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Buskerudbyen er et langsiktig samarbeid om areal og transport mellom Buskerud
fylkeskommune, Statens vegvesen Region sgr, Jernbanedirektoratet og Fylkesmannen i
Buskerud og kommunene Kongsberg, @vre Eiker, Nedre Eiker, Drammen og Lier.

En viktig oppgave i samarbeidet har vert a utarbeide en felles areal- og transportplan for
Buskerudbyen som ble vedtatt i 2013. Annen viktig milepel var Buskerudbypakke 1 med
avtale om belgnningsmidler for 2014-2017.

Det har veert gjennomfert omfattende utredninger som munnet ut i et forslag til
Buskerudbypakke 2 som ble vedtatt lokalpolitisk hgsten 2016.

Siden kravet om full statlig finansiering av nytt lgp i E134 Stremsastunnelen og rv. 282
Holmenbrua ikke ble innfridd i Nasjonal transportplan 2018-2029, ble det lokalt besluttet &
justere Buskerudbypakke 2. Arbeidet er basert pa vedtatt utredningsprogram varen 2017.

Politikerne gnsker & involvere innbyggerne i arbeidet. | lgpet av hgsten 2017 har det veert
gjennomfart en omfattende innspillsprosess med blant annet folkemagter,
ungdomskonferanse og egen dialogportal pa buskerudbyen.no. Totalt har det kommet inn
over 100 innspill. Alle er vurdert, og har veert med pa & danne grunnlaget for de nye pakke-
0g bomalternativene.

Denne rapporten viser hvilke alternativer som har veert vurdert og kommer med forslag til
ulike pakker av tiltak og bomsystem som skal pa hgring. Etter hgringen skal den nye pakka
til politisk behandling.

En statlig prioritering av Buskerudbypakke 2 forutsetter at alle partnerne i Buskerudbyen
er enige om innholdet og fatter omforente vedtak. Dette vil danne grunnlag for
forhandlinger om en byvekstavtale med staten. Ambisjonen er omforente lokale vedtak i
2018, stortingsbehandling i 2019 og oppstart av bypakka i 2020.

Roger Ryberg
Leder av politisk styringsgruppe (ATM-utvalget)
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Buskerudbyomradet er Norges femte starste byregion og fortsetter a vokse kraftig. De
neste 20 arene er det ventet rundt 45.000 flere innbyggere. Om det ikke gjgres nye tiltak,
viser beregninger at vegtrafikken vil gke med 22 %. Dette vil medfare mer kg, darligere
luftkvalitet, gkte klimagassutslipp, svekket konkurransekraft for naringsliv og mindre
attraktive byer og tettsteder.

Det overordnede malet for Buskerudbyen er a utvikle byomradet til en beaerekraftig og
konkurransekraftig byregion av betydelig nasjonal interesse.

For & nd malene om et raskere, enklere, mer miljgvennlig og trafikksikkert transportsystem
som tilrettelegger for gnsket byutvikling, er det behov for en pakke av tiltak.
Nullvekstmalet for personbiltrafikk som innebarer at framtidig vekst i persontransport ma
handteres gjennom sykler, gar og benytter kollektivtrafikk, gir klare faringer for arbeidet.

Buskerudbysamarbeidet gnsker innspill pa hvordan Buskerudbypakke 2 kan settes sammen
pa en best mulig mate for a nd malene. Det er derfor laget forslag til fire tiltakspakker med
ulike profiler og tre aktuelle bomkonsept som foreslas sendt ut pa hering i perioden
20.12.2017 til 5.2.2018.

Alle tiltakspakkene har stor felles satsing pa kollektivtrafikk, sykling og gaing pa
minimum samme niva som forslag til Buskerudbypakke 2 fra 2016, men med rimeligere
tiltak for buss i Rosenkrantzgata.

Antall bussavganger gker kraftig bade i rushtid, pa kveldstid og i helgene. Det er satt av
midler til & gjere det enklere og billigere a reise kollektivt. Aktuelle tiltak er billigere
billettpriser, familierabatt i helgene og mer semlgse reiser. Det skal bli enklere & bytte
mellom ulike linjer som driftes av Brakar, NSB og Ruter. En rekke
framkommelighetstiltak skal sikre at bussen kommer fram raskere og blir mer punktlig.
Kollektivknutepunkter skal rustes opp og det skal etableres flere pendlerparkeringsplasser.

Alle tiltakspakkene har ogsa flere viktige vegprosjekt for gkt sikkerhet, framkommelighet
og tilrettelegging for byutvikling. Dette gjelder blant annet nytt lgp i Stremsastunnelen, ny
bredere Holmenbru og Tilfartsveg vest del 1. Dette er tiltak det er bred enighet om a
gjennomfare uansett profil.

Det er satt av minst 1,5 mrd. kr til et stort laft for sykkel i alle tiltakspakkene. Tiltakene
prioriteres i trad med Felles sykkelplan for Buskerudbyen: Sykkelstrategi og plan for
regionalt sykkelvegnett. Strekninger pa sykkelvegnettet hvor det er mangelfull
tilrettelegging i dag prioriteres. Dette inkluderer bruforbindelser over Drammenselva og
mellom sentrale malpunkt og omrader med mange bosatte.
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| Tiltakspakke 1 prioriteres enda flere tiltak for kollektivtrafikk og sykling, og det er ferre
vegprosjekt enn i de andre tiltakspakkene. I tillegg til fellestiltakene, inngar ny
Landfallaybru, ny Mjgndalsbru, tiltak for rimeligere og enklere kollektivreiser og nesten
400 mill. til sykkeltiltak. Anslatt totalt finansieringsbehov er 11,8 mrd. kr.

I denne pakka er Tilfartsveg vest del 2 og Ny Svelvikveg prioritert istedenfor de ekstra
kollektivtiltakene omtalt under Tiltakspakke 1. Anslatt finansieringsbehov er 12,3 mrd. kr.

Tiltakspakke 3 har heller ikke med de ekstra kollektivtiltakene i Tiltakspakke 1 med
unntak av ny Mjgndalsbru. Som i Tiltakspakke 2 er ny Svelvikveg med, men Tilfartsveg
vest del 2 er byttet ut med Tilfart Konnerud. Anslatt investeringsbehov er 11,8 mrd. kr.

Her inngar de fleste av tiltakene i forslag til Buskerudbypakke 2 fra 2016, med unntak av
full utbygging av Rosenkrantzgata. | tillegg til fellestiltakene, inngar bade Tilfartsveg vest
del 2, Tilfartsveg Konnerud, ny Svelvikveg, utbedring av Solumstrand — Rundtom, ny
Landfallaybru og ny Mjgndalsbru i denne pakka. Dette er den dyreste tiltakspakka med
anslatt totalkostnad pa om lag 14,3 mrd. kr.

Av de ni byomradene i Norge som er aktuelle for byvekstavtale som gir gkt statlig
finansiering, er det bare Buskerudbyen som ikke har vedtatt bompenger. Analyser viser at
bompenger er ngdvendig bade for & finansiere tiltakene og for & na nullvekstmalet for
personbiltrafikken. Bompenger er ogsa et statlig krav for & kunne forhandle om statlige
midler i en byvekstavtale. Buskerudbyen har i perioden 2010-2017 mottatt 640 mill. i
belgnningsmidler fra staten. Belgnningsmidler vil Buskerudbyen ga glipp av framover
dersom det ikke inngas en byvekstavtale med staten.

Mange ulike bomsystem er utredet. Falgende tre konsepter er vurdert som mest relevante.

Bomsystem med bommer kun pa dagens kommunegrenser reduserer trafikken i
bompunktene med 20-25 % og transportarbeidet (utkjart distanse) i avtaleomradet med
15-20 %.

Dette er likevel mindre trafikkdempende effekt i avtaleomradet og i Drammen
sentrumsomrade enn bomkonsept med bynare bommer omtalt under. Det henger sammen
med at bommer pa kommunegrensene ikke fanger opp Drammensinterne reiser. Disse
reisene utgjar en vesentlig andel av alle reiser i Buskerudbyen. Halvparten av byinterne
reiser er under 4 km. Mange av disse som kunne veert overfgrt til andre transportformer,
blir altsa ikke bergrt av bommer pa kommunegrensene.
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Trafikknivaet i de mest trafikkbelastede omradene i Buskerudbyen som Rosenkrantzgata
vil veere hgyere med kommunegrensebommer. Det vil ha betydning for reisetid. @kt trafikk
vil ogsa pavirke trafikksikkerheten og luftkvaliteten negativt.

Bomsystem med bommer bruer i Drammen i tillegg til dagens kommunegrenser, oppnar en
ytterligere reduksjon i vegtrafikken (kjgretgykilometer) i Drammen pa ca. 5 %
sammenlignet med alternativet med kun kommunegrensebommer. Dette vil gi gkt
framkommelighet for alle trafikantgrupper inkludert dem som ma reise med bil og bidrar
til gkt passasjergrunnlag pa flere av de viktigste bussrutene i Drammen.

Bomsystem med kommunegrensebommer og tette snitt i Drammen gir starst
trafikkreduksjon av de tre aktuelle bomsystemene. Vegtrafikken i Drammen reduseres med
omlag 10 % sammenlignet med kun kommunegrensebommer. Dette vil gi ytterligere
forbedret framkommeligheten for alle trafikantgrupper inkludert dem som ma reise med bil
og bidrar til enda bedre passasjergrunnlag pa flere av de viktigste bussrutene i Drammen.

Maloppnaelse for Buskerudbypakke 2 pavirkes bade av hvilke tiltak som inngar og hvilket
bomsystem og takster som velges. | figuren under er de fire tiltakspakkene og tre
bomsystemene vurdert samlet. Forutsatt at Areal- og transportplan Buskerudbyen 2013-23
legges til grunn, vil alle tiltakspakkene kunne na nullvekstmalet med de takstene som er
lagt til grunn i figuren under.

Nar de andre malene for Buskerudbypakke 2 trekkes inn, vurderes de ulike
kombinasjonene av tiltakspakker og bomsystem a gi litt ulik samlet maloppnaelse.

Det har sammenheng med at bomsystemene med bynare bommer har starre
trafikkdempende effekt pa de mest belastede delene av Drammen sentrum. Dette vil gi
positiv virkning pa luftkvalitet, stay og trafikksikkerhet og legger til rette for attraktiv
byutvikling og gode bomilja. Det vil bedre framkommelighet for alle trafikantgrupper,
ikke minst for busser og naringstrafikk. I tillegg vil vegtiltakene i tiltakspakke 2 og serlig
3 og 4 legge til rette for et utbyggingsmenster som er vanskeligere & dekke med
kollektivtrafikk, gaing og sykling.

Ut fra en samlet vurdering av effekter av ulike kombinasjoner av tiltakspakker og
bomkonsept gir dette falgende vurderinger av maloppnaelse:

1. Tiltakspakke 1 i kombinasjon med byneere bommer i Drammen vurderes a gi best
samlet maloppnaelse.

2. Tiltakspakke 1 i kombinasjon med kun bommer pa dagens kommunegrenser og
Tiltakspakke 2 og 3 i kombinasjon med bynare bommer i Drammen kommer nest
best ut.

3. Tiltakspakke 2 og 3 med kun bommer pa dagens kommunegrenser og Tiltakspakke
4 i kombinasjon med bynare bommer i Drammen er vurdert som tredje best.

@' Buskerudbyen Forslag til justert Buskerudbypakke 2 Side 7 av 79



4. Tiltakspakke 4 med kun bommer pa dagens kommunegrenser kommer darligst ut
av tiltakspakkene.

Tiltakspakke 1 Tiltakspakke 2 Tiltakspakke 3 Tiltakspakke 4

Grunnpakke Grunnpakke Grunnpakke
Sum ikke-prioriterte tiltak
5.4 mrd Sum ikke-prioriterte tiltak
Sum ikke-prioniterte tiltak 5.4 mrd
4.9 mrd

Sum ikke-prioriterte tiltak
2,9 mrd

Bynasre bommer | Drammen
whruer. Takst: 16/23

Bynaere bommer | Drammen
pé bruer. Takst: 18/26

Dagens kommunegrenser. Dagens kommunegrenser. Dagens kommunegrenser.

- Takst: 16/24 Takst: 18/26 Takst 16/24 Takst: 22/33

Figur 0-1 Oppsummering av tiltakspakker og vurdering av mdloppndelse avhengig av hvilke
bomkonsept som legges til grunn. Oppgitte takster er estimat utenom og i rush for lette kjgretgy
for d finansiere tiltakspakkene. Takstene forutsetter Autopassbrikke som gir 20 % rabatt,
timesregel og mdnedstak. Bakgrunnsfargen gir en indikasjon pd vurdering av méloppndelse — dess
mgrkere grgnn, dess hgyere mdloppndelse

Det er gnskelig med hgringsuttalelser fra privatpersoner, organisasjoner og neringslivet i
haringsprosessen. Pa grunnlag av mottatte innspill, utredninger og andre vurderinger, skal
det settes sammen et endelig forslag til Buskerudbypakke 2 som skal til politisk behandling
I kommunene @vre Eiker, Nedre Eiker, Drammen og Lier. Deretter skal Buskerud
fylkeskommune behandle forslaget, far det til slutt kan vedtas av Stortinget.

Malet med Buskerudbypakke 2 er et samferdselslgft for en baerekraftig og
konkurransekraftig byregion, og kvalifisere for en byvekstavtale med sterkere statlige
satsing.
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1 Innledning

1.1 Rask befolkningsvekst og miljgutfordringer

Buskerudbyomradet er Norges femte starste byregion. Fram mot 2040 far Buskerudbyen
ifglge offisielle prognoser landets nest sterkeste befolkningsvekst i prosent, med rundt
45.000 nye innbyggere.

Vekst gir muligheter for utvikling, mer handels- og servicevirksomhet og mer liv i byer og
tettsteder. Men det vil ogsa fare til gkt belastning pa transportsystemet, redusert
framkommelighet, gkt press pa arealbruken og starre miljgbelastning, hvis vi ikke
planlegger arealer og transporttilbudet pa en smartere mate.

| deler av byomradet har det gjennom flere ar veert overskridelse av
forurensningsforskriftens grenseverdier for luftkvalitet knyttet til haye arsmiddelverdier for
NO..

Det er behov tiltak som kombinerer godt transporttilbud med levende lokalsamfunn med
god luftkvalitet og lite klimagassutslipp.

1.2 Bred medvirkning

Buskerudsamarbeidet gnsker & involvere innbyggerne, organisasjoner og neringslivet i
utforming av Buskerudbypakke 2.

I august og september 2017 ble det blant annet gjennomfart folkemgater, ungdoms-
konferanse og opprettet egen dialogportal pa buskerudbyen.no for & fa innspill til videre
arbeid. Totalt har det kommet inn over 100 innspill. Alle er dokumentert og vurdert i egen
Innspillsrapport.
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Innspillene har veert viktige bidrag i arbeidet med & sette sammen tiltakspakkene og
bomsystemene som foreslas sendt ut pa hgring og inngar i grunnlaget for videre arbeid
med Buskerudbypakke 2. Mange av innspillene blir hensyntatt i pakke- og bomforslagene
som foreslas sendt ut pa hering.

Under falger en oppsummering av innkomne innspill.

Det har kommet mange forslag til hvordan kollektivsystemet kan bli mer attraktivt og fa
flere til & velge miljavennlige lgsninger i hverdagen. Godt over 60 innspill handlet om
gnsker om hyppigere avganger, starre kapasitet i rush, flere avganger om kvelden og i
helgene, reduksjon i pris, samordning av billetter med Ruter og NSB, bedre
korrespondanse mellom buss og tog og bedre fremkommelighet for bussen samt
pendlerbusser, togstasjoner og kollektivknutepunkt.

Mange innspill gar pa den vanskelige situasjonen som oppleves ved a fa parkert ved
jernbanestasjonene. Innspillene gar serlig pa Mjendalen stasjon og Lier stasjon. Flere
innspill foreslar ogsa etablering av innfartsparkeringer for overgang til buss.

Mange innspill til arbeidet med Buskerudbypakke 2 nevner sykkel pa en eller annen mate.
I tillegg var behovet for sykkelsatsing mye nevnt i apne mater og pa ungdomskonferansen.

En gjennomgang av innspillene som omtaler gnske om bedre sykkeltilrettelegging viser
naermer hvilke temaer som er hyppigst nevnt: 27 innspill gnsker bedre, tryggere og mer
sammenhengende sykkelinfrastruktur. 12 innspill nevner behov for trygg sykkelparkering.
seks innspill gnsker utvidet bysykkelordning. Fire innspill omhandler bedre drift og
vedlikehold av sykkelnettet hele aret.

Flere innspill tar til orde for a legge bedre til rette for trygge og hyggelige
gangforbindelser. Veginfrastruktur, jernbane og Drammenselva kan veere barrierer for
effektive gangveier. Enkelte er saerskilt opptatt av trygge gangforbindelser pa skoleveier.

Flere av innspillene mener det er stor gjennomgangstrafikk gjennom Drammen og at det
trengs nye vegforbindelser som gar utenom Drammen sentrum. Andre er opptatt av
gjennomgangstrafikk i bydeler, f.eks. i Gulskogen bydel, og er mer opptatt av at det ikke
legges til rette for nye vegprosjekter som vil belaste bydelen ytterligere med trafikk.
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Det er flere innspill som omtaler bomsystem. Noen gnsker ikke bommer, andre gnsker at
bomtakster skal vere lavest mulig. Flere er opptatt av at bomsystemet ma vaere mest mulig
rettferdig, dette kan omhandle bade plassering av bommer og takstniva. Flere gnsker et
bomsystem der flest mulig er med a bidra til finansieringen av tiltak slik at takstene
samtidig kan vere pa et lavest mulig niva.

For a skape et godt beslutningsgrunnlag, er det utarbeidet fire alternative tiltakspakker med
ulike profiler og tre ulike bomkonsepter som beskrives og analyseres i denne rapporten.

Rapporten er pa hgring fra 20. desember 2017 til 5. februar 2018.

Det kan veere at en av disse tiltakspakkene i kombinasjon med et av bomkonseptene blir
valgt slik de presenteres her, men det vil trolig bli gjort endringer pa grunnlag av innspill i
hagringsperioden.

Det er utarbeidet en felles areal- og transportplan som er vedtatt av alle fem kommunene i
Buskerudbysamarbeidet og stadfestet av fylkestinget i 2013.

Areal- og transportplan Buskerudbyen 2013-23 har som visjon at Buskerudbyen skal
utvikles til en baerekraftig og konkurransekraftig byregion av betydelig nasjonal interesse.

") v o

Llerskogen

4 \ N '\ g \ )
Figur 1-1 Prioriterte utviklingsomrdder i bypakkeomraddet i Areal- og transportplan Buskerudbyen
2013-23

Planen definerer fire hovedmal:
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1 Utbyggingsmenster og transportsystem skal veere klimavennlig.

2 Transportsystemet skal veere effektivt og rasjonelt for alle brukere.

3 Det skal legges til rette for attraktive byer og tettsteder i alle kommuner.

4 Det skal legges til rette for godt samarbeid med tilgrensende kommuner og regioner.

Oppfelging av planen skjer gjennom kommuneplanene, gjennom partnernes areal- og
transportplanlegging og ikke minst gjennom samarbeid om transporttiltak i
Buskerudbypakke 1 og 2.

Ansvaret for areal- og transportpolitikken er fordelt pa flere parter. Kommunene har ansvar
for arealplaner, tettstedsutvikling og parkeringspolitikk. Fylkeskommunen har ansvaret for
kollektivtransport og fylkesveger, og staten for riksveger og jernbane.

Gjennom Buskerudbysamarbeidet samordner staten, fylkeskommunen og kommunene
Drammen, Lier, Nedre Eiker, @vre Eiker og Kongsberg sine virkemidler for en barekraftig
og konkurransekraftig utvikling i var felles bolig-, service- og arbeidsmarkedsregion.

For & styrke kollektivtilbudet, gjere det mer attraktiv a ga og sykle og unnga ke, kork og
kaos pa vegnettet, ma man tenke helhetlig pa arealutvikling og transport. Dette gjar
partnerne i Buskerudbysamarbeidet blant annet gjennom arbeidet som ledet til Areal- og
transportplan Buskerudbyen 2013-23 og gjennom bypakkearbeidet.

Erfaringer fra arbeidet med «Vegpakke Drammen» fra 90-tallet viser at langsiktig arbeid
gir resultater. Omlegging av E134 utenom sentrum, og oppgradering av gater og byrom,
har bidratt til en positiv byutvikling og redusert miljgulemper fra trafikken.

Figur 1-2 Bilder tatt ved Nedre Strandgate nedenfor Bybrua. Bildet til venstre er fra 1970-tallet
(foto Drammens Tidende). Bildet til hayre er fra sommeren 2017.

Buskerudbypakke 1 var en avtale om Belgnningsmidler pa i alt 638 millioner statlige
kroner i perioden 2010-13 og 2014-17 til tiltak som styrker kollektivtilbudet og gjer det
enklere a ga og sykle. Buskerudbyen vil sgke om ny avtale fra 2018.

Buskerudbysamarbeidet bygger videre pa tidligere erfaringer i arbeidet med en ny bypakke
som gir gode muligheter til & gjennomfgre mange viktige tiltak for en beerekraftig og
konkurransedyktig byregion.
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Alle partene i Buskerudbysamarbeidet er innstilt pa & komme fram til enighetet om
prioriteringer og tiltak i Buskerudbypakke 2 som er en forutsetning for vedtak i Stortinget.
Dette vil danne grunnlag for forhandlinger om en byvekstavtale med staten.

Arbeidet med Buskerudbypakke 2 startet i 2010. Det ble gjennomfart en
konseptvalgutredning (KVU) for transportsystemet i Buskerudbyen som ble ferdigstilt
februar 2013. Konseptvalgutredning ser pa ulike prinsipielle mater (konsepter) a lgse
transportbehovene pa.

Etter at en KVVU er ferdig, bestiller Finansdepartementet en ekstern kvalitetssikring (KS1).
Den foreld i mai 2013. Kommunestyrene og fylkestinget ga samme ar tilslutning til et
konsept med en rekke kombinerte tiltak for jernbane, buss, veg, sykkel og gange, samt et
prinsipp om & innfgre bompenger.

Pa bakgrunn av dette arbeidet, ga Samferdselsdepartementet 8.5.2015 rammer for videre
planlegging av Buskerudbypakke 2. Nasjonal transportplan 2018-2029 ble vedtatt
sommeren 2017 og gir ytterligere faringer. De statlige faringene oppsummeres slik.

o Tiltakene i Buskerudbypakke 2 skal begrenses til bybandet mellom Lier og Hokksund.

e Staten dekker del av kostnadene for nytt lgp i E134 Strgmsastunnelen og rv. 282
Holmenbrua med de belgp som er satt av til prosjektene i NTP (2018-2029) og NTP
Handlingsprogram 2018-2023(2029). Resten er forutsatt finansiert av bompenger
gjennom Buskerudbypakke 2.

e Andre store riksvegprosjekter i byomradet som rv. 23 Dagslet — Linnes — E18 og E134
Damasen — Saggrenda, handteres som egne bompengeprosjekt.

o Det er ikke prioritert andre store riksvegprosjekter i Buskerudbyen i NTP-perioden.

e Statlige investeringer i jernbanenettet holdes utenom Buskerudbypakke 2.

Malene for Buskerudbypakke 2 tar utgangspunkt i vedtatte mal for Areal- og transportplan
Buskerudbyen 2013-2023, tidligere arbeid med Buskerudbypakke 2 og nasjonale mal pa
transportomradet. Malene er formulert som et overordnet mal og tre sidestilte hovedmal
som vist i figuren pa neste side.
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Overordnet mal

Buskerudbyen skal utvikles som en bzerekraftig og
konkurransekraftig byregion av betydelig nasjonal interesse.

Transportsystemet skal Det skal bli enklere og Veksten i person-
vaere miljgvennlig, raskere 3 reise med alle transporten skal tas av
trafikksikkert og skal transportmidler i kollektivtrafikk, sykkel og
tilrettelegge for attraktiv Buskerudbyen og til/fra gange.
by- og tettstedsutvikling. Oslo/Akershus

Figur 1-3 Mdl for Buskerudbypakke 2

Malstrukturen ivaretar mal om bedre framkommelighet, trafikksikkerhet, miljg og gnsket
by- og tettstedsutvikling.

Det er utarbeidet indikatorer for malene som grunnlag for a rapportere pa maloppnaelse.

Disse malene er foreslatt & innga ogsa i en eventuell framtidig byvekstavtale med staten.

1.7 Rapporten bygger pa omfattende utredninger

Det er gjennomfart mange utredninger av reisemgnster og reisevaner i regionen. Andelen
gjennomgangstrafikk er relativ lav. Som figurene under viser, skal det meste av trafikken
til eller fra bypakkeomradet eller er interntrafikk.

Til/fra-trafikk 42 %
N

\
Interntrafikk 46 % LIER \

Gjennomgangstrafikk 12 % DRAMMEN

MJGNDALEN

GULSKOGEN

Figur 1-4 Oversikt over trafikkstrammer til/fra, internt og gjennom bypakkeomrddet.

Nesten halvparten av alle reiser foregar helt innenfor bybandet mellom Lier og Hokksund.
Litt over fire av ti reiser starter eller slutter i dette omradet. Det er kun om lag en av ti
reiser som er gjennomgangstrafikk.

Dette bildet bekreftes nar en ser mer detaljert. Figuren under viser hvor biltrafikken som
passerer fv. 283 Herstrogm skal til. Av de 17.000 som passerer dette punktet, skal nesten 80
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% til Drammen. Rundt 5 % skal til Oslo/Akershus, men bare 2 % skal sgrover pa E18.
@vrig trafikk skal til Lier (6 %) og Reyken/Hurum (5%).

Akershus og Oslo 5 %

FV. 283 HERSTROM
Ca 17.000 biler pr. degn
y LIER
DRAMMEN

Rv. 23 Reyken / Hurum 5 %

Drammen 78 %

E18 Ser 2 %

Figur 1-5 Mdpunkter for biltrafikk som passerer E134
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Nederste figur illustrerer at mye av gjennomgangstrafikken allerede gar pa hovedvegnettet
utenom tettstedene. Av trafikken pa E134 skal om lag en tredjedel til Drammen, mens
resterende trafikk skal videre mot nord, gst eller sgrover. Av disse skal 45 % videre pa E18

nord eller sgrover.

E134
ADT 17600

Lier, 16%
ADT 2800

E18 nord, 33%
ADT 5800

Drammen, 33%
ADT 5800

RV23, 7%

E18 sgr, 12%
ADT 2100

Figur 1-6 Figur 1-7 Mdpunkter for
biltrafikk som passerer fv 283 Herstrgm.

Det er store forskjeller pa transportmiddelfordelingen i byomradet. Det er hgyst andel
gang-, sykkel og kollektivreiser sentralt i Drammen. Bilbruken er betydelig hayere i
kommunene rundt og szrlig i boligomrader som ligger i ytteromradene. Disse er
vanskeligere a betjene med godt kollektivtilbud. Lange avstander reduserer mulighetene til
a dekke mye av transportbehovet til fots eller med sykkel i disse omradene.

:" Buskerudbyen
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Tre av fire reiser i Buskerudbyen skjer med bil og mange reiser er korte. Tre av ti bilturer
er pa under 3 km. Det betyr at det er stort potensiale for overgang fra bil til gding, sykling
og kollektivtrafikk med malrettede tiltak.

Det er derfor lagt vekt pa tiltak som bygger opp om Areal- og transportplan Buskerudbyen
2013-23 og som tilrettelegger for byutvikling i de prioriterte utviklingsomradene, styrker
kollektivtilbudet og gjer det mer attraktivt a ga og sykle.

Slik reiser vi | dag

% av alle reiser i Buskerudbyen [ 180 % av alle bilturene er
skjer med bil. det bare én person i bilen.

Buskerudbyen er i toppsjiktet
nar det gjelder biltetthet per
person.

3 av 10 bilreiser er under
3 kilometer.

= Potensialet for mer miljgvennlige
reiser er stort!
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2 Forslag til alternative tiltakspakker

2.1 Forslag til fire tiltakspakker

Portefgljestyring

Buskerudbypakke 2 skal styres etter prinsipper for
portefgljestyring. Det er et verktgy for blant annet & handtere
usikkerhet og gjer at pakka kan justeres i framtida tilpasset nye
behov og situasjoner.

Portefaljestyring gjeres gjennom arlig rullering av firedrige
handlingsprogrammer og starre revidering etter behov.
Tiltaksportefaljen bestar av bade prioriterte og ikke-prioriterte
tiltak. Forslag til ikke-prioriterte tiltak kan tas opp til ny
vurdering i bypakke-perioden.

Det er utarbeidet fire ulike tiltakspakker med ulik prioritering.
Alle inneholder en grunnpakke med en rekke tiltak som er
felles for alle tiltakspakker. Alle har en del tiltak som ikke er
prioritert i denne omgang, men som kan bli aktuelle a prioritere
senere i forbindelse med portefgljestyring.

Portefolje

Prioriterte tiltak innen:

'Veg

*Kollektiv infrastruktur
+Kollektiv drift/tilbud
*Sykkel

*Gange

*Knutepunkt og
innfartsparkering

Ikke-prioriterte tiltak:

Figur 2-1 Portefgljen
bestdr av prioriterte og
ikke-prioriterte tiltak.
Gjennom
portefgljestyring vil tiltak
kunne tas opp til ny
vurdering senere
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Sammensetningen av tiltakspakkene

Tiltakspakkene bestar av prioriterte og ikke-prioriterte prosjekt i portefgljen som illustrert i
figuren under.

Tiltakspakke 1

Tiltakspakke 4

Tiltakspakke 2 Tiltakspakke 3

Grunnpakke Grunnpakke Grunnpakke

i

Sum ikke-prioriterte tiltak
5.4 mrd Sum ikke-prioriterte tiltak
Sum ikke-prioriterte titak 54 mrd
4.9 mrd

Sum ikke-prioriterte tittak
2.9 mrd

Figur 2-2 Oversikt over profilen og omfang pa tiltakspakkene.

En detaljert oversikt over hvilke tiltak som er prioritert og ikke-prioritert i ulike
tiltakspakker er vist i Tabell 2-1.

Grunnpakka

Alle tiltakspakkene har en grunnpakke med stor felles satsing pa kollektivtrafikk, sykling
0g gaing minimum pa niva med Buskerudbypakke 2 fra 2016, men med redusert bidrag til
Rosenkrantzgata (500 mill. kr mot 2,6 mrd).

Alle tiltakspakkene har ogsa flere viktige vegprosjekt for gkt sikkerhet og tilrettelegging
for byutvikling som nytt lgp i Stremsastunnelen, utskifting til ny bredere Holmenbru og
Tilfartsveg vest del 1.
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| Tiltakspakke 1 prioriteres tiltak for kollektivtrafikk og sykling hayere, og det er feerre
vegprosjekt enn i de andre tiltakspakkene.

Falgende tiltak utover grunnpakka omtalt over er prioritert i denne tiltakspakken:

e Ny Landfallgybru med prioritering kollektiv, sykling og gaing som stetter opp om
utviklingen av Gulskogen knutepunkt/ flytogstasjon

e Ny Mjgndalsbru med prioritering kollektiv, sykling og gaing

o Ikt satsing pa sykkelvegnettet med ytterligere 380 mill. kr (gker fra 1,55 til 1,93
mrd. kr)

o Midler til lavere priser/nye billettkonsepter gkt med 90 mill. kr (gker fra 160 til 250
mill. kr)

Beregnet totalt finansieringsbehov for denne tiltakspakka er pa ca. 11,8 mrd. kr.

T R L
DRAMM [ \Ny_Mjondalsbru ~ =
7%

"
14

Drammenselva

o)’

1 Tangen

nnerud Lahell

=
=

Tiltak

Tilfartsveg vest del 1
Tilfartsveg vest del 2
Tilfart Konnerud

Ny Svelvikveg
Stremsastunnel - to lep
Holmenbrua
Solumstrand-Rundtom

N ;A WN =

Ny Landfalleybru
9 Bidrag til Baker Thoens allé Tﬂtakspakke 1
10  Kollektivprioritering Professor Smiths allé
11 Bjemnstjeme Bjernsonsgate del Il Teg nfork|aring
12 Bjemstjerne Bjemnsonsgate del Il — GS tiltak
13 Ny Mjendalsbru Prioritert

14 Rosenkrantzgate e |kke prioritert

= 3

Figur 2-3 Tiltak i Tiltakspakke 1.
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SSI 2Tiltakspakke 2 — mer vegtiltak inkl. Tilfartsveg vest
e

Denne pakka har ikke med de ekstra kollektivtiltakene omtalt under Tiltakspakke 1, men
det er heller prioritert mer midler til vegbygging for a finansiere fglgende prosjekter:

e Tilfartsveg vest del 2
e Ny Svelvikveg.

Det gir et beregnet totalt finansieringsbehov pa ca. 12,3 mrd. kr for denne pakka.
R N /N

\Ny.mjmdal;br/u"‘%\mﬁ
& —

":&}; DRAMM !
B \* “
d \-??‘!"A‘i!h S

i
L) -
—"50,‘ 3

= Drammenselva

(5%

Tifartsveg vest del 1
Tifartsveg vest del 2
Tifart Koonerud

Holmenbrua

1
2

3

4 NySvelvikveg

5 Stomsastunnel- tolop
6

7

8

Solumstrand-Rundtom
9 B'?cbagtilbd@rﬂnensallé Tiltakspakke 2
10 Kollektivprioritering Professor Smiths allé
1 BjemsljemeBiw’rzmsgaedelH Tegnforklaring
12 Bjemstieme Bjemsonsgate del || - GS tittak 2 o
13 NyMjendalsbru &= Prioritert
14 Rosenkrantzgate @ |kke prioritert

Figur 2-4 Tiltak i Tiltakspakke 2.
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2.4 Tiltakspakke 3 — mer vegtiltak inkl. Tilfart
Konnerud

Denne tiltakspakka har heller ikke med de ekstra kollektivtiltakene omtalt under
Tiltakspakke 1 med unntak av ny Mjgndalsbru, og har med Tilfart Konnerud istedenfor
Tilfartsveg vest del 2. Det betyr at fglgende tiltak er med ut over grunnpakka:

e Ny Mjgndalsbru
e Tilfartsveg Konnerud
e Ny Svelvikveg

Beregnet totalt investeringsbehov for denne pakka er ca. 11,8 mrd. kr.

~ 7N
k DRAMM \Ny.l\iljandalsbrum
f\“\ =
BN SNwiia
D) ey

=

AN

1 Tilfartsveg vest del 1

2 Tilfartsveg vest del 2

3 Tilfart Konnerud

4 Ny Svelvikveg

5  Stremsastunnel - to lep
6 Holmenbrua

7

8

Solumstrand-Rundiom

b .

Ny Landfalloyoru Tiltakspakke 3
9 Bidrag til Baker Thoens allé
10 Kollektivprioritering Professor Smiths allé Tegnforklari ng
11 Bjemstjeme Bjemsonsgate del Il
12 Bjemstjeme Bjomsonsgate del Il - GS filtak & Prioritert
13 Ny Mjendalsbru 205
14 Rosenkanizgate @ |kke prioritert

Figur 2-5 Tiltak i Tiltakspakke 3.

:" Buskerudbyen Forslag til justert Buskerudbypakke 2 Side 22 av 79



2.5 Tiltakspakke 4 — stgrre pakke inkl. hele
tilfartsvegsystemet

| tiltakspakke 4 er de fleste av de opprinnelige tiltakene i Buskerudbypakke 2 fra 2016
med, unntatt full utbygging av Rosenkrantzgata. | tillegg er noen nye tiltak med. Falgende
tiltak er med i tillegg til grunnpakka:

Tilfartsveg vest del 2

Tilfartsveg Konnerud

Ny Svelvikvei

Solumstrand — Rundtom (utbedring eks. trasé)

Ny Landfallgybru
Ny Mjgndalsbru

Tiltakspakke 4 er med anslatt samlet kostnad pa 14,3 mrd. kr den dyreste av pakkene.

DRAMM

14

Drammenselva

nnerud

s

©CE~NONHAWN =2

Tiltak

Tilfartsveg vest del 1

Tilfartsveg vest del 2

Tilfart Konnerud

Ny Svelvikveg

Stremsastunnel - to lep
Holmenbrua
Solumstrand-Rundtom

Ny Landfalleybru

Bidrag til Baker Thoens allé
Kollektivprioritering Professor Smiths allé
Bjernstjerne Bjernsonsgate del Il
Ny Mjendalsbru
Rosenkrantzgate

o)’

11

N

12) Tangen

N\ YN\

Mjondals

-

&-\. T\

Tiltakspakke 4

Tegnforklaring

e= Prioritert

Lahell

Figur 2-6 Tiltak i Tiltakspakke 4.
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Tabell 2-1 Oversikt over prioriterte og ikke-priorterte tiltak i portefgljen til Buskerudbypakke 2 i de
fire tiltakspakkene beskrevet i kap. 2. Tiltak med mark gra bakgrunn inngdr i grunnpakka. Tiltak

med lys grd bakgrunn er kun prioritert i noen tiltakspakker. Tiltak i blg skrift er nye sammenlignet
med forslaget til Buskerudbypakke 2 fra 2016.

. . . . Tiltaks- Tiltakspakke
Prioriterte tiltak (mill. 2018-kr) type nnn
Rv. 282 Ny Holmenbru Veg 780 780 780 780
E134 Strgmsastunnelen - utvidelse Veg 1630 1630 1630 1630
Fv. 36 Tilfartsveg vest del 1 Veg 800 800 800 800
Fv. 36 Tilfartsveg vest del 2 Veg 1440 1440
Fv. 36 Tilfartsveg Konnerud Veg 410 410
Fv. 319 Ny Svelvikveg i ny trasé Veg 560 560 560
Fv. 319 Solumstrand - Rundtom (utbedring eks. trasé) Veg 540
Bidrag til Baker Thoens allé (inkl. undergang jernbane) Veg 250 250 250 250
Ny Landfallgybru (med pri. gs/koll) Koll. 500 500
Fv. 282 Firefelt Bjgrnstjerne Bjgrnsons gt del Il Koll. 230 230 230 230
Ny Mjgndalsbru Koll/veg 500 500 500
Bidrag Brakergya - Sykehuset Koll. 90 90 90 90
Bidrag til Hagatjernveien (Nedre Eiker) Koll. 90 90 90 90
Fv. 282 Rosenkrantzgata - framkommelighetstiltak for buss Koll. 500 500 500 500
Haugesgata (bussprioritering Bragernes torg - Fylkeshuset) Koll. 30 30 30 30
Travbanen-Mjgndalen (bussprioritering i kryss) Koll. 100 100 100 100
Engene (bussprioritering Bragernes torg - Brakergya) Koll. 30 30 30 30
Hans Hansens veg (framkommelighetstiltak buss) Koll. 20 20 20 20
Kollektivknutepunkt og innfartsparkering Koll. 910 910 910 910
Ny holdeplasstruktur og andre infrastrukturtiltak buss Koll. 220 220 220 220
Drift buss (styrket busstilbud) Koll. 2290 2290 2290 2290
Sanntidsinformasjon, billettsystem, informasjon, signalpri. Koll. 130 130 130 130
Lavere priser/nye billettkonsepter Koll. 250 160 160 160
Felles billettordning NSB/Ruter Koll. 150 150 150 150
Tiltak for gaing (alle kommuner) Gange 210 210 210 210
Tiltak for sykling (alle kommuner) Sykkel 1930 1550 1550 1550
Ny teknologi inkl ITS (intelligent transportsystem) 15 15 15 15
Etablering av bomsystem 60 60 60 60
Koordinering og planlegging 80 80 80 80
Sum prioriterte tiltak i portef¢ljen 11795 12325 11795 14275
Ikke-prioriterte tiltak i portefglien [ 1 ] 2 1 3 | 4|
Ny Svelvikvei i ny trasé Veg 560 prioritert prioritert prioritert
Tilfartsveg Konnerud Veg 410 410 prioritert prioritert
Tilfartsveg vest del 2 Veg 1440 prioritert 1440 prioritert
Ny Mjgndalsbru Koll/veg prioritert 500 prioritert prioritert
Rosenkrantzgata - full utbygging Koll. 2100 2100 2100 2100
Solumstrand - Rundtom (utbedring eks. trasé) Veg 540 540 540 prioritert
Ny gang/sykkelbru mellom Holmen og Bybrua GS prioritert 100 100 100
Ny gang/sykkelbru Holmenokken - Strgmsg GS prioritert 100 100 100
Ny Landfallgybru (med pri. gs/koll) Koll. prioritert 500 500 prioritert
Ny sykkelekspressveg Mjgndalen - Drammen (50 % stat) Sykkel 230 400 400 400
Bidrag til ny bybru i Drammen Koll/g/s 100 200 200 200
Tiltak for kollektivtrafikk, sykling og gaing Koll/g/s
Sum ikke-prioriterte tiltak i portefgljen 5380 4 850 5380 2900
Sum prioriterte og ikke-prioriterte tiltak i portefgljen 17175 17175 17175 17175
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3 Beskrivelser av tiltak | portefgljen

3.1 Sterk satsing pa kollektivtilbudet i alle
tiltakspakkene

Hovedelementer i kollektivsatsingen

I alle forslag til tiltakspakker i Buskerudbypakke 2 inngar sterk satsing pa
kollektivtilbudet. Antall bussavganger gker kraftig, bade i rushtid, pa kveldstid og i
helgene. Infrastrukturtiltak skal sikre at bussen kommer raskt og punktlig.
Kollektivknutepunkter skal videreutvikles og med bedre tilbud for pendlerparkering. Det
arbeides for & samordne billettsystemene med NSB og Ruter. Dette vil kunne innebeere nye
typer kollektivbilletter for kundene, lavere priser for enkeltbilletter og familiebillett i
helgene.

Oftere: Kraftig gkning i antall bussavganger

Busstilbudet pa en rekke viktige linjer i Buskerudbyen skal fa hyppigere avganger i forkant
av innfgring av bompenger. Det er lagt opp til om lag 7000 flere avganger hver uke. Det
innebarer at dagens busstilbud vil gke med mellom 50 og 100 %. Med det gar bade
ventetida ned og det blir lettere & fa plass om bord i bussen.

Antall bussavganger vil gke bade i rushtid, pa kveldstid og i helgene. Tilbudet vil veere
markedstilpasset med hgyest frekvens pa de mest befolkningstette rutene, men ogsa slik at
tilbudet i stgrre grad enn i dag finnes i hele byomradet, hele uken. For naermere detaljer om
hvordan busstilbudet er foreslatt & forbedres pa den enkelte busslinje, se eget
kollektivnotat.

Bussrutene som oker

LIERBYEN

HOKKSUND

DRAMMEN LIERSTRANDA

MJ@NDALEN
GULSKOGEN

VESTFOSSEN

Figur 3-1 Bussruter som planlegges med flere avganger i Buskerudbypakke 2
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Raskere: @kt framkommelighet for buss i vegsystemet

Det er planlagt en rekke framkommelighetstiltak for buss. Det gjelder bussfelt eller bussgater,
aktiv signalprioritering som gir raskere gr@nt lys i kryss, ny holdeplassstruktur og andre tiltak for @
fa fram bussen. Det planlegges blant annet framkommelighetstiltak for buss i Rosenkrantzgata
mellom travbanen og fylkeshuset, ny bru mellom Mjgndalen og Krokstadelva, bidrag til farste
etappe av kollektivfelt mellom Brakergya og nytt sykehus som kan viderefgres til Lierstranda,
bussprioritering i Hans Hansens vei, Hagatjernveien, gjennom Bragernes og pad strekningen
Streamsg — Gulskogen.

I tillegg kommer tilrettelegging i kryss/rundkjeringer pa strekningen mellom travbanen og
Mijgndalen. | enkelte av tiltakspakkene inngar ogsa ny Landfallaybru / forbedringer pa
strekningen mellom Rosenkrantzgata og Gulskogen. For naermere detaljer om de enkelte
infrastrukturtiltak, se eget kollektivnotat.

Infrastruktur for buss

LIERBYEN

HOKKSUND

Busspriorjtéring fra nyti Sykehus
Ny Migndalsbiu Brakerpgya fil Miondaten
%, DRAMMEN LIERSTRANDA
Bragemes
X Kollektivterminal -z

MJZNDALEN

GULSKOGEN
Bidrag til
VESTFOSSEN Hagatjernveien

*,

%y,
()
%A\
3
%,
%

Utbedring
Solumstrand -
Rundtom

Figur 3-2 Infrastrukturtiltak for buss i portefgljen

Enklere: Mer attraktive kollektivknutepunkter og flere pendlerparkeringsplasser
Kollektivknutepunktene i Hokksund, Mjgndalen og Lierstranda skal oppgraderes for a fa
til gode helhetlige lgsninger som legger bedre til rette for overgang fra tog til andre
transportmidler.

I tillegg skal det etableres flere innfartsparkeringsplasser for sykkel og bil ved flere
stasjoner, blant annet Mjgndalen og Drammen og ved bussholdeplasser i alle fire
kommunene som inngar i bypakken. For naermere detaljer, se eget kollektivnotat.
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Forbedring av kollektivknutepunkt og pendlerparkering

HOKKSUND

LIERBYEN

Pry P

DRAMMEN LIERSTRANDA

VESTFOSSEN

ESd @ GULSKOGEN Q :

Figur 3-3 Tiltak for utvikling av prioriterte kollektivknutepunkt og utvidet tilbud for
pendlerparkering

Mer samordnet: Felles takst- og billettsystem med NSB og Ruter

Det er satt av 150 mill. kr i bidrag til et felles takstsystem mellom Brakar og Ruter for mer
semlgse reiser. Det skal bli enklere a reise kollektivt og bytte mellom ulike linjer i
Buskerudbyen, Akershus og Oslo. Bidraget gar til & finansiere takstdifferansen mellom
NSB-takst og Ruter-/Brakartakster.

Bedre og billigere: Bedre informasjon, lavere takster og nye billett-typer
Videreutvikling av sanntidsinformasjon og reiseplanleggere vil gi kollektivtrafikantene
gkte muligheter til & planlegge og gjennomfare reiser. Systemet for sanntidsinformasjon
brukes ogsa til & gi bussen bedre framkommelighet gjennom lyskryss basert pa bussens
posisjon og informasjon om forsinkelser.

Det er i tillegg planlagt & forbedre annen informasjon pa nettsider, holdeplasser og
knutepunkt som gjar det enklere a finne fram i kollektivtilbudet. Ikke minst nyttig for dem
som reiser sjeldent.

Det er satt av midler i alle tiltakspakkene til a redusere prisene for kollektivbillettene og
lage nye billettkonsepter som er mer gunstig for kundene. I tiltakspakke 1 er det satt av
ekstra midler til slik satsing — dette vil gi rom for ytterligere forbedringer i billettilbudet.
De mest aktuelle tiltak er forelgpig vurdert til & veere redusert pris pa enkeltbilletter og
familiebillett/rabatt i helgene. Familierabatt gjer at en voksen med gyldig billett kan ta med
seg inntil 4 barn gratis pa lgrdag og sgndag. Dette vil gjere kollektivtrafikken mer
konkurransedyktig mot bil i helgene. Samordning med Ruter / NSB vil kunne medfgre
behov for ytterligere justeringer av billettkonsepter. Andre typer prisjusteringer vil ogsa bli
vurdert fremover.

To tog i timen til Mjgndalen og Hokksund: Oppfalging av pagaende planarbeid
Det er avsatt midler i Nasjonal transportplan (NTP) 2018-29 for a ferdigstille infrastruktur
for InterCity Vestfoldbanen. | dette inngar ogsa tiltak pa Drammen stasjon, dobbeltspor til
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Gulskogen og ny Gulskogen stasjon. Det er ogsa midler til hensetting av togsett vest for
Gulskogen. Det pagar planarbeid (kommunedelplan) for dobbeltspor mellom Gulskogen og
Hokksund. Det er imidlertid ikke midler i NTP til & bygge dobbeltspor mellom Gulskogen
og Hokksund i perioden 2018-29. Bane NOR skal likevel vurdere om det er mulig &
etablere et styrket togtilbud frem til Mjgndalen og Hokksund uten a bygge dobbeltspor pa
hele strekningen.

Buskerudbyen vil falge opp pagaende planarbeid sammen med Jernbanedirektoratet, som
er partner i Buskerudbysamarbeidet, og arbeide for at et styrket togtilbud kan etableres sa
raskt som mulig og at stasjonene Mjgndalen og Hokksund kan rustes opp. Buskerudbyen
vil ogsa arbeide for at planlegging av ny jernbanestasjon pa Lierstranda kan bli prioritert sa
raskt som mulig og med midler i NTP 2022-33.

Folgende konkrete kollektivtiltak er planlagt i alle tiltakspakkene:

Det er foreslatt satt av 90 mill. kr fra Buskerudbypakke 2 som bidrag til
framkommelighetstiltak for buss, og bedre tilrettelegging for gaing og sykling mellom
Brakergya og det nye sykehuset. Resterende kostnader for tiltakene dekkes gjennom
sykehusprosjektet.

90 mill. kr er foreslatt satt av fra Buskerudbypakke 2 som bidrag til
framkommelighetstiltak for buss og tilrettelegging for gaing og sykling i Hagatjernveien i
Nedre Eiker. Prosjektet forutsetter at det inngas egen avtale mellom Nedre Eiker kommune

0g utbygger.

Det er foreslatt & sette av 500 millioner kr til framkommelighetstiltak for buss i
Rosenkrantzgata som er en av de viktigste kollektivtraséene. Gata har redusert
framkommelighet i rush i dag. Det gar ca. 500 busser i dggnet og antallet vil gke nar
planlagt forsterket busstilbud blir iverksatt. Om lag 3/4 av biltrafikken som kommer inn
Rosenkrantzgata har malpunkt i sentrale deler av Drammen.

Sikring av god framkommelighet for kollektivtrafikken vil veere viktig. Aktuelle tiltak er
innfgring av tiltak som dynamisk trafikkstyring i rush, samkjgringsfelt eller separate
kollektivfelt. Tiltakene kan innfares i faser og ma ses i sammenheng med planlegging av
en eventuell full ombygging av Rosenkrantzgata senere.

Tiltak i Rosenkrantzgata er foreslatt redusert sammenlignet med Buskerudbypakke fra
2016. Det har sammenheng med at en full ombygging har store kostnader og medfarer
store fysiske inngrep. Innfgring av bompenger vil redusere trafikken og gi rom for &
prioritere bussen hgyere enn i dag. Det er behov for neermere utredninger av ulike
alternativer.

Forelgpige trafikkmodellberegninger viser at innfgring av bommer pa kommunegrensen
mellom Drammen og Nedre Eiker vil redusere biltrafikken med 20-25 %. Dette vil gi
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bedre framkommelighet for bade buss og bil. Effekten er ventet a vare i flere ar. Siden
busstilbudet blir forsterket, vil kollektivtilbudet bli et mer attraktivt alternativ enn i dag.
Dette sammen med gvrige tiltak i Buskerudbyen og en kompakt arealutvikling, er ventet a
gjere det mulig & na nullvekstmalet. Det betyr i sa fall at vegtrafikken ikke vil na dagens
niva igjen far 2030. Et bomsystem med bynaere bommer i Drammen vil gi ytterligere
trafikkreduksjon naermere sentrum.

Det foreslas satt av 30 mill. kr til tiltak for & bedre framkommeligheten for busser pa
strekningen Bragernes torg — Fylkeshuset. Det vil veere aktuelt med trafikkregulering som
sikrer bussen hinderfri framkommelighet i gatenettet.

Det er behov for & gke framkommeligheten for busstrafikken mellom Travbanen og
Mjgndalen. | forslaget ligger det inne 100 mill. kr for & fa bussene raskere fram, serlig
gjennom Kkryssene.

Det foreslas satt av 30 mill. kr til trafikkregulering som sikrer bussen hinderfri
framkommelighet i gatenettet mellom Bragernes torg og Brakergya.

Det foreslas satt av 20 mill. kr til mindre tiltak for & bedre framkommeligheten for busser
pa Hans Hansens veg.

Prosjektet omfatter utvidelse av eksisterende kulvert under jernbanen ved Gulskogen og
med egne bussfelt. Det er satt av 250 mill. kr som bidrag til prosjektet fra
Buskerudbypakke 2. Resterende kostnad er forutsatt dekt av utbygger. Det er store
besparelser & gjennomfare prosjektet samtidig med jernbaneutbyggingen. Det er planlagt at
flytoget blir forlenget til Gulskogen i fremtiden. Tiltaket er et ledd for & bygge opp om
planlagt byutvikling pa Gulskogen og styrke kollektivknutepunktet.

Tiltaket bor sees i sammenheng med ny Landfallgybru som vil gi en bedre tverrforbindelse
mellom Rosenkrantzgt og Gulskogen. Tiltaket krever mer planlegging.

Kollektivknutepunktene i Hokksund, Mjgndalen og Lierstranda skal oppgraderes for a fa
til gode helhetlige lasninger som legger bedre til rette for overgang fra tog til andre
transportmidler. | tillegg skal det etableres flere innfartsparkeringsplasser for sykkel og bil
ved flere stasjoner, blant annet Mjgndalen og Drammen og ved bussholdeplasser i alle fire
kommunene som inngar i bypakken.
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Det er foreslatt satt av 220 mill. kr til tiltak pa holdeplasser og andre infrastrukturtiltak for
buss. Etablering av flere hgystandard holdeplasser og lehus med blant annet tak og skilt
som viser neste avganger i sanntid, verdsettes hayt av kollektivtrafikantene.

Det er viktig at holdeplasser lokaliseres riktig i forhold til boligomrader, arbeidsplasser,
skoler og andre viktige malpunkter, og samtidig ikke legges med sa korte avstander
mellom hverandre at reisetiden med buss blir lite konkurransedyktig med bil.

Det er foreslatt satt av 2290 mill. kr i avtaleperioden til et kraftig forbedret busstilbud.
Noen av tiltakene er viderefgring av tiltak fra Buskerudbypakke 1 (belgnningsmidler), men
de fleste er ytterligere forbedringer sammenlignet med dagens tilbud.

En kraftig gkning i busstilbudet iverksettes i alle fire kommunene far bompunktene settes i
drift. Forslaget innebarer nesten en dobling av busstilbudet i Drammen og @vre Eiker, mer
enn dobling i Nedre Eiker og over 40 % gkning i Lier som vist i Figur 3-4.

@kning i busstilbudet

140%
120%
100%
80%
60%
40%
20%

0%
Drammen Lier Nedre Eiker @vre Eiker

Figur 3-4 Planlagt gkning i busstilbudet (antall rutekilometer) med nytt tilbud i Buskerudbyen 2
sammenlignet med dagens tilbud.

De viktigste busslinjene som passerer bompunkter, far et vesentlig gkt tilbud. Dette
innebarer blant annet 10-minutters frekvens pa sentrale ruter i Drammen og sentrale deler
av Nedre Eiker. Det vil ogsa bli flere bussavganger pa kveldstid og i helger.

Med flere avganger a velge mellom, blir det bedre plass, kortere ventetid og enklere med
omstigning til andre reisemidler som tog. | sum gjer dette det mer attraktivt a reise
kollektivt og det forventes stor gkning i antall kollektivreiser.
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Tabell 3-1 Linjer med planlagt gkt busstilbud i rush i dagens situasjon og med Buskerudbypakke 2
(minutter mellom hver avgang). Dess mgrkere grgnnfarge, dess hgyere frekvens og kortere

ventetid.
T ]
Linjer med planlagt gkt frekvens ver avgang
bypakke 2

3 - Kastanjesletta - Sentrum - Fjell 10 5
4 - Bera - Sentrum - Kniveasen 5 10
5 - Tors vei - Sentrum - Vinnes 30 10
16 - Underlia - Sentrum - Mzelen 60 30
22 - Andorsrud/Svingen - Konnerud - Sentrum 20 10
24 - Eikerdelet/Konnerud skole - Konnerud - Sentrum 20 10
25 - Stratvet - Sentrum - Gulskogen 30 15
51 - Drammen - Solbergelva - Mjgndalen 15 10
52 - Drammen - Ytterkollen - Mjgndalen 30 15
54 - Blomsterlia - Mjgndalen - Hovjordet 30 15
71 - Asker - Tranby - Lierbyen - Drammen 15 10
73 - Lierskogen - Reistad - Drammen 60 30
102 - Hokksund - Lerberg - Drammen 30
116 - Hokksund - Skotselv 120 60

Det er lagt inn 130 mill. kr til bedre informasjon til trafikantene, enklere billettsystem og
tiltak som gir bussene raskere grant lys i signalanlegg. Det gir et enklere og raskere
kollektivtilbud.

Videreutvikling av sanntidsinformasjon og reiseplanleggere gir kollektivtrafikantene gkte
muligheter til & planlegge og gjennomfare reiser. Dette gjer det ogsa enklere a tilpasse
reisen dersom uforutsette hendelser og starre avvik oppstar.

Systemet brukes ogsa til a gi bussen bedre framkommelighet gjennom lyskryss basert pa
bussens posisjon og informasjon om forsinkelser.

Det er i tillegg planlagt a forbedre annen informasjon pa nettsider, holdeplasser og
knutepunkt som gjar det enklere a finne fram i kollektivtilbudet. Ikke minst nyttig for dem
som reiser sjeldent.

I tillegg til a redusere barrierer for a reise kollektivt, vil et enklere billettsystem ogsa
reduserer tiden bussjafarer bruker pa billettering pa holdeplasser. Det reduserer dermed
reisetiden for alle om bord.

Det foreslas satt av 160 mill. kr i alle tiltakspakkene unntatt tiltakspakke 1, til a redusere
prisene for kollektivbillettene og lage nye billettkonsepter som er mer gunstig for kundene.

<. Buskerudbyen Forslag til justert Buskerudbypakke 2 Side 31 av 79



| tiltakspakke 1 er belgpet foreslatt gkt til 250 mill. kr, noe som gir rom for ytterligere
forbedringer i billettilbudet.

Aktuelle tiltak kan vaere redusert pris pa enkeltbilletter og familiebillett/rabatt i helgene.
Samordning med Ruter/NSB vil kunne medfgre behov for noen justeringer av
billettkonsepter.

Erfaring tilsier at lavere priser gir gkt kollektivreiser pa bekostning av bil, og delvis ogsa
sykkel og gange. Urbanet Analyse? viser til erfaringstall som tilsier at dersom billettprisene
reduseres med 10 %, vil antall kollektivreiser gke med 3,5 % (elastisitet for kollektivtakst
pa -0,35). Sarlig i en situasjon med innfgring av bompenger, vil lavere billettpriser for
kollektivtrafikken gi et viktig insentiv for dem som kjarer bil om a prgve ut
kollektivtilbudet.

Det kan ogsa redusere ugnskede fordelingsvirkninger av innfaring av bompenger, ved at de
gkonomiske konsekvensene av a endre reisevaner blir mindre. Vanligvis har de som kjarer
bil hgyere gjennomsnittlig inntekt enn dem som reiser kollektivt. Bade nye og gamle
kollektivtrafikanter vil ha nytte av reduserte priser.

Det er satt av 150 mill. kr i bidrag til et felles takstsystem mellom Brakar og Ruter for mer
semlgse reiser. Malet er & gjgre det enklere a bytte mellom ulike kollektivruter i
Buskerudbyen, Akershus og Oslo, uavhengig om det er med buss, tog, t-bane, trikk eller
bat.

Buskerud fylkeskommune tar sikte pa a forhandle frem en avtale med Jernbanedirektoratet
om takstsamarbeid for lokale reiser med tog i Buskerudbyen innenfor Buskerudbypakke 2.
Bidraget gar til & finansiere takstdifferansen mellom NSB-takst og Ruter-/Brakartakster.

I november 2017 ble det lansert en felles reiseplanlegger for kollektivtransport i Norge kalt
EnTur. Malet er & gi mulighet til & fa reiseinformasjon og kjgpe billetter i samme app.

Det er satt av 1550 mill. kr til et lgft for sykkel i alle tiltakspakkene. I tiltakspakke 1 er
belgpet gkt med ytterligere ca. 400 mill. kr.

Tiltakene prioriteres i trad med Felles sykkelplan for Buskerudbyen: Sykkelstrategi og plan
for regionalt sykkelvegnett. Samlet kostnad for hele det regionale nettet i bypakkeomradet
er beregnet til om lag 5 mrd. kr (uten Kongsberg). Framtidig regionalt sykkelvegnett er
vist i kartet under.

L UA-notat 125/2017 Effekter for kollektivtransporten av Buskerudbypakke 2. Utkast 23.11.2017
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Figur 3-5 Et framtidig regionalt sykkelvegnett (vist i oransje) vil innebaere sammenhengende
lgsninger for syklister i hele byomrddet med tiltak i Lier, Drammen, Nedre Eiker og @vre Eiker.

Midlene foreslas prioritert i trad med kriteriene fra sykkelplanen: Avstand til knutepunkt i
Avreal- og transportplan Buskerudbyen 2013-23, potensiale for sykkeltrafikk (tett befolket
omrade) og nytt anlegg der det mangler pa en sykkelstrekning gar foran ombygging av
eksisterende tilbud. Malet for satsingen er a etablere et attraktivt, trygt og
sammenhengende sykkelvegnett. Det skal ogsa satses pa flere trygge
sykkelparkeringsplasser og andre tiltak som senker terskelen for a sykle, for eksempel
elektriske bysykler og kampanjer.
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Figur 3-6 Heltrukne lysegr@nne linjer viser prioriterte strekninger fra Handlingsprogram 2018-23.
Mgrkegranne linjer viser deler av regionalt sykkelvegnett som har eksisterende og eldre
sykkelinfrastruktur (sees pd som del av sykkelveginspeksjoner). Oransje strekninger viser
manglende sykkelinfrastruktur og har sykling i blandet trafikk innenfor regionalt sykkelvegnett.
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Pa grunnlag av sykkelplanen, er det utarbeidet et handlingsprogram med prioriterte tiltak i
perioden 2018-23. Det inngar tiltak i handlingsprogrammet for i starrelsesorden 1,5 mrd.
kr, dvs flere tiltak enn det forventes a veere gkonomiske ressurser til i denne 6-arsperioden

Handlingsprogrammet omfatter tiltak i alle fire kommuner pa kommunale,
fylkeskommunale og statlige veger. Mange av tiltakene mangler vedtatt reguleringsplan.
Det er derfor bevilget ekstra midler (belgnningsmidler fra Buskerudbypakke 1) til
utredning og planarbeid slik at et bedre plangrunnlag er pa plass nar Buskerudbypakke 2
skal iverksettes.

Det blir viktig med portefgljestyring innenfor sykkeltiltak framover, da det kan komme
endringer i forutsetninger og planer som gir behov for & endre prioriteringene.

Det er satt av i overkant av 200 mill. kr i alle tiltakspakkene til tiltak som gjar det mer
attraktivt & ga i alle kommunene. Malet er bedre utforming av fysiske omgivelser som
inspirerer til gaing, og der gaende er en selvfalgelig og prioritert trafikantgruppe ved
utforming av trafikkanlegg.

Det legges vekt pa forbedringer i prioriterte utviklingsomrader i trad med Areal- og
transportplanen for Buskerudbyen 2013-23. Dette kan veere tiltak som fortau, snarveier og
gangveier inn mot viktige malpunkt som stasjoner, handelsomrader, idrettsanlegg og
skoler.

Viktige tiltak framover er:

 Det skal utvikles lokale gastrategier i kommunene for de prioriterte
utviklingsomrader.

+ Det skal utvikles et ssmmenhengende og finmasket gangnett med vekt pa
framkommelighet, sikkerhet, attraktivitet og universell utforming. Seerlig skal det
vektlegges & ha gode gangforbindelser i kollektivknutepunkter.

« Pa kort sikt skal anlegg gjennomfares farst i prioriterte punkter og pa prioriterte
ngkkelstrekninger;

» Utbedring av gangforbindelser i kollektivknutepunkter.

 Utbedring av prioriterte gangruter i sentrumsomrader i byer og tettsteder (under 1
km fra sentrum / kollektivknutepunkt).

« Utbedring av hovedarer fra bysentra og kollektivknutepunkter til boligomrader
(under 3 km fra sentrum og eventuelt andre tyngre arbeidsplasskonsentrasjoner).

« Drift (ogsa vinterstid) og vedlikehold skal holde en standard som gjar gaing
attraktivt hele aret.

@' Buskerudbyen Forslag til justert Buskerudbypakke 2 Side 34 av 79



Vegtiltak omfatter tiltak for bedre trafikksikkerhet, fremkommelighet, miljg og som
tilrettelegger for gnsket byutvikling. Fglgende tiltak inngar i alle tiltakspakkene.

Planleggingen av rv. 282 Holmen bru bygger pa behovet for a erstatte dagens bru med en
bru som tilfredsstiller dagens dimensjoneringskrav. Dagens tofelts bru skal erstattes med
ny firefelts bru med tosidig tilbud for gaende og syklende.

Hovedmalene i prosjektet er & opprettholde ringvegsystemet pa rv. 282 ved a erstatte
gammel bru med ny. Ny Holmenbru legger til rette for en framtidig bedre
framkommelighet og god trafikksikkerhet pa rv. 282 mellom Bragernes, Stramsg og
Holmen.

Planstatus: Under regulering, forventet vedtak hgst 2018
Kostnadsoverslag: 780 mill. kr. Usikkerhet +/- 40 %.

Statlig delfinansiering: I NTP Handlingsprogram 2018-2023(2029) er det satt av 390 mill.
kr til prosjektet. Prioriteringen er betinget av at det blir tilslutning til delvis
bompengefinansiering av prosjektet gjennom den planlagte bompengeordningen for
Buskerudbyen. (NTP (2018-2029) s. 283)

Brakeroya stasjon

Hoilmen

Risgarden

Tangen

Figur 3-7 Holmenrbua er viktig forbindelse mellom hovedvegsystemet og Drammen havn.

Stremsastunnelen er en del av E134 og munner ut i en rundkjgring pa Bangelgkka i
Drammen med forbindelse til E18. Tunnelen har toveistrafikk i ett lgp og tilfredsstiller
ikke sikkerhetskravene til tunneler pa grunn av trafikkmengde.
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For a tilfredsstille sikkerhetskravene, skal det bygges ett nytt lgp med ngdutganger mellom
lapene. Det vil sikre rask og sikker evakuering i tilfelle brann i tunnelen. Det vil ogsa
redusere risikoen for andre alvorlige ulykker og gke fremkommeligheten.

Landfallhytta

Str@ms odset.
?; — .‘.- .
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Figur 3-8 Nytt lgp i Stramsdstunnelen vil ga parallelt med eksisterende tunne/l¢p Illustrasjon
Statens vegvesen.

Rundkjgringen pa Bangelgkka skal tilpasses firefelts lgsning for tunnelen. Den nye
tunnellgsningen skal kobles pa eksisterende veg pa vestsiden.

Planstatus: reguleringsplan vedtatt 2016.
Kostnadsoverslag: 1,6 mrd. kr med usikkerhet +/- 10 %

Statlig delfinansiering: I NTP (2018-2029) er det satt av 800 mill. kroner. 200 mill. av
dette er satt av til oppstart i slutten av perioden 2024-2029. Prioriteringen er betinget av at
det blir tilslutning til et opplegg for delvis bompengefinansiert utbygging av prosjektet
gjennom den planlagte bompengeordningen for Buskerudbyen (NTP (2018-2029) s. 299).

Prosjektet omfatter ny firefeltsveg fra rundkjegring @vre Sund til det nye
utbyggingsomradet pa Sundland.

Tilfartsvegen er en forutsetning for full utbygging av Sundland. Dette er et sentralt
byutviklingsomrade i Drammen. Det er gode muligheter for & dekke mye av fremtidig
transportbehov i omradet med gange og sykkel siden det er korte avstander til Drammen
sentrum og Gulskogen stasjon. Det legges vekt pa gode lgsninger for disse
trafikantgruppene.
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Figur 3-9 Tilfartsvei vest del 1 (oransje), Tilfartsvei vest del 2 fra Prof. Smiths allé til E134 (r@d) og
Tilfartsvei Konnerud fra E134 til Konnerudgata (bld). lllustrasjon: Statens vegvesen.

Den nye tilfartsvegen vil bli koblet til Sundlandgata som bygges i forbindelse med
byutviklingen pa Sundland. Sundlandgata har egen utbyggerfinansiering utenom
Buskerudbypakke 2. Disse to vegene gir til sammen grunnlag for & legge om trafikken fra
Professor Smiths alle. Dette apner for mulighet til & gjere om Professor Smiths allé til
bolig- og kollektivgate og stenge for gjennomkjgring med personbil.

Tilfartsvegen er del av en eventuell videre tilfart mellom @vre Sund og E134 og eventuelt
videre til Konnerud som vist i kartet over.

Planstatus: Reguleringsplan vedtatt 2015

Kostnadsanslag: 800 mill. kr. Pga noe mangelfullt planmateriale er usikkerheten noe sterre
enn 10 % som er krav til reguleringsplaner.

Bjarnstjerne Bjgrnsons gate er en del av sentrumsringen i Drammen, med innfart til
sentrum fra sgr. Den er et viktig bindeledd mellom sentrum og E18, E134 og fv. 319.
Strekningen som er foreslatt finansiert er Anchersensbakken — Rundtom.

Vegen skal bygges om til en sammenhengende firefelts gate med gode lgsninger for
gaende og syklende, og med bedre stgyskjerming av boligbebyggelsen. 1 tillegg skal
kryssomradene utbedres.

Planstatus: reguleringsplan vedtatt 2016
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Kostnadsoverslag: 230 mill. kr med usikkerhet +/- 10 %. (for strekningen som beskrevet
over)

Figur 3-10 Bjgrnstjerne Bjgrnsons gt del Il er vist som r@dt i kartet. lllustrasjon: Statens vegvesen.

Under er en gjennomgang av prosjekter som kun er prioritert i noen av tiltakspakkene i
tillegg til fellesprosjekter som inngar i grunnpakka pa om lag 8,6 mrd kr (jf. omtale over).

Tiltaket innebaerer ny firefelts veg fra E134 til Sundland hovedsakelig i tunnel. Vegen vil
gi en raskere forbindelse mellom E134 til Sundland og gvrige vestre deler av Drammen.

Prosjektet er ventet & avlaste @vre Eiker vei, Nedre Eiker vei og Rosenkrantzgata i
Drammen samt Drammensveien i Nedre Eiker. Samtidig vil tiltaket gi gkt kapasitet og
raskere reisetid med bil pa mange reiser. Det vil gjare det mer attraktivt a bruke bil
sammenlignet med kollektivtrafikk, gaing og sykling, om ikke andre virkemidler tas i bruk.
Aktuelle virkemidler kan vaere innfgring av bynare bomsnitt og gkt prioritering av buss i
Rosenkrantzgata.

Kostnadsoverslaget basert pa planen fra 2001 er oppdatert i henhold til nye krav til
utforming av veger og tunneler.

Planstatus: Under regulering, forventet vedtak 2018.

Kostnadsanslag: 1440 mill. kr med usikkerhet +/- 40 %. Dersom tiltaket skal bygges far
tilfart Konnerud, vil kostnader for ramper pa om lag 200 mill. kr komme i tillegg.

Endret rekkefglge med Tilfart Konnerud kan vurderes.
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Tiltaket innebaerer ny tofelts veg fra Konnerudgata til kryss med E134 og forbindelse til
planlagt Tilfartsveg vest del 2 som vist i Figur 2-6.

Prosjektet vil gi en tryggere og bedre vegforbindelse til Konnerud. Det forutsettes at nedre
del av Konnerudgata stenges for biltrafikk, men er apen for buss. Dette gir stor forbedring
av bomiljget og trafikksikkerhet langs Konnerudgata, og gir bedre forhold for
kollektivtrafikk, gange og sykkel.

Planstatus: Godkjent kommunedelplan fra 2001. Under regulering, forventet vedtak 2018.

Kostnadsanslag basert pa planen fra 2001 er oppdatert i trad med nye krav til utforming av
veger og tunneler. Kostnadene er beregnet til 380 mill. kr med usikkerhet pa +/- 40 %.
Dersom tiltaket skal bygges etter Tilfartsveg vest del 2, vil kostnader for ramper trekkes
fra, dvs 200 mill. kr.

Endret rekkefglge med Tilfartsveg vest del 2 kan vurderes.

Dagens veg fra Svelvik til Drammen er smal, svingete og lite trafikksikker. Den mangler delvis
fortau og sykkelveg, og er ogsa darlig tilrettelagt for buss.

Mal for ny veg er blant & bedre trafikksikkerheten og fremkommeligheten for alle
trafikantgrupper og redusere stagy- og miljgulempene langs eksisterende fv. 319. (Ombygging
av dagens Svelvikvei for prioritering av kollektivtrafikk, gaende og syklende inngar i
tiltakspakke 4, se omtale under).

Planstatus: Kommunedelplan for ny tofelts Svelvikveg fra Tarkop til Eik ble vedtatt i 2016.
Drammen kommune vedtok alternativ B2. Arbeid med reguleringsplan er ikke igangsatt.

Kostnadsanslag: 560 mill. kr med usikkerhet pa +/- 25 %.
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Figur 3-11 Vedtatt trasé for ny fv. 319 mellom Tgrkop og Eik. Illustrasjon: Statens vegvesen.
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Dagens fylkesveg fra Svelvik til Drammen er smal, svingete og lite trafikksikker og
mangler delvis fortau og gang- og sykkelveg. Dersom ny Svelvikveg blir bygd, apner det
for en ombygging av eksisterende trasé for & bedre fremkommelighet for gaende, syklende
og busser og bedre trafikksikkerheten.

Planstatus: Kommunedelplan godkjent 2016. Arbeid med reguleringsplan er ikke igangsatt.
Kostnadsoverslag: 540 mill. kr med usikkerhet +/- 25%.

Statens vegvesen anbefaler at ny Svelvikvei bygges for eventuell opprusting av
eksisterende vei Solumstrand —-- Rundtom.

Det foreslas satt av 500 mill. kr til Ny Landfallgybru med prioritering av buss, sykkel og
gange i tiltakspakke 1 og 4. Dagens Landfallgybru har ett bilfelt i hver retning. Nar
flytoget etter planen forlenges til Gulskogen stasjon, er det aktuelt & legge om flere
bussruter til & betjene stasjonen. Det gir gkt behov for & sikre bussen god framkommelighet
for & gi god korrespondanse mot tog. Det er behov for a fa fram bedre beslutningsgrunnlag
ved a utrede mulige alternative lgsninger med kostnader og effekter.

Prosjektet bestar i & bygge ny bru mellom Mjgndalen og Krokstadelva som sammen med
eksisterende bru skal sikre god framkommelighet for kollektiv, gaende og syklende.

Det er gjennomfart en mulighetsstudie for tiltaket. En forenklet kostnadsvurdering er gjort
som viser store kostnadsforskjeller avhengig av hvilken lgsning for ny bru som velges.
Prosjektet er prioritert med 500 mill. kr i tiltakspakke 1, 3 og 4, men det er behov for a fa
fram bedre beslutningsgrunnlag ved & utrede mulige alternative lgsninger med kostnader
og effekter. Det er behov for & se planen i sammenheng med andre planarbeider i omradet,
bl.a. sentrumsplan for Mjgndalen.

Falgende tiltak er med i portefaljen, men forelgpig ikke prioritert i noen av tiltakspakkene:

Nedstrgms for Bybrua er det i dag kun én ganske lang og lite attraktiv kryssingsmulighet
for gaende og syklende over Holmenbrua og Stremsgbrua. Ei ny kortere bru for gaende og
syklende vil binde bydelene Stremsg og Bragernes bedre sammen. Det vil bedre
tilgjengeligheten til Drammen stasjon og andre byutviklingsomrader i naerheten. Det ville
veert en stor fordel om denne apnet far anleggsarbeidene med ny bybru starter.
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Dagens Holmenbrua og Stremsgbrua er darlig tilrettelagt for gaing og sykling. Nar
sykehuset star ferdig pa Brakergya, vil denne forbindelsen bli enda viktigere enn i dag.
Statens vegvesen planlegger ny Holmenbru med tosidig sykkelvei med fortau. For & fa et
godt sammenhengende tilbud pa hele strekningen, er det behov for ny bru for gaende og
syklende parallelt med Stremsgbrua.

I handlingsprogram til NTP 2018-2029 er sykkelekspressveg pa strekningen Mjgndalen —
Drammen sentrum omtalt som et mulig tiltak i en byveksavtale. Statens vegvesen har gjort
en mulighetsstudie av trasé og standard for hovedsykkelrute som anbefaler & legge ruta pa
sgrsiden av Drammenselva langs jernbanen. Sykkelekpresstandard er mulig pa strekningen
Sundland — Miletjern. Valg av trasé og standard vil veere avhengig av hvilken trasé som
vedtas for jernbanens dobbeltspor mellom Gulskogen og Hokksund.

Bybrua fra 1936 er forbeholdt busser, gaende og syklende. Den binder sammen de mest
sentrale delene av Drammen, Bragernes torg og Stremsg torg. Brua har stort behov for
oppgradering. | forbindelse med ombyggingen av Drammen stasjon, ma om lag en tredel
av brua erstattes for a fa plass til nye spor. Drammen kommune vurderer & benytte
anledningen til a erstatte resten for a fa en ny bredere bru i trad med dagens krav med enda
bedre tilbud for gdende og syklende. Forelgpig grovt estimat for merkostnaden er 400 mill.
kr. Drammen kommune er innstilt pa a dekke hoveddelen av disse kostnadene, men gnsker
bidrag fra Buskerudbypakke 2 for & fullfinansiere prosjektet.
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4 Finansiering og bomkonsept

4.1 Mange parter bidrar til finansiering

Kommunene har ansvar for planlegging, drift, vedlikehold og bygging av kommunale
veger og gater og bidrar med egne midler til dette. Kommunene har ogsa ansvar for
arealplanlegging.

Fylkeskommunen bidrar med egne midler til tiltak pa fylkesvegnettet inkl. sykkel, gaing og
kollektivtrafikk. I tillegg bidrar fylkeskommunen med betydelige midler til drift av
kollektivtilbudet.

Det er 25 % moms pa alle investeringer i veginfrastruktur. Staten har en ordning hvor
kommuner og fylkeskommuner far refundert momsen for sine prosjekter, ogsa for den
delen av kostnadene som dekkes av bompenger. Buskerud fylkeskommune og kommunene
i Buskerudbysamarbeidet legger til grunn at disse midlene inngar som en del av
finansieringsgrunnlaget for tiltakene i Buskerudbypakke 2.

Staten bidrar med planlegging og statlige midler til riksveger og jernbane samt offentlig
kjgp av persontransport med tog. Det er ogsa satt av statlige midler til belgnningsordningen
og framtidige byvekstavtale.

I tillegg kan det bli aktuelt at kommunene inngar avtaler om bidrag fra utbyggere eller
grunneiere som har nytte av tiltak som gjennomfgres i Buskerudbypakke 2.

Alle byomrader med bypakker har en form for trafikantbetaling i bunn. Av de ni
byomradene i Norge som er aktuelle for bymiljgavtale/byvekstavtale med staten, er det kun
Buskerudbyen som ikke har innfgrt trafikantbetaling.
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Falgende finansieringskilder er lagt til grunn i beregningene av ngdvendige
bompengeinntekter for de ulike tiltakspakkene:

e Omlag 1,2 mrd. kr i statlige midler til E134 Strgmsastunnelen og rv. 282
Holmenbrua i henhold til Nasjonal transportplan 2018-2029

e Fylkeskommunale og kommunale midler som lokalpolitisk vedtatt for
Buskerudbypakka i 2016 (50 mill. 2016-kr fra fylkeskommunen og totalt 20 mill.
2016-kr fra kommunene)

e Fylkeskommunen og kommunene tilfarer i tillegg all mva.-kompensasjon de far for
tiltakene i pakken. Det er i beregningene antatt at tiltakene (utenom de to
riksveiprosjektene) i gjennomsnitt far mva.-paslag pa 12,5 pst. Denne satsen er
imidlertid avhengig av hvilke tiltak som velges, blant annet fordi det ikke betales
merverdiavgift for drift av kollektivtransport eller for eiendomserverv som ligger i
tiltak.

e Belgnningsmidler forutsettes viderefgrt pa om lag samme niva som i 2017, ca. 100
mill. kr pr ar.

Resterende finansieringsbehov for valgt tiltakspakke ma dekkes av netto
bompengeinntekter (etter at midler til etablering og drift av bomstasjoner og
finansieringskostnader for evt. lanefinansiering av tiltak er dekket)

Av hensyn til beregning av renter, er det forutsatt at investeringene fordeler seg relativt
jevnt utover i bompengeperioden. Velges det en satsing som innebarer starre laneopptak
for & realisere flere tiltak tidlig i perioden, vil disponible midler bli redusert senere i
perioden og totalt for hele pakken.

Finansieringspotensialet som er vist i denne rapporten er forelgpige tall og vil bli beregnet
pa nytt og kvalitetssikret av Vegdirektoratet for lokalpolitisk sluttbehandling.

Det legges til grunn at nytteprinsippet oppfylles i trad med beskrivelsen i NTP 2018-2029:

«l bypakker er det ofte flere bomstasjoner, gjerne i form av en bomring, hvor det kreves
inn bompenger som bidrar til a finansiere ulike tiltak i et geografisk avgrenset byomrade.
Bompenger kan ogsa brukes til drift av kollektivtransport. Det er i slike situasjoner ikke
ngdvendigvis en direkte sammenheng mellom plasseringen av bomstasjonen og
nyttevirkningene av hvert enkelt tiltak som finansieres med bompengene. | stedet
praktiseres et utvidet nytteprinsipp, hvor tanken er at trafikkstrammene i et byomrade
pavirkes gjensidig av de ulike tiltakene som gjennomfares, og at man gjennom a ferdes i
byomradet far nytte av tiltak som gjennomfgres andre steder enn der reisen finner sted. Det
gjelder ikke bare vegtiltak, men ogsa tilrettelegging for kollektivtransport, sykkel og gange
som kan avlaste vegnettet og komme bilistene til gode gjennom bedre framkommelighet.»
(NTP 2018-2029, side 166)
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Det ma gjeres en avveining mellom gnsket om lavest mulig investerings- og
driftskostnader for et nytt bomsystem og maloppnaelse og andre hensyn. Generelt vil et
system med flere bomstasjoner ha hayere investerings- og driftskostnader. Samtidig har
disse kostnadene blitt redusert over tid pga. teknologiutvikling med blant annet
automatiserte bomstasjoner og bedre system for nummerskiltlesing.

Det er utredet mange ulike bomsystem som er dokumentert av Statens vegvesen i
Vedleggsnotat: Alternative bomkonsept Buskerudbypakke 2 datert 6.12.2017.

Det er blant annet vurdert bomringer rundt hvert kommunesenter, bommer pa nye
kommunegrenser og en kombinasjon av bommer pa dagens kommunegrenser, bruer i
Drammen og byneert bomsnitt. Pa grunnlag av ulike utredninger og vurderinger, er det
valgt ut tre bomkonsepter som er vurdert som mest relevante for Buskerudbypakke 2.
Disse beskrives i de neste delkapitlene.

Ngyaktig bomplasseringer ma vurderes i den videre prosessen.

Ved fylkesgrensen mot Vestfold kan det bli aktuelt & plassere bomstasjoner slik at
husstander i Sande ikke ma betale for & komme til sitt kommunesenter. Det er imidlertid
vanskelig & unnga at enkelte boliger hjemmehgrende i Drammen kommune ma passere
bomstasjoner for a komme til Drammen sentrum.

Det legges til grunn at bergrte nabokommuner og Vestfold fylkeskommune blir hgringspart
ved lokalpolitiske behandlinger

Det er lagt til grunn noen felles forutsetninger for alle tre alternative bomkonseptene.

Det er lagt til grunn at bompenger kreves inn i en 15-arsperiode fra 2020 til 2034 som er
forventet avtaleperiode for Buskerudbypakke 2.

Det er lagt til grunn tovegsinnkreving som innebarer at takstene for én passering blir om
lag halv pris av hva det ville blitt med envegsinnkreving. For en vanlig jobbreise og andre
reiser som varer over én time, gir det samme kostnad som med énvegsinnkreving og
dobbel takst. Men korte tur/returreiser innen én time for eksempel til butikken eller
fritidsaktivitet, kommer mer gunstig ut pga timesregelen omtalt under.

Alle bomstasjonene vil vaere automatiske og passeringer faktureres etterskuddsvis.
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| alle alternativene er det lagt inn lavere pris utenom rush enn i rush. Prisforskjellen er om
lag 10 kr. Rushperiodene er satt til kl 0700-0900 og 1500-1700 pa hverdager. Det kreves
ikke inn rushtidstillegg pa helgedager (lardag og sendag), offisielle fridager og i juli. |
tillegg er julaften, nyttarsaften og onsdag fer paske fritatt for rushtidstillegg.

Nar utgangspunktet er ett gitt finansieringsbehov, vil tidsdifferensierte avgifter fare til at

den starste gruppen som Kjerer utenom rush far fordel av lavere pris enn om taksten hadde
veert lik hele dggnet. Ulempen for dem som ma reise i rush, er gkte priser. Denne gruppen
vil imidlertid fa fordel av bedre framkommelighet pa vegnettet og et bedre kollektivtilbud.

Takstgruppe 1 (lette kjeretay under 3500 kg og bobiler) med gyldig Autopassavtale vil fa
20 % rabatt pa takstene. Det er obligatorisk for takstgruppe 2 (tunge kjaretay over 3500
kg) & bruke Autopassbrikke, slik at begrunnelsen for brikkerabatt ikke lenger er til stede
for denne kjgretaygruppen.

Det innfares en timesregel som betyr at bade lette og tunge kjgretay med gyldig
Autopassbrikke kun betaler for én passering pr time, uavhengig av hvor mange ganger en
passerer bomsnittene. Dersom en passerer bompunkt bade i og utenom rush i lgpet av en
time, er det rushtidsprisen som gjelder.

Det er lagt til grunn at det innfgres et manedstak pa 70 passeringer for kjeretay med gyldig
Autopassbrikke. Det betyr at en betaler for maks 70 passeringer per maned.

Busser og utrykningskjaretay har fritak for bompenger. Forflytningshemmede med gyldig
HC-bevis far normalt fritak for bompenger etter sgknad.

Takstene i denne rapporten er vist for takstgruppe 1 (lette kjgretay under 3500 kg, og
bobiler). Det er lagt til grunn at takstgruppe 2 (tunge kjaretay) betaler dobbel takst av
takstgruppe 1.

Det er lagt til grunn at nullutslippskjeretay (elbiler og hydrogenbiler) har halv takst av
takstgruppe i trad med Stortingets vedtak. «Det etableres en nasjonal bindende regel om at
nullutslippskjeretay ikke skal betale mer enn maksimalt 50 pst. av takstene for
konvensjonelle kjgretay nar det gjelder bompenger, ferje og parkering.» (Innst. 2 S (2016—
2017)).

Det er i disse analysene ikke lagt til grunn ytterligere miljadifferensiering. Stortinget har
imidlertid apnet for at det kan sgkes om miljgdifferensierte takster som er beskrevet i eget
notat.
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4.5 Bomkonsept dagens kommunegrenser og bynaere
snitt I Drammen

Dette alternativet har bomstasjoner pa dagens kommunegrenser og langs et byinternt snitt
Konnerud — Gulskogen — Assiden og omrédet Austad — Fjell i Drammen som illustrert pa
kartet under. Det kreves ikke inn bompenger for gjennomgaende trafikk pa E18, men pa
av- og paramper. Ngyaktig plassering av bomstasjoner kan bli endret noe i videre

planlegging.
Dette alternativet vil innebeaere om lag 45 bomstasjoner med samlet trafikk pa om lag

210.000 passeringer pr dag. Estimert andel av passeringene som omfattes av timesregel (og
dermed er gratis) er 42 %.

T L AT
Figur 4-1 Bomkonsept dagens kommunegrenser og bynaere snitt i Drammen. lllustrasjon Statens
vegvesen.

Tabell 4-1 Takster (med brikkerabatt for lette kigret@y) for ulike takstgrupper som kan finansiere
de ulike tiltakspakkene (forelgpige estimat, 2018-kr)

Lette kjgretgy Lette nullutslipps- Tunge kjoretgy
kjoretoy
Tiltakspakke Ikke-rush Rush Ikke-rush Rush Ikke-rush Rush
Tiltakspakke 1 12 17 6 8 30 42
Tiltakspakke 2 14 20 7 10 34 50
Tiltakspakke 3 14 20 7 10 34 50
Tiltakspakke 4 16 23 8 12 40 58
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Takster for lette kjgretgy med brikkerabatt for ulike tiltakspakker med
bommer pa dagens kommunegrenser og bynare bommer

TILTAKSPAKKE 1 TILTAKSPAKKE 2 TILTAKSPAKKE 3 TILTAKSPAKKE 4

m Utenom rush ¥ Rush

Figur 4-2 Takster for Takstgruppe 1 (lette kigret@dy og bobiler) med brikkerabatt (20%) i og utenom
rush for de fire tiltakspakkene.

4.6 Bomkonsept dagens kommunegrenser og bruer |
Drammen

Dette alternativet har bomstasjoner pa dagens kommunegrenser og pa bruene i Drammen
som illustrert pa kartet under.

Dette alternativet vil innebaere om lag 31 bomstasjoner med samlet trafikk pa rundt
170.000 passeringer pr dag. Estimert andel av passeringene som omfattes av timesregel er
36 %.
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Figur 4-3 Bomkonsept dagens kommunegrenser og bruer i Drammen. lllustrasjon Statens
vegvesen.

Tabell 4-2 Takster (med brikkerabatt for lette kjgretgy) for ulike takstgrupper som kan finansiere
de ulike tiltakspakkene (forelgpige estimat, 2018-kr)

Lette kjoretgy Lette nullutslipps- Tunge kjgretgy
kjoretoy
Tiltakspakke Ikke-rush Rush Ikke-rush Rush Ikke-rush Rush
Tiltakspakke 1 14 20 7 10 34 50
Tiltakspakke 2 14 21 7 10 36 52
Tiltakspakke 3 14 21 7 10 36 52
Tiltakspakke 4 18 26 9 13 44 64
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Takster for lette kjgretgy med brikkerabatt for ulike tiltakspakker med
bommer pa dagens kommunegrenser og bruer i Drammen

TILTAKSPAKKE 1 TILTAKSPAKKE 2 TILTAKSPAKKE 3 TILTAKSPAKKE 4

m Utenom rush = Rush

Figur 4-4 Takster for Takstgruppe 1 (lette kjpretdy og bobiler) med brikkerabatt (20%) i og utenom
rush for de fire tiltakspakkene.

4.7 Bomkonsept dagens kommunegrenser

Dette alternativet har kun bomstasjoner pa dagens kommunegrenser som illustrert pa kartet
under.

Dette alternativet vil innebeere om lag 29 bomstasjoner med samlet trafikk pa rundt

130.000 passeringer pr dag. Estimert andel av passeringene som omfattes av timesregel er
31 %.
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Figur 4-5 Bomkonsept dagens kommunegrenser. Illlustrasjon Statens vegvesen.

Tabell 4-3 Takster (med brikkerabatt for lette kjgretgy) for ulike takstgrupper som kan finansiere
de ulike tiltakspakkene (forelgpige estimat, 2018-kr)

Lette kjgretgy Lette nullutslipps- Tunge kjgretoy
kjpretgy
Tiltakspakke Ikke-rush Rush Ikke-rush Rush Ikke-rush Rush
Tiltakspakke 1 16 24 8 12 40 60
Tiltakspakke 2 18 26 9 13 44 64
Tiltakspakke 3 16 24 8 12 40 60
Tiltakspakke 4 22 33 11 16 56 82
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Figur 4-6 Takster for Takstgruppe 1 (lette kigretgy og bobiler) med brikkerabatt (20%) i og utenom
rush for de fire tiltakspakkene.

Takster for lette kjgretgy med brikkerabatt for ulike tiltakspakker med
kun bommer pa dagens kommunegrenser

TILTAKSPAKKE 1 TILTAKSPAKKE 2 TILTAKSPAKKE 3 TILTAKSPAKKE 4

Utenom rush Rush

For a redusere totalbelastningen for trafikanter som ofte passerer bompunkt, foreslas det
innfart rabattordninger med manedstak og timesregel. Dette har serlig stor betydning for
naringstrafikken som kan ha mange passeringer forbi bompunktene pr. dag og maned.

Manedstak betyr at det settes en maksimalgrense for hvor mange bompasseringer det skal
betales for pr. maned. Med tidsdifferensiert takst vil manedstaket pa 70 passeringer gi ulik
maksimal manedlig utgift avhengig av hvor mange av reisene som foretas i eller utenfor
rushtidene kl 07-09 og kl 15-17. Hvorvidt man kjarer lett eller tung bil pavirker ogsa
maksimalregningen (takst for lette kjaretay gjelder biler under 3500 kg og bobiler). Etter at
manedstaket er nadd, passerer man gratis ved samtlige bompunkter resten av
kalendermaneden. Erfaringen fra Kristiansand er at om lag 5 % nar manedstaket der.

Dersom det legges til grunn et reisemgnster med daglige jobbreiser i rush og gvrige
passeringer utenfor rush, vil manedstaket for lettbil gi en maksimal utgift pa mellom 1000
0g 2000 kr avhengig av hvilken tiltakspakke og bomsystem som velges.

Et eksempel pa beregning for Tiltakspakke 1 med bynart bomsnitt:
40 bompasseringer i rush a ca. kr 17 (inkl. 20 % rabatt) 672 kr
30 bompasseringer utenom rush a ca. 12 kr (inkl. 20 % rabatt) 360 kr
Sum: 1032 kr
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Den eksakte manedlige maksimale utgiften vil variere med andelen bompasseringer som
skjer innenfor rushtiden med hgyere takster.

Tabell 4-4 Regneeksempler pd maksimal kostnad pr mdned med vanlig kigremgnster med ulike
bomkonsept og takster.

Tiltakspakke 1 | Tiltakspakke 2 | Tiltakspakke 3 | Tiltakspakke 4

iluten EUEN iluten Maks pr iluten Maks pr iluten ELEN S
Bomkonsept rush mnd* rush mnd* rush mnd* rush mnd*
Byneert bomsnitt uten bruer 12/17 1032 17/25 1208 17/25 1208 20/29 1408
Byneert pa& bruer 14/20 1208 18/26 1264 18/26 1264 22/32 1552
Dagens kommunegrenser 16/24 1440  22/32 1552 | 20/30 1440 @ 28/41 1984

*Forutsetninger: Manedstak 70 passeringer fordelt p& 40 reiser i rush (20 dager med t/r arbeidsreise) og 30 passeringer utenom rush og brikkeraba
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5 Virkninger og maloppnaelse

5.1 Beerekraft og konkurransekraft — behov for
Buskerudbypakke 2

Det overordnede malet for Buskerudbyen er a utvikle byomradet til en beaerekraftig og
konkurransekraftig byregion av betydelig nasjonal interesse.

Kunnskapsgrunnlaget viser at det er behov for kraftige grep i Buskerudbypakke 2 bade for
a begrense bilbruk og klimagassutslipp og for a sikre god mobilitet i framtiden — enten man
gnsker a reise med bil, kollektivtransport, sykkel eller til fots.

Nye trafikkberegninger viser at dersom man ikke innfarer nye tiltak og virkemidler, sa
forventes en vekst i biltrafikken pé ca. 22 % fram til 2030. Dette vil medfare gkte
framkommelighetsproblemer for alle trafikantgrupper, gkte klimagassutslipp, svekket
konkurransekraft for naeringsliv og mindre attraktive byer og tettsteder.

Med en bypakke kan Buskerudbyen motvirke en slik trendutvikling og i stedet bade fa
finansieringskraft til & gjennomfare effektive tiltak, tilrettelegge for gnsket byutvikling og i
tillegg bli kvalifisert for ytterligere statlig finansiering av tiltak i form av en byvekstavtale.
Spersmalet er derfor ikke hvorvidt det er behov for en bypakke eller ei, men hvordan tiltak
og bomsystem best kan utformes for & nd malsettingene for Buskerudbyen.

Effektene av tiltakspakkene vil veaere pavirket av bade hvilket bomsystem som velges og
hvilke tiltak som inngdr. De alternative forslagene til innretning av bypakke bgr alle
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oppfylle malsettingene for bypakkearbeidet, men dette kan skje pa ulikt vis avhengig av
innretning av tiltak og valg av bomsystem. Figuren under viser ssmmenhengen mellom
mal, tiltak (inkludert bomsystem) og finansiering (inkludert alle finansieringskilder, ogsa
bominntekter). Det ma vare balanse mellom tiltak og finansiering, og tiltakene ma bidra til
best mulig samlet maloppnaelse.

Dette ma oppfylles i Buskerudbypakke 2

Figur 5-1 Mdl, tiltak og finansiering ma henge sammen

Det er i det etterfalgende gjort en overordnet vurdering og sammenstilling av hvordan de
ulike tiltakspakkene med bomsystem bidrar til & oppfylle malsettingene for
Buskerudbypakke 2.

Figuren under viser hvordan ulike tiltakstyper virker inn pa biltrafikkveksten i byomradet.
Virkninger er her beregnet med en regional transportmodell. Figuren illustrerer farst og
fremst i hvilken retning ulike typer tiltak virker, mer enn ngyaktig hvor sterkt de ulike
tiltakene virker. Transportmodellen er best egnet til & beregne biltrafikkvekst i en
trendsituasjon; altsa om man ikke iverksetter vesentlige tiltak. Transportmodellen har
utfordringer med a synliggjere full effekt av kollektivtiltak og tiltak for gaende og
syklende.
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Buskerudbypakke 2 [
Uten jemnbanetitzz ||
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Figur 5-2 Beregnet effekt i 2030 av ulike virkemidler. Figuren viser at bompenger er det sterkeste
virkemidlet for redusert vegtrafikkvekst.

Den nederste sgylen viser hvordan biltrafikkveksten forventes a bli i byomradet (Lier til
Hokksund) i 2030 dersom Buskerudbypakke 2 ikke iverksettes. Som det fremgar av
figuren forventes da en trafikkvekst pa over 20 %. Denne veksten skyldes i hovedsak
forventninger om sterk vekst i antall innbyggere og gkt aktivitet i naeringslivet (jfr. SSB-
prognose).

Den gverste sgylen viser trafikkvekst i 2030 i byomradet (Lier til Hokksund) med de tiltak
og det bomsystem som la inne i den lokalpolitisk vedtatte Buskerudbypakke 2 fra 2016.
Som det fremgar ville Buskerudbypakke 2 fra 2016 bidratt til en sterkt begrenset
trafikkvekst i 2030, anslagsvis i underkant av 5 %.

De to nest gverste sgylene viser at dersom man tar bort kollektivsatsingen i
Buskerudbypakke 2, sa vil trafikkveksten bli sterkere enn om man ikke har
kollektivsatsing. Serlig vil satsingen i Buskerudbypakke 2 pa et bedre busstilbud virke
positivt.

Den fjerde sgylen viser at dersom man tar bort vegtiltak i Buskerudbypakke 2, sa vil man
fa mindre vekst i biltrafikken enn om vegtiltakene er med. Dette er den eneste tiltakstypen
som gir mer vekst i biltrafikken. De ulike vegtiltakene vil kunne ha ulike virkninger.

Den femte sgylen ovenfra viser at det er innfering av bompenger som isolert sett har starst
effekt pa biltrafikken. Dersom man fijerner bompengene vil trafikkveksten bli langt
sterkere. Trafikantbetaling vil altsa i stor grad kunne bidra til & begrense veksten i
biltrafikken.

Den nest nederste sgylen viser at ogsa sykkeltiltak virker begrensende pa biltrafikken.
Dersom sykkeltiltak fjernes vil veksten i biltrafikken bli sterkere. Som nevnt over har
transportmodellen utfordringer med a synliggjere full effekt av kollektivtiltak og tiltak for
gaende og syklende.

B
=)
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| dette kapittelet vurderes trafikale virkninger pa bakgrunn av sammensetningen av de fire
foreslatte tiltakspakkene. Det betyr at tiltakspakkene vurderes opp mot hverandre i forhold
til hvordan de pavirker trafikkstrammene uavhengig av hva slags bomsystem som legges
til grunn.

De fire alternative tiltakspakkene har ulike trafikale virkninger hovedsakelig som falge av
ulik satsing pa sterre vegtiltak. Satsing pa gange, sykkel og kollektivtransport er omtrent
pa samme niva i alle tiltakspakker og gir derfor mindre utslag. Disse tiltakstypene vil
imidlertid gi et alternativ til bilbruk nar bompenger innfares.

Tiltakspakke 1 innebeerer ekstra satsing pa kollektivtrafikk og sykling og det er farre
vegprosjekt enn i de andre tiltakspakkene. Det betyr blant annet at det legges opp til
kollektivprioritering i Rosenkrantzgata uten at Tilfartsveg vest del 2 er utbygd. Dette vil
medfare at feerre velger a kjare fv. 283 Rosenkrantzgata. Bragernestunnelen far dermed
mindre trafikk, mens trafikken pa fv. 28 og E134 gker noe. Hvor mye trafikk som
overfgres avhenger av bomsystem og takstniva og type kollektivprioriteringstiltak i
Rosenkrantzgata.

Kollektivprioritering i Rosenkrantzgata uten Tilfartsveg vest del 2 ogsa fare til endrede
reisevaner. Siden busstilbudet blir forsterket med gkt bussfrekvens og
fremkommelighetstiltak for buss, vil kollektivtilbudet bli et mer attraktivt alternativ enn i
dag. Med vesentlig bedret busstilbud og kollektivprioritering i Rosenkrantzgata, vil
trafikanter tilpasse sin reisevirksomhet og kjare buss, sykle, ga samt samkjare.

Tiltakspakke 2 innebzrer bygging av Tilfartsveg vest del 2 og ny Svelvikveg. Med
kombinasjonen av Tilfartsveg vest del 2 og kollektivprioritering i Rosenkrantzgata,
overfares ytterligere trafikk fra fv. 283 til E134 i forhold til med tiltakspakke 1. @kningen
pa E134 er knyttet til strekningen fra Mjgndalen til kryss med Tilfartsveg vest del 2. E134
Stremsastunnelen far noe mindre trafikk enn med Tiltakspakke 1 som fglge av at flere
benytter Tilfartsveg vest del 2 mot sentrum. Fv. 28 @vre Eiker vei far vesentlig mindre
trafikk enn i tiltakspakke 1. Bragernestunnelen far derimot gkt trafikk.

Utbygging av tilfartsveg vest del 2 vil gjgre det raskere enn i dag a reise med bil mellom
Eiker og Drammen, dette vil kunne svekke kollektivtransportens konkurransekraft overfor
bil pa denne reiserelasjonen.

Ny Svelvikveg vil avlaste dagens Svelvikveg. Samtidig vil ny Svelvikveg kunne realisere
utbygging av boligomrader pa Knive/Lolland i Drammen. Utbygging i disse omradene vil
kunne medfare hgyere andel bilbruk og mindre andel gaing og sykling enn om veksten i
stedet kommer innenfor de prioriterte utviklingsomradene i Drammen jfr. Areal- og
transportplan Buskerudbyen.
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Tiltakspakke 3 innebarer bygging av Tilfartsveg Konnerud og ny Svelvikveg, og vil gi noe
gkt trafikk pa E134 i Stramsastunnelen sammenliknet med tiltakspakke 1 og 2. Dette
skyldes at trafikk fra Konnerud mot E18 ikke ledes gjennom sentrum. Denne avlastningen
av sentrum medfgrer mindre trafikk fra Bjgrnstjerne Bjernsons gate inn mot Bangelgkka.
Pa E134 i retning Mjgndalen vil trafikken gke noe i forhold til tiltakspakke 1, men ikke
like mye som med tiltakspakke 2. Fv. 283 Rosenkrantzgata, fv. 28 @vre Eiker vei og
Bragernestunnelen vil fa trafikkmengde pa om lag samme niva som med tiltakspakke 1.

I likhet med tiltakspakke 2 vil ny Svelvikveg avlaste dagens Svelvikveg, og gi samme
trafikale virkninger som beskrevet over.

Tiltakspakke 4 innebarer bygging av hele tilfartsvegsystemet. Kombinasjonen av
Tilfartsveg vest del 2 og Tilfartsveg Konnerud samler sentrumsrettet trafikk fra Mjgndalen
og Konnerud via Tilfartsveg vest del 2 mot sentrum. Dette muliggjer kollektivprioritering i
dagens Konnerudgate. Trafikkmengden pa E134 Strgmsastunnelen vil veere marginalt
lavere enn med tiltakspakke 1, og ligge pa et niva mellom tiltakspakke 2 og 3. Fv. 28 @vre
Eiker vei far vesentlig mindre trafikk enn i tiltakspakke 1.

Bragernestunnelen far mer trafikk enn i tiltakspakkene 1 og 3, men kun marginalt mer enn
det tiltakspakke 2 gir.

Tiltakspakke 4 innebarer bade ny Svelvikveg og hele tilfartsvegsystemet. Dette kan gi
realisering av nye starre boligfelt pA Konnerud og dermed legge til rette for ytterligere
utbygging utenfor prioriterte utviklingsomrader i Areal- og transportplan Buskerudbyen
2013-23 med de potensielle virkningene omtalt over. | tillegg gjer opprusting av
strekningen Solumstrand — Rundtom det mulig a realisere full utbygging pa
Ngsted/Glassverket i Drammen.

Nye vegtiltak, f.eks. hele tilfartsvegsystemet og Svelvikvei i ny trasé, kan bidra til a gi
bedre framkommelighet for buss pa andre deler av vegnettet, f.eks. i Konnerudgata, i
Rosenkrantzgata og pa eksisterende Svelvikvei. Med hensyn til & bedre
konkurranseforholdet mellom bil og kollektivtransport, ma disse vegprosjektene vurderes i
lys av at de ogsa gjar det raskere a reise med bil pa strekninger der kollektivtransport og bil
konkurrerer pa reisetid

Trafikale virkninger av bomsystem pavirker maloppnaelsen pa ulike mater og er et viktig
aspekt for valg av bomsystem. Slike virkninger pavirkes bade av utforming av
bomsystemet, vegsystemet og hvor gode alternative reisemater til bil er. Dermed kan ogsa
tiltaksportefaljen bety en del for hvilke trafikale virkinger et bomsystem vil ha.

Valg av bomsystem og takster i et byomrade vil pavirke konkurranseforholdet mellom bil
og andre transportformer i ulik grad. Dette er en gnsket effekt for a na nullvekstmalet for
personbiltrafikken.
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I tillegg vil bompenger pavirke bilparkens sammensetning dersom det er ulik pris for ulike
typer kjaretgy. For eksempel viser erfaringen at elbilandelen har gkt raskere i byomrader
med bompenger hvor elbiler har hatt fritak for avgifter. Nar elbiler star for en gkende andel
av biltrafikken og det samtidig er nullvekst i samlet personbiltrafikk, innebarer en slik
utvikling lavere utslipp av lokal og global luftforurensing.

Det er mange mater vi trafikanter kan gjare justeringer i reisevaner for a tilpasse oss nytt
bomsystem. Noen av valgene kan vere store eller sjeldne som a bytte bil eller bolig, mens
andre kan handle om mindre justeringer i hverdagen som a skyve pa reisetidspunktet eller
kombinere handleturen med annet &rend, eller handle i neerbutikken istedenfor
Kjgpesenteret.

Typiske mater en kan gjere tilpasninger, er:
e Endre reisetidspunkt (dersom tidsdifferensiering)

e Endre reisemal. Typisk lettere & endre reisemal for fritidsreise eller innkjgpsreise, enn
arbeidsreiser. Men over tid vil noen ta hensyn til dette nar de bytter bolig eller jobb.

e Endre transportmiddel. Kan reise kollektivt, ga eller sykle oftere. Dersom bare noen
endrer reisemate av og til, kan dette gi utslag i trafikkreduksjon. Dette handler ofte om
at noen har mulighet til & endre reisevaner av og til, f.eks. en gang annenhver uke.

e @kt samkjgring. Dersom to eller flere som tidligere kjarte hver sin bil istedenfor kjarer
sammen, reduseres bomkostnader og andre kjgrekostnader tilsvarende.

e Bytte til elbil. Det har etter hvert blitt et starre utvalg nye og brukte elbiler slik at flere
kan finne en elbil som passer til sitt bruksmgnster.

e Kombinere flere arend pa samme tur, f.eks. handle pa veg fra jobben, istedenfor & dra
ut pa egen handletur

e Lavere a gjennomfgre en reise. Dette er turer som ikke oppfattes som viktig nok til at
en foler de er verdt kostnaden.

Figur 5-3 Det er mange mdter noen kan tilpasse seg nytt bomsystem. Nar flere gjgr mindre eller
stgrre tilpasninger, gir det en samlet effekt i form av redusert vegtrafikk og bedre
framkommelighet.

Generelt vil det veere starre grad av tilpasninger dess hgyere bomprisene er og dess bedre
de alternative matene a reise pa er. En del av disse tilpasningene fanges godt opp i
transportmodellberegningene basert pa erfaringstall og studier, men ikke alle. Det er for
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eksempel vanskeligere a regne pa endret reisetidspunkt eller samkjgring enn pa endret
transportmiddel og la vere a reise. Det gjer det vanskeligere a ansla forventet effekt.

Innfgring av bompenger kan gi ugnskede fordelingsvirkninger. Det kan handle om
geografisk forskjeller, ulike sosiogkonomiske grupper knyttet til kjgnn, alder, utdanning,
inntekter, livsfase mv. Det kan ogsa handle om uheldig konkurransevridning for
naringslivet. | alle tre alternativer for bomkonsept for Buskerudbyen er det forsgkt a unnga
uheldig konkurransevridning mellom sentrumshandelen og kjgpesentre.

Ved a forsgke & legge bomsnittene pd kommunegrenser reduseres antall falge- og
omsorgsreiser som ma krysse bomsnitt. Dette kan for eksempel gjelde til barnehage og
skole, samt mange fritidsaktiviteter og kommunale tjenester. Mange fritidsaktiviteter som
korps og idrett er ogsa knyttet til skolekretser. De fleste vil ogsa ha enkel tilgang til vanlig
innkjep og service innad i egen kommune.

| bomkonsept med bynaere bommer eller pa bruer i Drammen, er det forsgkt & unnga a
splitte bydeler og skolekretser. Dette er dessverre ikke alltid mulig a fa til pga maten
vegnettet og grensene er trukket opp pa. Dette gjelder sarlig for bynaere bommer uten
bruer i Drammen. Pa den andre siden vil ofte avstandene vare kortere og alternativene til
bruk av bil i bynaere omrader er bedre, slik at faerre er avhengig av a bruke bil. Skolebarn
og andre grupper som ferdes pa vegnettet vil ogsa ha nytte av at vegtrafikken reduseres
som falge av nye bomstasjoner.

Det er ogsa lagt vekt pa a lokalisere bomsnitt der hvor det er relativt gode alternativene til
bruk av bil. I tillegg er det satt av betydelige midler til & styrke kollektivtiloudet pa
strekninger som blir bergrt av bomsnitt. Det reduserer ogsa fordelingsmessige virkninger
fordi kostnadene og ulempene med & endre reisevaner da blir mindre.

Med innfgring av bommer vil trafikkbelastningen i byomradet reduseres kraftig. Uten
tiltakspakke og bomsystem vil man fa en sveert krevende framtidig trafikal situasjon med
sterk trafikkvekst pa om lag 22 % som falge av kraftig befolkningsvekst. Sammenliknet
med denne situasjonen vil virkningen av alle tiltakspakkene med aktuelle bomsystemer
vaere sveert positiv for byregionen.

Bomsystem med bommer pa dagens kommunegrenser reduserer trafikkvolumet (ADT) i
bompunktene med ca. 20-25 % og det totale transportarbeidet (kjgretgykm) i
avtaleomradet reduseres med 15-20 %.

Kommunegrensebommer gir generelt hgyere trafikkvekst bade i avtaleomradet og i
Drammen sentrumsomrade enn bomsystemer med byneare bommer. Dette henger sammen
med at dette bomsystemet ikke fanger opp Drammensinterne reiser, og dermed far
begrenset trafikkregulerende effekt. Disse reisene utgjer en vesentlig andel av alle reiser i
Buskerudbyen, og halvparten av disse byinterne reisene er under 4 km. De mange korte
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byinterne bilreisene i Drammen som potensielt kunne veert overfort til andre
transportformer blir altsa ikke bergrt av bommer pa kommunegrensene.

Dette bomkonseptet bidrar ogsa i mindre grad til gkt passasjergrunnlag pa flere av de
viktigste bussrutene i Drammen. | tillegg blir trafikknivaet pa kritiske belastede punkter i
Rosenkrantzgata hgyere enn for bomsystemer med tettere bomsnitt i Drammen.

Generelt vil trafikknivaet i de mest trafikkbelastede omradene i Buskerudbyen vil veere
hgyere med kommunegrensebommer. Det vil ha betydning for fremfaringshastighet
(reisetid), kedannelse og parkeringstilgjengelighet. @kt trafikk vil ogsa pavirke
trafikksikkerheten og luftkvaliteten negativt.

Med bomsystem med bommer ogsa pa bruer i Drammen far man en ytterligere
trafikkreduksjon sammenliknet med kommunegrensebommer. Starst endring far man i
Drammen med en reduksjon i trafikkarbeidet (kjtkm) pa ca. 5 %. Dette gir trafikale
virkninger som beskrevet over.

Bomkonseptet bidrar til gkt passasjergrunnlag pa flere av de viktigste bussrutene i
Drammen.

Mange bommer og hgye takster vil ha en sterkt biltrafikkreduserende effekt og eker
framkommeligheten for alle trafikantgrupper inkludert dem som ma reise med bil.

Bomsystem med tett snitt i Drammen som beskrevet i kapittel 4.5, gir starre
trafikkreduksjon enn de to andre aktuelle bomsystemene. Det innebarer en reduksjon i
trafikkarbeidet i Drammen pa ca. 10 % i forhold til kommunegrensebommer.

Bomkonseptet bidrar til gkt passasjergrunnlag pa flere av de viktigste bussrutene i
Drammen.

Mange bommer og hgye takster vil ha en sterkt biltrafikkreduserende effekt og gker
framkommeligheten for alle trafikantgrupper inkludert dem som ma reise med bil.

Gjennomgangen av trafikale virkninger av vegtiltakene i tiltakspakkene og de aktuelle
bomsystemene viser relative forskjeller mellom alternativene. Resultatene blir imidlertid
pavirket av takstnivaet som legges til grunn for & kunne finansiere de ulike tiltakspakkene
med alternative bomsystem.

I innledende studier av ulike bomsystemer ble det sett pa hvordan ulike bomtakster gir ulik
trafikale virkninger. Disse beregningene viste at en takstgkning pa 50 % gir om lag 6 %
redusert trafikkvekst. Bomtakster er et sterkt trafikkregulerende virkemiddel som kan
pavirke de ulike tiltakspakkenes trafikale virkninger vesentlig. Dette betyr at endrede
takster kan utjevne relative forskjeller mellom tiltakspakkenes og bomsystemenes
virkninger.
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Dersom takster gkes i et bomsystem med bommer kun pa kommunegrensene, vil kun
trafikken til/fra Drammen reduseres og dermed pavirkes trafikknivaet i sentrum mindre.

| et bomsystem med bommer pa kommunegrensene og bynart snitt med lavere takster, vil
til/fra trafikken over kommunegrensene pavirkes i noe mindre grad. Dette vil imidlertid bli
mer enn oppveid av at bynare bommer pavirker byintern trafikk i Drammen. Effektene vil
vaere avhengig av takstnivaet.

Rushtidstakst vil dempe trafikken nar trengselen er stgrst pa vegnettet. Dette gir positiv
effekt pa framkommelighet og kan utsette behov for nar andre tiltak ma gjennomfares.

Alle tre bomkonseptene vil kunne gi tilstrekkelig finansiering for tiltakspakkene. Takstene
ma imidlertid veere hgyere ved kun bomsnitt pa dagens kommunegrenser for a fa samme
inntekt som falge av at dette systemet vil ha feerre passeringer.

Ved & legge bomsnitt pa dagens kommunegrenser og forsgke a unnga at bomsnitt krysser
skolekretser og bydelsgrenser i Drammen, vil en unnga at mange ma krysse et bomsnitt for
a hente barn i barnehage, skole eller fritidsaktiviteter. De fleste vil ogsa kunne gjgre
vanlige innkjep uten & matte krysse et bomsnitt. Dette reduserer ugnskede
fordelingsvirkninger.

De aller fleste innbyggerne og i naeringslivet i Buskerudbyen vil pa ulike mater, enten
direkte eller indirekte, ha nytte av tiltakene i Buskerudbypakke 2. Samtidig er det et mal i
nytteprinsippet at flest av dem som har nytte av tiltakene ogsa er med og finansierer
tiltakene. Dette taler for at bomkonseptet med bynzre bomsnitt i Drammen er & foretrekke.

Alternativet med bynart snitt uten bruer fanger opp noe starre andel av trafikken enn
alternativet med bruer. Dette gir dermed ogsa lavest pris pr passering som er gunstig sett ut
fra fordelingsmessige virkninger.

Dess starre andel av biltrafikken i omradet som blir omfattet av nytt bomsystem, dess flere
far insentiver til & endre reisevaner eller bytte til elbil som er fordel for lokal luftkvalitet og
klima. | tillegg er andelen korte bilreiser hgyere over bynare snitt, og flere av disse kan
enklere erstattes med sykling og gange. Som analysene i rapporten viser gir dermed
bomkonsept med bynare snitt gjennomgaende hgyere maloppnaelse enn bomkonsept med
kun bommer pa dagens kommunegrenser.

I mai 2017 Stortinget vedtok endringer i paragraf 27 i Vegloven for bompenger i
byomrader. Finansiering av infrastrukturtiltak er fortsatt viktig i byomradene, men
regulering av trafikk pa veginfrastrukturen kan na komme som en mulighet i tillegg der det
foreligger sammensatte behov, serlig i de starre byene.
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Bomtakster er et sterkt trafikkregulerende virkemiddel som gjar det mulig med bynare
bommer & ha lavere takster og samtidig oppna samme trafikale effekt i avtaleomradet. De
ulike takstnivaene som er vist i tabellen under ivaretar hensynet til nullvekstmalet i
avtaleomradet og gir samtidig grunnlag for a finansiere tiltakspakkene.

Tabell 5-1 Tiltakspakker med ngdvendige takster med ulike bomsystem for d finansiere prioriterte
tiltak i tiltakspakkene. Takster er oppgitt med rabatt for gyldig brikke med Autopassavtale (20%)

utenom rush/i rush
Tiltakspakke 1 Tiltakspakke 2 Tiltakspakke 3 Tiltakspakke 4
\ Grunnpakke I | Grunnpakke Grunnpakke | Grunnpakke

Sum ikke-prioriterte tiltak
5.4 mrd Sum Ikke-prioriterte tiltak
Sum ikke-prioriterte tiftak 5.4 mrd
4.9 mrd

Sum ikke-prioriterte tiltak
2,9 mrd

| det videre er det gitt en omtale av forslag til tiltakspakker med aktuelle bomsystemer og
takster som bade oppfyller krav til finansiering og nullvekstmal.

Resultatene under viser stgrst nedgang i beregnet trafikk for kommunegrensebommer for
alle tiltakspakker. Dette skyldes at takstnivaet som kreves for a finansiere tiltakspakkene
med kun bommer pa kommunegrenser er hgyere og dermed avvises mer trafikk samlet for
bypakkeomradet, selv om trafikkreduksjonen er mindre i sentrale deler av Drammen.
Dersom takstnivaet ogsa hadde veert hevet for de andre bomsystemene ville nedgangen i
beregnet trafikk gkt tilsvarende.

Alle takstene er inkludert rabatt pa 20 % knyttet til bruk av Autopassbrikke med gyldig
avtale som de fleste bilene er utstyrt med. Autopassavtale er ogsa er en forutsetning for a fa
timesregel og manedstak.
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Med kommunegrensebommer og takst med brikkerabatt pa kr 16/24 (hhv utenom rush/i
rush) vil beregnet trafikkvekst bli ca. -1 % i 2030. Dette viser at takst pavirker
trafikkveksten.

For tiltakspakke 1 med bynzare bommer pa bruene i Drammen med takst 14/20 gir en
trafikkvekst i 2030 pa i underkant av 1 %.

Tiltakspakke 1 med bynart bomsnitt (uten bruer) med takst 12/17 gir en beregnet
trafikkvekst i 2030 pa om lag 1 %.

Med kommunegrensebommer og takst pa 18/26 vil trafikkveksten ligge mellom -1 og —2
% i 2030. Takstnivaet er ngdvendig for a finansiere tiltakspakke 2.

For tiltakspakke 2 med bynare bommer pa bruene i Drammen med takst 14/21 gir en
trafikkvekst i 2030 pa om lag 1 %.

Tiltakspakke 2 med bynart bomsnitt (uten bruer) med takst 14/20 gir en beregnet
trafikkvekst i 2030 pa om lag 1 %.

Med kommunegrensebommer og takst pa 16/24 vil beregnet trafikkvekst bli 0 % i 2030.

For tiltakspakke 3 med bynare bommer pa bruene i Drammen med takst 14/21 gir en
trafikkvekst i 2030 pa om lag 1 %.

Tiltakspakke 3 med bynaert bomsnitt (uten bruer) med takst 14/20 gir en beregnet
trafikkvekst i 2030 pa om lag 1 %.

Med kommunegrensebommer og takst pa 22/33 vil beregnet trafikkvekst bli rundt -4 % i
2030. Den store nedgangen i beregnet trafikk skyldes det spesielt hgye takstnivaet
sammenliknet med de andre tiltakspakkene som er ngdvendig for a finansiere denne
tiltakspakken med bommer kun pa kommunegrenser.

For tiltakspakke 4 med bynare bommer pa bruene i Drammen med takst 22/32 gir en
trafikkvekst i 2030 pa om lag -2 %.

Tiltakspakke 4 med bynart bomsnitt (uten bruer) med takst 16/23 gir en beregnet
trafikkvekst i 2030 pa om lag -2 %.

Det overordnede malet er & utvikle Buskerudbyen til en baerekraftig og konkurransekraftig
byregion. Det er formulert tre hovedmal som bygger opp under det overordnede malet. De
to farste handler om a utvikle et raskere, enklere, mer miljgvennlig og trafikksikkert
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transportsystem som tilrettelegger for gnsket byutvikling. Det siste er et mal om at
framtidig vekst i persontransport skal dekkes av kollektivtrafikk, sykling og gaing
(nullvekstmalet for personbiltrafikk). Under falger en gjennomgang av hvordan
maloppnaelser er vurdert for de ulike kombinasjonene av tiltakspakker og bomkonsept. Det
vises til Byutredningen for Buskerudbyen for en mer detaljert gjennomgang av
maloppnaelse (Statens vegvesen 2017).

Dette knyttes til nasjonalt og lokalt vedtatte malsettinger om redusert klimagassutslipp og
redusert utslipp av lokal helseskadelig luftforurensing av nitrogendioksider (NOx) og
svevestgv (PMao) fra transport.

Utslipp har ngye sammenheng med vegtrafikkmengde og kjgretgyparksammensetning.
Innfgring av bompenger med lavere takster for elbiler og hydrogenbiler bidrar
erfaringsmessig til en raskere omlegging til en renere bilpark som er gunstig bade for
klimagassutslipp og lokal luftforurensing.

Analysene viser at innfgring av bompenger gir en vesentlig reduksjon i trafikk i hele
byomradet sammenlignet med en referansesituasjon uten bompenger. Trafikkreduksjonen i
sentrale omrader av Drammen med darlig luftkvalitet er sterst med bynzare bomsnitt i
Drammen, noe mindre med bomsnitt pa bruene, og minst reduksjon med bommer kun pa
dagens kommunegrenser.

Det er bred enighet om at trafikkmengde er en viktig faktor for trafikksikkerhet. Legger
man dette kriteriet til grunn, kommer alle tiltakspakkene godt ut sammenlignet med
Nullalternativet 2030. Det skyldes at de alle gir en kraftig reduksjon i trafikkveksten.
Tiltakspakke 1 synes a8 komme noe bedre ut enn de andre pakkene, da denne gir lavest
vekst i biltrafikken. I tillegg er det i denne pakken sterkere satsing pa kollektivtiltak og
sykkel. Generelt er ulykkesrisikoen lav for kollektivtrafikk, og tiltak som gker
kollektivandelen vurderes som positiv ogsa for trafikksikkerheten. @kt satsing pa
sammenhengende sykkelvegnett forventes ogsa a bidra til gkt trafikksikkerhet.

Pa den andre siden vil ny Svelvikveg, Tilfartsveg Konnerud og Tilfartsveg vest del 2
avlaste eksisterende veger med darlig trafikksikkerhet i dag. Vi har forelgpig ikke grunnlag
for a skille de ulike tiltaksalternativene nar det gjelder netto virking pa trafikksikkerhet,
med unntak av at referansealternativet uten nye tiltak og med kraftig trafikkvekst framstar
som det darligste alternativet for dette temaet.
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Begrepet «attraktiv by- og tettstedsutvikling» gjenspeiler blant annet en ambisjon om mer
konsentrert arealutvikling i trad med Areal- og transportplanen Buskerudbyen 2013-23.

Gjennomgangen av tiltakspakkenes trafikale virkninger viser at tiltakspakke 1 er den
tiltakspakken som i sterst grad legger opp til kompakt arealutvikling. Tiltakspakke 1
bygger opp under utviklingen av Sundland/Gulskogen omradet med ny Gulskogen stasjon.
Samtidig har tiltakspakken ingen vegtiltak som legger til rette for utbygging av starre
boligomrader utenfor prioriterte utviklingsomrader. Tiltakspakke 4 skiller seg ut som
darligst fordi den i sterst grad apner opp for utbygging av starre boligomrader utenfor
prioriterte utviklingsomrader.

Innenfor det geografiske omradet som Buskerudbypakke 2 gjelder for (Lier — Hokksund),
er falgende omrader definert som prioriterte utviklingsomrader: Lierstranda, sentrale deler
av Drammen mellom Brakergya i gst og Gulskogen i vest, Mjgndalen (inkI.
Sentrumsomrade i Krokstadelva) og Hokksund. I Areal- og transportplan Buskerudbyen
2013-23 er det satt mal for vekst i bolig- og arbeidsplasser i de prioriterte
utviklingsomradene:

«Sa mye som mulig og sa raskt som mulig: Etablering av nye boliger og
arbeidsplasser skal skje innenfor planens prioriterte utviklingsomrader».

Det er i vurderingene her lagt vekt pa om noen av vegprosjektene vil kunne oppheve
rekkefglgebestemmelser i kommunenes arealplaner og dermed muliggjere starre
boligutbygging utenfor de prioriterte utviklingsomradene. Dette vil kunne gi darligere
maloppnaelse enn om tilsvarende antall boliger bygges innenfor de prioriterte
utviklingsomradene. Dette gjelder falgende vegprosjekter:

e Ny Svelvikvei: Ngdvendig for a realisere utbygging av boligomrader pa
Knive/Lolland i Drammen.

e Ny vegforbindelse til Konnerud: Ngdvendig for kunne realisere nye sterre boligfelt
pa Konnerud.

e Ny Svelvikvei/Opprusting av strekningen Solumstrand-Rundtom: Ngdvendig for &
kunne realisere full utbygging pa Nasted/Glassverket i Drammen.

e Hagatjernveien: Ngdvendig for & kunne realisere videre boligutbygging i Asen, i
Nedre Eiker kommune.

Reisevaneundersgkelsen 2013/14 for Buskerudbyen viser at bosatte i omrader som
Knive/Lolland, Ngstet/Glassverket, Konnerud og Asen har hagyere bilhold og bilbruk enn
bosatte i mer sentrumsnaere omrader. Samtidig er disse omradene lengre unna viktige
malpunkt i byomradet. Uthygging i disse omradene kan medfgre mer bilbruk enn om
veksten i stedet kommer innenfor de prioriterte utviklingsomradene.

Hovedmalsettingen om at det skal bli enklere og raskere a reise med alle transportformer
kan knyttes til mange egenskaper ved transportsystemet. Her er noen av de mest sentrale:

@' Buskerudbyen Forslag til justert Buskerudbypakke 2 Side 65 av 79



o @kt framkommelighet for naringstrafikk og gvrig vegtrafikk

o @kt framkommelighet for buss

e Enklere overgang og bedre samordnet billettsystem mellom Brakar, NSB og Ruter
e Pendlerparkering for enklere overgang til buss og tog

e @kt framkommelighet for syklende

o @kt framkommelighet for gaende

Alle kombinasjoner av tiltakspakker og bompengekonsepter gir langt bedre maloppnaelse
for framkommelighet for busser, naringstrafikk og gvrig vegtrafikk enn
referansesituasjonen. Det har sammenheng med at alle tiltakspakker inneholder mange
tiltak for a gke framkommeligheten for buss og sykkel, samtidig som bomsystemet med
tidsdifferensiering vil bedre framkommeligheten for alle trafikanter, ogsa for dem som
kjerer bil. Det vil gi bade kortere reisetid og bedre punktlighet. Begge deler bidrar til
enklere og raskere reiser i Buskerudbyen og til/fra Oslo.

Rosenkrantzgata fremstar som det viktigste enkelttiltaket for a bedre fremkommeligheten
for buss og ligger inne i alle tiltakspakker. Tiltakspakke 1 og 4 har i tillegg lagt til rette for
bedre fremkommeligheten for buss med betjening av Gulskogen stasjon med
kollektivprioritering pa ny Landfallgybru og videre gjennom Baker Thoens allé og
Professor Smiths allé. Disse to tiltakspakkene er derfor vurdert & gi bedre maloppnaelse nar
det gjelder fremkommelighet enn de andre tiltakspakkene.

Gjennomgangen over av de aktuelle bomsystemenes trafikale virkninger viser at bynare
bomsnitt gir generelt bedre framkommelighet for bil og buss i sentrale deler av Drammen
hvor utfordringene er starst i dag.

Redusert vekst i vegtrafikk gir ogsa bedre framkommelighet for gaende og syklende. Det
blir lettere & ga og sykle og kortere tid & vente for & krysse gater og veger. Tiltakspakke 1
har stgrre rom for investeringer i et sammenhengende sykkelvegnett og evt. i kombinasjon
med nye gang- og sykkelbruer. Tiltakspakke 1 har derfor ogsa best maloppnaelse nar det
gjelder tilrettelegging for syklende.

Oppgradering av knutepunkt og holdeplasser samt innfaring av enklere billettsystem gjer
det enklere a foreta overgang og reise pa kryss og tvers med buss og tog i Buskerudbyen,
Akershus og Oslo.

Flere pendlerparkeringsplasser for bil og sykkel gjer det bade enklere og mer effektivt a
kombinere bruken av ulike transportformer. For mange vil det kunne bety en enklere
hverdag og en mindre tidkrevende reise til og fra jobb. | alle fire tiltakspakker er det satt av
like mye midler til innfartsparkeringer. Det gir dermed samme grad av maloppnaelse, mens
det i Referansealternativet er satt av lite til denne type tiltak.

Det er lagt opp til betydelige investeringer i nye sykkelanlegg i alle fire tiltakspakker, men
aller mest i Tiltakspakke 1. Den far dermed hgyest maloppnaelse pa dette punktet.
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Nullvekst i personbiltrafikken er vedtatt lokalt og er en forutsetning for a kunne innga
byvekstavtale med staten. For a na dette malet for hele avtaleomradet, ma veksten i
persontransporten tas med kollektivtrafikk, gaing og sykling.

Trafikkberegninger viser at i en referansesituasjon uten tiltak vil vegtrafikken i
bypakkeomradet ske med over 20 % fram mot 2030, grunnet sterk befolkningsvekst. Dette
betyr at det ikke er mulig & na nullvekstmalet uten en tiltakspakke med bomsystem.

De trafikale analysene av tiltakspakker med bomsystem viser at alle foreslatte tiltakspakker
med aktuelle bomsystemer kan na nullvekstmalet dersom Areal- og transportplan
Buskerudbyen 2013-23 legges til grunn. Det forutsetter at man legger seg pa et takstniva
som kreves for a finansiere pakkene.

Om man ogsa far nullvekst i Drammen avhenger av bomsystem og takster. Bomsystem
med bynaere bommer gir best effekt her.

| figuren under er de fire tiltakspakkene og tre bomsystemene vurdert samlet. Forutsatt at
arealbruk som i Areal- og transportplan Buskerudbyen 2013-23 legges til grunn, vil alle
tiltakspakkene kunne na nullvekstmalet med de bomsystemer og takster som er lagt til
grunn i tabellen under.

Nar de gvrige malene trekkes inn, vurderes graden av maloppnaelse a veere ulik for de
ulike kombinasjonene av tiltakspakker og bomsystem. Det har sammenheng med blant
annet at bomsystemene med bynzare bommer har starre trafikkdempende effekt pa de mest
trafikkbelastede delene av Drammen sentrum. Dette vil gi positiv virkning pa luftkvalitet,
stay, trafikksikkerhet og framkommelighet og legger til rette for attraktiv byutvikling og
gode bomiljg. Dette gir bedre framkommelighet og tilgjengelighet for gjenverende trafikk
inkludert nzringstrafikk og derfor bedre maloppnaelse enn bommer kun pa dagens
kommunegrenser.

Vegtiltakene i tiltakspakke 2, 3 og spesielt 4 legger til rette for et utbyggingsmgnster som
er vanskeligere & dekke med kollektivtrafikk, gaing og sykling. Samtidig vil vegbygging
gjare det raskere a bruke bil og vil kunne vanskeliggjere konkurranseforholdet mellom
kollektivtransport og bil pa visse reiserelasjoner.

Tiltakspakke 1 i kombinasjon med bynare bommer i Drammen er vurdert til 4 gi best
samlet maloppnaelse grunnet mer kompakt byutvikling, redusert vegtrafikk i sentrum som
gjer det enklere og raskere a reise med alle transportmidler og gkt satsing pa
kollektivtrafikk og sykling.

Tiltakspakke 1 i kombinasjon med kun bommer pa dagens kommunegrenser og
Tiltakspakke 2 og 3 i kombinasjon med bynare bommer i Drammen er vurdert til a gi
tilnsermet samme maloppnaelse. Tiltakspakke 1 har ekstra satsing pa kollektivtrafikk og
sykkel og legger til rette for kompakt byutvikling. Tiltakspakke 2 og 3 med bynere
bommer vil bidra til gkt framkommelighet og mindre trafikkbelastning i Drammen
sentrum.
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Tiltakspakke 2 og 3 med kun bommer pa dagens kommunegrense og Tiltakspakke 4 i
kombinasjon med bynare bommer i Drammen er vurdert a gi tredje best samlet
maloppnaelse.

Tiltakspakke 4 med kun bommer pa dagens kommunegrense er vurdert til & gi darligst
maloppnaelse. Denne kombinasjonen av tiltak og bomsystem legger til rette for mer spredt
utbygging og gir begrenset avvising av biltrafikk i de mest sentrale bydelene i Drammen
hvor utfordringer mht miljg, stey og trengsel er store.

Alle de forslatte tiltakspakkene gir lang bedre maloppnaelse enn referansealternativet. Uten
tiltakspakke med bomsystem vil Buskerudbyen oppleve en sterk vekst i vegtrafikken, noe
som gir darligere framkommelighet for alle trafikantgrupper, gkt ulykkesrisiko, hgyre
lokale og globale utslipp og darlig grunnlag for a utvikle attraktive by- og tettstedsomrader.

Ut fra en samlet vurdering av effekter av ulike kombinasjoner av tiltakspakker og
bomkonsept gir dette falgende konklusjoner for maloppnaelse:

5. Tiltakspakke 1 i kombinasjon med bynare bommer i Drammen vurderes a gi best
samlet maloppnaelse.

6. Tiltakspakke 1 i kombinasjon med kun bommer pa dagens kommunegrenser og
Tiltakspakke 2 og 3 i kombinasjon med bynare bommer i Drammen kommer nest
best ut.

7. Tiltakspakke 2 og 3 med kun bommer pa dagens kommunegrense og Tiltakspakke
4 i kombinasjon med bynare bommer i Drammen er vurdert som tredje best.

8. Tiltakspakke 4 med kun bommer pa dagens kommunegrense kommer darligst ut av
tiltakspakkene.
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Tiltakspakke 1 Tiltakspakke 2 Tiltakspakke 3 Tiltakspakke 4

Sum ikke-prioriterte tittak
5,4 mrd Sum Ikke-prioriterte tiltak
Sum ikke-prioriterte titak 5.4 mrd
4,9 mrd

Sum ikke-prioriterte tiltak
2,9 mrd

bommer | Drammen
wibruer. Takst: 16123

Bynesre bommer | Drammen
pé bruer. Takst: 18/26

Dagens
Takst: 18/26

Takst 16724 Takst: 22/33

’ ‘ Dagens kommunegrenser. Dagens kommunegrenser.

Figur 5-4 Oppsummering av tiltakspakker og vurdering av mdloppndelse avhengig av hvilke
bomkonsept som legges til grunn. Oppgitte takster er estimat utenom og i rush for lette kjgretgy
for d finansiere tiltakspakkene. Takstene forutsetter Autopassbrikke som gir 20 % rabatt,
timesregel og mdnedstak. Bakgrunnsfargen gir en indikasjon pd vurdering av méloppndelse — dess
mgrkere grgnn, dess hgyere maloppndelse
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6 Portefgljestyring og videre prosess

6.1 Portefgljestyringssystem gir rom for justeringer
underveis

Bypakker er komplekse med tanke pa virkemidler og fordelingen av ansvar mellom flere
parter. Dette stiller store krav til samarbeid. Det er viktig a finne hensiktsmessige mater a
handtere utfordringene pa tvers av forvaltningsnivaer og transportmidler. Dette handteres
ved et bredt samarbeid om Buskerudbyen basert pa prinsipper for portefaljestyring.

Portefgljestyring innebeerer at tiltak prioriteres pa grunnlag av en helhetlig vurdering av
flere elementer som illustrert i figuren under:

Det er viktig a prioritere tiltak som stgtter opp om maloppnaelsen. Tiltakene ma prioriteres
innenfor tilgjengelige rammer for finansiering slik at en kan oppna rasjonell
anleggsframdrift pa prosjekter som startes opp. | tillegg trekkes samfunnsgkonomiske
analyser inn i vurderingene der det foreligger.

Hvor mye midler som kan bevilges til konkrete prosjekter og tiltaksomrader de enkelte
arene ma tilpasses forventet framdrift pa planleggingen og kapasitet pa gjennomfgring. Det
betyr for eksempel at det er lite hensiktsmessig a prioritere mye midler til tiltak pa kort sikt
dersom det ikke foreligger vedtatt reguleringsplan eller det ikke er nok fagfolk til &
gjennomfare prosjektene.
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Figur 6-1 Elementer som inngdr i portefgljestyring av Buskerudbypakke 2

Portefgljestyring gjar at innholdet i bypakka kan justeres i framtiden tilpasset nye behov og
situasjoner som ikke er mulig a forutsi. Det er ogsa et verktgy for & handtere usikkerhet.
Alle samferdselspakker vil ha en viss grad av usikkerhet. Prosjekter kan fa gkte kostnader
eller forsinket framdrift og antall bompasseringer kan reduseres og gi mindre inntekter enn
forutsatt.

Portefaljestyring gjgres gjennom arlig rullering av firearige handlingsprogrammer som
behandles i kommunestyrer og fylkesting. I tillegg legges det opp til stgrre revidering av
avtalen etter behov, for eksempel i forbindelse med rullering av Nasjonal transportplan
hvert fjerde ar.

Det gir oppdatert beslutningsgrunnlag og mulighet til a korrigere kursen ved behov.

Mal- og resultatstyringssystemet vil veere et viktig underlag for arbeidet med
handlingsprogrammer og langsiktige prioriteringer. Dette innebeerer at det er ngdvendig a
vurdere hvordan ulike tiltak bidrar til oppfyllelse av malene for Buskerudbypakke 2.
Samtidig skal det vaere rom for a gjere lokalpolitiske vurderinger som er ngdvendige for a
skape enighet om tiltak og aksept for bompengeinnkreving.

Alle tiltak er med i tiltaksportefaljen, bade prioriterte og ikke-prioriterte tiltak. Forslag til
ikke-prioriterte tiltak kan tas opp til ny vurdering i bypakke-perioden.

Buskerudbypakke 2 forutsetter delfinansiering med bompenger. Alle bompengeprosjekter
ma behandles i Stortinget. Far behandlingen ma en del krav vaere oppfylt. Det ma vaere
gjennomfart KVU/KS1 av bypakka og det ma foreligge en felles areal- og transportplan.
Det ma ogsa foreligge vedtatte reguleringsplaner og godkjente kostnadsanslag for starre
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prosjekter i de farste arene av bypakkeperioden. Dette er krav som er tilfredsstilt for
Buskerudbypakke 2.

Det legges opp til at Buskerudbypakke 2 vil ha firearige handlingsprogram som rulleres
arlig. Handlingsprogrammet skal omtale status pa igangsatte og planlagte tiltak, rapportere
pa maloppnaelse, oppdaterte prognoser for kostnader og inntekter, prioritering av tiltak og
forventet maloppnaelse.

Handlingsprogrammet vil bli behandlet hvert ar av kommunestyrer og fylkesting. Dette vil
danne et viktig grunnlag for omtale i statsbudsjettet for pafglgende ar. Vedtatt statsbudsjett
er en forutsetning for statsetater og lokale myndigheter kan disponere bompenger til
prioriterte tiltak. Arlig rullering sikrer et oppdatert beslutningsgrunnlag for
portefaljestyring av pakka.

Portefgljestyring er et element som gir ngdvendige justeringsmuligheter i pakkene over tid.
Det innebeerer at tiltak vurderes ut fra hvordan de bidrar til malene. Samfunnsgkonomi skal
innga i vurderingene. Det samme skal planstatus, kapasitet pa planlegging og
gjennomfaring og ikke mist disponible midler. Prioriteringene ma tilpasses tilgjengelige
gkonomiske rammer, mulig framdrift pa planlegging og bygging.

Dette er et virkemiddel for at Buskerudbysamarbeidet skal kunne gjgre ngdvendige
justeringer. Aktuelle vurderinger som ma gjgres underveis kan veere:

Behov for & revurdere malene?

Gar utviklingen i riktig retning og tempo?

Prioriteres de rette tiltakene?

Kreves flere eller andre tiltak?

Portefgljestyring gjares gjennom arlige revideringer av handlingsprogram og starre
reforhandlinger ved behov, for eksempel knyttet til rullering av Nasjonal transportplan
hvert fjerde ar.

Statens vegvesen vil utarbeide et faglig grunnlag til den lokalpolitiske sluttbehandlingen
basert pa bestilling fra ATM-utvalget etter hgringsrunden pa denne rapporten.
Haringsrunden bgr derfor ta stilling til hvilket/hvilke bompengekonsept som skal legges
fram og premisser for dette, herunder valg av takstniva og/eller forutsetninger om
finansieringspotensial som beregningene skal baseres pa.

Forutsatt lokalpolitisk tilslutning til et opplegg for bompengeinnkreving, tiltaksportefalje
og opplegg for portefaljestyring, vil dette gi grunnlag for a fremme forslaget for Stortinget.

De endelige lokale vedtakene ma ved sluttbehandling inneholde falgende punkter:

e Valg av bomkonsept (plassering bomstasjoner og eventuelle trafikkregulerende tiltak
som stenging av gater, oppstart og varighet)

e Bomtakster
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¢ Rabattordninger og fritak i henhold til takstretningslinjer

¢ Innholdet i prosjektportefgljen

e Organisering av portefgljestyring

e Garanti for opptak av lan

e Vedtak om fylkeskommunale og kommunale bidrag til finansiering av bypakka

Videre saksgang ivaretas av Statens vegvesen, og deretter av Samferdselsdepartementet.
Stortinget fatter endelig vedtak om iverksettelse av Buskerudbypakke 2.

Buskerudbysamarbeidet har som mal & innga en byvekstavtale med staten. Ordningen med
bymiljgavtaler ble lansert i Nasjonal transportplan (NTP) 2014-2023. Det er et viktig
virkemiddel for staten til a realisere nullvekstmalet for personbiltrafikk og andre mal for
transport- og arealutviklingen i ni prioriterte byomrader inkludert Buskerudbyen.

Ordningen med bymiljgavtale er viderefgrt i NTP 2018-2029. Staten har satt av betydelige
midler til tiltak for kollektivtrafikk og sykkel. Bymiljgavtale skal erstattes av byvekstavtale
og vil inkludere bade bypakka, byutviklingsavtale (avtale om lokaliseringspolitikk/
arealplanlegging) og belgnningsmidler (avtale for a styrke kollektivtrafikken og redusere
biltrafikken).

For & innga en byvekstavtale stilles det krav til en form for trafikantbetaling. Av de ni
byomradene er det kun Buskerudbyen som ikke har det i dag. Med Buskerudbypakke 2
tilfredsstilles kravene til en byvekstavtale.

Buskerudbypakke 2 kan i farste omgang vedtas som en ordinaer bypakke. I trad med
lokalpolitiske vedtak og statlige faringer, kan en starte forhandlinger med staten om en
byvekstavtale som gir rom for a finansiere ytterligere tiltak samtidig som areal-
/lokaliseringspolitikken blir tettere integrert med transport. Malet er enda bedre
maloppnaelse. Bypakka vil da innga i den nye avtalen.
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Sykkeltiltak fra felles sykkelplan prioritert etter vegeiers vurdering av nar de kan
gjennomfares i perioden 2018-23. Strekningene er delt opp etter kommune.

Kv = kommunale veg, fv = fylkesveg og rv = riksveg.

Tiltak som inngar i en riksvegrute er markert. En riksvegrute kan fa statlige midler til &
bygge sykkelinfrastruktur. Rutene kan ga ved kommunale, fylkeskommunale eller statlige
veger. Forutsetningen er at det finnes en formelt vedtatt plan for hvor riksvegruter bar ga
0g at vegeierne og staten er enige. Lokalt er tiltakene synliggjort i Handlingsprogrammet
for NTP 2018-2013 og riksvegruter vil kunne fa statlig delfinansiering gjennom en
byvekstavtale.

Prioriterte infrastrukturtiltak er forelgpig estimert til ca. 350 mill. kr.

Tiltak Lengde | Prioritering | Riksveg-
() rute

8-4-1 Haugveien

8-4-2 Haugveien forlengelse 230 - Kv.
1-15-1  Jernbanegata 220 _ Fv. 68
1-15-2  Mgllergata 120 _ Fv. 68
1-18-5  Drammensveien 740 _ Kv.
1-18-6  Drammensveien 200 - Kv.
1-15-3  Storgata 430 2 Kv.
8-3 Kirkealleen 340 2 Rv. 35
1-16-2  Semsveien 1470 2 X Kv.
1-18-2  Drammensveien 160 2 Kv.
1-18-3  Drammensveien 260 2 Kv.
7-7-1 @stre Brugate 440 3 X Rv. 35
7-7-2 Vestre/@stre Brugate 480 3 X Rv. 35
7-7-3 Vestre Brugate 610 3 X Rv. 35
1-16-4  Kirkealleen 450 4 X Rv. 35
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Nedre Eiker
Prioriterte infrastrukturtiltak er forelgpig estimert til ca. 650 mill. kr.

Nr. Tiltak Priori-tering | Riksvegr

10-2-1 Bruveien
1-20-7 Strandveien
11-1-2 Steinseth

1-21-2 Drammensveien

7-11-8  Gs-bru Vinnes 80 2 Fv. 283
11-1-3  Mjgndalslokket bru 300 2 Fv. 238
(Nedre Eiker bru)

10-4-1  Hagatjernveien 590 2 Kv.
10-4-2  Hagatjernveien 1350 2 Kv.
1-21-1 Drammensveien 1960 2 X Fv. 28
1-18-8  Steinbergveien 280 2 X Kv.
10-2-3  Mjgndalen bru 270 3 Kv.
Drammen

Prioriterte infrastrukturtiltak er forelgpig estimert til ca. 560 mill. kr.

@vre torggate

15-1 Drammen Park 150 Kv.
7-15 Landfallgya / @vre 1540 Fv. 42
Storgate
7-16-3  Nedre Strandgate 290 Kv.
7-16-5  Strandveien 400 X Rv. 282
12-1-9  Konnerudgata 270 Kv. *
12-1-8  Konnerudgata 350 Kv. *
12-1-7  Konnerudgata 380 Kv. *
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12-1-6  Konnerudgata 340 Kv. *
12-1-5  Konnerudgata 810 Kv. *
15-3 Grgnland 540 Kv.
12-1-4  Konnerudgata 1020 Kv. *
12-1-3  Konnerudgata 930 Fv. 36
7-16-4  Nedre Strandgate 660 Kv.
7-16-6  Strandveien 230 - X Rv. 282
7-14-2  Muusgya 480 - Kv.
7-14-1  Buskerudveien 520 - Kv.
7-13 Buskerudveien 1960 - Kv.
9-11-1  Engene 240 - Fv. 23
/Tomineborgveien
9-11-4  Tomineborgveien 70 - E18
1-23-4  Holmestrandveien 220 - X Fv. 39
1-24 Skippergata 390 Fv. 319
13-1-1  Austadveien 2540 Fv. 35
* Konnerudgata er fylkeskommunal, men gang- og sykkelveg er kommunal veg.
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Prioriterte infrastrukturtiltak er forelgpig estimert til ca. 50 mill. kr.

En del prosjekt i Lier som har prioritet Hoy A i Felles sykkelplan er vurdert & ha behov for
bedre overordnet planavklaring fer detaljplanlegging kan starte, f.eks. Lierstranda. Disse
tiltakene er derfor ikke aktuelle for realisering i farste periode.

Tiltak Lengde Priori-tering | Riksvegr Veg
(m)
Kv

Hegsbroveien

9-14 Ringeriksveien 610 - Fv. 285
2

9-11-5  Bruusgardsvei / 910 X E18
Teglverksveien
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