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INNLEDNING

Nye Hgnefoss stasjon er under planlegging. Lokale og regionale myndigheter har behov for & se
togtilbudet i sammenheng med det lokale busstilbudet i Hgnefoss, slik at ngdvendig areal kan
avsettes til infrastruktur for busstilbudet ved jernbanestasjonen og i Hgnefoss sentrum. I tillegg
til 8 se pa situasjonen etter at ny stasjon er etablert ser en ogsa pa kortsiktige Igsninger basert
pa dagens togtilbud.

Rapporten baseres pa prinsipper for utvikling av et moderne kollektivtilbud. Disse presenteres
forst. Deretter presenteres tre prinsipielle scenarier for et nytt kollektivtilbud p& Hgnefoss. Disse
presenteres med fordeler og ulemper. Eventuelle avbgtende tiltak beskrives, samt anbefaling for
videre arbeid.

Rapporten er bestilt av Buskerud fylkeskommune og Ringerike kommune. Arbeidet er gjennom-
fgrt i samarbeid med en arbeidsgruppe med representanter fra Buskerud fylkeskommune, Ringe-
rike kommune, Statens vegvesen og Bane NOR. Rapporten er skrevet av Sindre Hognestad og
Kari Ovesen Haugland i Rambgll i perioden mai-august 2017.



2.1

2.2

2.3

BAKGRUNN

Om prosjektet

Staten planlegger ny Ringeriksbane til Hgnefoss. Dette vil vaere en del av InterCity-satsingen.
Ringeriksbanen planlegges sammen med E16 Hggkastet-Hgnefoss, og kalles «fellesprosjektet»
(forkortet FRE). Det utarbeides statlig reguleringsplan som er forutsatt sendt pa hgring andre
kvartal 2018. Som et av flere grunnlag for denne planen er det behov for 8 vite hvordan kollek-
tivknutepunktet Honefoss skal utformes. Dette gir blant annet grunnlag for & planlegge arealer
ved jernbanestasjonen avsatt til buss, herunder terminal, holdeplasser, gangadkomster, ngdven-
dig veistruktur. For @ kunne planlegge utformingen av knutepunktet, er det ngdvendig & se pa
hvordan fremtidens busstilbud i Hgnefoss kan knyttes til togtilbudet.

Ringerike kommune har besluttet 8 starte omraderegulering av Hgnefoss sentrum. Som en del av
dette vil fylkeskommunen sette i gang et utredningsarbeid for fremtidig transportsystem, herun-
der en utredning av kollektivsystemet. Det er besluttet & gjgre en utredning av kollektivtilbudet
parallelt med utredningen av hele transportsystemet.

Denne rapporten skal bade gi innspill til reguleringsplanen for stasjonsomradet (FRE) og til om-
radereguleringsplanen for sentrum.

Videre er det beskrevet forslag til endringer av transportsystemet i et kortere tidsperspektiv fram
til ny Ringeriksbane kommer.

Mal

Samfunns- og effektmal for FRE er ikke direkte relevante for utformingen av Hgnefoss som knu-
tepunkt. Dette fordi de setter opp ma for de regionale effektene av Ringeriksbanen, og ikke for
stasjonen og stasjonsomradet.

I mandat for transportanalyse for Hgnefoss beskrives blant annet fglgende mandat:

e Transportsystemet skal gi befolkningen p& Hgnefoss god mobilitet og effektiv naeringstrans-
port

e Transportsystemet skal bygge opp under gnsket by- og arealutvikling

e Nullvekstmalet legges til grunn, vekst i persontrafikk skal tas med sykkel, gange og kollektiv-
transport

o Det skal legges til rette for god og effektiv kollektivbetjening, gange- og sykkeladkomst til
Hgnefoss jernbanestasjon, sentrum, busstasjonen og andre stgrre arbeidsplas-
ser/institusjoner. Sykkel, gange og kollektivbetjening skal gi konkurransedyktig reisetid
sammenlignet med personbil.

e Framkommeligheten p3 vegene m3 ikke skje pa bekostning av kollektivtrafikkens konkurran-
sekraft

Andre relevante planer og utredninger

I tillegg til FRE pdgar det flere andre relevante plan- og utredningsarbeid:

e Regional areal- og transportplan for Buskerud 2016-16. Planforslag lagt ut til offentlig etter-
syn med hgringsfrist 27. oktober 2017. http://www.bfk.no/Politikk/Politiske-saker-og-
moter/Motekalender/#se:mote/moteid:61/utvalgid:3

e KVU for Hgnefoss. Oversendt Samferdselsdepartementet i 2015.
http://www.vegvesen.no/vegprosjekter/honefoss

e Omraderegulering av Hgnefoss sentrum, i oppstartsfase.

Relevante dokumenter for dette oppdraget er for eksempel:

e Statens vegvesen/Jernbaneverket: Fellesprosjektet Ringeriksbanen og E16 Hggkastet-
Hgnefoss. Statlig reguleringsplan med konsekvensutredning. Forslag til planprogram, hg-
ringsutgave. (07.10.2016)
http://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/ringeriksbanenogel16/innhold/2016/planprogra
m-pa-horing/

e Rambgll (for Ringerike kommune): Utvikling i tilknytning til Hgnefoss IC-stasjon (april 2016)


http://www.bfk.no/Politikk/Politiske-saker-og-moter/Motekalender/#se:mote/moteid:61/utvalgid:3
http://www.bfk.no/Politikk/Politiske-saker-og-moter/Motekalender/#se:mote/moteid:61/utvalgid:3
http://www.vegvesen.no/vegprosjekter/honefoss
http://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/ringeriksbanenoge16/innhold/2016/planprogram-pa-horing/
http://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/ringeriksbanenoge16/innhold/2016/planprogram-pa-horing/

Parallelloppdrag for Hgnefoss (april 2016)
http://www.ringvirkninger.com/byutviklingparallelloppdrag/

Brakar: Strategiplan 2015-2040 (april 2015) https://brakar-
no.s3.amazonaws.com/uploads/documents/365b872f-5496-400b-8082-2950b70ff272.pdf
Statens vegvesen/Urbanet Analyse: Kollektivtransport — utfordringer, muligheter og Igsninger
for byomrdder (mai 2017)
http://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/Miljovennlig+transport/Kollektivtransport/litterat
ur/_attachment/1871542?_ ts=15c58b1a098&fast_title=Kollektivtransport+-
+Utfordringer%2C+muligheter+og+1%C3%B8sninger+for+byomr%C3%A5der
Samferdselsdepartementet/Civitas: 79 rad og vink for utvikling av kollektivtransport i regio-
nene (juli 2015) https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/ny-veileder-79-rad-og-vink-for-
utvikling-av-kollektivtransport-i-regionene/id2426081/

Ruter: Prinsipper for linjenettet (2012)
https://ruter.no/globalassets/dokumenter/ruterrapporter/2011/17_2011_prinsipper_for_linje
nettet.pdf


http://www.ringvirkninger.com/byutviklingparallelloppdrag/
https://brakar-no.s3.amazonaws.com/uploads/documents/365b872f-5496-400b-8082-2950b70ff272.pdf
https://brakar-no.s3.amazonaws.com/uploads/documents/365b872f-5496-400b-8082-2950b70ff272.pdf
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3.2

3.2.1

3.2.2

3.2.3

FAKTAGRUNNLAG

Datagrunnlag

Det er innhentet data fra SSB for befolkningsdata / tetthet. Rutetabeller fra Brakar er underlag
for & vurdere traséfgring, tilbudsniva og reisetider. Pastigningstall fra Brakar er benyttet for 8
vurdere bruk av dagens linjer. Trafikktall fra vegkart.no (SVV) gir informasjon om trafikkmengder
og RTM (Regional transportmodell) kan gi informasjon om reisestrgmmer.

Dagens kollektivtilbud i Henefoss

Det er i dag 21 busslinjer som betjener sentrumsomradene i Hgnefoss. Disse linjene kan define-

res inn i tilbudssegmenter:

e Lokal (bybuss), betjener Hgnefoss by med tilhgrende boligomrader

e Regionbuss, betjener omlandet utenfor Hgnefoss byomrade, samt strekningene Hgnefoss -
Oslo og Hgnefoss — Drammen

e Langrutebusser

e Skolebuss

e Kombinert skole og regionrute

Lokalbuss / bybuss

Det er primeert tre bybusslinjer som betjener Hgnefoss internt i et kors med sentrum i midten:
e 222 Heradsbygda - Hgnefoss sentrum (mot vest)

e 223 Hgnefoss - Klekken — Hgnefoss (mot gst)

e 228 Morgenbgen - Hgnefoss sentrum - Hvervenmoen (pendel nord - syd)

Linje 222 starter i sentrum og vender i vegnettet (ring) i Herdadsbygda. Siden bussen vender i
ring vil avgangstiden fra Heradsbygda vaere styrt av ankomsttiden. Det gjgr at bussene kun kan
taktes (dvs. planlagt passeringstid) i en retning (med mindre bussen gjgr et opphold i ringen, da
med passasjerer om bord). Tiden bussen bruker fra start i sentrum til den er tilbake (omigp) er
21 minutter. Det muliggjgr at en buss kan gi et halvtimes tilbud.

Linje 223 har to trasévarianter, en om Klekken hotell, en om N. og @. Berg. Linjen snur i en rela-
tivt lang ring i Haugsbygd. Tilsvarende linje 222 vil ankomstiden vaere styrende for avgangstiden
og gir kun handlingsrom for takting i en retning.

Langruter

Ikke mange langruter kjgrer innom Hgnefoss, men Nor-WayBussekspress linje 160/161 (Valdres-
ekspressen) kjgrer innom med atte avganger/retning i degnet. Videre betjenes Hgnefoss sentrum
av Nettbuss Express linje 170 (Oslo - Oslo lufthavn/Drammen - Hgnefoss - Gol - Lserdal - Sogn-
dal - Fgrde) pa to av tre avganger daglig.

Regionbusser

Regionbusser knytter tettsteder, landsbygd, og byer sammen med Hgnefoss. Den mest brukte
regionlinjen er 200 som betjener Hgnefoss — Oslo. Denne linjen vil f& en annen rolle i det Ringe-
riksbanen blir en realitet. Det er usikkert hvilket omfang og potensial som ligger i 8 eventuelt la
denne linjen innga i et buss- tog tilbud, men den vil ha et underveismarked mellom jernbanesta-
sjonene. Linje 101 knytter Hgnefoss - Vikersund - Drammen sammen. I dag har denne en kor-
respondanse mot tog pa Hokksund og derav «l3st» rutetid, med mindre denne splittes e.l. pa
Vikersund. Linje 221 Knytter Hgnefoss mot Jevnaker. Kjgretiden er 25 minutter og gir et effektivt
omlgp pd 60 minutter slik at denne kan tilby fast avgang hver time med en buss. Tiden i mellom
ankomst og avgang i hver ende er 5 minutter. Handlingsrommet for a gjgre avstikkere pa
traséen er begrenset.

Det er ogsa et lokalt rutetilbud i regi av Oppland fylkeskommune pa tvers av fylkesgrensa mot
Oppland. Dette gjelder bl.a. rute 701 til Toso skole og 720 til Dokka om sommeren. Videre gar
det flybuss, Linje 269 (Askeladden) fra Sundvolden via Hgnefoss og Jevnaker til Oslo Lufthavn ni
ganger daglig.



3.2.4 Skoleskyss

Skoleskyss er en lovpalagt oppgave som ma handteres innenfor rammene i lov og forskrift. Sko-

leskyssen kan derfor bli fgrende for kollektivtrafikken, saerlig for linjer med relativt f& avganger
og linjer som dekker omrader utenfor sentrum. Disse linjene er ikke egnet for 8 inngd i et sam-
spill med ny Ringeriksbane. Skoleelever til de videregdende utgjgr en vesentlig del av kunde-
grunnlaget til bussene i Hgnefoss sentrum. Sentrumsstoppet ligger rett ved Ringerike viderega-
ende skole. Honefoss videregdende skole ligger i underkant av 1 km lenger sgr, pd den andre
siden av Kvernbergsund bru. Det er en akseptabel gangavstand mellom Hgnefoss vgs og sen-

trumsstoppet. Imidlertid er det i flere tilfeller for kort tid mellom ankomst/avgangstid og skoles-

tart/-slutt til at man kan legge opp til at elevene skal ga mellom skolen og sentrumsstoppet.
Dette gjelder saerlig for linje 101 med elever fra Vikersund-/Tyristrand-omradet, da denne linja
korresponderer med toget p& Hokksund. Det gjelder ogsa en del linjer som blir sveert forsinket i
veinettet gjennom byen.
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Figur 1 — Dagens kollektivtilbud i Honefoss (kilde: Brakar as), datert 2017-08




3.3

11

Nr Destinasjon Frekvens Frekvens Apnings- Tilbud Tilbud

rush dagtid tid Lgrdag Sgndag
hverdag

. . 60 min, 60 min,
222 Hgnefoss-Heradsbygda 15/20 min. 30 min. 05 07-24 11-23
) ) . . _ 60 min, 4 avg.,
223  Hgnefoss-Klekken-Hgnefoss 30 min. 60 min. 05-22 09-22 11-20
. . 30-60 min, 60 min,
228 Morgenbgen-Hvervenmoen 15/30 min. 20 min. 05-24 07-23 11-23

Tabell 1 - Oversikt over tilbudet pa de viktigste bybusslinjene i Honefoss. Noen forenklinger er gjort for &
bedre lesbarheten. (Kilde: brakar.no)

Rute Strekning Tilbudssegment Daglige avganger
101 Hgnefoss - Hokksund - Drammen Region 22
200 Hgnefoss - Oslo Region 54
210 Hgnefoss-Utstranda-Sollihggda Skole 6
211 Hgnefoss - Rgyse - Vik Skole/ord 17
212 Hgnefoss-Sundvollen Skole/ord 7
214 Hgnefoss-Dalsbraten Skole 2
221 Hgnefoss-Haug-Jevnaker Region 25
222 Heradsbygda - Hgnefoss sentrum Lokal 78
223 Hgnefoss-Klekken-Hgnefoss Lokal 42
224 Hgnefoss-Lisletta-Haug Skole 8
225 Hgnefoss - Viul Skole/ord 13
228 Morgenbgen - Hgnefoss sentrum - Hvervenmoen Lokal 95
230 Hgnefoss-Rabba-Hov Bestillingsrute

232 Hgnefoss-Halllingby-Nes Skole/ord 27
233 Hgnefoss-Vestre Rdal-Elsrud Skole/ord 15
241 Hgnefoss-Noresund-Norefijell Skole/ord 17
242 Hgnefoss - @st-Veme Skole/ord 4
243 Hgnefoss-Veienmoen Skole 4
254 Plogen-Tyristrand-Hgnefoss Skole 3
701 Toso skole (Jevnaker) - Hgnefoss Region 13

Tabell 2 - Oversikt over antallet avganger pr linje og segment. Linjer med rgdt er bylinjene i Hgnefoss.
(kilde: Brakar.no)

Dagens reisealternativer mellom Hgnefoss og Oslo
Dagens reisealternativer bestar hovedsaklig av tog, buss og bil. Disse hovedalternativene blir i
stgrre og mindre grad kombinert med hverandre og med sykkel og gange.

Tog Dagens togtilbud mellom Hgnefoss og Oslo er ikke sammenlignbart med det nye som plan-
legges med Ringeriksbanen. Dagens tilbud er en del av Bergensbanen via Drammen og
Hokksund, og bruker ca 1,5 time til Oslo, med kun 4-5 avg. daglig.

Buss Brakars linje 200 er rutesatt med 1 time og 15 minutter mellom Honefoss sentrum og Oslo
bussterminal i morgenrush. Linja har avgang hvert kvarter i rushtid, en gang i timen ellers.

Bil Med bil beregner Google en kjoretid p8 én time mellom Honefoss og Oslo n8r det ikke er kg. I
rushtid er kjgretiden lengre.
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Det er gjennomfgrt sparreundersgkelser for 8 fa mer innsikt i omfanget av overgangsreisende
mellom linje 200 og de lokale linjene. Utvalget er noe tynt for & kunne konkludere med omfang-
et. Undersgkelsen paviser riktignok at det er en viss utveksling mellom linjene, men det er ogsa
kommentert at enkelte linjer har mindre grunnlag, f.eks. p%pekes det fra Brakar at sannsynlighe-
ten er stor for at mange i Haugsbygd velger & reise med bil og parkere pa Botilrud for sd & reise
med buss videre derfra. Dette gir betydelig mindre reisetid enn via sentrum og 223/224.

Traséer og korridorer for buss

Busstrafikken kan fordeles pa fire korridorer:

Korridor Linjer Busser/dag
Trafikkorridor Henefoss bru 221, 223, 224, 225, 228, 232 210
Trafikkorridor Kvernbergsund bru 200, 210, 211, 212, 214, 224, 228 189
Trafikkorridor Arnemannsveien 222,233,241, 242, 243 118
Trafikkorridor Askveien 101, 254 25

Tabell 3 - Fordeling av busstrafikk pa trafikkorridorer i Honefoss

Trafikken i Kongens gate og Hgnefoss bru er ca. 20.000 ADT. Trafikken gir tidvis darlig frem-
kommelighet for buss. Som beslutningsgrunnlag for tiltak kan det hentes ut data fra regional
transportmodell (RTM) som kan pavise hvor denne trafikken skal til og fra.

Befolkning og markedsgrunnlag

I flg. SSB 2016 er det 15400 innbyggere i Hgnefoss. Fremstillinger av bosetningsmgnsteret anty-
der at mange av disse bor nzer sentrumsomradene innenfor en avstand i luftlinje p& 3 km fra
sentrum. Omrddene Haugsbygd og Heradsbygda ligger unntaksvis utenfor.

I 7 -
| Kollektivutredning N Kollektivutredning N

Henefoss A Heonefoss A
| [ | e

Araat Besane Antal Bosstse

=3 i
Il " - » &
l |
) |
} :
|
|
|
ez sAa TN V108 peyr [ERIEINGN - — — porzasemnd TaT42 oo 20 EEIRIMON e — —nrrese

Figur 2 - Befolkningsstruktur, buffersone og flatedekning for bybusslinjene, sirkelen har radius pa 3 km.

Nzerliggende reisevaneundersgkelse fra Buskerudbyen antyder at buss har sitt stgrste marked pa
reiser over 3 km. Gang og sykkel har stgrsteparten av sitt reisemarked under 3 km. Bilfgrer og
passasjer er tilstedevaerende i alle reisemarkeder. Med utgangspunkt i dette legges det til grunn
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at reisemarkedet for buss primaert er for reiser over 3 km. Hvis malpunktet er sentrum i Hgne-
foss vil Heradsbygda og Haugsbygda vaere typiske «bussmarkeder» og med et trafikkgrunnlag
over kritisk minimum. Dette er en noe grov markedsanalyse fordi topografi og forskjellige mal-
punkt spiller inn. Siden sentrum i Hgnefoss ligger lavere enn omkringliggende boligomrader er
det flere omr@der som vil inngd i det typiske bussmarkdet, f.eks. Hvervenmoen i sgr og Morgen-
bgen i nord.

(NSRRI JU— o - 0 EOEEY
sykke  |NEENEN 52 : s EEED

Kollektiviransport

(eks. fiy) ¥ 18 21 7 a8
CRITT s | - S 16 21 15 21
0 20 ap Prosent  gg 80 100
EBMindreenn1km W1t 29km I3649km MSUHI99km WMIOHI199km W20 km eller lengre

Figur 3 — Reisemiddelvalg etter reisens lengde (kilde: UA-rapport 58 Buskerudbyen)

I reisevaneundersgkelsen for Buskerudbyen har Urbanet Analyse definert standarder for tilgang
til kollektivtransport basert pa avstand og frekvens.

Under500m 500m=1km 1km=15km 15kmtil2km Over2km

Minst 8 avg. prtime  Ekstremt god  Sveert god Middels Middels Sveert darlig
Minst 4 avg. prtime  Sveert god God Middels Darlig Sveert darlig
2-3 avg. pr time God Middels Darlig Darlig Svaert darlig
1 avg. prtime Middels Darlig Darlig Sveert darlig Sveert darlig
Sjeldnere Sveert dirlig  Svaert dérlig Sveert darlig Svaert darlig Svaert darlig

Tabell 4 — Kvalitetsvurdering av tilgang til kollektivtrafikk (Urbanet 2014)

I kartet for Hgnefoss er det forgkt & illustrere en buffersone (400 meter antas a vaere ca. 500
meter i terrenget) for @ si noe om avstanden. Med kunnskap om frekvensene pa linjenettet ser vi
at store deler av bybussnettverket havner inn under «god» og «middels». Definisjonen sier ing-
enting om reiserelasjoner eller reisetid.

Reisevaner, passasjertall og kundetilfredshet
Rapporten «Reisevaner i Ringeriksregionen 2013/14» (Urbanet Analyse, 2015), viste:
- 92 % av den voksne befolkningen har fgrerkort for bil, og hver husstand har i gjennom-
snitt 1,7 biler
- 86 % av de yrkesaktive har tilgang til gratis parkering hos arbeidsgiver
- 60 % av befolkningen bor innenfor 500 meter fra en holdeplass
- 7 % av befolkningen har kollektivtilbud med avg. minst fire ganger i timen
- 76 % av de daglige reisene er med bil, 16 % er gangturer, 4 % sykkelturer og 4 % kol-
lektivreiser.
- Befolkningen foretar 3 reiser per dag i snitt.
Tallene viser at bilen dominerer som transportmiddel i regionen. Dette er ganske vanlig i byer av
tilsvarende stgrrelse.

Det har over flere ar veert en nedgang i antall kollektivreiser pa Ringerike. I samme periode har
det vaert en vekst i folketallet. Brakars reisetall viser at det var faerre kollektivreisende pa Ringe-
rike i 2016 sammenlignet med aret for. Nedgangen for linjene pa Ringerike (uten linje 200) var
pa 4,7 %. Linje 200 var uendret. Det var ogsa en signifikant nedgang i antall reiser pa Ringerike
fra 2014 til 2015. Resten av fylket har hatt en oppgang i antall reiser.
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Brakar hadde 720 761 reiser pa Ringerike i 2016 (Ringerike og Hole kommuner, uten linje 200).
Til sammenligning var det 4 465 293 reiser i Drammen.

Totalt pastigende 2016

200 - Hgnefoss - Oslo 364749
228 - Morgenbgen - Hgnefoss sentrum -...
222 - Heradsbygda - H@nefoss sentrum
232 - Henefoss-Halllingby-Nes

211 - Henefoss - R@yse - Vik

241 - Henefoss-Noresund-Norefjell

221 - Hgnefoss-Haug-Jevnaker

210 - Hgnefoss-Utstranda-Sollihggda
223 - Hpnefoss-Klekken-Hgnefoss

213 Vik - Rgyse

212 - Hgnefoss-Sundvollen

233 - Hgnefoss-Vestre Adal-Elsrud

224 - Henefoss-Lisletta-Haug

225 - Hgnefoss - Viul

254 - Plogen-Tyristrand-Hgnefoss

243 - Hpnefoss-Veienmoen

251 - Sandaker-Ask-Tyristrand

242 - Hpnefoss - @st-Veme
214 - Hpnefoss-Dalsbraten | 3547
252 - Sokna-Stremsoddbygda | 2 840
239 Nes-Hengslet-Rinna | 2320

244 - Sokna-Solli-Barnas | 2177

253 - Sokna-Brekkebygda 1571

0 100 000 200 000 300 000 400 000

Figur 4 — Passasjerer pr linje pr ar 2016 tall (kilde: Brakar)

Brakar maler kundetilfredsheten arlig. Malingen blir gjort med ombordintervjuer fortlgpende
gjennom &ret og maler en rekke tilfredshetskriterier. Tallene for 2016 viser en svaert hgy kunde-
tilfredshet pa Ringerike, hele 98 %, en gkning fra 85 % aret for. Dette skjer samtidig som at
passasjertallene gar ned. Det er interessant & spekulere i hvorfor det er slik. Er dagens tilbud s
tilpasset dagens kunder at det har nadd sitt potensial? Er dagens kunder «tvungne» kollektivtra-
fikaner uten reelle valg, evt er de idealister? Hva kan man da gjgre for a fa flere kunder enn i
dag?
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I januar 2016 ble det gjort en kvalitativ undersgkelse med gruppesamtaler med to grupper pa
Hgnefoss — en gruppe med kunder (7 personer) og en gruppe med ikke-kunder (8 personer).
Hovedfunnene fra undersgkelsen kan oppsummeres slik:

De viktigste faktorene for valg av fransportmiddel i hverdagen

KUNDER IKKE KUNDER
* FREKVENS - FLYT - TILGJENGELIG + EFFEKTIVITET — ENKELHET — PRIS -
INFORMASJON TILGJENGELIGHET
* Ngkkelord: hyppige avganger, * Ngkkelord: direkte transport, ncerhet
ngyaktighet, pdlitelighet, faste fil fransportmiddel/dit man skal,
fidspunkter, komrespondanse med pdilitelighet, neyaktighet, komme
annen kollektiv fransport, left raskt frem, konkurransedyktige priser,

tilgiengelig og oppdatert informasjon enkelt & ta med barn
pa nett, i buss og p& holdeplass

Figur 5 - Resultat fra gruppesamtaler pd Hgnefoss og i Kongsberg (Brakar/Opinion, februar 2016)

Det ble ogsd gjennomfgrt telefonintervjuer med 850 personer pd Hgonefoss i den samme under-
sgkelsen (Brakar/Opinion, februar 2016. De viktigste driverne for at kundene skal bli mer forngyd
med tilbudet p&d hverdager er:

e Bussen gar tidlig om morgenen og utover kvelden

e Bussen gar ofte

e Bussen gar pa faste tidspunkt hver time

e Lokalbussen korresponderer med andre kollektive transportmidler

e Hyggelige sjdforer
De viktigste driverne for at de potensielle kundene skal bli mer forngyd pa hverdager er:

e Bussen gar ofte

e Bussen gar pa faste tidspunkt hver time

e Bussen gar tidlig om morgenen og utover kvelden

e Bussene eri rute
Denne undersgkelsen viser at kunder og potensielle kunder pa Hanefoss har omtrent de samme
gnskene for kollektivtilbudet lokalt. Undersgkelsen viser ogsa at folk er lite forngyd med tilbudet i
helgene, og gnsker seg et bedre helgetilbud.
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Nytt togtilbud

Ringeriksbanen vil forkorte reisetiden mellom Oslo og Hgnefoss vesentlig. Ved ferdigstillelse vil
Sandvika veere kun 20 minutter med tog fra Hgnefoss. Reisetiden mellom Sandvika og Oslo S er
16 minutter, 12 minutter til Nationaltheatret. Reisetiden mellom Hgnefoss og Oslo blir da omtrent
35 minutter med tog. I forslag til Nasjonal transportplan (Meld. St. 33 (2016-2017)) beskrives
det at tiltaket muliggjer to tog i timen i grunnrute, samt fjerntog. Byggestart antas & bli i
2021/22. Med fem &rs byggetid antas apning av banen tidligst i 2026.

Exdsvoll

{ ) '\J( ) ‘ "'\"' " 'f' DD

Gardermoen

Henefoss

Litlestron
Lysaxer
OsSL10 S
Sandvika

Asker

Drammen O

Figur 6 - Utsnitt av figur 6.3 i forslag til Nasjonal transportplan (2018-2029). Denne viser to avg./time til
Hgnefoss og flere avg. i rush, samt en reisetid p& ca 35 minutter til Oslo.

Statlig reguleringsplan forventes godkjent i fgrste halvdel av 2018. Det er lagt opp til en planpro-
sess som gar direkte fra overordnede utredninger utfart i 2014-2016 til reguleringsplan med kon-
sekvensutredning.
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UTFORMING AV KOLLEKTIVTILBUD I HONEFOSS

Generelle prinsipper for planlegging av kollektivtilbud

I Brakars strategiplan 2015-2040 er det beskrevet 12 prinsipper for utvikling av kollektivtrafikk-
tilbudet. Disse prinsippene bygger fagteoretisk pa det som er trukket opp i HiTrans, et
EU/Interreg-prosjekt for utvikling av hgykvalitets kollektivtilbud i middels store europeiske byer.
Ruters «Prinsipper for linjenettet» (Ruterrapport 2011:17) bygger pd det samme. Samferdsels-
departementets veileder «79 rdd og vink for utvikling av kollektivtransport i regionene» (2015)
er i trdd med de samme prinsippene.

N&r kollektivtilbudet utformes, ma reisetid vektlegges. Ti prosent reduksjon i reisetiden kan gi 4
til 6 % flere passasjerer. Studier tyder pa at reisetid er viktigere for kundene nd enn tidligere, og
bar derfor vektlegges ved utforming av tilbudet (Vegdirektoratet, mai 2017).

Samferdselsdepartementets veileder om knutepunkt
I samferdselsdepartementets veileder (side 142) star det fglgende:

Jernbanestasjon eller b8tterminal utenfor knutepunktet for den lokale linjetrafikken
sentrum forekommer ogs8. Normalt er sen- ligge ved terminalen, mens sentrum betje-
trum klart viktigste mé8l for de reisende. Da nes med én eller flere av linjene p8 veien
bagr hovedknutepunktet, eventuelt med tak- til/fra terminalen.
ting i linjetrafikken, ligge i sentrum, mens Hvis avstanden mellom sentrum og ter-
jernbanestasjonen eller b&tterminalen betje- minal er kort, kan det vurderes § legge knu-
nes med en av linjene i nettet, helst den tepunktet for linjenettet midt mellom de to
med starst trafikkgrunnlag. stedene. Men dette er en d8rlig lasning hvis

Hvis det viktigste er § f8 god korrespon- gangavstanden blir lang for de fleste bru-
danse for videre reiser med tog eller b8t, bar kerne.

Dette er relevant for valg som ma tas for Hgnefoss, der jernbanestasjonen ligger noe utenfor
sentrum.

Brakars prinsipper for utvikling av kollektivtrafikktilbudet

Hensikten med Brakars prinsipper er blant annet &:

e Gjgre det enklere for kundene 8 forstd og finne frem i kollektivtrafikktilbudene
e Gjgre kollektivtilbudet gjenkjennbart i ulike deler av fylket

Under vil vi gjengi de mest relevante prinsippene for utviklingen av busstilbudet i tilknytning til
stasjonen i Hgnefoss.

Figur 7 - Gode knutepunkter. Det er viktig at omstigning kan skje sd smidig som mulig, med kort gang-
avstand. Knutepunktene ma sikres god tilgjengelighet til hovedveinettet. (Brakar, 2015)
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Feerre busser SENTRUM

m Mulig direkte reise
] (<]

Reguleringstid

En rutetabell

Figur 8 - Pendellinjer gjennom knutepunkter. Gir direktereise for flere kunder, sikrere korrespondanser,
faerre linjer, en rutetabell i stedet for to, billigere og mer effektivt ruteopplegg med mindre regulerings-
tid. (Brakar, 2015)

Figur 9 - Koordinering i knutepunkter. Utvider reisemuligheten i nettverket, og er viktigst i distriktene
der frekvensen p3 tilbudet er lavest. Bgr stgttes av systemer som informerer bussfgrerne som evt for-
sinkelser. (Brakar, 2015)

Kollektivfelt m
[ o

= Sy = ol - ulm o Gl o ulary - ey
fE=sn s e s S R S e S R P e e i e e
Bilke SENTRUM

Figur 10 - Darlig fremkommelighet er kostbart for bdde kundene, samfunnet og Brakar. Busstilbudet gar
i dag i all hovedsak i blandet trafikk og er derfor sdrbart for forsinkelser som fglge av biltrafikk. (Brakar,
2015)

T

400 m
—_— D ]

Figur 11 - Ideell stoppestedsavstand p& ca 600 m i byomrader, som gir gangavstander pa inntil 5 minut-
ter (Brakar, 2015)
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Linjefgring

I kollektivtrafikken opereres det med ulike typer av linjefgring med tilhgrende egenskaper:
- Radielle linjer
- Pendellinjer
- Ringlinjer

I praksis finnes det varianter og kombinasjoner av disse.

Radielle linjer kjennetegnes med at de trafikkerer mellom sentrum og omradene rundt, mer eller
mindre som linje til og fra. Typisk er det en sentrumsterminal (tidl. ofte kalt rutebilstasjon) som
er navet i dette systemet. Denne driften egner seg godt for reiserelasjoner som har sentrum som
malpunkt, f.eks. ofte regionale linjer. En fordel med dette systemet er at det er et felles punkt for
3 koble tilbudene og felles bussparkering og sjafgrfasiliteter. Ulempen med denne driften er at
dette gir et relativt stort arealbehov i de mest verdifulle sentrumsomradene og pafgrer bytte for
reisende gjennom sentrum.

Pendellinjer er typisk radielle linjer som trafikkerer gjennom sentrum og gir mulighet for gjen-
nomreise. Denne typen linjefgring er hensiktsmessig i byomrader der det er arealknapphet og
behovet for gjennomreiser / delreiser gjennom sentrum er tilstede. Ulempen er at Igsningen kre-
ver snuplass i hver ende og sjéfgrfasiliteter i minst en av endene, samt at det m3 finnes et mar-
kedsbehov av omtrent samme stgrrelse i begge ender av sentrum for at det skal fungere.

Ringlinjer er som navnet beskriver en linje som trafikkerer omrader i ring, og har start/stopp
underveis pa ringen. Ringlinjer kan vaere besnaerende 3 foresld da disse vil ha stor flatedekning
og kunne tilby mange reiserelasjoner underveis. Ringlinjer har flere ulemper:

e Ankomsttiden styres av avgangstiden, da det er uheldig om linja regulerer underveis i ringen.
Det er derfor ikke mulig & tilpasse avgangstidene pa linja med andre linjer, og korrespondan-
se blir kun mulig i en retning. Hvis linja regulerer underveis, ma passasjerer som allerede sit-
ter pd bussen vente sammen med bussen.

e Kunder tidlig i ringen far lang omvei til sentrum, men kort omvei tilbake. Forskning viser at
de fleste kundene finner dette lite attraktivt. Dette kan avbgtes med & doble innsat-
sen/kostnadene, og fa toveis ring.

e Ringlinjer er szerdeles lite kostnadseffektive. Dette gjelder spesielt dersom markedet er sen-
trumsrelatert, noe som gir forholdsvis lavt belegg p& store deler av strekningen. Et mer kost-
nadseffektivt tilbud gjgr at man kan spare penger, eller gi kundene et bedre tilbud for de
samme pengene.

I kollektivplanlegging tilstrebes vanligvis rett linjefgring fremfor ringlinjer. Unntaksvis kan ringlin-
jer vaere noe mer effektive der det er mange underveisreisende og mye av og pa underveis.

€ [ Unngs
100% 150-250% 250-450%
Rett linje med fa og  Krokete linje med mange Enveis ringlinjer med
sentralt plasserte og hyppige mange holdeplasser i
holdeplasser holdeplasser ytterkanten av omradet
|
[
100% 150% 200% 250% 300% 350% 400% 450%

Indeks for driftskostnad

Figur 12 - Ringlinjer er spesielt kostnadskrevende sammenlignet med rette linjer. De gir dessuten varie-
rende reisetider til og fra for stoppesteder som ligger tidlig og sent i slgyfen (Ruter, Prinsipper for linje-
nettet, 2012)
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Brakars strategiplan

Brakar har i sin strategiplan fremlagt prinsipper for utforming av kollektivtilbudet og skissert
hvordan dette kan implementeres i byen. Dette konseptet bygger dels videre p& dagens rute-
struktur, dels pd nye prinsipper (bl.a. HiTrans, se foran) for effektiv og kundefokusert kollektiv-
trafikk.

Hvalsmoen

Morgenboen

Haugsbygd

. inake
Heradsbygda Ringkol

3 Honefoss sentrum

Baraen
oergen

Hokksund
Hvervenmoen

Figur 13 - Stilisert kart over mulig fremtidig tilbud for Hgnefoss (kilde: Brakar AS)

Koordinering av tog- og busstilbudet i Hgnefoss

Hvis man tar sikte pd utvikling av et godt kollektivknutepunkt pa stasjonen, vil dette forutsette
gode byttemuligheter mellom tog og buss. Dette dreier seg om fysiske forhold som avstander,
hgydeforskjeller, sikt og informasjon, men ogsa tid.

Hvis bade buss- og togtilbudet har hyppige avg. (hvert 10. minutt eller oftere), far vi en sakalt
nettverkseffekt, og man vil som kunde alltid fgle at det er korrespondanse mellom avgangene.
Dette vil man ikke oppnd i Hgnefoss, da toget vil ha sjeldnere avg., og det vil ogsd veere urealis-
tisk 3 fa sa hyppige bussavganger mellom stasjonen og de fleste deler av Hgnefoss by. Her ma vi
derfor ta sikte pa at buss- og togavgangene korresponderer med hverandre.

Per i dag vet vi ikke hvor ofte det vil g8 tog mellom Oslo og Hgnefoss. Forslag til NTP (Nasjonal
Transportplan 2018-29) beskriver en grunnrute med avg. hver halvtime. Avgangs- og ankomstti-
dene til togene er ikke bestemt. Dette styres av kapasitet i jernbanetunnelen under Oslo, og
hvordan togtilbudet i hovedstadsregionen er lagt opp. Avgangs- og ankomsttidene til toget vil ha
stor betydning for nar bussene skal komme og ga til stasjonen.
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Reisetid, inkludert vente- og overgangstider, har betydning for passasjerene. Passasjerer som
kommer med toget og skal videre med buss gnsker en avgang med bussen noen fa minutter
etter togankomst. Og omvendt - passasjerer som skal fra buss til tog gnsker en bussankomst
noen fa minutter for togavgang. Dette er det lettere 8 fa til med radielle linjer enn pendellinjer.
Togets ankomsttid, reguleringstid og avgangsstidspunkt har ogsd stor betydning for et effektivt
busstilbud.

For & fa til en smidig overgang fra buss til tog er det essensielt med en god fremkommelighet for
bussene, slik at de er punktlige og passasjerene kan stole pa at de rekker toget.

De ideelle avgangs- og ankomsttidene for toget sett fra bussdriftens side er om toget fra Oslo
ankommer stasjonen rundt ti minutter fgr avgangstiden for toget i retning mot Oslo. Da kan bus-
sene komme til stasjonen fem minutter etter togankomst, og kan slippe av og ta pa byttende
passasjerer samtidig. (Gangtid man ma regne med mellom tog og buss ma sees naermere pa nar
konkret utforming er klar. Den avhenger av avstanden mellom plattformer og bussholdeplass,
fem minutter er et anslag.)

Vanligvis er ikke ankomst- og avgangstidene til togene ideelle. Busstilbudet ma3 tilpasses slik det
faktisk er, og ma ogsa endres hvis togene endrer sine tider senere. Her ma man ofte velge mind-
re ideelle Igsninger, som ofte innebaerer enten mindre smidig bytte for passasjerene og/eller lgs-
ninger som er svaert dyre & drifte. Eksempel: Skulle toget ankomme stasjonen ti minutter (x:10)
etter avgangstid (x:00), kan ikke den samme bussen bade slippe av og ta p& passasjerer som
bytter, hvis ventetiden skal vaere akseptabel for passasjerene. I dette eksemplet vil passasjerene
som skal rekke x:00 matte ankomme x:55, mens passasjerer som kommer med toget vil matte
rekke en buss som har avgangstid x:15 (gitt fem minutters gangtid). Samtidig vil passasjerer
som skal med neste tog x:30 synes at 15 minutter er for lang byttetid.

Skulle togavgang- og ankomst skje samtidig, og vi har fem minutters gangtid, vil bussen matte
vente i ti minutter fgr den kan kjgre videre, gitt at vi bruker samme buss. Det er kjedelig for
passasjerer som eventuelt er pd vei forbi, og ikke har stasjonen som malpunkt. Heldigvis er det
ikke optimalt for togdriften med lang reguleringstid heller. Det normale/optimale ved endestasjo-
nene for toget er at toget gar ca 10-15 minutter etter ankomst, altsa ideelt for bussen. Men to-
gets omlgpstid og takting gjennom Oslo pavirker dette.

I stedet for a8 betjene toget i begge retninger kan man eventuelt prioritere hvilken retning busse-
ne skal betjene, eksempelvis mot Oslo om morgenen og fra Oslo ettermiddag og kveld. Denne
Igsningen gjgr at de som reiser mot rushretning ikke far korrespondanse mellom buss og tog.
Dette gjgr ogsa at tidene pd buss-systemet i resten av byen ma tilpasses dette byttet, slik at
man ikke far lik avgangstid gjennom hele dagen, men at avgangstiden endres en gang i Igpet av
dagen. Eksempelvis kan man fra en holdeplass ha avgangstider x:05, x:20, x:35 og x:50, mens
etter 13 blir avgangstidene x:00, x:15, x:30 og x:50. Dette gjgr kollektivtilbudet noe vanskelige-
re a forsta for publikum, og gjgr brukerterskelen noe hgyere.

Behov for kapasitet og areal p terminalen vil avhenge av:
- N&r har toget avgangs- og ankomsttider (og dermed; ndr skal bussene komme og ga)?
- Skal vi korreespondere bade mot lokaltog og regiontog?
- Hvor mange busslinjer skal korrespondere med toget?
- Hvor lenge skal bussene sta (regulere) pa terminalen?
- Skal de regulere ved plattform eller kan bussene parkere (kort eller lenge) i naerheten?
- Er det behov for snumulighet for busser pa selve stasjonen, eller skal bussene videre i
samme retning?
- I hvilken grad skal terminalen ogs& ha plass til avvikstrafikk (buss for tog)?
- Behov for gangtraseer og ventefasiliteter for passasjerene
- Behov for sjéfgrfasiliteter

Kongsberg er et neerliggende eksempel i Buskerud som har knyttet det lokale rutetilbudet sam-
men med det regionale togtilbudet i ett og samme knutepunkt.
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Figur 14 - Knutepunkt Kongsberg, lokal buss samlokalisert med jernbanestasjonen (foto: Buskerudbyen)

Tilgjengelighet

4.5.1 Generell tilgjengelighet for gdende

I planleggingen av kollektivtilbudet m& det tas hensyn til at alle passasjerer er gdende i en eller
begge ender av kollektivreisen. Det m& derfor legges til rette for trafikksikre, trygge og attraktive
gangtraséer mot stasjoner, knutepunkt og holdeplasser. Sikring og tilrettelegging av snarveier er
en viktig del av dette. Ofte kan fotgjengere ta en snarvei der kjgretgy ma ta en omvei. For gden-
de er detaljene viktige, ogsa detaljer som ikke kan sikres gjennom en arealplan. Dette kan veere
apne fasader, vegetasjon, belysning, uhensiktsmessig plassering av gatemgbler og reklame, ma-
terialbruk, drift og vedlikehold.

I reguleringsplanene i FRE og for sentrum bgr det derfor legges ekstra vekt pa a legge til rette for
gdende, sezerlig inn mot holdeplasser, knutepunkt og jernbanestasjonen.

4.5.2 Syklende

Ofte behandles gdende og syklende som en samlet gruppe. Syklende og gdende er imidlertid
trafikantgrupper med ulike behov og muligheter. Vi anbefaler derfor 8 skille mellom gdende og
syklende i videre planlegging, utenom nar behovene 8penbart er sammenfallende.

4.5.3 Tilgjengelighet til Hgnefoss stasjon

Ny Ringeriksbane vil gi store endringer i reisetiden mellom Hgnefoss og Osloomradet. En del av
denne planleggingen innebefatter vurderinger rundt koordineringen av det nye togtilbudet og den
lokale busstrafikken, spesielt med tanke p& hvordan knutepunktet pa stasjonen og tilhgrende
infrastruktur bgr utvikles. En av utfordringene med stasjonen er plasseringen som ligger noe til
siden for hovedtraséen for nordgdende busser, der hovedtyngden av dagens trafikkgrunnlag lig-
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Gangavstanden er malt til 490 meter mellom Avstanden mellom Hgnefoss torg og dagens

Stasjonsbygningen og Hgnefoss torg. knutepunkt for buss er malt til 170 meter.

Figur 15 - Gangavstand Hgnefoss stasjon - torg — sentrumsstopp
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Infrastruktur

Dagens knutepunkt i sentrum

Hgnefoss sentrumsstopp ligger sentralt i sentrum, plassert i Kvernberggata mellom torvet og
Kongens gate, rett nord for Ringerike videregdende skole. Bussene har trasé inn og ut via Kirke-
gata i nord og Stangs gate i sgr. Kong Rings gate krysser strekningen omtrent midt pa. Hele Hg-
nefoss sentrum nas innenfor en luftlinje p& 500 meter.

Sentrumsstoppet er utformet som en gateterminal. Informasjonselementer er oppgradert senere
ar, men ellers er det behov for oppgradering.

Kapasiteten pd knutepunktet er sveert anstrengt, szerlig i forbindelse med skolestart og -slutt,
samt i rushtidene. Brakar har bedt om to ekstra oppstillingsplasser i Kong Rings gate, men dette
er avslatt av kommunen. Hyppigere avg. pa linje 200 og 228 gir ogsa stgrre behov for kapasitet i
sentrum.

Trafikksikkerheten er utfordrende. Dette gjelder saerlig fotgjengere som krysser Kvernberggata
hvor det matte passe dem. Kvernberggata er stengt for gjennomkjgring pa denne strekningen,
men det er stadig biler som benytter strekningen til gjennomkjgring. Sammen med busser og
taxier som skal vaere der, gir dette et uoversiktlig trafikkbilde.

P& knutepunktet er det ogsd meldt inn behov for flere plasser for taxi i tillegg til behov for flere
bussoppstillingsplasser.

Brakar gnsker & stenge Kong Rings gate for privatbiler som krysser Kvernberggata. Dette for 8
bedre trafikksikkerheten i omrédet og gke fremkommelighet og kapasitet for bussene. Dette har
til nd blitt avsldtt av kommunen.

Dagens knutepunkt i sentrum har sterkt behov for oppgradering. Sett i sammenheng med de
mulighetene et nytt stasjonsomrade kan gi og hva det nye togtilbudet mot Oslo kan bety for po-
tensielt flere kollektivreiser fremstar et alternativ der dagens knutepunktsfunksjon i sentrum
flyttes til nytt stasjonsomrade.

Fremkommelighet for buss

En annen utfordring er fremkommeligheten i dagens hovedtrasé som har mye trafikk hvor busser
kjgres i blandet trafikk med darlig fremkommelighet. Dette gir spesielt utslag over Hgnefoss bru
og Kongens gate hvor bussene star i samme kg som bilene. Det gir lengre reisetid, mindre kon-
kurransekraft og uforutsigbarhet bade for kundene og i driften.

Figur 16 - Buss i kg over Hgnefoss bro (Foto: Rambgill)
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Snuplasser

Bybusslinjene til Heradsbygda (222) og Haugsbygd (223/224) vendes i ring. Det betyr at busse-
ne regulerer tiden mellom avgangene pa knutepunktet i sentrum noe som medfgrer at bussene
opptar areal i sentrum til parkering. Linje 228 mellom Hvervenmoen og Morgenbgen pendler
gjennom sentrum og regulerer avgangstidene pa snuplasser ved endeholdeplassene. Snuplasser
ved endeholdeplasser er derfor styrende for hvilket tilbud som kan etableres og kan potensielt gi
mindre arealbehov i sentrum der arealtilgangen er presset.

Holdeplasser

Avstand og plassering av holdeplasser har betydning for hvilken betjening som gis til enkelte
omrader, men pavirker ogsd fremfgringshastighet og presisjon. Er avstanden tett kan dette gi lav
gjennomsnittshastighet da bussen bruker mye av tiden til oppbremsing og akselerasjon, mindre
grad av jevn kjgrefart. Er avstanden for stor kan bussen bomme p8 malpunkter og gi darlig til-
gjengelighet. Empirien anslar ca. 500-600 meter som «optimal» holdeplassavstand. I praksis vil
dette ofte vaere avhengig av méalpunkt, og mulighet for plassering i forhold til areal og trafikksik-
kerhet. I Hgnefoss synes avstandene & veere relativt store. Mest i gyenfallende er mangel pa
holdeplasser i sentrumsomradenes malpunkter, f.eks. ved stasjonen og Ringerike stormarked /
Hgnefoss bru. Avstanden mellom knutepuktet i sentrum og Nordre torg er ca. 700 meter, og
mellom knutepunktet og Meieriet 1 km.

Byutvikling

Ringeriksbanen ser ut til & pavirke eiendomsinvesteringer og byutvikling i Hgnefoss. Brutorget
nord i sentrum (mot Hgnefoss bru) er under bygging. Det er sendt ut reguleringsforslag for Meie-
ritomta mellom jernbanestasjonen og Soknedalsveien. Begge disse planlegges med bymessig
bebyggelse.

Ny Ringeriksbane vil bli lagt i kulvert vest for stasjonen, mellom Veienmoen (som avgrenses av
at dagens slgyfe pd jernbanen) og Veienmarka nord for jernbanen. Nar dette omradet legges i
kulvert, vil det kunne utlgse et nytt byutviklingsomrade oppa kulverten. Om (og hvordan) dette
omradet kan bebygges vil avhenge av at jernbanekulverten legges til rette for dette. Uansett vil
omradene kunne knyttes tettere sammen uten den barrieren som jernbanen utgjer i dag.

Nar sentrum vokser mot nordvest vil dette gke markedet for jernbanen. Disse omradene vil i liten
grad ha behov for busstilknytning til jernbanestasjonen, men det ma legges godt til rette for ga-
ing og sykling. Omrddene vil imidlertid utlgse behov for kollektivtransport til andre deler av Hg-
nefoss, som for eksempel sykehuset og Hvervenmoen.
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Figur 17 - Byutviklingsomrade «Meieritomta» sammenlignet areal i dagens sentrumsomrade (ill: Ram-
bgll)
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Markedsrettet tilbudsutvikling for kollektivtrafikk
En modell for tilbudsutvikling som ofte benyttes er hvor marked er styrende for utviklingen av

trafikktilbudet, infrastrukturen og finansieringen. Sveert ofte er det infrastruktur og / eller finan-
siering som gir rammene for trafikktilbudet.
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Figur 18 — Modell for markedsrettet tilbudsutvikling (inspirasjon fra Ruter AS og Skyss)

Hensikten med en slik modell er & tvinges til & fokusere pd mulighetene i markedet og la dette
veere retningsgivende fremfor begrensinger i infrastruktur og finansiering. En mye benyttet me-
tode er a lage flere ulike alternativ / scenario med ulik struktur for 3 svare ut markedsbehovet

med tilhgrende infrastrukturbehov og gkonomiske rammer.

Det er identifisert tre markedsomrader for busstrafikken i Honefoss:

1. Omradene Heradsbygda, Haugsbygd, Hvervenmoen og Morgenbgen er typiske markeds-
omrader som egner seg for busstransport til/fra sentrum ut fra avstand og topografi.

2. Skoleskyss vil fortsatt utgjgre en stor markedsandel for bybussene og retningsgivende for
de regionale linjene.

3. Tilbringertransport til Oslorettet tilbud. I dag foregar dette med bytte pd knutepunktet i
sentrum mellom de lokale linjene og linje 200. Ny ringeriksbane vil trolig pgvirke dette
markedsgrunnlaget, avhengig av hvilke Igsninger som velges for drift og mulighetene for
sgmligs billettering.
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UTVIKLINGSSCENARIER

S8 langt er det utfgrt analyse av markedsgrunnlag, lokale behov og byutvikling. Videre er det vist
til prinsipper for tilbudsutvikling. Neste steg er da & utforme trafikktilbud som kan pavise infra-
strukturbehovet og finansiering. Essensielt for denne oppgaven er & pavise infrastrukturbehovet
for stasjonsomradet. Det er valgt 3 vise til flere ulike scenario for tilbudsutvikling. Dels for 3 il-
lustrere de ulike mulighetene som finnes, dels for & kunne pavise og anbefale en Igsning tilpasset
de behov byen har.

Infrastruktur tilknyttet de ulike scenarioene blir behandlet samlet i kapittelet etter beskrivelse av
scenariene.

Innledende vurderinger

Bussknutepunktet Hgnefoss sentrum ligger nzer handel, videregdende skole og en rekke kontor-
bedrifter. Bussknutepunktet er sdledes sentralt plassert i sentrum for flere reisehensikter, som
bl.a. skolereiser, handelsreiser og arbeidsreiser. Hgnefoss stasjon vil i beholde sin ndvaerende
plassering. Plasseringen er noe vest for tyngdepunktet i sentrum og ikke like sentral som dagens
bussknutepunkt i forhold til sentrums reiseattraksjoner som handel, kontor og skoler.

Dagens knutepunkt i sentrum har vaert gjenstand for diskusjoner rundt oppgraderingsbehov. Det
har ogsa vaert meldt inn et behov fra sjafarene et behov for & vurdere mer trafikksikre Igsninger.
Dette fordi mye uregulert villkrysning av fotgjengere medfgrer gkt risiko. Ugnsketbiltrafikk som
ikke overholder gjennomkjgringsforbudet forsterker et rotete trafikkbilde.

Ny stasjon i forbindelse med ny Ringeriksbane og byutvikling i omrédet apner muligheter for &
vurdere alternativ plassering av knutepunkt for buss, samt knytte reisemidlene sammen til et
regionalt knutepunkt.

Utviklingen av kollektivtilbudet i Hgnefoss stdr ved et veiskille. Det er knyttet fordeler og ulemper
ved 8 beholde dagens knutepunkt i sentrum, eller samlokalisere knutepunktet for buss ved jern-
banestasjonen. For & veere i stand til & gi et svar pd konsekvenser av de to valgene, og samtidig
gi innspill til tiltak i og rundt stasjonen, tas det utgangspunkt i & beskrive to alternative driftslgs-
ninger for kollektivtrafikken i Hgnefoss og konsekvensene av disse.

N&r nye driftslgsninger skal vurderes er det hensiktsmessig a se pa hvilket handlingsrom som
finnes for fremtidige Igsninger. Linjer innenfor segmentet skole er i stor grad tilpasset lovpalagt
skyss til/fra skolene og primaert rettet mot skoleelever. Disse linjene er ikke gjenstand for vurde-
ring i alternative rutestrukturer innfor valg av alternativ. De er likevel ikke statiske og kan endres
ut fra endringer i skolestruktur og tilbud. Gjenst8ende linjer er derfor bylinjene 222-223-228 og
regionlinje 221. Linje 101 er i dag knyttet opp mot korrespondanse med tog pa Hokksund og
derav noe «l3st» pa avgangstider med mindre denne korrespondansen fjernes, tilfeldigvis passer
inn, eller linjen deles (f.eks. pa Vikersund). Fremtidig struktur, som beskrevet i Brakars strategi-
plan, avviker ikke vesentlig fra dagens drift av bylinjene. Linje 1-2-3 er tilsynelatende relativt lik
dagens 228-222-223.

Scenario 1 - «Matebuss Ringeriksbanen»

Dette scenario bygger pa a koordinere busstilbudet med togets ankomster. Det betyr at togets
rutetider er styrende for det lokale busstilbudet. Dette gir forutsigbarhet for togreisende. Dette
betyr ogsd at det vil vaere stor grad av samtidighet i tid mellom bussene pa fellesstrekninger og
pa knutepunktet. Dette betyr stgrre arealbehov og mindre handlingsrom for & tilby frekvens pa
fellesstrekninger. Korrespondanse med tog krever at bussene er pa stasjonen tidsnok til togets
avgang, ellers feiler hensikten med tilbudet. Dette krever at bussen har forutsigbar fremkomme-
lighet. Scenarioet legger opp til at busser betjener stasjonsomradet. Det vil bety en omlegging av
busslinjene til/fra nord.
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Forutsetninger:
Skal de lokale bussene ha en tilbringerfunksjon til togtilbudet fglger det med noen avhengighe-

ter:

1. Korrespondanse til og fra pa alle avganger, alternativt kun i rushretning, om stivt ruteopplegg
kan fravikes. Skal en kunde benytte buss til toget vil kunden forvente at bussen tar en tilba-
ke.

2. Buss vil matte tilpasse seg togets rutetider, ikke omvendt. Togets rutetid er avhengig av hvil-
ken takting / ledig «slot» toget vil fa i Oslo og hvilke koblinger dette toget skal ha (Moss er
nevnt). Dette er ikke fastlagt pd dette stadiet prosjektet er i nd. N&r punkt 1 skal oppfylles
har dette betydning for hvilke ankomst- og avgangstider bussen skal ha ved stasjonen, og
hvor mange vogner som ma benyttes for 8 oppfylle denne rutetabellen. I dag er omlgpstidene
pa linje 221 og 222 tilpasset halvtimes og timesavgang. Skal tilbudsnivdet opprettholdes er
det lite rom for gkt reguleringstid ved stasjonen uten at dette medfgrer flere vogner i omigp.

3. Avgangstiden fra startholdeplass er tilpasset togavgang. Avgangstid fra startholdeplass =
avgangstid tog - byttetid/buffer - kjgretid fra startholdeplass. I dag snur bussene pa h.v. 222
0g 223 i en ring hvor rutetiden i motsatt retning er gitt. Det er mulig & la bussen vente til rik-
tig avgangstid i ringen, men siden bussen kjgres i ring vil det veere passasjerer om bord som
skal av senere i ringen, eller har gatt pa tidligere i ringen som ma& vente sammen med bus-
sen. Alternativt kan man som fgr nevnt bare korrespondere til toget pa formiddagen og fra
toget pa ettermiddagen, og justere avgangstid fra stasjonen midt p& dagen for & unnga regu-
lering.

4. Sentrum vil uansett vaere endepunkt for skolelinjene, og et gnsket malpunkt blant mange
kunder. A flytte sentrumsknutepunktets funksjon som termineringspunkt til jernbanen vil gi
utfordringer for spesielt for de linjene som har skolefunksjon som ikke har noen funksjon ved
jernbanen. Disse ma finne andre termineringspunkt i og rundt skolene. Nar en av Hgnefoss’
VGS ligger ved dagnes knutepunkt vil dette veere et gnsket termineringspunkt uansett.

Alternativt ruteopplegg:

I strategiplanen til Brakar er det skissert at dagens linje 222, ny linje 2, i Heradsbygda er pen-
delsatt til Hvervenmoen, og saledes parallell med linje 1 pa strekningen sentrum - Hvervenmoen.
Brakar har vurdert at markedet ikke p.t. er modent for et parallelt tilbud. Siden linjen til Herads-
bygda benytter Arnemannsveien forbi stasjonen kunne det i dette alternativet vaere hensiktsmes-
sig & koble denne i pendel mot Hvervenmoen og la 228 ende i sentrum. 228 vil ha tid nok i omlg-
pet til & kjgre via stasjonen. 223 kan driftes tilsvarende, via jernbanen til sentrum. Dersom jern-
banen skal vaere en terminal for bussene slik dagens knutepunkt i sentrum er, vil ikke linje 222
0g 223 betjene sentrum.




5.3

28

SCeufro ]

|
'
,"r';:‘ ey

¥

Figur 19 - Prinsippskisse for rutestruktur scenario 1

Scenario 2 - «Bybuss Hgnefoss>»

Dette scenario bygger pa Brakars strategiplan og dagens drift. Prinsippene er rettlinjet traséfg-
ring uten omveier som gir beste forhold for kortest mulig reisetid, forenklet markedsfgring av
tilbudet og effektiv drift. Noen av linjene er pendelsatt der turer pa hver side av sentrum er knyt-
tet sammen for 3 kunne tilby direkte reiser gjennom sentrum uten bytte.

Pendeldrift er arealeffektivt ved at bussen ikke trenger & terminere i de mest arealintensive om-
radene i sentrum. P fellesstrekninger, der to linjer kjgres parallelt, gir driftsmodellen mulighet
for & «takte» linjene mot hverandre - dvs. at de kjgres til forskjellig tid slik at to linjer med halv-
times frekvens danner 15 minutters frekvens. At linjene kjgres forskjellig i tid innebaerer ogsa
fordeling av kapasitet ved holdeplassene (inkl. knutepunktet i sentrum).

Forutsetninger:
Dette scenario gir ikke direkte korrespondanse til nytt togtilbud. Rettlinjet trasévalg for to av

bylinjene medfarer at bussene ikke betjener stasjonsomradet. Tilbudets rutetider er primaert
styrt av taktingen mellom linjer pa fellestrekningene og apner i mindre grad for @ korrespondere
med togtilbudet, men hgy frekvens kan gi en «kast-rutetabell-effekt» hvor bussene oppleves &
ga sa ofte at kundene stiller seg ved holdeplass og forventer at en buss vil ankomme innenfor
akseptabel ventetid. Linjer til/fra nord vil ikke betjene stasjonen direkte, men ha holdeplass i
sentrum og ved Hgnefoss bru. Linje mot Heradsbygda vil passere jernbanestasjonen. Kunder som
skal bytte mellom buss og tog m& da g& mellom sentrum og stasjonen, eller benytte seg av linja
forbi stasjonen mot Heradsbygda.

Gangavstanden er 490 meter til torget og ytterligere 170 meter til bussknutepunktet. Totalt 660
meter. Empiri antyder at «akseptabel gangavstand» til bussholdeplass er 500 meter. Avstanden
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folk er villige til & g8 oker ndr de gar til jernbane (opp mot 1000-1500 m) og nar det er hyppige
avganger.

Avbgtende Tiltak:

e Linja mot Heradsbygda legges slik at den kan korrespondere med tog. For 8 fa gode bytter
for kundene krever dette at andre linjer m& korrespondere med denne linja i sentrum.

e Et utradisjonelt forslag som avbgtende tiltak for & redusere barrieren ved & g& mellom sen-
trum og stasjonen er fgrerlgs busslinje i shuttletrafikk mellom sentrum og stasjonen. Det m3 i
safall vurderes hvor mange (og hvor store/sma) busser som trengs for & ha tilstrekkelig ka-
pasitet.

e Gangavstanden pa rundt 600 meter er akseptabel for mange. Imidlertid er strekningen naer-
mest stasjonen i dag kjedelig, og man ser ikke at man er naert sentrum. Her kan man gjgre
strekningen mer interessant & ga, samt bedre tilrettelagt enn den er i dag.

e Flytte sentrumsstoppet naermere jernbanestasjonen, til Norderhovsgata eller Stabells gate.
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Figur 20 - Prinsippskisse for rutestruktur scenario 2
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5.4 Scenario 3 «Byutvikling ved stasjonen»
I det tyngdepunktet i sentrum forflyttes til omrddet rundt stasjonen ligger det til rette for 3 til-
passe tilbudsstrukturen for 8 betjene dette omradet. I trdd med forenklingsprinsipper og fordeler
med pendeldrift foreslds to pendellinjer, en nord-sgr, en gst — vest. Fgrstnevnte trafikkerer da-
gens sentrumsomrade, sistnevnte nytt sentrumsomrade ved stasjonen. En variant av dette er 8
etablere bru over Honefossen slik at begge linjer betjener nytt stasjonsomrade i pendel.
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Figur 21 - Prinsippskisse for rutestruktur scenario 3
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Infrastruktur

Oppgradering av bussoppstillingsplasser i sentrum

Som tidligere nevnt vil mye av skoletrafikken, og den regionale trafikken knyttet til skole, ha
behov for & vendes og stille opp i naerheten av dagens VGS i sentrum. Det tilsier at dagens funk-
sjon som oppstillingsplass i sentrum uansett vil veere et behov uansett scenario.

Kollektivfelt Hgnefoss bru

Det er observert en del kgdannelse p& Hgnefoss bru retning sgr, ogsa utenom rushtidene. Hgne-
foss bru har tre felt, hvorav to i sgrgdende retning der hgyrefeltet er pdbudt hgyresving. Busser
skal rett fram/venstre og ligger i venstre felt der det er mest kgdannelse. Et tiltak kan vaere 3
innfore pdbudt hgyresvingefelt - gjelder ikke buss. Da fletter bussen inn i rett-framtrafikken i
krysset. Dette er en velbrukt Igsning andre steder.

Trafikkstyring i Kongens gate

Bussene kjgres i paralellvegnettet til Kongens gate mellom Kirkegata og Owrens gt. Krysset mer
Arnemannsveien synes a vaere arsak til kadannelsen. Forslaget er & benytte dagens signalregule-
ring i Kongens gate aktivt som trafikkstyring.

Bussprioritering i
Henefoss

Stenge knutepunktet for bitrafikic
Trafikkstyring av Kongens gate meliom
¥vernbergsund bru og Kirkegata

G, 1
buss g tax
>
T

w— Busstrase
Hovedtrafikk

- Kpmagasin

Figur 22 - Prinsipp for kollektivprioritering gjennom Hgnefoss sentrum (kart: finn.no)



32

Holdeplass i Arnemannsveien og Hgnefoss bru

Holdeplasstrukturen synes & mangle holdeplass naermere stasjonen, h.v. i Arnemannsveien for
busser der, og i sgrenden av Hgnefoss bru for & gi minste gangavstand til stasjonen og neerlig-
gende til kjgpesenteret der. Holdeplasser kan evt. oppfgres som kantstopp om forholdene ligger
til rette for dette.

Forslag til plassering av holdeplasser

Kantstopp #r holdepiass med stopp | vegbanen. ISnNtRtopp prortersr
oligitrvtrafikkens framkommelighet framfor bdtrafikken. Kantstopp gir kort
batjeningstid, god komiort for busspassasjerene, or fite arealrevende, er
enkiere 2 drifte og vedlikeholde. Kantstopp har lavere investeningskostnader
enn bussiomme. Der det &« mye dusstrafikk kan kantstopp hindre
framiommelighet for andre busser og evrig trafikk.

Samtiige foresidtte plasseninger har forbigenngsmulighet | felt vad siden ax
27 A

Figur 23 - Forslag til plassering av holdeplasser ved Hgnefoss bru (kart: finn.no)

Nytt knutepunkt ved stasjonen
Kommunen har vedtatt i trdd med ny ringeriksbane og byutvikling p& meieritomta 8 etablere et
nytt knutepunkt ved stasjonen. Bussdriften bgr tilpasses dette.

Ny bru over Hgnefossen

For maksimal utnyttelse av nytt knutepunkt ved stasjonen foreslds det i scenario 3 to linjer som
pendler om stasjonen. Traséfgringen for nord-syd pendelen vil bli mer rettlinjet om det etableres
en ny bro over Hgnefossen som knytter nordsiden av fossen mot ny stasjon og byomrade. Bro vil
ogsa gi synergier for gang/sykkeltrafikk mellom Morgenbgen og stasjonsomradet.
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«Miljgbro» over Hgnefossen

Kombinert Gang-, sykkel-, bussbro, Gir bedre
tilgiengelighet for gang og sykkal mellom
omrider | nord og ny bydel. Gir kjorevel for buss
nord-tyd pendel om ny stasjon og bydel. Trenger
kun et kjorefalt for buss [reguleres pa sikt)

T
Ly (B -

: o~
Utbedring av Hammerbro gate og Movaldgata
Ml til busstrasé kombinert med G/S veg X
9\ ’ e

[

Ypsilon bru Drammen - et symbol for ny bydel
(Foto: dt.no)

Figur 24 - Prinsipp for etablering av ny broforbindelse mellom ny bydel og Hgnefoss nord (kart: finn.no)

Snuplasser Haugsbygda og Heradsbygda

Dagens praksis med & vende bussene i vegnettet gir flatedekning, men ogsa mindre handlings-
rom for @ bestemme rutetidene i begge retninger samt stgrre behov for reguleringsparkering i
sentrumsomradene. For alle scenario er det behov for & opparbeide snuplasser:

Scenario 1, rutetiden fastsettes i forhold til togavgang og bussen mad avvente rutetid pa
endeholdeplass

Scenario 2, stgrre grad av pendeldrift vil utlgse et behov for snuplasser og fasiliteter i lin-
jenes ender fremfor i sentrum.

Scenario 3, samme argumentasjon som scenario 2.

Tiltak oppsummert

Mange av tiltakene er sammenfallende for flere av scenariene, spesielt tiltak som rettes mot
fremkommelighet, oppgradering av dagens fasiliteter for vending av region- / skolebusser naer
sentrum og videregaende skoler. Tabellen under viser en oversikt over hvilke tiltak som kan
veaere aktuelle for de ulike scenario:

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Matebuss tog Bybuss Hgnefoss Byutvikling
stasjon
Oppgradering dagens
knutepunkt i sentrum X X X
Kollektivfelt Hgnefoss bru
X X X
Trafikkstyring i Kongens gate
X X X
Holdeplass v/ stasjonen
X X
Nytt knutepunkt ved
stasjonen X
Holdeplass Hgnefoss bru
X X
Ny bru over Hgnefossen
X
Snuplasser Haugsbygda og Herads-
bygda X X X

Tabell 5 - Oppsummert tiltaksliste for kollektivtrafikk i Honefoss fordelt p& Scenario



5.6

5.6.1

5.6.2

5.6.3

34

Vurdering av scenario

Ressursinnsats

For & kunne vurdere ressursinnsatsen, antall busser og produksjon, vil det pa et detaljert niva
vaere ngdvendig a sette opp en rutetabell med tilhgrende vognlgpsplaner, og krever ytterligere
detaljering utenfor dete oppdragets rammer.

For scenario 1 vil det vaere naturlig 8 ta utgangspunkt i togets rutetider for 3 tilpasse bussenes
passerings-, ankomst- og avgangstid pd og ved stasjonen. P& dette stadiet er ikke denne infor-
masjonen klar. Erfaringsmessig vil slik tilpasning gi noe hgyere ressursinnsats:

e Busser ma vente pd tog, enten ved stasjon, eller ved endeholdeplass for 8 treffe togets av-
gangstid.

e Tiden mellom togavgang og togankomst avgjgr om buss «rekker» en tur i mellom, eller bgr
vente.

e Ekstra kjgretid for & kjgre via stasjonen kan medfgre at omlgpet blir lengre enn frekvensen
tillater. Det vil si at man ma velge mellom & opprettholde frekvensen ved & sette inn en eks-
tra buss (og sjafer), noe som koster penger, eller 8 ha en lavere frekvens som passer om-
Igpstiden.

Scenario 2 vil vaere mer lgsrevet fra togets rutetid. Her er det frekvens og faste avgangstider
som er styrende for rutetabellen. Det gir noe stgrre frihetsgrader i forhold til & optimere vogn-
bruken. Ressursinnsatsen vil vaere omtrent som i dag.

Scenario 3 forenkler kjgremgnsteret noe og fjerner kjgringen mellom Hgnefoss bru og Hgnefoss
sentrum for gst — vest pendelen. Dette effektiviserer kjgre- og reisetiden. Basert pd dagens kjg-
retider vil trolig begge pendler kunne kjgres med omlgp pa 1 time, dvs. 2 busser pr linje for &
danne halvtimes frekvens.

Arealbehov / Infrastrukturbehov

I scenario 1 vil tilpasning av bussenes ankomst- og avgangstider til toget gi stgrre grad av sam-
tidighet ved de sentrale holdeplassene. Det vil ofte medfgre et stgrre arealbehov for oppstilling
av busser. P3 stasjonen er det avhengig av om

e busser til/fra nord skal terminere eller kjgre via stasjonen.

e busser skal std 8 vente mellom avgang og ankomst tog

Det er tidligere argumentert for at det er 3 byruter og 1 - 2 regionruter det kan vaere aktuelt &
tilpasse tog. En av linjene er pendel og vil ha behov i 2 retninger. Anslagsvis 4 plasser for bybuss
og 1-2 for regionbuss. I sentrum vil fortsatt skoletransporten vaere dimensjonerende for arealbe-
hovet.

I scenario 2 er en del av hensikten med driften & spre / takte avgangene for & gi et hyppigere
tilbud pa fellesstrekningene. Det gir mindre arealbehov. Pendeldrift, hvor bussene kjgres gjen-
nom sentrum i stedet for @ terminere, gir ogsa mindre arealbehov sentralt. Ved stasjonen vil det
vaere behov for a tilrettelegge for et stopp for pendelbussen til/fra Heradsbygda (+ region/skole i
Arnemannsveien). Bussene vil ha korte stopp og sannsynligheten for samtidighet vaere mindre og
fglgelig behovet for oppstillingsplass mindre. Anslagsvis burde det holde med en plass i hver ret-
ning for bybuss, dvs. 2 oppstillingsplasser + 1-2 for regionbuss. Dette er ogsa situasjonen for
scenario 3.

Reisetid (inkl. gangavstand)

Scenario 1 og 2 legger opp til ulik tilgjengelighet til stasjonen og sentrum. Scenario 1 betjener
stasjonen mot at dette gir gkt reisetid for reisende til sentrum, mens scenario 2 legger opp til at
reisende til stasjonen ma g fra sentrum. Hensynet til de to ulike reisestrammene gar pa bekost-
ning av hverandre.

En metode for & illustrere og kvantifisere forskjeller i kollektivtilbudet er 8 benytte sakalte gene-
raliserte reisekostnader. Her vektes ulike kvaliteter ved tilbudet i forhold til de reisendes beta-
lingsvilje og en kjent reisetidselastisitet (fglsomhet for endring). Dette er basert pa internasjonal
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og nasjonal forskning og er grunnleggende for transportmodellers og virkningsberegningsmodel-
lers virkemate. I tabellen under er det vist hvilke parametere som er aktuelle for denne analysen
og hvordan disse vektes.

Ved & sette opp et case pa en strekning kan vi summere verdisettingen av de ulike kvalitetene og
sammenligne ulike kvalitetsforskjeller i tilbudet. For & kvantifisere kvalitetsforskjellene mellom de
to scenarioene er det valgt et case ved 8 benytte dagens linje 223 p& strekningen Haug kirke -

Hgnefoss stasjon. Her er det lagt inn hva de generaliserte reisekostnadene er for:
A. En togreisendes generaliserte kostnader hvor tilbudet kjgres innom stasjonen
B. En togreisendes generaliserte kostnader hvor tilbudet kjgres som i dag (dvs. den reisen-
de ma ga fra sentrum til stasjonen)

Det er spesielt vektingen av gangtid vs. ombordtid og bytte av reisemiddel pa8 «annen» holde-
plass som er av stgrst interesse i dette case. Med bytte av reisemiddel pa annen holdeplass for-
stds dette som bytte til tog pa holdeplass utenfor stasjonsomradet.

Forutsetninger:

Tall basert pé snitt Urbanet Analyse sin verdsettingsstudie i 2013 (Stavanger, Kristiansand, Alesund, Tromsg) og 2010 (Oslo og Akershus)

Tidsverdier kr

Tid om bord med sitteplass 53 kr/time 2013

Betalingsvilje for a unnga lav trengsel 4,9 kr/tur

Betalingsvilje for a unngd hgy trengsel 13,5 kr/tur

Betalingsvilje for @ unnga bytte pa samme holdeplass 9,5 kr/tur

Betalingsvilje for a unnga bytte pa annen holdeplass 20,6 kr/tur

Relativ verdsetting Vektes kr

Gangtid til/fra holdeplass 1,5 79,5 kr/time

Reisetid med staplass 1,8 95,4 kr/time

Ventetid mellom avganger 1,3 68,9 kr/time

Byttetid 1,9 100,7 kr/time

"Effektiv" forsinkelse 59 312,7 kr/time

Andre forutsetninger

Billett (mnd. Kort / 40 reiser) 15 kr/tur

Reisetidselastisitet -0,4

For togreisende linje 223 Haug krk nordfra Faktor Dagens kjgremgnster Via stasjon Endring Reisende
Total gangtid (fra knutepunktet) min 6,8 9,0 0 0,0 -9,0

Ventetid (frekvens/2) min 15 17,2 15 17,2 0,0
Ombordtid (rutetabell) min 15 13,3 15 13,3 0,0
Forsinkelse min 0 0,0 0 0,0 0,0

Hgy trengsel om bord engangsfaktor 0 0,0 0 0,0 0,0

Lav trengsel om bord engangsfaktor 1 4,9 1 49 0,0

Bytte samme holdeplass engangsfaktor 0 0,0 1 9,5 9,5

Bytte annen holdeplass engangsfaktor 1 20,6 0 0,0 -20,6

Byttetid min 0 0,0 0 0,0 0,0

Billett (mnd.kort / 40 reiser) antall 1 15,0 1 15,0 0,0

Sum Generaliserte reisekostnader 80,0 59,9 -20,1 10,1%
For sentrumsreiser linje 223 Haug krk nordfra Faktor Dagens kjgremgnster Via stasjon Endring Reisende
Total gangtid min 0 0,0 0 0,0 0,0

Ventetid (frekvens/2) min 15 17,2 15 17,2 0,0
Ombordtid (rutetabell) min 15 13,3 20 17,7 4.4
Forsinkelse min 0 0,0 0 0,0 0,0

Hgy trengsel om bord engangsfaktor 0 0,0 0 0,0 0,0

Lav trengsel om bord engangsfaktor 1 4,9 1 4,9 0,0

Bytte samme holdeplass engangsfaktor 0 0,0 0 0,0 0,0

Bytte annen holdeplass engangsfaktor 0 0,0 0 0,0 0,0

Byttetid min 0 0,0 0 0,0 0,0

Billett (mnd.kort / 40 reiser) antall 1 15,0 1 15,0 0,0

Sum Generaliserte reisekostnader 50,4 54,8 4,4 -3,5%

Beregning av forskjellene i generaliserte kostnader viser at ulempen for reisende til stasjonen
vektes hgyere dersom disse ma g& fra sentrum enn ulempen for en gjennomreisende av & kjgre
rundt om stasjonen. Arsaken er at gangtid og bytte ved annen holdeplass vektes hgyere enn
lengre ombordtid for gjennomreisende. Hvilken kundegruppe som skal prioriteres kommer da an
pa hvilken andel av reisende som skal til stasjonen og hvem som skal til sentrum. En enkel be-
regning viser at ca. «break even» er der hvor 1/3 av passasjergrunnlaget er reisende til stasjo-
nen, dvs. er kundegrunnlaget til stasjonen stgrre enn 1/3 vil det av hensyn til passasjerene vaere
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hensiktsmessig & kjgre via stasjonen jfr. Scenario 1, er kundegrunnlaget mindre vil det vaere mer
hensiktsmessig & kjgre som i scenario 2.

Tilbud
I vurderingen inngdr hvordan tilbudet fremstar ovenfor de reisende i forhold til kommunikasjon,
forenkling, i hvilken grad tilbudet er konkurransedyktig og omdgmme.

Scenario 1 gir god tilgjengelighet til stasjonen, men viatur for sentrumsreisende vil komplisere
fremstillingen av tilbudet. Tilpasning til togavgangene vil oppleves som positivt for togreisende
som benytter buss pa deler av reisen, men kan 0gsa vaere avhengig av prisstruktur. Relativt dyr
drift begrenser handlingsrommet for frekvenshevning pa sikt.

Scenario 2 bygger opp under forenklingsprinsippene og fremstar mer som et tilbud for byens
interne behov fremfor togreisendes behov.

Scenario 3 har store gevinster i forenklingsgyemed som gjar tilbudet lett og kommunisere. Alter-
nativet ivaretar i stgrre grad et kompromiss mellom togreisende og lokalt reisende. Effektiv drift
muliggjer utbygging til hgyere frekvens pa sikt.

Tilpasning til byutvikling

Scenario 1 bygger opp under utviklingen rundt stasjonsomrddet / Meieritomta ved & betjene det-
te med flere linjer enn dagens rutemodell og scenario 2. Scenario 3 gir effektiv betjening av by-
utviklingsomradet fra nord og gir samtidig dagens malpunkt i sentrum god tilgjengelighet.
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I tabellen under er kvalitetene ved de ulike scenariene oppsummert og kvalitativt vurdert og
rangert. R@gd farge antyder at tiltaket virker noe negativt, gult ngytralt og gr@nt positivt.

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3
Matebuss Bybuss Byutvikling
Ressursinnsats Noe mer enn i dag for | Som i dag Som i dag, eller mind-

3 tilpasse togavg. og
via-turer til stasjon gir
gkt produksjon

re

Arealbehov og

Stgrre samtidighet i

Mer satsning pa pen-

Pendeldrift gir mindre

infrastrukturbehov | forbindelse med kor- deldrift gir mindre arealbehov i sen-
respondanse med tog arealbehov i sen- trumsomradene og
gir stgrre arealbehov trumsomradene og ved stasjonen

ved stasjonen

Reisetid Reisetid til stasjonen Reisetiden til sentrum Med ny bro og effektiv
gar pa bekostning av beholdes, men gir pendeldrift reduserer
reisetid til sentrum for | reisetidsulempe for reisetidsulempen via
linjer som kjgrer via reisende til stasjonen. stasjon.
stasjon. Dette slar i
sum negativt ut der-
som andelen reisende
til stasjonen er under
1/3.

Tilbud Viatur vil oppleves Gir ikke tilbud til sta- Fremstar som enkelt
tungvint, men gir til- sjonen eller tilpasset og effektivt, og betje-
gjengelighet for rei- korrespondanse til tog, | ner bade stasjon og
sende til stasjonen og men gir et godt internt | sentrum. Effektiv drift
korrespondanse til tog | tilbud til byen med og stgrre markeds-

muligheter til fre- grunnlag kan gi hand-
kvensgkning lingsrom for frekvens-
gkning.

Byutvikling Viaturer fra nord og Ingen gkning i tilbudet | Effektivt kompromiss

gst gir tilgjengelighet
til ny bydel og stasjon

til ny bydel

mellom 3 gi tilgjenge-
lighet til ny bydel,
samtidig gi tilbud til
eksisterende malpunkt
i sentrum.

Tabell 6 - Kvalitativ vurdering av ulike scenario

Ut fra denne vurderingen fremstar scenario 3 som best for utviklingen av Hgnefoss pa lengre
sikt. Scenariet innebaerer dog stgrre investeringer i infrastruktur pa lengre sikt.

For scenaro 1 vil togets ankomst og avgangstider ha stor innvirkning pa utformingen av et kor-

responderende busstilbud. Tiden mellom togets ankomst og avgang avgjgr hvor effektivt det er
mulig & unytte bussene til & betjene alle ankomster og avganger, for eksempel:

1) Kort tid (5-10 min) mellom togets ankomst og avgang kan bussen levere og hente med

samme buss. Buss trenger plass til regulering

2) Lengre tid (10-20 min) mellom togets ankomst og avgang kan bety at en buss ma hente

og en levere pa samme.

3) Lang tid (30-60 min) gjgr at samme buss rekker & kjgre en hentetur og en bringetur, evt

vil en haltimes pendel kunne betjene stasjonen pd samme mate.
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S3& lenge det ikke finnes kjennskap til togets ankomst- og avgangtider er det knyttet stor usik-
kerhet til dimensjoneringen av tilbudet og fglgelig tilhgrende arealbehov for oppstilling ved knu-
tetpunktet.

Det gjgr at scenario 2 fremstar som et mer robust alternativ pa kort og mellomlang sikt.
Scenario 2 sammenfaller i stor grad med Brakars strategiplan. Det anbefales & jobbe videre med
Scenario 2, men pa et senere tidspunkt vurdere & innfgre prinsippene i scenario 3 i trdd med
byutvikling og stasjonsutvikling i Hgnefoss.

Faseplan

Under er det vist en tenkt utviklingsplan for kollektivtrafikken i Honefoss. Fgrste fase bygger pa
scenario 2 og Brakars strategiplan og inneholder forslag til en rekke infrastrukturtiltak for 8 bedre
tilgjengelighet, reisetid og konkurransekraften til buss. Tiltakene bygger ogsa opp under senere
utvikling med stgrre investeringer i stasjonsomradet og «miljgbro» over Hgnefossen til ny bydel.

2017 2030

Ringeriksbanen

* KollektivprioriteringiSentrum * Ny Honefoss stasjon
Infrastruktur * Oppgraderingay knutepunkt! « Ny bru over Honefossen
sentrum
* Holdeplasser ved Honefoss
bru
* Snuplasser Haugsbygd og
Heradsbygda

Figur 25 - Antatt utviklingsretning med anbefalt driftsigsning og infrastrukturtiltak

Dimensjonering av knutepunkt Hgnefoss stasjon
Dimensjoneringen av knutepunktet i forhold til hvilket arealbehov som behgves for a avvikle
bussdriften avhenger av:

-  Driftsmodell for kollektivrafikken (her illustrert som scenario)

- Korrespondanse og bytter (omfang og type)

- Fysiske rammebetingelser inkl. vegsystemet (Arnemannsveien, hensynet til gang, og

sykkel)

- Fasiliteter og egenskaper til knutepunktet

- Om man regulerer bussene ved plattform eller ikke

- Betjeningstid

Driftsmodell for kollektivtrafikken

Det er vist til at mange av de regionale linjene uteom bylinjene (222, 223, 228) og linje 200 er
tilpasset skoleskyss og har sitt hovedmarked naer Hgnefoss sentrum / videregdende skoler. Av
driftsmessige og markedsmessige grunner er det lite hensiktsmessig a flytte termineringsfunk-
sjonen til disse bussene til stasjonsomradet. Behovet for oppstilllingsplasser for gjenstaende lin-
jer avhenger av driftsmodell som illustrert i scenarioene. Scenario 2 og 3 antyder 1-2 plattformer
for regionale busser og 2 plattformer, en i hver retning f.eks. de lokale pendellilnjene. Scenario 2
og 3 har i prinsippet liten grad av samtidighet ved stasjonsomrddet noe som gir et relativt lite
arealbehov til selve bussdriften.
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Korrespondanse og bytter

Valg av fysisk Igsning for oppstilling av buss bgr tilpasses den fuksjonen tilbudet skal ha, spesielt
i forhold til videre reise og malpunkt for reisen. I den grad det er bytte mellom busser er det &
foretrekke sentralgy (eks. Sandvika) hvor reisende har kort avstand uten kryssing av veg mellom
bussene over sentralgya. I den grad det det skal tilrettelegges primaert for korrespondanser mel-
lom tog og buss er det en fordel om gangavstanden mellom togplattform og bussholdeplassen er
kortest mulig og synlig. Bussene bgr primaert st i naturlig kjgreretning, det vil si i den retningen
bussen skal kjgre videre.

Fysiske rammebetingelser inkl. vegsystemet

P& det nivaet planen er nd er det romslig handlingsrom for & foresla ulike Igsninger. Ny plan for
Arnemannsveien inngdr i dette handlingsrommet, slik at Igsningene kan tilpasses gjensidig. Ge-
nerelt vil det veere fgringer i forhold til trafikksikkerhet som regulerer sikt, vikepliktsregulering
m.v. Gangforbindelser til stasjonen og ny bydel tas med i helheten.

Fasiliteter og egenskaper til knutepunktet

Det er p& kommunalt niva vedtatt at dagens knutepunktsfuksjon skal flyttes fra sentrum til sta-
sjonsomradet. Hvilket areal som skal settes av til dette avhenger av hvilke funskjoner som skal
inngd og omfanget av dette. Noen av de funskjonene er bl.a. Reguleringsparkering for regionale
busser, plass for «buss for tog, ventefasiliteter (skur, mgblement, informasjon) og evt. sj&fgrfasi-
liteter i den grad det er behov ut fra driftsmodell.

Forslag til utforming
I skissen under er det vist noen forslag / prinsipper til Igsninger.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 4
Tosidig lomme Neer togplattform Sentraloy Sentraloy langs veg

Figur 26 - Prinsippskisse av ulike uformingsvalg av bussbetjening av Hgnefoss stasjon

Alternativ 1 — Tosidig lomme

Denne Igsningen er tilpasset mest optimal drift for pendellinjer med minimal ekstra posisjonskjg-
ring for effektiv gjennomgdende drfit. Med foresl|dtt pendeldrift, jfr. scenario 2 og 3, er behovet
relativt lite for egne oppstillingsplasser hvor bussen har lengre opphold. Bussen stopper som pa
et vanlig stopp og fortsetter nar folk har gatt av og pa. Lgsningen kan suppleres med egen plass
for terminerende regionlinje (anslatt til 1-2 plasser) inne pa stasjonsomradet, og/eller plass for
buss til «buss for tog». Lgsningen er sveert arealeffektiv, noe som fremheves som en fordel ved
pendeldrift.
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Alternativ 2 — Neer togplattform

Lagsningen hensyntar i stgrst mulig grad hensynet til reisende som bytter mellom tog og buss.
Buss har stopp naermest mulig togplattform for korteste gangavstand og reisende vil ikke behgve
& krysse trafikkert omrédde som anses som en fordel i trafikksikkerhetsmessig. Vendeomradet ma
minst vaere 30 meter i diameter i h.t. snuplasstandard for buss. Ventareal komer i tillegg. Deret-
ter en langside mot plattform pa 2 til 3 busslengder (50-60 meter). Bussene bgr ha en utkjgring
som lang nok til & gi mest mulig vinkelrett retning p& bussene mot gata utenfor.

Alternativ 3 - Sentralgy

Utformingen er prinsippielt beregnet for 8 optimalisere bytte mellom busser da gangavstanden
mellom bussene blir kort og oversiktlig. En fordel er ogsd at mgblering, informasjon etc. kan
plasseres pa felles plattform. Ulempen er at denne lgsningen er noe mer arealkrevende enn gvri-
ge, samt at bussene m3 krysse hverandre ved inn- og utkjgring. (Viser til Statens vegvesen veil-
eder 123 for dimensjonering)

Alternativ 4 - Sentralgy langs veg

Dette er et kompromiss mellom alternativ 1 og 2/3. Busser i retning langs stasjonen benytter
holdeplass langs Arnemannsveien, mens busser i motsatt retning ma svinge innom stasjonsom-
radet. Holdeplass langs veg og vendearealet pa stasjonen danner sammen en sentralgy jfr. de
fordeler denne har. Legges inngangen i enden av vendearealet unngds kryssing av trafikkert
areal.

De fire alternativene er utformet basert pa det behovet som er kjent per i dag. @kt frekvens vil
ikke ngdvendigvis gi behov for et stgrre areal, da dette gjgr at stoppestedene brukes oftere, men
uten at flere skal sta der samtidig. Flere linjer som skal betjene stasjonen samtidig kan gi behov
for gkt kapasitet. En kombinasjon av alternativ 1 og en av de andre alternativene vil gi en langt
stgrre kapasitet enn det er behov for i dagens marked.

Anbefaling

Ut fra anbefaling om driftsmodell jfr. scenario 2 og 3 anbefales en Igsning skissert i alternativ 1
og 4. Dette gir minst arealbehov og mest effektiv drift. Minimal posisjonskjgring («krussedullkjg-
ring») inne pd knutepunktsomradet gir korteste reisetid for gjennomreisende og mindre produk-
sjon.

Skulle rutemodellen for toget veere mulig a tilplasse lokalbussene pa en effektiv mate kan scena-
rio 1 vaere aktuelt dersom hovedmarkedet til lokalbussene er & betjene gjennomgdende reiser
med tog. Da kan det vaere mer hensiktsmessig a velge primeaert Igsning som f.eks. alternativ 2
hvor bytte mellom tog og buss er kortest, sekundaert en sentralgy om behovet for korrespondan-
ser mellom busser er tilstede.

Det vil kreve mer innsikt i vurdering av markedet for kombinerte tog-buss reiser for 8 kunne
konkludere sikkert pa hva som er beste Igsning for Hgnefoss. En del av denne vurderingen be-
tinger ogsd mer kunnskap om hvilke rutetider toget vil ha for &8 kunne vurdere hvordan driften
kan tilpasses innenfor de rammer fylket har for drift av kollektivtrafikk. Vi anbefaler ogsd & gjgre
naermere markedsundersgkelser og -utredninger for & fa et bilde av hvor mange som vil bruke
busstilbudet til og fra stasjonen, og dermed bytte mellom buss og tog.

I arealplanleggingen anbefales derfor a legge inn flere alternativ til knuepunktslgsning som bely-
ser de ulike alternativenes arealbehov og muligheter for integrering med funksjonene utenfor
selve knutepunktsomradet. Det er viktig at planene ikke &pner for gjenbygging av noen av de
aktuelle knutepunktsalternativene.



