby sammenlignet med fase 1,
men ogsa nullalternativet med E134 har lange kger. Dette indikerer at det i hovedsak er ny

/-) x \ T e E134 Vikeralternativ som er arsaken til kedannelsen, men at Fjordbyen kan bidra til & gjgre
{4 \ / k@ene lengre. Kaen star hovedsakelig i hayre kjgrefelt, da gjennomgéende E18 ikke
e AR = oppviser forsinkelser.

AN
- " e
= Tl
800 E18 Nord: Virtuell ke morgen [Prognosescenario] 800 E18 Nord: Virtuell ke ettermiddag [Prognosescenario]
500 500
400 400
) )
% 300 % 300

5]
=1
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=]
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45 min 680 min

—en —
15 min

——mil
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_]u _III 0

45 min B0 min

Fjordby fase 1 (bom)[prognose] ~ mFjordby fase 1 [prognose] ~ wHullalt med 134 mFjordby full ufb. (bom) [prognose]  w Fjordby full uth_ [prognose]

5.6.5

Strandveien mot Lier

Holmenrundkjgringen — Gilhus via Strandveien

700

600

500

400

sek

300

200

100

Holmenrundkj.-Gilhus: Forsinkelse morgen [Prognosescenario]

Modellen viser at forsinkelsene gar ned pa Strandveien mot Gilhus om morgenen i samtlige
alternativer (nullalternativene og alternativer med Fjordbyen). Arsaken til dette resultatet er
(ifelge trafikkmodellen) at introduksjonen av mer trafikk til og fra Sykehuset gjer at kg flyttes
fra Strandveien til Brakergyatunnelen. Det bgr noteres at endringen totalt sett er relativt liten.
Om ettermiddagen gker forsinkelsene pa Strandveien i takt med at Fjordbyen bygges ut.
Alternativene med starst forsinkelse er de med starst utbygging. Forskjellen er relativt stor; ca.
300-400 sekunder (5-6 minutter). Det er starre forsinkelser pa strekningen i alternativene med
bom sammenlignet med tilsvarende alternativ uten bom (all trafikk ma via Gilhus).

700 Holmenrundkj.-Gilhus: Forsinkelse ettermiddag [Prognosescenario]
600
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Dagens 2022 == === Hullalt

30 min

Fjordby fase 1 (bom) [prognose]

0

45 min 60 min

30 min

15 min 45 min 60 min

Fjordby fase 1 [prognose] == === Nullalt med E134

Fjordby full utb. (bom) [prognose]

Fjordby full utb. [prognase]
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5.6.6 Strandveien mot Drammen

Gilhus — Holmenrundkjgringen via Strandveien
' Strekningen vil fungere omtrent som i dag i morgenrushet, selv med utbygd Fjordby. Det blir
okte forsinkelser om ettermiddagen, og graden av utbygging vil bestemme hvor mye ekstra
forsinkelse det blir. De stgrste forsinkelsene skjer om ettermiddagen med full utbygging.
Forsinkelsene pa strekningen lages bade av Brakergyarundkjgringen og U-svingen fra
Strandveien mot E18 gstgaende parampe. Dette vil derfor vaere noe tilfeldig nar det oppstar
i modellen (U-svingen gir tilbakeblokkering pa Strandveien). Kapasiteten pa denne svingen
kan generelt sett bli for lav med kombinasjonen ny E134 og Fjordby.

900 Gilhus-Holmenrundkj: Forsinkelse morgen [Prognosescenario] 900 Gilhus-Holmenrundkj: Forsinkelse ettermiddag [Prognosescenario]
800 800
700 700
600 600
= 500 = 500
€ 400 “ 400
300 300
200 200
100 100
0 0

15 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min 60 min
Dagens 2022 === Nullalt Fiordby fase 1 (pom) [prognese] Fjordby fase 1 [prognose] = === Nullali med E134 Fiordby full utb. {bom) [prognose] Flordby full utb. [prognose]

r

&

Det er ingen tilbakeblokkering eller ke pa Husebysletta i noen av alternativene.

.“: Hueb sletta i rtnin Drammen

1 Husebysletta: Virtuell ke morgen [Prognosescenario] 1 Huseby : Virtuell ke P io]
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5.6.7 Holmen/Drammen sentrum

Holmenbrua

SIS miG Det er noe kgdannelse over Holmenbrua i nordgaende retning om morgenen, samt pa
e ettermiddagen med full utbygging av Fjordbyen.

Arsaken er generelt sett treg avvikling pa Strandveien og i krysset med Holmenbrua nar
trafikkmengdene gker i fremtidig situasjon. Trafikk fra Holmenbrua ma vike for trafikk fra

sentrum.
P ———i
E—
120 Holmen: Virtuell ke morgen [Prognosescenario] 120 Holmen: Virtuell ke ettermiddag [Prognosescenario]
100 100
80 80
= =
2 2
2 80 2 80
2 2
= =
40 40
20 20
o = - - | [ 0 I
15 min 30 min 45 min 60 min 16 min 30 min 45 min 60 min
Dagens 2022 miNullalt Fjordby fase 1 (bom) [prognose] ~ wFjordby fase 1 [prognose]  mMullalt med E134  WFjordby full ufb. (bom) [prognose]  w Fjordby full uth. [prognose]

sentrum
i Forry mm 8 <7 Det forventes om ettermiddagen gkt kedannelse pa Strandveien vest fra Drammen
é el sentrum nar trafikknivaet i omradet gker som resultat av tiltakene i nullalternativet. Denne
¥ Tortegata P o . . . .
b1 4 % bevegelsen ma vike for trafikk mellom sykehuset og Holmenbrua, og vil derfor spesielt
S = N AL pavirkes om ettermiddagen. Kgtallene er store (>200 kjgretgy) ogsa i nullalternativet.
// sfflennesipter Fjordbyen bidrar kun med en liten gkning i kg som oftest er mindre enn 25 kjgretay.
» =" ]
350 Strandveien vest: Virtuell ke morgen [Prognosescenario) 350 Strandveien vest: Virtuell ke ettermiddag [Prognosescenario]
300 300
250 250
Z 200 Z 200
B ®
= 150 & 150
100 100
50 50
y . n |
15 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min 60 min

Dagens 2022 m Nullalt Fjordby fase 1 (bom) [prognose] mFjordby fase 1 [prognose] u Nullalt med E134 mFjordby full utb. (bom) [prognose] uFjordby full uib. [prognose]

Det forventes ogsa tilsvarende gkt kadannelse pa Prins Oscars gate mot Holmenbrua nar
trafikknivaet i omradet gker som resultat av tiltakene i nullalternativet. Likt Strandveien vest

E.
;‘—’- g vil denne bevegelsen ogsa vike for trafikk mellom sykehuset og Holmenbrua, og vil derfor
= spesielt pavirkes om ettermiddagen. Kgtallene her er ca. (>200 kjeretgy) men er trolig
e overestimert grunnet en noe for lang ke ogsa i dagens situasjon. Det konkluderes imidlertid
med at Fjordbyen virker & ha en begrenset effekt pa den trafikale situasjonen.
250 Prins Oscars g.: Virtuell ke morgen [Prognosescenario] 250 Prins Oscars g.: Virtuell ka [Pr )|
200 200
z 150 3 150 2
E" 100 j‘i" 100
" s m |
15 min 30 min 45 min 60 min

15 min 30 min 45 min 60 min
mFjordby fase 1 [prognose] u Nullalt med E134 mFjordby full utb. (bom) [prognose] uFjordby full uib. [prognose]

Dagens 2022 m Nullalt Fjordby fase 1 (pom) [prognose]
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| morgenrushet vokser kgen i Bragernestunnelen til stor lengde. Dette skjer i bade
alternativene med Fjordbyen og i nullalternativene. Fjordbyen virker ikke & ha signifikant
innvirkning pa tallene. 400 kjgretgy vil tilsvare en kastrekning som er ca. 2 km lang.

Om ettermiddagen er det spesielt variantene med fjordby full utbygging som bidrar til kg i
Bragernestunnelen (ca. 600 meter), men dette er ikke den dimensjonerende tidsperioden.
Hovedgrunnen til den vanskelige situasjonen om morgenen er gkt trafikk pa Strandveien i
retning sykehusomradet, som trafikk fra Bragernestunnelen ma vike for. Det blir dermed
darligere avvikling fra den armen, slik at trafikk ankommer raskere enn hva som kan avvikles
i krysset. Det fgrer til en gradvis gkende k@, som vil vedvare inntil etterspgrselen gar ned.
Det faktum at s& mange kjgretgy holdes tilbake i Bragernestunnelen om morgenen, er ogsa
en del i forklaringen til hvorfor morgenrushet innenfor modellomradet flyter relativt bra.

500 Bragemestunellen: Virtuell ke morgen [Prognosescenario] Bragemestunellen: Virtuell ko ettermiddag [Prognosescenario]

450

400

350
z 300 z 300
gzso w 250
= 200 = 200
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- il =l
[} e — J..-
15 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min 80 min
Dagens 2022 mNullalt Fjordby fase 1 (bom) [prognose] ~ mFjordby fase 1 [wognose]  mMullali med E134  mFjordby full ulb. (bom) [prognose] = Fjordby full utb. [prognose]
5.6.9 Sykehusomradet

Simuleringene for utkjgringen ved sykehuset viser generelt sett at det ikke nadvendigvis blir
bedre trafikkforhold med en bom i Fjordbyen (stengt for gjennomkjering til Sykehuset). Det
er ingen malbar effekt om morgenen, og pa ettermiddagen er de beste alternativene

e nullalternativene. Dersom Fjordbyen introduseres, vil trolig ikke bommen ha noen positiv
(heller ikke negativ) effekt nar det gjelder & fa adkomst til hovedveinettet fra
Sykehusomradet. Med bom vil trafikk kjare til adkomster lengre gstover, hvilket oftest betyr
gjennom Brakergyarundkjeringen. Det kan virke negativt for den generelle trafikksituasjonen
i omradet, og gjennom tilbakeblokkering ogsa pavirke utkjgringen fra sykehusomradet.

RNESLOPET

1800 Utkjgring ved Sykehuset: Forsinkelse morgen [Prognosescenario] 1600 Utkjgring ved Sykehuset: Forsinkelse ettermiddag

1400 1400 [Prognosescenario]
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_z e
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Dagens 2022 == === Hullalt Fjordby fase 1 (bom) [prognose] Fjordby fase 1 [prognose] == e= == Nullalt med E134 Fjordby full utb. (bom) [prognose] Fjordby full utb. [prognose]
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5.6.10 Gilhus

ved Gilhus
g S Utkjering ved Gilhus vil kunne gjennomfgres uten store forsinkelser i alle alternativer foruten
P> i Fjordbyen fase 1 med bom. Med bom i Fjordbyen vil trafikk ikke kunne bruke Strandbrua og
7 % sykehusomradet, slik at trafikknivaet ved Gilhus blir hgyere. Med full utbygging forutsettes ny
# E134, slik at eksisterende trasé blir avlastet. Det er derfor kun kombinasjonen med hgy
trafikk fra Fjordbyen og hegyt trafikkniva pa hovedveien som kan by pa problemer.
50 Utkjering ved Gilhus: Forsinkelse morgen [Prognosescenario] 50 Utkjaring ved Gilhus: Forsinkelse ettermiddag [Prognosescenario]
45 45
40 40 =
35 35 — -
3 30 ——
© 25 s 25
’ 20 ’ 20
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5 ——— 5
0 0
15 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min 60 min
Dagens 2022 === Nullalt Fiordby fase 1 (pom) [prognese] Flordby fase 1 [prognose] = === Nullali med E134 Fiordby full utb. (bom) Flordby full utb.

Gmmel E134 trasé

\ Det er ingen tilbakeblokkering eller ke pa gammel E134-trasé i noen av alternativene.
%}Wﬂﬂv{g}ﬁm%mm -
&

they u.»g,.'
s ) ~
/.
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1 Spikkestad: Virtuell ke morgen [Prognosescenario] 1 Spikkestad: Virtuell ka ettermiddag [Prognosescenario]
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5.7 Effekter av utbyggingsalternativ «Restriktiv»

57.1 Oversikt resultater

Resultater fra modellkjgringer med prognosescenario (basert pd RTM-beregning Restriksjoner internt i
Fjordbyen og i omland) er sammenlignet mot et mer restriktivt scenario (basert pA RTM-beregning Endret
bilhold). Dette kan representere alternativer med hhv. planlagt og feerre antall parkeringsplasser i Fjordbyen
og har i hovedsak innvirkning pa antallet turer som produseres til og fra omradet.

Disse resultatene er tatt ut for de viktigste strekningene:
»  E18 gstgaende, inkl parampe
»  E18 vestgéende, inkl avrampe
»  Bragernestunnelen

5.7.2 E18 ostgaende retning (mot Oslo) inkl. parampe

| morgenrushet er det sma forskjeller mellom kjgringene. Om ettermiddagen er mellom 15-30
sekunder. Restriktiv alternativ virker ikke & ha stort utslag pa trafikksituasjonen pa E18
gstgaende retning.

E18 gstgaende: Forsinkelse ettermiddag [Prognose mot restriktiv]

12 L = === 30
0 mmmemeccmao=m—==mT o I 25
s 3
w 8 20
6 15
4 10
2 5
0 0
15 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min 60 min
=== Mullalt Fjordby faze 1 [restriktiv] Fjordby fase 1 [prognose] == Nullalt med E134 Fjordby full utb. (bom) [resfriktn] Fjordby full utb. (bom) [prognose]

; ) Simuleringene viser at med Fjordbyen kan forsinkelsene pa selve rampen reduseres noe; som
N £PNc 7 : kan skyldes at trafikk holdes tilbake andre steder (og vil ikke ngdvendigvis bety en forbedret
/ trafikksituasjon, men at det blir noe bedre pa akkurat rampen). Dette vises ogsa i resultatene
’ | ; ; med restriktiv alternativ. Spesielt med full utbygging av Fjordbyen gir det restriktive alterntivet
b =Y. noe bedre fremkommelighet.
i %
5 E18 gstgaende parampe: Forsinkelse morgen [Prognose mot 140 E18 gstgéende parampe: Forsinkelse ettermiddag [Prognose mot
restriktiv] restriktiv]
120
20
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315 % s
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- ullalt Flordby fase 1 [restrikiiv] Fjordby fase 1 [prognose] - ullalt med E134 Fjordby full uth. (bom) [restrikti] Fjordby full uth. (bom) [prognose]
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| morgenrushet er det sma forsinkelser pa E18 i samtlige alternativer uavhengig av
Fjordbyen. Om ettermiddagen kan det bli noe mer instabil avvikling i forbindelse med
tilbakeblokkering fra avrampen. Restriktivt alternativ har muligens noe lavere negativ effekt,
men det er ogsa hgyere usikkerhet i en slik modell nar det oppstar instabilitet.

E18 vestgaende: Forsinkelse ettermiddag [Prognose mot restriktiv]

14 R 18
12 B ey 16
14
= 10 x
] o 12
8 10
6 8
" 6
4
2 2
0 0
15 min 30 min 45 min 60 min 15 min 30 min 45 min 60 min
== = Nullalt Fjordby fase 1 [restrikiiv] Fjordby fase 1 [prognoss] = == Nullalt med E134 Fiordby full utb. (bom) [restrikti] Fijordby full uth. (bom) [prognose]

Avrampe mtBrm .

Pa avrampen er forskjellene i forsinkelser noen fa sekunder i morgenrushet og, men kan
vokse til opp mot to minutter i ettermiddagsrushet. Avrampen kan forventes a fa noe hayere
forsinkelse med sterre generert trafikk fra Fjordbyen.

E18 vestgaende avrampe: Forsinkelse morgen [Prognose mot E18 vestgaende avrampe: Forsinkelse ettermiddag [Prognose mot

restriktiv] restriktiv]
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5.7.4 Bragernestunnelen

| morgenrushet vokser kgen i Bragernestunnelen til stor lengde. Dette skjer i alle
alternativene med Fjordbyen men ogsa nullalternativene. Ogsa kjaringene med restriktiv
alternativ gir ca. samme resultater. Fjordbyen har derfor ikke signifikant innvirkning pa
tallene. 400 kjgretay vil tilsvare en kastrekning som er ca. 2 km lang.

Hovedgrunnen til den vanskelige situasjonen om morgenen er gkt trafikk pa Strandveien i
retning sykehusomradet, som trafikk fra Bragernestunnelen ma vike for. Det blir dermed
darligere avvikling fra den armen, slik at trafikk ankommer raskere enn hva som kan avvikles
i krysset. Det farer til en gradvis gkende k@, som vil vedvare inntil etterspgrselen gar ned.
Det faktum at s& mange kjgretgy holdes tilbake i Bragernestunnelen om morgenen, er ogsa
en del i forklaringen til hvorfor morgenrushet innenfor modellomradet flyter relativt bra.

500 Bragemestunellen: Virtuell ke morgen [prognose mot restriktivt] 500 Bragemnestunellen: Virtuell ke ettermiddag [prognose mot restriktivt]
450 450
400 400
350 350
5. 300 5. 300
2 £
® 250 © 250
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> 200 = 200
150 150
100 I Il I 100
50 50 I
9 0 T p—— =il =t |
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u Nullalt Fjordby fase 1 [restriktiv] mFjordby fase 1 [prognose] = Nullalt med E134 Fjordby full uth. (bom) [restrikti] = Fjordby full uth. (bom) [prognese]
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5.8 Konklusjoner

Analyser av trafikksituasjonen i det lokale omradet er gjort ved hjelp av simuleringer med Aimsun.

Generelt sett illustrerer simuleringene av de fremtidige alternativene noen punkter med stor negativ trafikal
endring sammenlignet med dagens situasjon. Noen av punktene som lager starre trafikale problemer kan
vaere mulige & utbedre for eksempel svingen fra Strandveien mot gstgaende parampe til E18. Andre er del i
et mer komplekst trafikalt system og er vanskeligere & gjgre noe med som for eksempel armene inn mot
Brakergyarundkjgringen.

Simuleringene viser ogsa at Fjordbyen fase 1 og Fjordbyen full utbygging bidrar til a trekke resultatene mot
en noe starre negativ effekt. Hoveddelen av effekten i alle alternativer vil imidlertid allerede skje i
nullalternativet, som forutsetter at sykehuset og helseparken er ferdig utbygget. | alternativene pa lang sikt
med full utbygging i Fjordbyen, vil kombinasjonen sykehuset og ny E134 Vikeralternativ ha en stgrre effekt
pa omradet enn Fjordbyen.

Nar det kommer til de faktiske effektene er det et viktig aspekt at Aimsunmodellens trafikkmatriser er faste og
ikke vil endres selv om forsinkelser oppstar. | virkeligheten er det hgyst usannsynlig at den trafikale
situasjonen blir som modellen viser; da slike store forsinkelser vil bidra til at andre valg gjgres, f.eks.:

om de velger a reise i det hele tatt;

om de velger andre ruter for 8 unngad omrader med hgy trafikkbelastning;
om de velger & endre transportmiddel;

om de velger & gjennomfgre turen pa et annet tidspunkt;

om de velger a endre destinasjonsvalget.

v v v v v

Forsinkelser i veinettet vil bidra til en dreining mot kollektiv, gange og sykkel. Resultatene sier ogsa noe om
hvor mange kjgretgy som ma avvises i rushtimen for at forsinkelsene ikke skal bli for store. |
Bragernestunnelen er det f.eks. rundt 400 kjgretay som ikke er avviklet i modellen.

For & nd malet om nullvekst i personbiltrafikk samtidig med omradeutvikling, ma andre omrader i regionen ha
lavere vekst eller en reduksjon i antall bilreiser for & kompensere for bilturene som vil genereres i omrader
som utvikles. Med nytt sykehus og helsepark vil det bli vanskeligere trafikkforhold i omradet; dette kan ogsa
bidra til at turgenereringen fra bade sykehuset og Fjordbyen i virkeligheten blir lavere enn det som er lagt til
grunn i modellen (eller i hvert fall skjer pa andre tidspunkter nar det er mer ledig kapasitet).

| Side 69 av 91



Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen
Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun
Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2

Norconsult 0:0

Vedlegg1. Modell og beregningsforutsetninger

V1.1 Transportmodell

Transportmodeller brukes for & analysere endringer i transportetterspgrselen som fglge av ulike
transporttiltak. Transportmodellene sier noe om sammenhengen mellom transporttilbudet og trafikantenes
preferanser, og beregner transportettersparsel i et gitt beregningsar. Transportmodellene beregner antall
turer pa et detaljert geografisk niva fordelt pa reiseformal, reisemate og reiserute. Pa grunnlag av
informasjon om demografisk utvikling, arealbruk og egenskaper og kostnader ved transporttilbudet,
beregnes endringer i trafikken.

Modellsystemet som er benyttet er utviklet over tid av transportetatene, og bestar av bade modeller for lange
og mellomlange personreiser (henholdsvis over 200 kilometer og mellom70 og 200 kilometer) som dekker
hele Norge (den nasjonale persontransportmodellen, NTM) og modeller for korte personreiser (under 70
kilometer) for fem regioner (regionale persontransportmodeller, RTM).

Selve etterspgrselsmodellen (Tramod_By) fanger opp virkninger pa reiseatferd pa grunnkretsniva'® og
behandler bostedsbaserte reiser foretatt av personer over 12 ar bosatt i Norge. Modellsystemet inneholder
ogsa en bilhold- og farerkortmodell som beregner tilgangen til bil og fererkortinnehav blant annet pa
grunnlag av arealtetthet, geografisk variasjon i inntekt, tilgang til parkering og prognoser for kjgnn- og
alderssammensetning. Skolemodellen beregner bil-, kollektiv- og gangturer basert pa antall elever og
studieplasser i de ulike sonene. Modellsystemet opererer ogsa med faste matriser for en del reiser:

Antall tunge kjaretoy (lastebiler) langs vei.

Tilbringerturer til/fra flyplasser fordelt pa bil og kollektiv.

Turer til/fra Sverige'®.

Korte turer som gar til steder i modellomradet fra steder utenfor modellomradet, eller turer som
passerer giennom modellomradet, sakalte buffermatriser.

)
)
)
)

Transportmodellene er per i dag det mest komplette beregningsverktayet for analyser av
ettersparselseffekter. Transportmodellene ivaretar mange viktige sammenhenger som det ikke vil veere mulig
a handtere ved hjelp av enklere metoder. Selv om modellene har mangler, er det verdt & framheve at de er
etablert pa bakgrunn av omfattende statistiske analyser av store mengder historiske data. Modellene gir
folgelig pa detaljert niva uttrykk for helt sentrale egenskaper ved de preferanser, drsakssammenhenger og
drivkrefter som pavirker befolkningens transportatferd.

Delomrademodellen for Drammen (DOM Drammen) er benyttet for beregning av de korte reisene i denne
analysen. Transportmodellen er estimert pa reisevaner fra 2013/14 og kalibrert for 2018. DOM Drammen er
kalibrert i modellversjon v4.2.2 av Statens vegvesen i forbindelse med beregninger til Nasjonal
Transportplan 2022-2033.

Det er kun gijennomfagrt NTM-beregning av nullalternativ som inkluderer ny E135 Vikeralternativet. Dette er
gjennomfgrt for & ha samme metode som de tidligere utredningene og fordi det antas at ettersparsel etter de
lange/mellomlange reisene i liten grad blir pavirket av de ulike beregningsalternativene.

5 Sonene i RTM er grunnkretser, og informasjon knyttet til demografi, arealbruk, kjgreteypark mm. er gitt for dette sonenivaet.
'6 Gjelder i hovedsak modeller i gstlige deler av Norge. Det er ikke Sverigematriser i DOM Drammen.
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V1.2 Beregningsforutsetninger Nullalternativet

Under er det gitt en oversikt over ngkkelforutsetninger for transportmodellberegningene.

Befolkningsdata

Befolkningsutvikling er en sentral forutsetning for analysen av de trafikale konsekvensene. Det er lagt il
grunn en samlet befolkningsframskriving fram mot 2050 med utgangspunkt i Statistisk sentralbyras (SSB)
hovedalternativ; midlere alternativ MMMM?'” — middels nasjonal vekst, fra 2020. Befolkningsframskrivingen
omfatter bade endring i antall personer og endringer i befolkningens sammensetning.
Alderssammensetningen er av stor betydning for transportprognosene, da ulike aldersgrupper har ulikt
reiseomfang, gjennomfgarer reiser med ulike reiseformal og har ulik tendens til & velge de ulike
transportmidlene.

Ifelge befolkningsframskrivingen fra 2020, vil folketallet i Norge gke med i underkant av 13 prosent fram til
2050. Den tilsvarende gkningen for Drammen og Drammens seks nabokommuner '8 er noe hgyere, med en
vekst pa i overkant av 19 prosent til 2050. For disse kommunene tilsvarer dette en gjennomsnittlig arlig
befolkningsvekst pa 0,6 prosent fram til 2050.

Tabell V- 1: Befolkningsvekst 2018-2050 som ligger til grunn i transportmodellberegningene (SSBs MMMM-framskriving
fra 2020).

Befolkning Endring 2018-2050
Ikl % (arlig gj. Vekst)
Lier kommune 26 000 32700 6 700 26 % (0,7 %)
Drammen kommune 100 300 115100 14 800 15 % (0,4 %)
Asker kommune 92 900 110 700 17 800 19 % (0,6 %)
Baerum kommune 125 500 150 700 25 200 20 % (0,6 %)
Hole kommune 6 800 8 900 2100 30 % (0,8 %)
Modum kommune 13 900 16 100 2200 16 % (0,5 %)
Dvre Eiker 18 900 24 300 5400 28 % (0,8 %)
Sum kommuner over 384 300 458 600 74 300 19 % (0,6 %)
DOM Drammen 5295600, 5972000 676 400 13 % (0,4 %)

Arbeidsplassdata

Transportmodellene er utformet slik at det er befolkningen som fgrst og fremst genererer omfanget av turer i
modellen, mens antall arbeidsplasser i i hovedsak er med pa & styre reisemgnsteret for de bosatte. Fordi
antall arbeidsplasser til en viss grad pavirker reiseomfanget, og det ikke foreligger noen offisielle
framskrivinger av arbeidsplasser, er antall arbeidsplasser i modellen i framtidig situasjon oppskalert med
befolkningsveksten pa kommuneniva fra SSBs MMMM-alternativ. Det er benyttet like vekstfaktorer som for
bosatte i aldersgruppen 25-64 ar for alle neeringsgrupper. Tilfeller der kommuner har negativ vekst i
aldersgruppen 25-64 vil dermed ogsa fgre til en reduksjon i antall arbeidsplasser i kommunen.

Samtlige arbeidsplasser i grunnkrets for dagens Drammen sykehus (grunnkrets 06020306) og Blakstad
sykehus (grunnkrets 02201302) flyttes til ny plassering pa Lierstranda (grunnkrets 06020402). Dette omfatter
samtlige naeringskategorier og fordelingen av antall manns- og kvinnedominerte arbeidsplasser. For a koble
trafikken til/fra sykehuset riktig til @avrig veinett ble sonen (grunnkrets 06020402) splittet og det er etablert ny
sone der sykehuset er lagt inn (sonenummer 06020410). | samme sonen som sykehuset er helseparken lagt
til.

7 Bokstavene referer til forutsetninger og fruktbarhet, dgdelighet, flytting og innvandring
8 Kommunene er (kommunestruktur fra 2020), Lier, Asker, Baerum, Hole, Modum, @vre Eiker.
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Tabell V- 2: Forutsetninger pa antall arbeidsplasser i det nye sykehuset og helseparken fordelt pa naeringskategorier
[Sone - |Endring i arbeidsplassdata o R
6020410 | Sykehuset | Drammen sykehus (06020306) og Blakstad sykehus (02201302) er flyttet til denne sonen med
til sammen 4055 arbeidsplasser:

- 8innen sekundaerneering (A20SEK)

- 54 innen varehandel (A30-A32VH)

- 63 innen forretningsmessige tjenesteyting (A40TJE)

- 3930 innen helse og sosial (A70-A72HSOS)

| tlllegg er Helseparken lagt til (Totalt [8100]- Tomtegata 64 [500] — Sykehuset [4055] =) 3545:
545 innen helse og sosial (A71SOS)
- 400 innen undervisning (A63UND)
- 100 innen varehandel (A31VH)
- 2200 innen tjenesteyting (A40TJE)
- 100 innen offentlig administrasjon (A500FF)
- 100 inne privat tjienesteyting (A41TJE)

Oversikt over sonesplitt

For & fa en bedre fordeling og tilkobling av trafikken, er grunnkretsene i sykehuset og Fjordbyen splittet opp
som vist pa figuren under. Grunnkrets 6020402 Fjellheim 2 har for eksempel blitt splittet i to soner, der
sykehuset og helseparken er lagt i den nye sonen 6020410 Sykehuset.

06260104 Hasselbakken
08260111 Haga

06260107 Stoppen 06260002 Huseby

06260110 Vitbank

06260109 Fryden/tnd

06260905
19 Bragermes Se g 06280101 Nasts 1
: 0620405 Fjelheim 5 06260130 Fjordbyen 2
Jermes Se 06260120 Fjordbyen 1 06260901 Ginusoddan
064
m‘sn:uuo Sykehuset
\
06020402 Fiellheim 2%,
06260140 Fjordbyen 3 06260906 Gullaug

06020409 Haolmen
120607 Stremsa 7

Figur V- 1: Splitting av soner i Fjordbyen. Fet skrift viser nye grunnkretser. Kilde bakgrunnskart: https://kart.ssb.no/.
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Transportnett

Tiltakene som legges til grunn for nullalternativet baserer seg pa en forsvarlig viderefgring av dagens
situasjon. Dette innebaerer at vedtatte tiltak som er iverksatt eller som har budsjettbelastning i 2020 er lagt
inn i nullalternativet. | tillegg skal prosjekter som ligger inne i portefgljen til Nye Veier med utbyggingsavtale
legges til grunn. Tabell V- 3 gir en oversikt over infrastrukturtiltak som legges til grunn for analysen i
modellomradet.

Tabell V- 3: Oversikt over infrastrukturtiltak som legges til grunn for analysen i modellomradet, DOM Drammen, for
nullalternativet.

Prosjekt Beskrivelse

E16 Bjgrum-Skaret Ny vei pa strekningen

E16 Sandvika-Wgyen Ny vei pa strekningen

rv. 110 Simo-@rbekk Del av Nedre Glommapakke

E134 Damasen-Saggrenda Ny vei/utbedring av vei pa strekningen

rv. 36 Slattekas-Arnes Utbedring av eksisterende vei og sammenhengende g/s-vei.

E16 Eggemoen-Jevnaker-Olum Ny vei/utbedring av vei pa strekningen

rv. 4 Roa-Gran grense Ny vei pa strekningen.

Fv. 279 Garderveien: Stgvin-Fetsund Ny vei pa strekningen.

Fv. 311 Prestergdbakken i Tansberg Utbedring av eksisterende vei og sammenhengende tofelts g/s-vei.
Fv. 282 Bjgrnstjerne Bjgrnsonsgate i Drammen | Utvidelse til fire felt

Bompenger

Kun eksisterende bomringer er lagt til grunn for beregningene, ettersom beregningsaret er satt til 2050.
Bomtakstene som ligger i geodatabasen er justert for elbilandel.

Kollektivtilbud

Togtilbudet i nullalternativet er importert fra TNExt-basen fra jernbanedirektoratet og er oppdatert i mai
2019, Ellers er frekvensen endret pa Brakergya og Lier stasjon. Stasjonene har 3 avganger i timen (avg/t) i
lavtrafikk og 4 avg/t i rush fordelt pa L13 (Dal-Gulskogen) og L12 (Kongsberg-Eidsvoll). Nar det gjelder
busslinjer er tre busslinjer forlenget til Brakergya og har falgende frekvens:

> Linje 51 Drammen-Mjgndalen forlenges til Brakergya med 6 avg/t lavtrafikk og 8 avg/t i rush.
»  Linje 73 Drammen-Lierskogen forlenges til Brakergya med 1 avg/t lavtrafikk og 2 avg/t i rush.
» Ny linje 61 Brakergya-Lierbyen skole legges til med 1 avg/t | lavtrafikk og 2 avg/t | rush.

Kjoretaypark (andel fossile biler, hybridbiler og elbiler)

| modellverktayet er det tatt hgyde for at kjgretgyparken i befolkningen endres i framtiden. Det er forutsatt en
gkning i andeler elbiler og hybridbiler i framtidig situasjon i trdéd med «NB19-banen» utarbeidet av
Transportgkonomisk institutt [4]. Kjgretgyandelene er gitt pa fylkesniva (fylkesinndeling per 2010). De
framskrevne elbilandel for Buskerud er pa 74 prosent i 2050, som er en gkning i elbilandel fra 6 prosent i
2018. En av forutsetningene i beregningene er at kostnadene for bruk av elbil er vesentlig lavere enn for
fossile kjgretay. Relativ sett blir derfor bilbruk rimeligere i 2050 enn i 2018 med gkende elbilandel, og dette
bidrar til gkt trafikkvekst.

19 https://www.vegvesen.no/e-room/2/eRoom/NTP/NTP-Transportanalyse/0_3ca7 (TNExt_Jdir_JBNettverk_190506.zip).
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Framskriving av faste matriser

Norconsult 0:0

Modellsystemet operer med faste matriser for en del reiser. For disse reisene ligger antall turer fast og er
ikke en del av etterspgrselsmodellen. Matrisene ma derfor manuelt framskrives til framtidig situasjon. Faste
matriser framskrives ved bruk av grunnprognoser. Grunnprognosene [5] [6] er benyttet for & framskrive de

faste matrisene til 2050. Vekst i totalt antall reiser i de faste matrisene er vist i Tabell V- 4.

Tabell V- 4: Veksten i antall reiser i de faste matrisene, 2018-2050.

2018-2050

Godsmatrise 89%
Tilbringer til flyplass bil 70%
Tilbringer til flyplass kollektiv 47%
Modelloppsett

Beregningsforutsetninger knyttet til modelloppsettet er vist i tabellen under.

Tabell V- 5: Modelloppsett og versjoner brukt i transportmodellberegningene.

Modelloppsett og versjoner
Antall tidsperioder

2 tidsperioder (rushtrafikk + lavtrafikk)

Inndeling av resultat

Timetrafikk

Metode for beregning av tur+retur i LoS-data

Separat beregning av kostnad i tur og retur

Antall timer i hver rush-periode

3

Antall iterasjoner over etterspgrselsmodellen 5
Antall iterasjoner i nettfordeling av rushtimer 15
Utviklingsbane kjgretaypark NB2019

Fartsmodell lette kjgretay

Arnesen-Hjelkrem (2017)

Fartsmodell tunge kjaretay

Torset et al, (2011)

Fartsmodell for sykkel

Regresjonsmodell (TAI)

Sykkeltillegg*

1

Kollektivtakst

Kollektivtakstdefinisjoner utarbeidet for modellene i region sgr

Modellfaktorfil for Tramod

TB2_Modellfaktorer_v4_2.txt

Parameterfilsett

DramNC2014_05ju_ram2.json

v | Buffermatriser

v | Beholde skoleturer i nettfordeling og trafikan

tnytte og kollektivmodul

Takstfaktor bompenger elbil

1

Takstfaktor fergetakst for elbil 0.5
Cube versjon 6.4.4
RTM versjon 422
TNEXt versjon 291

Note: *Farten for sykkel er justert opp med 1 km/t i 2050 for & hensynta gkt bruk av elsykkel i framtiden [2].
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V1.3 Beregningsforutsetninger Fjordbyen

Figur V- 1 viser hvordan grunnkretsene/sonene er splittet for & fa bedre fordeling og tilkoblingen av trafikken i
Fjordbyen. Nye bosatte og arbeidsplasser er lagt til de nye grunnkretsene (6260120, 6260130 og 6260140),
mens de eksisterende grunnkretsene beholder bosatte som i nullalternativet.

Tabell V- 6: Forutsetninger for antall bosatte i 2018, Nullalternativet og Fjordbyalternativet. Veksten fra 2018 og endring i
veksten mellom Nullalternativ og Fjordbyalternativ.

Befolkning Vekst 2018-2050

Kommune (gammel

kommuneinndeling fra eI Al
2010) 2018 | Nullalt. Fjordbyalt. | Nullalt. Fjordbyalt. av vekst
Baerum 125500| 150 700 148800| +25 200 +23 300 -1.900
Asker 60 900 72 900 72000 +12 000 +11 000 -900
Oslo 672200 800500 790500 +128300]  +118300 || 40000|
Drammen 68 700 79 000 78000| +10 300 +9 300 -1.000
Kongsberg 27 400 31 700 31300|  +4300 +3 900 400
Gvre Eiker 18 900 24 300 24000|  +5400 +5 100 -300
Nedre Eiker 25000 28 500 28100|  +3500 +3 200 400
Lier 26 000 32 700 48400|  +6700 +22300 [ 15600
Rayken 22 500 26 400 26100|  +3900 +3 600 -300
Hurum 9 500 11 500 11300  +2000 +1 900 -100
Svelvik 6 700 7 600 7500|  +1000 +900 -100
Sande 9700 12 000 11900|  +2300 #2100 -200
Sum 1073000| 1277800| 1277800 +204900|  +204 900 ;

Tabell V- 7: Fordeling av nye arbeidsplasser i Fjordbyen pa naeringskategorier

| Endring i arbeidsplasser basert pa innspill fra Lier kommune

6020410 | Sykehuset Som i Nullalternativet, jf. Tabell V- 2.

6020411 | Tomtegata 64 | Nye arbeidsplasser; 500 innen kontor (A40TJE).

6260108 |Lierstranda Beholder bosatte og arbeidsplasser som i opprinnelig sone

6260120 |Fjordbyen 1 Nye arbeidsplasser; 493 innen varehandel (A31VH, A32VH og A33VH), 4500 innen
forretningsmessig tjenesteyting (A40TJE) og 75 innen helse og sosiale tjenester
(A72HSOS).

6260109 |Frydenlund Beholder bosatte og arbeidsplasser som i opprinnelig sone

6260130 |Fjordbyen 2 Nye arbeidsplasser; 69 innen varehandel (A31VHog A33VH), 250 innen
forretningsmessig tjenesteyting (A40TJE), 100 innen undervisning (A61UND) og 75
innen helse og sosiale tjenester (A72HSOS).

6260110 | Vitbank Beholder bosatte og arbeidsplasser som i opprinnelig sone

6260140 |Fjordbyen 3 Nye arbeidsplasser; 96 innen varehandel (A31VHog A33VH), 250 innen
forretningsmessig tjenesteyting (A40TJE), 200 innen undervisning (A61UND) og 50
innen helse og sosiale tjenester (A72HSOS).
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V1.4 Endringer i beregningsforutsetninger fra tidligere analyser og betydningen av disse

endringene

Vedlegget gir en oversikt over endringene i forutsetninger og resultater sammenlignet med tidligere
beregninger for Fjordbyen [3] og beregninger i forbindelse med Kommunedelplan for E134 Dagslett—E18 [7].

Sammenfatning av endringer i beregningsforutsetninger
Tabell V- 8: Oversikt over endringer i beregningsforutsetninger

Beregningsforutsetning

Tidligere beregninger

Beregninger E134

Gjeldene beregninger

Modellversjon RTM

Fjordbyen
41.2

Dagslett-E18
412

Fjordbyen
422

Trafikk fra NTM

NTM v1.02. Matrise for
2018 og nullalternativ
2050.

Avdekket feil i pakoblingen
av matriser for NTM6.

NTM v1.02. Matrise for
2018 og 2050 (null og
tiltak).

Rettet opp pakoblingen av
matriser for NTM6.

NTM v1.48.03. Matrise for
2018 og 2050 (null).

Riktig pakobling av matriser
fra NTM6.

TNEXt versjon

2.86

2.85

2.91

Befolkningsframskrivinger

SSBs MMMM-framskriving
fra 2018

SSBs MMMM-framskriving
fra 2018

SSBs MMMM-framskriving
fra 2020

Elbilandeler NB2019. Gjennomsnittlig NB2019. Gjennomsnittlig NB2019. Fylkesvise
elbilandel for hele elbilandel for hele elbilandeler/beskrivelse pa
modellen. modellen. kjgretgypark

Buffermatriser Avdekket feil i Rettet opp feilen i Samme buffermatriser som
buffermatriser. buffermatriser. i beregninger E134

Dagslett-E18.

Kryssdefinisjoner

Mangler kryssdefinisjoner

Standard kryssdefinisjoner

Standard kryssdefinisjoner

Kalibreringsgrep

Etablert av Rambagill for
SVV ifb. Beregninger il
NTP 2022-2033. Etablert i
2019.

Utgangspunkt i modellen
som ble brukt i Fjordbyen,
men med omfattende
kalibreringsgrep
(rammetall, geografisk
kalibrering av bhfk,
arbeidsplassdestinasjon,
timesandeler,
nettverkskalibrering, bom
Oslofjordtunnel.

Rammetallskalibrering ved
oppgradering til ny
modellversjon (inneholder
allerede grepene fra
beregninger E134 Dagslett-
E18).

Korridor E134 Dagslett-E18

Viker og Jensvoll

Vitbank- over ble lagt til
grunni
fglsomhetsberegningene

Viker
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Vedlegg 2. Trafikale effekter av Gullaug-utbyggingen

Forutsetninger

For Gullaugutbyggingen gjelder mange av de samme forutsetningene som for Fjordbyen. Gullaug
planlegges utbygd med totalt 5 000 innbyggere, 400 nye arbeidsplasser og nye grunnskoler med til sammen
1 300 elever. De bosatte er flyttet fra de samme kommunene som fra Fjordbyen og arbeidsplassene er lagt
til som nye arbeidsplasser for Gullaug i modellen fordelt pa de samme naeringskategoriene som Fjordbyen?.
De nye elevplassene forutsetter 8 ha samme fordeling mellom barne- og ungdomsskole slik som for
Fjordbyen. Det er lagt til grunn et forbedret kollektivtiibud med samme busstilbudet som i Fjordbyen, dvs. at
bussrutene til/fra Fjordbyen forlenges til Gullaug.

Overordnede trafikale effekter

Effektene av Gullaugutbyggingen pa trafikken pa veinettet er vist i Figur V- 2. @kning i biltrafikk vil vaere
spesielt stor mellom Gullaug og Drammen. Det er spesielt stor trafikkgkning langs fv. 282 med en gkning pa i
overkant av 2 000 flere biler i giennomsnitt pa dagn pa Strandveien. Trafikken gker ogsa pa E18,
eksisterende E134, fv. 283/Bragernestunnelen og Holmenbrua.

+200 \l 300 +500

+4 400 480

L +200
22200

+100

+1 10 +900
+600 e

ENDRING | ADT
+500 Rodt = okt trafikk

+200 +300 ;
+600 Grent = redusert trafikk

Figur V- 2: Endring i trafikkmengde som fglge av utbygging av Gullaug. ADT 2050.

Totalt sett gker antall reiser med 10 000 som fglge av utbyggingen av Gullaug, der 60 prosent av disse
reisene gijennomfgres med bil, 16 prosent med kollektiv og de resterende reisene med gang og sykkel. |
tillegg til redusert antall reiser totalt og en overfgring fra bil til kollektivtrafikk, gange og sykkel, vil flere reiser
forega lokalt. Dette gjelder spesielt for reisende i R@yken, Lier og Asker. | tillegg vil flere velge destinasjoner i
retning Oslo i stedet for Drammen. Reiserelasjoner som har stgrst reduksjon i antall bilreiser gar mellom
Reyken, Lier og Asker og Drammen eller Fjordbyen. Samtidig reiser noen flere mellom Drammen nord,
Drammen sgr og Fjordbyen.

20 For nye arbeidsplasser pa Gullaug er det forutsett samme fordeling som i Fjordbyen, basert pa sone 6260120 Fjordbyen 1. Dette gir
40 innen varehandel (A31VH) og 360 innen forretningsmessige tjenesteyting (A40TJE).
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Vedlegg 3. Kalibrering av Aimsunmodellen

V3.1 Prinsipp og metode

Kalibrering av ny Aimsunmodell tilpasset Fjordbyprosjektet er gjort som figuren nedenfor illustrerer.

Modell for Utvidelse Valider-
sykehus- av Simulering
omradet modellen

Godt samsvar Ferdig kalibrert
ing modell

Ma forbedres

Anal Feil skyldes Justering
nalyse nettverkskoding —

Feil skyldes
trafikkgrunnlag

Justering
trafikkgrunnlag

V3.2 Valideringsmetode

Det er sammenlignet tellinger og reisetider. Modellen er av begrenset stgrrelse og har kun én lengre korridor
langs Strandveien, og derfor er det i hovedsak benyttet tellinger i kryss langs veien, samt over Strandbrua,
og i tillegg to reisetidsstrekninger (Strandveien vestgaende og gstgaende mellom Holmenbrua og Gilhus).

Det finnes ulike mater & male avvik pa. For de to valgte parametene er det valgt & benytte GEH-statistikk for
a male avvik for trafikkmengde (tellinger), og prosentvis avvik for reisetider.

GEH-statistikken er en mate & male samsvar mellom registrert og simulert trafikk. Det er valgt & benytte
GEHS5. Det betyr at en GEH lavere enn fem (5) er vurdert & vise et godt samsvar mellom modellert og
observert timestrafikk. Det etterstrebes at 85 % av alle observasjoner skal oppfylle det kriteriet. Dette er i
samsvar med Statens vegvesens krav for lignende modeller.
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V3.3 Kalibreringsresultater

Strandbrua

Det er gjort en radartelling pa Strandbrua, og tallene er sammenlignet mot Aimsunsimuleringen for
makstimen i morgen- og ettermiddagsrushet.

Automatiske tellepunkter Automatiske tellepunkter

Hele perioden Hele perioden
Pkt ID Beskrivelse Sim Obs GEH Pkt ID Beskrivelse Sim Obs GEH

Strandbrua Strandbrua
m 3TR_A Strandbrua mot Fjordbyen (serestover) 07 92 05| |mSTR_AStrandbrua mot Fjordbyen (serestover)  |147 160 1
m STR_B Strandbrua mot Drammen (nordvestover) (143 202 29| |w STR_B Strandbrua mot Drammen (nordvestover) |118 108 0.9

Morgenrushet vises til venstre og ettermiddagsrushet til hayre.
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Norconsult 0:0

Krysstellinger
Svingebevegelser
Svingebevegelser

Pkt 1D Beskrivelse §im 0bs GEH -
= KRYSS 1 AB st mot nord 19 20 02 Pkt 1D Beskrivelse Sim Obs GEH
u KRYSS_LAC ostmotost LR JER Y I trandvegen / Holmenbrua :
= KRYSS_1AD ostmot sarost 105 o2 13| | KRYSS_1AB estmotnord 8 12 13
= KRYSS_LBA sor motvest 42 24 31| | IRYSSLAC estmotest R
= KRYSS 1 BC sor mot ast 51 34 23 m KRYS35_1 AD estmot serest 143 184 17
= KRYSS_1_BD sor mot serast EEE| SR nes: Ll L
o KRYSS_1_CA vestmot vest 130 144 12| | KRYSSLBC sormotast 2 52 L3
= KRYSS 1 CB vestmot nord 106 88 16 = KRYSS 1 BD sermot serast o0 236 114
 KRYSS_1CD vestmot sarest 620 468 23| = KRYSSLLA vesimotvest a7 172 25
m KRYSS_1 DA nordast mot vest TR (1o | UL R o U
= KRYSS_1 DB norcost motnord 34 306 06 m KRYSS_1 CD vest mot sarast 361 392 16
m KRYSS 1 DC nordest mot ast e o |l R L 57 6609
Brakereyarundkjeringen = KRYSS 1 DB nordast mot nord 203 292 01
= KRYSS 2 AB nordest mot vest 7 12 14 s KRY35_1 DC nordest mot est 612 536 32
m  KRYSS5_2 AC nordest mot nordvest 3B 44 09
w KRYSS_2_AD nordast mot nordast 610 616 2| = KRYSS 2 A3 nordast motest 320 17
m KRYSS 2 AE nordast mat sarast 31 56 38 = KRYS5_2 AC nordest mot nordvest 27 &0 5
= KRYSS 2 BA ast mot ser 27 24 pg| |m KRYSS_2 AD nordest mot nordast 706 640 25
= KRYSS 2 BC gst mot nordvest 1% B 18 m  KRYSS_2_AE nordest mot serest 15 24 2
= KRYSS_2 BD st mot nordest 109 112 03| = KRYSS_2BA estmotsor 50 &4 06
u  KRYSS 2 BE est mot serest 14 4 33 m KRYSS_2 BC estmot nordvest 8 28 17
= KRYSS 2 CA sor mot ser 9 4 2 | |m KRYSS_2.BD ostmotnordast 308 280 16
- KRYSS_2_DE sar mot vest 51 20 52 m  KRY35_2 BE astmot sarest 0 4 28
= KRYSS_2_CO  sor mot nordast 1134 908 71| | KRYSS_2 CA sermotser 12 4 28
a KRYSS 2 CE sor mot serast 1 0 14 m KRY35_2 CB sor mot vest 40 36 06
= KRYSS 2 DA sorvest motsar 417 &72 22| |m KRYSS 2 CD sormof nordast 983 996 04
m KRYSS5_2 DB servest motvest 200 380 44 m  KRYS5_2 DA sarvest mot ser &a04 624 08
w KRYSS_2 DC sorvest mot nordvest 691 664 1 | |m KRYSS.2 DB sorvestmot vest 205 326 18
= KRYSS 2 DE sarvest mot serast L 12 28 m KRYSS_2 DC sarvest mot nordvest 754 768 05
- Km'ss:g:gp, nordvest mot ser 3 4L 05 m  KRYSS_2 FA nordvest mot ser B 4 05
w KRYSS_2 EB nordvest mot vest 11 12 03| |m KRYSS 2 E8 nordvest mot vest 0 12 49
m  KRYSS 2 EC  nordvest mot nordvest & i D m KRYSS 2 EC nordvest mot nordvest 0 4 28
w  KRYSS_2_ED nordvest mot nordest 27 28 02| |w KRYSS_2_ED nordvest mot nordost 2 12 38
Slrandvegen / Bruusgaards vei
m  KRYSS_3_AC nordest mot nordest 846 4T2 43 m  KRYS35_ 3_AC nordest mot nordest Q25 810 39
m  KRYSS_3 BA ser mot servest 137 145 07 m  KRYSS_3 BA sar mot sarvest 231 272 26
m  KRYSS_3_BC ser mof nordast A1 &1 24 m  KRYS5_3 BC sermot nordest L T
m KRYSS_3 CA servest mot servest 723 482 15 m  KRY35_3_CA sarvest mot servest 859 785 24
Standv./Jorsol.
= KRYSS_4 AB st mot nordvest 307 191 74| |m KRYSS_4_AB  estmot nordvest 113 136 21
w  KRYSS_4_AC est mot nordest 622 542 33| |m KRYSS_&_AC estmot nordest 903 749 54
m  KRYSS & BA ser mot servest 100 92 08 m  KRYSS 4 BA  ser mot servest 158 130 23
w  KRYSS_&_BC ser mot nordost 84 B2 02 m KRYSS_4_BC ser mot nordast 125 134 08
= KRYSS_4 CA vest mot sarvest 708 690 07 m KRY35 4 CA vest mot sarvest 800 731 25
= KRYSS_4 CB vest mot nordvest 157 153 03 m KRYS5 4 CB  vest mot nordvest 116 121 05
ises ti
m  KRYSS_5_AB nordest mot vest 157 141 13 = KRYS5_ 5 AR nordost mot vest 124 79 45 MorgeanShet vises tII
= KRYSS_S_AC nordest mot nord 64 86 25| |m KRYSS_5_AC nordest mot nord 176 162 11 venstre og
m  KRYSS_5 AD nordest mot est LB1 433 22 = KRY35_5_AD nordest mot est 723 549 61 H 7
m KRYSS_5_BA serpstmot sarvest 98 T4 24 m KRYSS 5 BA sorest mot servest 102 87 15 ettermlddagSTUShet tll
m KRYSS_5_BC serestmot nord 33 33 0 | |m KRYSS_5_BC sorestmotnord 58 66 1 h«ayre. Det er noen feerre
u KRT??_?_BD sarest mot est 233 218 1 u KRY??_?_BD sarest mot st 272 245 17 rader i tabellen for
m  KRYSS_5_CA sorvest motservest 192 191 01 m KRYSS_5_CA sarvest mot servest 280 233 29 .
= KRYSS_5_CB sorvest mot vest L8 48 0 | |m KRYSS_5_CB sarvestmotvest 58 83 3 ettermiddagen, som skyldes
m  KRYSS_5_CD servest motest 54 62 11| |m KRYSS_5_CD sorvest motast 70 55 19 at rader ikke vises dersom
m  KRYSS_5 DA vestmot sarvest 570 401 13| |m KRYSS_5 DA vest mot sarvest 534 480 24 o . .
u KRYSS5 DB vestmot vest 378 348 05| |m KAYSS5 DB vestmot vest 307 33 18 bade simulert og talt verdi
J KRTSS__C vest mot nord 34 40 1 m KRYSS_5_OC westmot nord 55 52 04 er null. | Brakergya-
C
w KRYSS_6 A8 nordest mot vest 93 74 21| |m KRYSS_& AB nardast mot vest 178 150 22 rundkjgringen er det et par
m  KRYSS_6_AC nordest mot est 8 0 03| | KRYSS_4_AC nordost mot ost 55 35 3 bevege|ser (t|| og fra den
m KRYSS & _BA serestmot ser 115 143 25 m KRYSS_&_BA sarost mot sar 123 80 33 .
m KRYSS 6 BC sorastmot est 856 676 08| | KRYSS 6 BC sarostmatost 041 883 19 lokale armen) som ikke
m  KRYSS_ 6 _CA  wvest mot sar mw 7 1 = KRYSS_6_CA wvest mot sar 3 6 14 a”tid genererer traﬁkk
m  KRYSS_6_CB vest mot vest 888 904 05| |w KRYSS_6_CB vest mot vest 722 TLh 00
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Reisetider

Gilhus

BRAGERNES o
&

Retning vest (mellom 7:30 og 8:30). Distanse: 3 km Retning vest (mellom 15:00 og 16:00). Distanse: 3 km Her vises
g Simu ert Dbs*wer .:,mk Simulert Observert Awvik sammenligning mellom
/ 3 km/h)-15 % -Ie pemdenszDSISA km/ hEEEESISZ km’h‘ -2 % . g g
320s(34kmm)  32Bs(33km) 2% simulert kjaretid og
beregnet tid fra Google

Traffic for vestgaende
I I I I III retning.

Retning est (mellom 7:30 og 8:30). Distanse: 3 km Retning est (mellom 15:00 og 16:00). Distanse: 3 km Her vises
Simulert Observert Mﬂ'k Simulert Dbservert Awvik sammenligning mellom
(4 'h g -1% 9C s 2655 ( /h) o : : s
I-?_l% Ee-rzl_ad n!¢65,.:_ _k:r \i.s |qF| km/h) L th—jleJD denm2 f; .3‘?’ km/h) : 41_m h +_1_10 simulert kjgretid og

beregnet tid fra Google

Traffic for estgaende
I IIIII I retning.

Figuren med stolper viser kjgretiden simulert og observert per kvartersintervall (4 par
I“I I“I stolper for en time). Den gra stolpen viser estimert tid fra Google, og stolpen med farge
viser tall fra Aimsunmodellen. Grgnn farge indikerer samsvar innenfor 15% avvik.
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Vedlegg 4.

Norconsult 0:0

Turmatriser for scenarioene i Aimsun

V4.1 Dagens situasjon
oL 4 G}?Scﬁ" o S aﬁ A i 3;@' 15; é@ ﬂ'é\ o
(morgen] « < 6@@ & é&@ e S P U A IV
QE G o S S S p 87 N Q0 SR QY ST o8 S T 8 8 A9
Halmen = - 116 | 282 g 29 G - 223 65 g 17 11 19 10 22 2 816
E18 sar - - - - - - - - 3348 - - - - - - 3348
Strandveien v. 76 - = 18 1 7 3 - 61 27 3 7 2 3 4 8 1 226
Prins Oscars g. 197 - a8 = 1 2 - - 19 11 1 3 3 3 1 4 - 283
Tomtegata 9 - 3 5 - 15 3 - 47 21 4 7 1 8 4 14 1 142
Bragernestnl. 3 - 2 - 50 - 137 - 290 | 165 28 57 11 49 255 5 34 | 1086
MNeste G - 4 - 5 16 - - 2 7 1 2 1 3 1 - - 48
Sykehuset - - - - - - - - - - - - - - - - -
E18 nord 230 | 3348| 40 9 144 | 269 - - = - - - - - - 5 - 4045
Spikkestad 38 - 17 17 32 175 14 - 16 - 40 350 9 10 120 1 3 842
Husebysletta 30 - 14 13 <y 59 11 - 4 60 = 50 3 - 15 1 3 300
Ringeriksv. 9 - 4 4 8 18 3 - 7 200 30 = 3 - 16 - 1 303
Fjordbyomr. 17 - 8 ] ] 17 5 - - 16 3 13 - 3 10 1 1 110
Gilhus 14 - 7 ] 12 28 5 - 2 10 - - 1 = 5 - 1 91
Jensvall 17 - 8 g 14 34 G - 2 36 7 29 2 7 = - 2 172
Fjordparken 1 - - 1 11 1 - - 1 - - - - - 30 - - 45
Lierstranda 2 - 1 - 1 4 - - 1 2 - 1 - 1 - - = 13
TOTAL 649 | 3348 | 262 | 371 | 330 | 674 | 193 = 4023 | 620 | 125 | 536 47 111 | 471 61 49 (11870
LASTEBIL )y F e & > o S E s & e
(morgen) YL ﬁbﬁ G e 5 S e P
G ¥ o g8 LS 4P 87 X ¥ A S a8 S 80 48 A A9
Halmen = - 15 39 1 4 2 - H 9 2 g 19 a 3 1 - 142
E18 sar - - - - - - - - 256 - - - - - - - - 256
Strandveien v. 22 - = 2 - 1 - - 5 1 - 1 3 1 - - 36
Prins QOscars g. 32 - 3 - - - - - 1 - - - 3 - - - - 39
Tomtegata 1 - 4 7 - 1 - - 4 1 - 1 1 1 - - - 21
Bragernestnl. 1 - 3 - 4 - 1 - 121 5] 2 G 7 ] 2 - - 159
Naste - - 1 2 - - - - - - - - - - - - )
Sykehuset - - - - - - - - - - - - - - - - - -
E18 nord 47 256 3 1 11 a1 - - = - - - - - - - - 399
Spikkestad 1 - 3 3 9 - - - 1 - - 50 7 - - - - 74
Husebysletta - - 1 1 2 - - - - - = - - - - - - 4
Ringeriksv. 2 - 3 3 9 - - - 1 40 - = 3] - - - - 64
Fjordbyomr. 18 - 4 4 3 5 1 - - 9 1 10 - 2 1 - - 58
Gilhus 2 - 4 4 10 - - - - - - - - = - - - 20
Jensvall 1 - 1 1 3 - - - - - - - - - = - - 6
Fjordparken - - 1 2 - 5 - - - - - - - - - - - 8
Lierstranda - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
TOTAL 127 | 256 | 46 57 55 97 4 - 420 | 66 5 76 45 18 G 1 - | 1290
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Norconsult 0:0

BIL & ﬁgg © /& o o e s S
(ettermiddag) & q}é"g 6‘6‘\@ oyt s 52 Fad & 1«_{_@ ﬁ\ é& ‘b‘@k & ¥ ‘bq@ @Q@o o
¥ s g8 LS P 7 o ¥ s A S a8 S 8T s A A4S
Holmen - - 43 237 9 19 10 - 298 ad 1 18 20 10 13 16 2 785
E18 sor - - - - - - - - 3355 - - - - - - 33556
Strandveien v. 148 - - 10 3 G 3 - 39 19 2 4 10 2 73 - 1 325
Prins Oscars g. 213 - k)| - 1 1 - - 10 5 1 1 9 1 1 - - 274
Tomtegata 45 - 22 12 - 49 i} - 157 | 171 9 15 9 8 8 - 1 512
Bragernestnl. 5 - 3 1 46 - 16 - M4 | 319 | 136 27 13 15 19 1 4 925
Meste 8 - 4 1 7 19 - - a2 23 2 4 5 2 3 - - 160
Sykehuset - - - - - - - - - - - - - - - - - -
E18 nord 144 | 3355 | 55 18 114 | 294 - - - - - - - - - 1 - 3881
Spikkestad i3] - 36 12 53 151 " - 27 - 45 200 17 4 - - 3 625
Husebysletta 28 - 15 5 22 64 5 - 7 65 - 60 1 - 110 - 1 393
Ringeriksv. 29 - 16 5 5 13 1 - 12 | 165 | 60 - 10 50 - - - 366
Fjordbyamr. 10 - 4 3 4 9 1 - - 9 2 5 - 1 2 - - 50
Gilhus 13 - 7 2 10 30 2 - 3 50 - 50 5 - - - 1 173
Jensvoll 23 - 15 5 22 64 3 - 4 63 15 38 ] 9 - - 1 275
Fjordparken 3 - 2 1 - 2 - - 3 1 - - - - - - - 12
Lierstranda 2 - 1 - 2 5 - - 21 6 1 1 1 1 1 - - 42
TOTAL T43 | 3355 | 259 | 312 | 298 | 726 58 - 4332 880 | 284 | 423 | 123 | 103 | 235 18 14 (12263
LASTEBIL & ﬁc’q o & (Y Y I Y & e
(ettermiddag) & %é“" @bﬁ oD e 50 & &F P E S e ,,-!a} ol {,\&é\ ol
G ¥ o g8 LS P 7 N 0¥ S s o8 S 8T a8 A A
Holmen - - 12 74 1 2 1 - a1 5 1 5 7 1 2 - - 192
E18 ser - - - - - - - - 249 - - - - - - - - 249
Strandveien v. 36 - 1 - - - - 3 1 - 1 2 - - - 44
Prins QOscars g. 3 - 5 - - - - - 1 - - - 2 - - - - 39
Tomtegata 1 - 1 1 - 4 - - 12 2 1 2 2 - 1 - - 27
Bragernestnl. 1 - 1 1 3 - 1 - 93 5 1 4 4 1 1 - - 116
MNaste - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
Sykehuset - - - - - - - - - - - - - - - - - -
E18 nord 21 249 4 1 g 92 - - - - - - - - 375
Spikkestad 2 - 4 2 7 1 - - 2 - 10 50 7 2 4 - - 91
Husebysletta 1 - 2 1 3 1 - - 1 - - - 1 7 1 - - 18
Ringeriksv. 2 - 3 1 5 1 - - 1 40 - - 5 13 3 - - T4
Fjordbyamr. 19 - 4 3 3 8 1 - - 1 2 11 - 5 3 - - 70
Gilhus 8 - 12 5 23 4 1 - - g - - 3 - 2 - - 66
Jensvoll - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
Fjordparken - - 1 - - - - - - - - - - - - - 2
Lierstranda - - - - - - - - - - - - - - - - - -
TOTAL 122 | 249 49 a1 55 113 4 - 443 72 15 73 a3 29 17 - - 1365
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V4.2 Nullalternativet S2

Norconsult 0:0

Cb
BIL & F e P A &
(morgen) @é\ ‘bé"g 6‘6@ Ogoﬁ \29? rgﬁ‘\f 2 5\‘)@ q;;\éb {_{_& fé %é“&‘l \b"\é(\ K gﬁ \bQ'gd_ {,\'\é\ /i
&R € o8 LS a® 7 X R e S e 8 S 80 8 o 4B
Halmen - - 116 | 282 G 29 G 246 | 223 G5 ] 17 11 19 10 22 2 1062
E18 s@r - = - - - - - - 3348 - - - - - - 3348
Strandveien v. 76 - = 18 1 7 3 127 61 27 3 7 2 3 4 g 1 353
Prins Oscars g. 197 - a8 - 1 2 - 66 19 1 1 3 3 3 1 4 - 349
Tomtegata 9 - 3 5 = 15 3 - 47 21 4 7 1 3 4 14 1 142
Bragernestnl. 3 - 2 - 50 - 137 | 220 | 290 | 165 | 28 57 11 49 | 255 5 34 | 1306
MNeste g - 4 - 5 16 - - 2 7 1 2 1 3 1 - - 48
Sykehuset 36 - 20 1" - 33 - = 28 7 2 3 - 1 1 - 142
E18 nord 230 | 3348 40 9 144 | 269 - 245 - - - - - - - 5 - 4291
Spikkestad 38 - 17 17 32 175 14 45 16 = 40 350 9 10 120 1 3 887
Husebysletta 30 - 14 13 7 59 1 1 4 60 = 50 3 - 15 1 3 an
Ringeriksv. 9 - 4 4 ] 18 3 19 7 200 30 - 3 - 16 - 1 322
Fjordoyamr. 17 - 8 g g 17 5 - - 16 3 13 = 3 10 1 1 110
Gilhus 14 - 7 6 12 28 5 5 2 10 - - 1 = 5 - 1 96
Jensvall 17 - 8 ] 14 4 G 7 2 36 7 29 2 7 - - 2 179
Fjordparken 1 - - 1 11 1 - - 1 - - - - - a0 - - 45
Lierstranda 2 - 1 - 1 4 - - 1 2 - 1 - 1 - - - 13
TOTAL G685 | 3348 | 282 | 382 | 330 | 7OV | 193 | 992 | 4051 | 627 | 127 | 539 A7 112 | 472 61 49 (13004
LASTEBIL & ﬁcﬁ o S & S S S e S L
(morgen) @é\ ‘bé"g ,5\6@ O E S i Fad & {_{_& f %é‘ \t?"\ K gﬁ \bQ'gd_ {,\'\é\ /i
& o 8 a8 s 0 X 8 e T o8 8 8 a8 o A8
Halmen - - 15 39 1 4 2 19 k) 9 2 g 19 8 3 1 - 161
E18 s@r - = - - - - - - 256 - - - - - - - - 256
Strandveien v. 22 - = 2 - 1 - 10 5 1 - 1 3 1 - - 46
Prins Oscars g. 3z - 3 - - - - 5 1 - - - 3 - - - - 44
Tomtegata 1 - 4 7 = 1 - - 4 1 - 1 1 1 - - - 21
Bragermnestnl. 1 - 3 - 4 - 1 7 121 [i] 2 i} 7 G 2 - - 176
MNaste - - 1 2 - = - - - - - - - - - - 3
Sykehuset 3 - 2 1 - 3 - = 2 - - - - - - - - 1"
E18 nord 47 256 3 1 11 a1 - 19 - - - - - - - - - 418
Spikkestad 1 - 3 3 9 - - 3 1 = - 50 7 - - - - 77
Husebysletta - - 1 1 2 - - 1 - - = - - - - - - 5]
Ringeriksv. 2 - 3 3 9 - - 1 1 40 - - i} - - - - 65
Fjordoyamr. 18 - 4 4 3 5 1 - - 9 1 10 = 2 1 - - 58
Gilhus 2 - 4 4 10 - - - - - - - - = - - - 20
Jensvall 1 - 1 1 3 - - 1 - - - - - - - - - 7
Fjordparken - - 1 2 - 5 - - - - - - - - - = - 8
Lierstranda - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
TOTAL 130 | 256 48 68 55 100 4 76 422 66 5 76 A6 18 g 1 - 1377
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Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen
Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun
Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2

Norconsult 0:0

A o .
BIL o S e S F o P e S L AE P
5 £ £
(ettermiddag) a oF 58 ng & .-ﬁf 2 ‘) o 1«_&6 a@'\ é‘ @P"* P g@ gl il ol
&R o€ 48 s o P s T S S S e F A8
Holmen - - 43 237 9 19 10 47 203 ad i 18 20 10 13 16 2 842
E18 sor - - - - - - - - 3355 - - - - - - 3355
Strandveien v. 148 - - 10 3 [ 3 23 39 19 2 4 10 2 78 - 1 348
Prins Oscars g. 213 - Ky - 1 1 - 12 10 5 1 1 9 1 1 - - 286
Tomtegata 45 - 22 12 - 49 6 - 157 | 171 9 15 9 8 8 - 1 h12
Bragernestnl. 5} - 3 1 45 - 16 41 34 [ 319 | 136 27 18 15 19 1 4 966
Meste 8 - 4 1 7 19 - - a2 23 2 4 5 2 3 - - 160
Sykehuset 131 - 65 34 - 17 - - 145 24 B 10 - 3 4 - - 539
E18 nord 144 | 3355| 55 18 114 | 294 - 57 - - - - - - - 1 - 4038
Spikkestad i3] - 36 12 53 151 hh 9 27 - 45 200 17 4 - - 3 634
Husebysletta 28 - 15 5 22 64 5 2 7 65 - 60 1 - 110 - 1 395
Ringeriksv. 29 - 16 5 5 13 1 4 12 165 a0 - 10 50 - - - 370
Fjordoyamr. 10 - 4 3 4 9 1 - - 9 2 5 - 1 2 - - 50
Gilhus 13 - T 2 10 30 2 1 3 50 - 50 5 - - - 1 174
Jensvoll 23 - 15 5 22 G4 3 1 4 63 15 38 8 9 - - 1 276
Fjordparken 3 - 2 1 - 2 - - 3 1 - - - - - - - 12
Lierstranda 2 - 1 - 2 5 - - 21 G 1 1 1 1 1 - - 42
TOTAL 874 [ 3355 | 324 | 346 | 2088 | 843 53 197 | 4477 | 1004 | 290 | 433 | 123 | 106 | 239 18 14 12999
& ipf’g f L & & e
LASTEBIL & e F o S S e IS N
< £
(ettermiddag) & F O @69 o 8 e i@ﬁf} S F S e S E ST s
&R € o8 LS a® 7 X R e S e 8 S 80 8 o 4B
Holmen - - 12 T4 1 2 1 4 81 5 1 5 7 1 2 - - 196
E18 sor - - - - - - - - 249 - - - - - - - - 249
Strandveien v. 36 - 1 - - - 2 3 1 - 1 2 - - - 46
Prins Oscars g. 3 - 5 - - - - 1 1 - - - 2 - - - - 40
Tomtegata 1 - 1 1 - 4 - - 12 2 1 2 2 - 1 - - 27
Bragermnestnl. 1 - 1 1 3 - 1 3 a3 5 1 4 4 1 1 - - 119
MNeste - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
Sykehuset 10 - 5 3 - 9 - - 1 2 - 1 - - - - - 41
E18 nord 21 249 4 1 8 92 - 4 - - - - - - 379
Spikkestad 2 - 4 2 7 1 - 1 2 - 10 50 7 2 4 - - 92
Husebysletta 1 - 2 1 3 1 - - 1 - - - 1 7 1 - - 18
Ringeriksv. 2 - 3 1 5 1 - - 1 40 - - 5 13 3 - - 74
Fjordoyamr. 19 - 4 3 3 8 1 - - 1 2 11 - 5 3 - - 70
Gilhus g - 12 5 23 4 1 - - g - - 3 - 2 - - 66
Jensvall - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
Fjordparken - - 1 1 - - - - - - - - - - - - - 2
Lierstranda - - - - - - - - - - - - - - - - - -
TOTAL 132 | 249 hd a4 55 122 4 15 454 T4 15 74 a3 29 17 - - 1421
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Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen

Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun
Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2

V4.3 Nullalternativet S3

Norconsult 0:0

f-b
BIL & F e P A &
(morgen) @é\ ‘bé"g ,5\6@ Ogoﬁ \'29"& @Eg‘\ aé\ o 5\‘)@ q}ﬁ\éb 1«_{-@6‘ fé gé“fl t?"é(\ P gﬁ \bQ'gd_ {,\'\é\ /i
&R € o8 LS a® 7 X R e S e 8 S 80 8 o 4B
Halmen - - 117 | 283 G 29 G 244 | 228 - ] 18 11 19 10 22 3 1004
E18 s@r - = - - - - - - 3434 - - - - - - 3434
Strandveien v. 76 - = 18 1 7 3 125 62 26 3 7 2 3 4 g 1 351
Prins Oscars g. 196 - a8 - 1 2 - 66 19 1 1 3 3 3 1 4 - 348
Tomtegata 9 - 3 5 = 15 3 - 79 - 4 7 1 3 4 14 1 153
Bragernestnl. 3 - 2 - 51 - 137 | 216 | 357 74 29 58 11 49 | 255 5 4 | 1281
MNeste g - 4 - 5 16 - 4 4 - 1 2 1 3 1 - - 47
Sykehuset 36 - 20 1" - 33 - = 32 3 2 3 - 1 1 - 142
E18 nord 239 | 3518 M 9 212 | 357 - 280 - - - - - - - 5 - 4661
Spikkestad - - 16 17 - kri - 13 16 = k)| 195 9 10 123 1 3 471
Husebysletta 3 - 14 13 38 61 1 1 4 48 = 50 3 - 15 1 3 303
Ringeriksv. 10 - 4 4 10 22 3 20 7 52 30 - 3 - 16 - 1 182
Fjordoyamr. 17 - 8 g g 17 5 - - 16 3 13 = 3 10 1 1 110
Gilhus 14 - 7 6 12 28 5 5 2 10 - - 1 = 5 - 1 96
Jensvall 17 - 8 ] 14 4 G 7 2 27 7 29 2 7 - - 2 170
Fjordparken 1 - - 1 11 1 - - 1 - - - - - a0 - - 45
Lierstranda 2 - 1 - 1 4 - - 5 2 - 1 - 1 - - - 17
TOTAL G657 | 3518 | 283 | 383 | 370 | 663 | 179 | 991 | 4252 | 269 | 119 | 386 A7 112 | 475 61 50 (12815
LASTEBIL ) ﬁc’g © /& & o P E e s &
(morgen) @é\ ‘bé"g ,é;\b go \'29' & i 5\‘) {\é {_{_& f %é‘ @"\ K2 gﬁ \bQ'b {,\'\é\ ,&”
& o 8 a8 s 0 X 8 e T o8 8 8 a8 o A8
Halmen - - 15 39 1 4 2 19 45 - 2 g 19 8 3 1 - 166
E18 s@r - = - - - - - - 282 - - - - - - - - 282
Strandveien v. 22 - = 2 - 1 - 10 4 - - 1 3 1 - - 44
Prins Oscars g. 3z - 3 - - - - 5 1 - - - 3 - - - - 44
Tomtegata 1 - 4 7 = 1 - - 8 - - 1 1 1 - - - 24
Bragermnestnl. 1 - 3 - 4 - 1 7 155 - 3 i} 7 G 2 - - 205
MNaste - - 1 2 - = - - - - - - - - - - 3
Sykehuset 3 - 2 1 - 3 - = 2 - - - - - - - - 1"
E18 nord 63 203 3 1 16 97 - 19 - - - - - - - - - 492
Spikkestad - - 3 3 4 - - 3 1 = - 49 7 - - - - 70
Husebysletta - - 1 1 2 - - 1 - - = - - - - - - 5]
Ringeriksv. 2 - 3 3 9 - - 1 1 39 - - i} - - - - 64
Fjordoyamr. 18 - 4 4 3 5 1 - - 9 1 10 = 2 1 - - 58
Gilhus 2 - 4 4 10 - - - - - - - - = - - - 20
Jensvall 1 - 1 1 3 - - 1 - - - - - - - - - 7
Fjordparken - - 1 2 - 5 - - - - - - - - - = - 8
Lierstranda - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
TOTAL 145 | 293 48 68 55 116 4 76 499 48 ] 75 A6 18 g 1 - 1504
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Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen
Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun
Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2

Norconsult 0:0

A o .
BIL & > & & F
; o 5 5P E & F S L e S L
(ettermiddag) & % & & é«(\\ & g & o S é\ ¥ & 5 aF & X
S A A S N o A A N S W S WS s
Holmen - - 43 237 21 19 10 47 303 - 43 23 20 - 14 16 - an1
E18 sor - - - - - - - - 3483 - - - - - - - - 3483
Strandveien v. 152 - - hh! 3 [ 3 22 1 40 47 5 10 - 78 - - 388
Prins Oscars g. 218 - 30 - 1 1 - 12 10 5 1 1 9 1 1 - - 280
Tomtegata 45 - 22 12 - 52 6 - 195 | 118 44 17 9 - 8 - - 528
Bragernestnl. 5} - 3 1 43 - 16 42 397 | 183 | 188 32 18 9 19 1 4 967
Meste 8 - 4 1 7 19 - 2 a5 [i] 3 4 5 1 3 - - 148
Sykehuset 126 - 61 34 1 119 2 - 162 - 20 11 - - 4 - - 540
E18 nord 149 | 3467 | 35 18 144 | 390 - G2 - - - - - - - 1 - 4266
Spikkestad - - 40 12 11 - - 3 27 - 38 - 17 4 - - 3 155
Husebysletta a3 - 49 5 45 103 8 5} 7 42 - 19 1 - 114 - 1 493
Ringeriksv. 37 - 17 5 9 22 1 4 12 - 51 - 10 33 - - - 206
Fjordoyamr. 10 - 4 3 4 9 1 - - 9 2 5 - 1 2 - - 50
Gilhus 13 - T 2 10 30 2 1 3 50 - 50 5 - - - 1 174
Jensvoll 23 - 15 5 22 G4 3 1 4 49 20 38 8 a - - 1 266
Fjordparken 3 - 2 1 - 2 - - 3 1 - - - - - - - 12
Lierstranda - - - - - 4 - - 28 G 1 1 1 1 1 - - 43
TOTAL 878 | 3467 | 337 | 347 | 326 | 840 52 202 | 4730 | 509 | 458 | 206 | 123 63 244 18 10 12810
A o . &
LASTEBIL o S e S F S S S e S & e
5 £ £
(ettermiddag) &@é\ ‘béb ,é;\b 060 é(\\@' rgﬁ 2 Fad ‘b{\“’ if-*'& f %é‘ \t?"k ,3)" g@ \bQ'b {,\@ sl
O RS ® 87 et R QTS S EF S A0
Holmen - - 12 s 1 2 1 4 a3 - 5 7 7 - 2 - - 205
E18 sor - - - - - - - - 288 - - - - - - - - 288
Strandveien v. 36 - - 1 - - - 2 - 3 5 5 2 - - - 54
Prins Oscars g. 3z - 5 - - - - 1 1 - - - 2 - - - - 41
Tomtegata 1 - 1 1 - 4 - - 15 - 3 4 2 - 1 - - 32
Bragermnestnl. 1 - 1 1 3 - 1 3 134 - 2 i} 4 1 1 - - 158
MNeste - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
Sykehuset 10 - 5 3 - 9 - - 1 2 - 1 - - - - - 41
E18 nord 37 279 - 1 13 126 - 4 - - - - - - - - - 460
Spikkestad - - i] 2 1 - 1 2 - 10 43 7 2 4 - - 78
Husebysletta 9 - 12 1 5 1 - - 1 - - - 1 7 1 - - 38
Ringeriksv. 2 - 3 1 5 1 - - 1 38 - - 5 10 3 - - G4
Fjordoyamr. 19 - 3 3 8 1 - - 1 2 11 - 5 3 - - 70
Gilhus g - 12 5 23 4 1 - - g - - 3 - 2 - - 66
Jensvall - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 1
Fjordparken - - 1 1 - - - - - - - - - - - - - 2
Lierstranda - - - - - - - - - - - - - - - - - -
TOTAL 155 | 279 62 a6 56 155 4 15 541 62 27 i a3 25 17 - - 1604
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Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen &,
Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun NOFCOI"ISUIt ‘.’
Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2

V4.4 Full utbygging (prognosealternativ)

2 & .
BiL A e S S A N N s o A O Y A PP
(morgen) as(\é\ ,\‘béb .\"5@ {\(\"O é‘\\ & & qﬁ? :Q:-@ ,\Q:QD o \)f Q\Qé\ Q\b‘Q q;\‘)g f:f‘é 4 &{\@ o g
T S T TN Y e A S S T AS AE @ 8 of 48
Holmen = - 113 | 268 1 29 G 257 | 227 - g 17 - 3 9 35 - - 28 22 13 1036
E18 sir - - - - - - - - 3382 - - - - - - - - - - - - 3382
Strandveian v. L - - 18 1 7 3 128 62 26 3 i - 1 4 8 1 - 2 1 1 350
Prins Oscars g. 194 - 38 = 1 P - G 19 11 1 3 - 1 1 4 - - 1 - - 342
Tomtegata 9 - 3 5 = 13 3 1 71 - 3 i - 1 4 15 1 - 1 3 2 141
Bragernestnl| 3 - 2 - 47 - 137 | 228 | 337 69 26 56 - 8 255 14 33 - 18 17 13 1263
Maste B - 4 - 5 16 - 4 10 - 1 1 - - 2 - - - B 4 3 62
Sykehuset 41 - 20 11 P 37 - - 33 3 2 3 - - 1 - - - 1 2 2 158
E18 nord 244 | 3526 | 41 ] 199 | 366 - 284 = - - - - - - 11 13 - 20 13 3] 4732
Spikkestad - - 16 17 - 30 - 13 16 = 29 178 - 2 107 2 3 - 1 1 1 416
Husebysletta k) - 14 13 35 59 11 11 4 43 - 50 - - 13 1 3 - 2 3 3 301
Ringeriksy. 9 - 4 4 7 18 2 19 7 50 30 - - - 16 - 1 - 1 12 14 194
Fjordbyomr. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gilhus 2 - 1 1 P 5 1 1 - 2 - - - = 1 - - - 11 12 10 49
Jensvoll 16 - g g 13 33 5 7 2 26 i 29 - 1 = - 2 - - 1 1 158
Fjordparken 2 - - 1 11 2 - - 2 - - - - - 30 - - - - - - 48
Ligrstranda 2 - 1 - 1 4 1 - 5 2 - 1 - - - - 1 1 - 19
Gilhus sone - - - - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - 2
Fjordb. vest 33 - 3 - 11 26 11 7 34 3 2 i - 1 - 3 1 14 11 G 172
Fjordb. Sent 39 - 2 - 18 36 10 10 22 10 4 51 - 3 4 - 2 2 2 9 2 226
Fjordb. @st 32 - 1 - 17 34 9 10 11 11 4 65 - 4 5 - 1 2 2 3 9 220
TOTAL 740 | 3526 | 271 | 355 [ 371 | 717 | 199 | 1046 | 4244 | 261 | 119 | 473 = 26 | 453 90 63 5 111 | 115 86 13271
A gcb' 3 B R 2
LASTEBIL TS e S F e B e & QS A
{morgen) & o F E P & E e Y SE ﬁ-& f & ® e £ Sl A S A W
& ¥ 8 8 L8 4@ 7 ¥ A A S 48 S 8 S AE S S A4S S A8

Holmen = - 15 39 1 4 2 19 44 - 2 3 - 1 3 1 - - 3 4 4 150
E18 sar - = - - - - - - 285 - - - - - - - - - - - - 285
Strandveien v. 22 - - 2 - 1 - 10 4 - - 1 - - - - - - 2 2 2 46
Prins Oscars g. 32 - 3 - - - - 5 1 - - - - - - - - - 1 1 1 44
Tomtegata 1 - 4 7 - 1 - - 8 - - 1 - - - - - - - - - 22
Bragernestnl. 1 - 3 4 - 1 17 154 - 3 B - 1 2 - - - 3 4 3 202
Meste - - 1 - 2 - = - - - - - - - - - - - - - - 3
Sykehuset 3 - 2 1 - 3 - - 2 - - - - - - - - - - - 11
E18 nord 63 204 3 1 16 96 - 19 - - - - - - - - - - 4 4 4 504
Spikkestad - - 3 3 4 - - 3 1 & - 49 - - - - - - 1 1 1 66
Husebysletta - - 1 1 2 - - 1 - - - - - - - - - - - - - 5
Ringeriksv. 2 - 3 3 9 - - 1 1 38 - - - - - - - - - - - 58
Fjordbyomr - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gilhus - - 1 1 2 - - - - - - - - - - - - - - - - 4
Jensvoll 1 - 1 1 3 - - 1 - - - - - - - - - - - - - i
Fjordparken - - 1 2 - 5 - - - - - - - - - - - - - - - 8
Lierstranda - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - 1
Gilhus sone - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Fjordb. vest 3 - P 1 - 3 - - 4 1 - - - - - - - - - - - 14
Fjordb. Sent. 4 - P 1 - 4 - - 4 1 - - - - - - - - - = - 16
Fjordb. @st 4 - P 1 - 3 - - 4 1 - - - - - - - - - - = 15
TOTAL 136 | 294 47 B4 44 120 3 76 512 42 g 65 - 2 g 1 - - 14 16 15 1461
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Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen
Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun

Norconsult 0:0

Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2
A cﬁ" N B o
BIL . ot Oéﬁ ® F & Bé@“ o e 8 Qs e L
(ettermiddag) a@e? Sl & é(\\@ ,gf & L8 ASPS Qf\ $ & S E N s I
T S T TN Y e T ST S S T AS AE S eE A0
Holmen = - 47 231 21 19 10 56 306 - 38 21 - - 12 19 3 - 45 50 40 918
E18 ser - - - - - - - 3528 - - - - - - - - - - - - 3528
Strandveien v. 145 - - 11 3 6 3 27 9 36 42 4 - - 73 7 - 16 13 9 409
Prins Oscars g. 204 - 30 = 1 1 - 12 10 5 1 1 - - 1 - - - 2 1 1 270
Tomtegata 45 - 22 12 = 47 3] 1 183 94 34 16 - - 1 4 - 7 17 17 513
Bragernesinl. i - 3 1 44 = 16 46 384 | 149 | 170 30 - 2 18 4 3 - 29 41 39 985
Maste 8 - 4 1 7 19 - 2 96 3 2 4 - - 4 - - - 15 12 9 186
Sykehuset 140 - 64 34 8 130 2 - 166 - 17 11 - - 4 - 7 - 9 12 11 615
E18 nord 152 | 3456 | 38 18 132 | 367 - G4 = - - - - - - 3 G - )l 20 10 4297
Spikkestad - - 25 12 - - - 2 27 = 35 - - 1 - - 3 - 1 2 2 110
Husebysletta 68 - 55 5 49 89 5] 6 7 42 - 20 - - 110 - 1 - 13 24 24 519
Ringeriksy. 32 - 16 5 5 12 - 4 12 2 63 - - 7 - - - - 8 52 65 238
Fjordbyomr. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gilhus 2 - 1 P 5 - - 1 ] - g - = - - - - 10 19 19 77
Jensvoll 27 - 15 5 22 63 2 1 4 43 18 39 - 1 = - 1 - - 3 4 248
Fjordparken 15 - 3 1 3 11 - - 9 3 1 - - - - - - - - - - 46
Ligrstranda - - 1 - 3 1 - - 29 3] 1 1 - - 1 - - 4 3 1 51
Gilhus sone - - - - - - - - - - - - - 9 - - - 1 2 2 14
Fjordb. vest 42 - g - g )l 13 3 i 5 G 4 - 3] 1 - 2 1 19 17 11 210
Fjordb. Sent 38 - 7 - 12 33 10 4 20 11 8 25 - 7 2 - 1 1 2 12 2 1985
Fjordb. @st 26 - 5 - 10 26 5] 5 10 10 5] 29 - 5] 2 - 1 1 1 3 11 158
TOTAL 950 | 3456 | 345 | 336 | 331 | 360 T4 | 233 | 4832 | 418 | 447 [ 214 - 39 240 27 39 3 213 | 303 | 277 13637
- S & S . ™
LASTEBIL L & & D P F e - & e s CCLa
(ettermiddag) ag:\é\ s ° (\fgo é&‘@ @é\\ Fad o \;&-& ﬁy\ @5\ gt?-x & c;f} & {a\\% F S S SE S
E LT S G T TS T SR R ET S S S A S RS P AR

Holmen = - 12 76 2 P 1 4 88 - - 5 - - P - 4 - 5 G 5 212
E18 sar - = - - - - - - 295 - - - - - - - - - - - 295
Strandveien v. 36 - = 1 - - - 2 5 - - 1 - - - - 4 - 3 3 3 58
Prins Oscars g. 32 - 5 - - - - 1 1 - - - - - - - - - 1 2 1 43
Tomtegata 1 - 1 1 - 4 - - 15 - 2 2 - - 1 - 2 - - - - 29
Bragernestnl. 1 - 1 1 3 - 1 3 130 - 1 4 - - 1 - - - 5 5 5 161
Meste - - - - 1 - = - - - - - - - - - - - - - - 1
Sykehuset 10 - 5 3 - 9 - 11 2 - 1 - - - - - - - - - 41
E138 nord 41 286 5 1 14 123 - 4 - - - - - - - - 5 5] 5 430
Spikkestad - - g 2 1 - - 1 2 - 10 41 - - 4 - - - 1 1 1 70
Husebysletta 3] - 9 1 4 1 - - 1 - - 2 - 1 1 - - - - - - 26
Ringeriksv. 2 - 3 1 5 1 - - 1 41 T - - 2 3 - - - - - - 66
Fjordbyomr - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gilhus 1 - 2 1 4 1 - - - 1 - - - - - - - - - - - 10
Jensvoll - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - 1
Fjordparken - - 1 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - 2
Lierstranda - - 2 - - - - - - - - - - - - = - - - - 2
Gilhus sone - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Fjordb. vest 5 - 3 1 - 5 - - 5 1 - - - - - - - - - - - 20
Fjordb. Sent. G - 3 2 - 5 - - G 1 - - - - - - - - - = - 23
Fjordb. @st 5 - 3 1 - 5 - - 5 1 - - - - - - - - - - = 20
TOTAL 146 | 286 61 93 35 156 2 15 565 47 20 56 - 3 12 - 10 - 20 23 20 1570
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Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen &,
Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun NOFCOI"ISUIt %
Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2

V4.5 Full utbygging (restriktiv turproduksjon)

BIL (& & 7S ¥ & 8 O Y PP
{morgen) S ‘5‘0 o (& @ f § e E S S S S s e
& s S «é‘\ &8 X E (<\° &8 S 8 S e A
Holmen = - 113 | 268 1 29 G 257 | 228 - g 17 - 3 g 35 - - 27 21 13 1035
E18 sir - - - - - - - - 3397 - - - - - - - - - - - - 3397
Strandveian v. L - - 18 1 7 3 128 62 26 3 i - 1 4 8 1 - 2 1 1 350
Prins Oscars g. 194 - a8 - 1 2 - 66 19 il 1 3 - 1 1 4 - - - - - i
Tomtegata 9 - 3 5 = 13 3 - 73 - 3 i - 1 4 15 1 - 1 2 2 141
Bragernestnl| 3 - 2 - 47 - 137 | 228 | 343 69 26 56 - 8 255 14 33 - 17 16 13 1267
Maste B - 4 - 5 16 - 4 10 - 1 1 - - 2 - - - B 4 2 61
Sykehuset 4 - 20 11 2 38 - - 33 3 2 3 - - 1 - - - 1 1 2 156
E18 nord 245 [3522| 41 g 198 | 368 - 284 = - - - - - - ikl 10 - 19 12 5] 4725
Spikkestad - - 16 17 - k3 - 13 16 = 29 | 179 - 2 107 2 3 - 1 1 1 418
Husebysletta k) - 14 13 35 59 11 11 4 43 - 50 - - 13 1 3 - 2 3 2 300
Ringeriksy. 9 - 4 4 7 18 2 19 7 50 31 - - - 16 - 1 - 1 11 14 194
Fjordbyomr. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gilhus 2 - 1 1 2 5 1 1 - 2 - - - = 1 - - - 11 12 9 48
Jensvoll 16 - i g 13 33 5 7 2 25 i 29 - 1 = - 2 - - 1 1 157
Fjordparken 2 - - 1 11 2 - - 2 - - - - - 30 - - - - - - 48
Ligrstranda 2 - 1 - 1 4 1 - 4 2 1 - - - - - 1 - - L
Gilhus sone - - - - - - - - - - - - - 2 - - - - - - - 2
Fjordb. vest 20 - 2 - i 16 G 4 20 2 1 3 - - - 2 1 9 7 4 103
Fjordb. Sent 23 - 1 - 10 22 5 5 13 6 2 29 - 2 2 - 1 1 1 6 1 130
Fjordb. @st 23 - 1 - 12 26 5] 7 6 9 3 48 - 3 3 - 1 1 1 2 7 159
TOTAL 703 | 3522 | 269 | 355 | 352 | G687 | 186 | 1034 | 4230 | 253 | 116 | 432 = 24 | 448 90 58 3 100 | 100 | 78 13049
ad Csc’- Q2 . 2
LASTEBIL i ﬁé‘ ép‘ g & F & z} s £ ! (& @ ﬁa & s -
{morgen) S & é\ o 5% E & f & e X S S e e e A
&8 S 8 P 7 B A S ARS8 S s 4 A8

Holmen - - 15 39 1 4 2 19 44 - 2 g - 1 3 1 - - 2 3 3 147
E18 ser - - - - - - - - |28 | - - - - - - - - - - - - 285
Strandveien v. 22 - - 2 - 1 - 10 4 - - 1 - - - - - - 1 1 1 43
Prins Oscars g. 32 - 3 - - - - 5 1 - - - - - - - - - 1 1 1 44
Tomtegata i - 4 7 - 1 - - g - - 1 - - - - - - - - - 22
Bragernestnl. 1 - 3 4 = 1 17 | 154 - 3 i - 1 2 - - - 2 3 3 200
Meste - - 1 - 2 - = - - - - - - - - - - - - - - 3
Sykehuset 3 - 2 1 - 3 - - 2 - - - - - - - - - - - 11
E18 nord 63 | 203 | 3 1 16 | 97 - 19 - - - - - - - - - - 3 3 3 501
Spikkestad - - 2 3 4 - - 3 1 - - e | - - - - - - - 1 1 65
Husebysletta - - 1 1 2 - - 1 - - = - - - - - - - - - - 5
Ringeriksv. 2 - 3 3 9 - - 1 1 39 - = - - - - - - - - - 58
Fjordbyomr. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gilhus - - 1 1 2 - - - - - - - - - - - - - - - - 4
Jensvoll 1 - 1 1 3 - - 1 - - - - - - - - - - - - - i
Fjordparken - - 1 2 - 5 - - - - - - - - - = - - - - - 8
Lierstranda - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - 1
Gilhus sone - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Fjordb. vest 2 - 1 1 - 2 - - 3 - - - - - - - - - - - - 9
Fiordb. Sent. 3 - 1 1 - 3 - - 3 1 - - - - - - - - - - - 12
Fiordb. @st 3 - 1 1 - 3 - - 3 1 - - - - - - - - - - - 12
TOTAL 133 | 293 44 B4 44 119 3 76 509 41 g 65 - 2 g 1 - - 9 12 12 1437
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Kommunedelplan for samferdselsinfrastruktur og kollektivknutepunkt, Fjordbyen
Supplerende trafikkutredning - Tilleggsanalyse med RTM og Aimsun

Norconsult 0:0

Oppdragsnr.: 52202885 Dokumentnr.: R-52202885-2 Versjon: B2
4 - 2 . -
S S Y A N N Y S N S S Y s
(ettermiddag) a@e? Sl & é(\\@ ,gf & L8 ASPS Qf\ $ & S E N s I
T S T TN Y e A S S T AS AE S eE A0
Holmen = - 47 230 21 19 10 55 307 - 42 21 - - 12 19 - - 30 33 30 876
E18 ser - - - - - - - 3517 - - - - - - - - - - - - 3517
Strandveien v. 145 - - 11 3 6 3 25 8 35 47 4 - - 73 1 - 11 8 5] 391
Prins Oscars g. 202 - 30 = 1 1 - 12 10 5 1 1 - - 1 - - - 1 1 - 266
Tomtegata 45 - 22 12 = 47 3] 1 183 96 39 16 - - 7 1 - - 5 10 13 503
Bragernestnl. i - 3 1 44 = 16 47 389 | 152 | 176 30 - 2 18 4 4 - 21 28 k1 972
Maste g - 4 1 7 19 - 2 96 2 1 4 - - 4 - - - 9 8 5] 171
Sykehuset 139 - 66 34 i 127 2 - 166 - 17 11 - - 4 - 3] - B 7 2 600
E18 nord 152 | 3463 | 38 18 133 | 373 - 63 = - - - - - - 3 5 - 21 14 7 4290
Spikkestad - - 29 12 1 - - 2 27 = 35 - - 1 - - 3 - 1 1 1 113
Husebysletta 72 - 59 5 53 87 5] 6 7 42 - 11 - - 110 - 1 - 8 14 18 499
Ringeriksy. 32 - 16 5 5 11 - 3 12 - 57 - - 7 - - - - 5 32 50 235
Fjordbyomr. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gilhus 2 - 1 P 5 - - 1 ] - g - = - - - - 7 13 15 G4
Jensvoll 27 - 15 5 22 63 2 1 4 42 17 38 - 1 = - 1 - - 2 3 243
Fjordparken 15 - 3 1 3 11 - - 9 3 1 - - - - - - - - - - 46
Ligrstranda - - - - - 1 - - 28 3] 1 1 - - 1 - - - 3 2 1 44
Gilhus sone - - - - - - - - - - - - 9 - - - 1 1 1 12
Fjordb. vest a8 - g - 7 28 12 3 28 5 G 3 - 3] 1 - 1 11 10 7 174
Fjordb. Sent 34 - 7 - 9 29 9 3 18 9 7 20 - 7 2 - 1 1 1 i 2 166
Fjordb. @st 24 - 5 - 8 24 5 4 9 10 5] 25 - 5] 2 - - 1 1 2 9 141
TOTAL 941 | 3463 | 353 | 335 | 326 | 851 1 227 | 4819 | 416 | 453 | 194 - 39 240 27 23 2 142 | 193 | 208 13323
A o . > X =
LASTEBIL L & & D P F e - & e s CCLa
{ettermiddag) 5@\6\ & S @é‘ S LE S s e R T e S e A
& ¥ 8 S LS B S X Y s T o8 S S8 a8 AE S s s s AR
Holmen = - 12 76 2 P 1 4 87 - 3 g - - P - - - 4 4 4 207
E18 sar - = - - - - - - 295 - - - - - - - - - - - - 295
Strandveien v. 36 - = 1 - - - 2 3 2 3 2 - - - - - - 2 2 55
Prins Oscars g. 32 - 5 - - - - 1 1 - - - - - - - - - 1 1 42
Tomtegata 1 - 1 1 - 4 - - 15 1 3 2 - - 1 - - - - - - 29
Bragernestnl. 1 - 1 1 3 - 1 3 132 - 1 4 - - 1 - - - 3 4 4 159
Meste - - - - 1 - = - - - - - - - - - - - - - - 1
Sykehuset 10 - 5 3 - 9 - 11 2 - 1 - - - - - - - - 41
E18 nard 41 | 281 | 5 1| 14 | 128 | - 4 - - - - - - - - 4 4 ] 4 486
Spikkestad - - g 2 - - - 1 2 - 10 41 - - 4 - - - 1 1 1 69
Husebysletta 7 - 9 1 4 1 - - 1 - - 2 - 1 1 - - - - - - 27
Ringeriksv. 2 - 3 1 5 1 - - 1 38 - - - 2 3 - - - - - - 56
Fjordbyomr - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Gilhus 1 - 2 1 4 1 - - - 1 - - - - - - - - - - - 10
Jensvoll - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - 1
Fjordparken - - 1 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - 2
Lierstranda - - 2 - - - - - - - - - - - - = - - - - 2
Gilhus sone - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Fjordb. vest 4 - 2 1 - 3 - - 4 1 - - - - - - - - - - - 15
Fjordb. Sent. 4 - 2 1 - 4 - - 4 1 - - - - - - - - - = - 16
Fjordb. @st 4 - P 1 - 4 - - 4 1 - - - - - - - - - - = 16
TOTAL 143 | 281 58 92 34 157 2 15 560 47 20 58 - 3 12 - - - 15 16 16 1529
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