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Kort sammendrag

Denne rapporten analyserer konsekvensene av a

etablere en bussterminal pa Lysaker der regionbusser

fra vest snur i stedet for 3 kjgre til Oslo sentrum.

Summary

This report analyses the impacts of establishing a
bus terminal at Lysaker where regional buses
from the west terminate instead of continuing to

Analysen er gjennomfgrt med den regionale transport- Oslo city center. The analysis is carried out using
modellen RTM23+ og tar utgangspunkt i en framtidig the regional transport model RTM23+ and is
situasjon med Fornebubanen og et utvidet kollektiv- based on a future scenario including the Fornebu
tilbud. Tre alternative ruteopplegg er vurdert. Resulta- metro line and an expanded public transport

tene viser betydelige offentlige besparelser ved

system. Three alternative service structures are

etablering av bussterminalen. Driftsbesparelser antas a evaluated. The results show significant public

vaere mellom NOK 100 og 150 millioner arlig. Selv

savings of establishing the bus terminal. Savings

fratrukket kostnadsestimater for trafikale ulemper viser ~ on operating costs are estimated to annually be
tiltaket positive virkninger. Tiltaket gir ogsa gevinster for between NOK 100 and 150 million. Even

folkehelse. Samlet sett gir tiltaket en positiv

compensating for passenger disadvantages we

samfunnsgkonomisk nytte, szerlig i et moderat alterna- find positive effects. The terminal also benefits
tiv. Resultatene understreker at omfanget av ruteend- public health. Overall, the measure thus provides

ringer og kvaliteten pa omstigningslgsninger er
avgjgrende for den samlede nytten.

a positive socio-economic benefit, particularly in
a moderate alternative. The results highlight that
the scope of route changes and the quality of
interchange solutions are crucial for the overall
outcome.

Transportgkonomisk institutt (T@1) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan
brukes som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@1 oppgis som kilde med navn og

rapportnummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk ma forhdndssamtykke fra T@I
innhentes. For gvrig gjelder bestemmelser.
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Forord

Lysakersamarbeidet og Oslo Metropolitan Area (OMA) henvendte seg til T@I for en analyse av
kostnadsmessige konsekvenser av en utvidet bussterminal pa Lysaker der regionbusser vestfra snur
framfor a kjgre til Oslo sentrum og bussterminalen i Galleri Oslo.

Oppdragsgivers kontaktperson har vaert @ystein Aurlien i Lysakersamarbeidet, mens Rasmus Reinvang
i OMA har bidratt i et statusmgte underveis. | Igpet av arbeidet har vi hatt kontakt med Ruter AS som
har bidratt med underlagsmateriale mht alternative ruteopplegg og vi har fatt innspill fra Akershus
kollektivterminaler. | et avsluttende mgte med oppdragsgiverne fikk vi viktige innspill mht. utforming
av denne rapporten.

Pa T@I har seniorforsker Jens Rekdal utfgrt transportmodellberegninger og i samarbeid med forsk-
ningssjef Kjell Werner Johansen gjennomfgrt analyser og skrevet denne rapporten. Sammendraget er
f@rst generert med en KI-modell, fgr vi har gatt igjiennom og redigert teksten. Seniorforsker

Anne Madslien har kvalitetssikret rapporten.

Vi takker for et interessant oppdrag og haper rapporten kommer til nytte.

Oslo, april 2026
Transportgkonomisk institutt

Bjgrne Grimsrud Kjell W. Johansen
Administrerende direktgr Forskningssjef

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2026. Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018.
Ved gjengivelse av materiale fra publikasjonen, ma fullstendig kilde oppgis.
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Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Sammendrag

@konomiske konsekvenser av en ny
bussterminal pa Lysaker

T@| rapport 2153/2026  Forfattere: Jens Rekdal, Kjell Werner Johansen e Oslo 2026 e 23 sider

Denne rapporten analyserer konsekvensene av a etablere en bussterminal pa Lysaker der
regionbusser fra vest snur i stedet for a kjgre til Oslo sentrum. Analysen er gjennomfgrt med
den regionale transportmodellen RTM23+ og tar utgangspunkt i en framtidig situasjon med
Fornebubanen og et utvidet kollektivtilbud. Tre alternative ruteopplegg er vurdert. Resulta-
tene viser betydelige driftsbesparelser for operatgrene, men ogsa ulemper for en del
trafikanter i form av flere bytter. Samtidig gir tiltaket positive virkninger gjennom reduserte
eksterne kostnader og bedre folkehelse. Samlet sett gir tiltaket en betydelig positiv samfunns-
gkonomisk nytte, seerlig i et moderat alternativ. Resultatene understreker at omfanget av
ruteendringer og kvaliteten pa omstigningslgsninger er avgjgrende for den samlede nytten.

Lysakersamarbeidet og Oslo Metropolitan Area (OMA) har bedt Transportgkonomisk institutt
(T@I) analysere virkninger av en utvidet bussterminal pa Lysaker, der regionbusser fra vest snur
i stedet for a kjgre til Oslo sentrum. Bakgrunnen er en utvikling i kollektivsystemet hvor
Fornebubanen skal dpne i 2029 med en ny T-banestasjon pa Lysaker og Flytogets avganger vil
apne for folk som ikke skal til/fra Gardermoen. . Dette vil gjgre at flere passasjerer har nytte av
omstigning mellom buss og bane pa Lysaker enn i dag. Samlet sett vil en Igsning der bussene
snur pa Lysaker i stedet for a kjgre inn til sentrum gi bedre utnyttelse av den samlede
kapasiteten i kollektivtransporten. Lgsningen vil imidlertid ogsa gi ulemper for enkelte
reisende, som blir ngdt til a bytte mellom kollektivruter pa vei til Oslo sentrum.

Analysen er gjennomfgrt med den regionale transportmodellen RTM23+, som beskriver trans-
porttilbud og etterspgrsel i Oslo-omradet pa detaljert niva. Modellen tar hensyn til blant annet
reisetid, ventetid, gangtid, bytter og billettkostnader gjennom sakalte generaliserte reisekost-
nader. Referansealternativet representerer en framtidig situasjon i 2036 med befolknings-
vekst, ferdig utbygd Fornebubane og et togtilbud som integrerer Flytoget.

Tre alternative ruteopplegg er analysert. Alternativ 1 innebaerer at et utvalg bussruter snur pa
Lysaker, basert pa innspill fra Ruter. Alternativ 2 er et mer omfattende tiltak der de fleste
bussruter fra vest snur pa Lysaker. Alternativ 3 er et begrenset tiltak der kun et mindre antall
ruter snur.

Resultatene viser at alle alternativene gir reduksjoner i bussdriftens omfang, malt i
kjgrelengde, kjgretid og behov for materiell. Dette gir kostnadsbesparelser for operatgrene,
anslatt til om lag 90 millioner kroner per ar i alternativ 1 og opptil 130 millioner kroner i
alternativ 2. Samtidig reduseres billettinntektene noe, som fglge av lavere etterspgrsel etter
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kollektivreiser og kortere reiselengder nar noen mister sitt direktetilbud med buss til
destinasjon.

For det offentlige blir besparelsene 104 millioner per ar i alternativ 1, 153 millioner i
alternativ 2 og 45 millioner i alternativ 3.

Nar det gjelder transportetterspgrsel, viser analysen en svak nedgang i kollektivtrafikken i alle
alternativer, med stgrst reduksjon i det mest omfattende tiltaket. Endringene bestar i hoved-
sak av omfordeling av reiser fra buss til tog og T-bane, samt tilpasninger i rutevalg. Det er ogsa
en viss gkning i gange og sykling.

For trafikantene innebaerer tiltakene flere ulemper. Disse skyldes seerlig gkt gangtid til og fra
holdeplasser, mer ventetid og flere bytter. Bytte av transportmiddel representerer en ulempe i
analysen, og gkt belastning pa tog og bane gir ogsa gkte trengselskostnader. Samlet sett gir
dette et velferdstap for de reisende, stgrst i alternativ 2.

Tiltaket gir samtidig positive virkninger for samfunnet ellers. Redusert busstrafikk i byomrader
gir lavere eksterne kostnader knyttet til kg, stgy, luftforurensning, ulykker og veislitasje. |
tillegg gir gkt gange og sykling positive helseeffekter. Disse effektene er betydelige, men ikke
tilstrekkelige til 3 oppveie ulempene for trafikantene alene.

En samlet samfunnsgkonomisk vurdering viser positiv netto nytte i alle tre alternativer, med
storst gevinst i alternativ 1.

Resultatene indikerer at moderate endringer i bussrutenettet gir best balanse mellom effektiv
drift og hensyn til trafikantene, mens mer omfattende tiltak gir stgrre negative virkninger for
brukerne.

Analysen indikerer at utforming av terminalen og kvaliteten pa omstigningslgsningene vil veere
avgjgrende for de faktiske effektene. Tiltak som reduserer gangavstander, ventetid og bytte-
ulemper kan bidra til 3 gke den samfunnsgkonomiske nytten. Det kan ogsa veere aktuelt a
vurdere mellomlgsninger der kun deler av rutetilbudet snus pa Lysaker, kombinert med tilpas-
ninger i det gvrige kollektivtilbudet.

Samlet sett viser analysen at en bussterminal pa Lysaker vil gi gevinster for kollektivsystemet
og samfunnet, og at tiltaket vil innebaere avveininger mellom effektivitet, gkonomiske
gevinster og brukervennlighet som bgr handteres hensiktsmessig.
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1 Innledning

Lysakersamarbeidet og Oslo Metropolitan Area (OMA) henvendte seg til T@l med gnske om en analyse
av gkonomiske konsekvenser av en utvidet bussterminal pa Lysaker der regionbusser vestfra snur
framfor a kjgre til Oslo sentrum og bussterminalen i Galleri Oslo.

En slik terminal kan vaere pa plass nar Fornebubanen apner og Flytogets avganger apner for folk som
ikke skal til/fra Gardermoen og dermed inngar i det ordinaere rutetilbudet pa @stlandet. Fra Lysaker vil
det da bli ny setekapasitet «pa skinner» (T-bane) mot Majorstua, og T-banenettet og gkt kapasitet pa
jernbanen mot Oslo S og videre. Dette vil gjgre at flere passasjerer har nytte av omstigning mellom buss
og bane pa Lysaker enn i dag. Samlet sett vil en Igsning der bussene snur pa Lysaker i stedet for a kjgre
inn til sentrum gi bedre utnyttelse av den samlede kapasiteten i kollektivtransporten, men den kan ogsa
gi ulemper for enkelte reisende. Dette gjelder alle de som blir ngdt til 3 bytte mellom kollektivruter pa
vei til sentrum , men ogsa de som far lengre reisevei til/fra holdeplass og dermed til endelig destinasjon
som f.eks. Frogner/Aker brygge/Tjuvholmen/Kvadraturen, nar direktebusser mot sentrum tas bort.

T@I har i dette oppdraget analysert de direkte gkonomiske virkninger for bussdriften, virkninger for
trafikantene, bredere virkninger for samfunnet ellers og sammenstilt virkningene i en samfunnsgkono-
misk analyse.

For analysene har vi tatt utgangspunkt i den regionale persontransportmodellen for Oslo-omradet
(RTM23+) som er etablert av PROSAM1. Denne inneholder en detaljert beskrivelse av transporttilbudet
og transportetterspgrselen i omradet, der man blant annet tar hensyn til framskrivninger av befolkning i
ulike delomrader og kan analysere hvordan alternative framtidige transporttilbud, alternative forut-
setninger mht. priser, takster etc. slar ut pa transportetterspgrselen.

| dette oppdraget begrenser vi oss til a analysere hvordan alternative ruteopplegg for bussene som
passerer Vestkorridoren slar ut i en framtidig situasjon der bade Fornebubanen er ferdig, Flytogets
avganger inngar i det ordinzere kollektivtilbudet og befolkningen har utviklet seg i trad med SSBs
framskrivninger.

1 PROSAM — Samarbeid for bedre trafikkprognoser i Oslo-omradet : https://www.prosam.no/
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2

Metodetilnaerming og analyse

2.1 Modell og analyseforutsetninger

Vi har benyttet modellsystemet RTM23+ som analyseplattform2. Modellsystemet bestar kort fortalt av:

Transporttilbud mellom alle par av geografiske soner (knappe 3000 basert pa grunnkretser):

0 Alle veilenker som er apne for trafikk er kodet med kapasitet, fartsgrense, sammenheng
mellom trafikkmengde og kjgretid og eventuelle bompenger. Infrastruktur for tog, bane
og bat er ogsa representert og i tillegg egen infrastruktur for gange og sykkel.

0 Alle kollektivruter i modellomradet er kodet med kjgretider mellom holdeplasser/
stasjoner, stoppmgnster, avgangsfrekvens og transportmiddeltype.

O Kapasitet (sitteplasser/totalt) pa kollektivrutene er ogsa kodet for alle ruter.

Transportetterspgrsel

0 Antall turer fra og til hver enkelt sone som genereres basert pa innholdet i hver enkelt
sone (befolkning, arbeidsplasser mv) og en empirisk basert modell for turgenerering.

0 Fordeling av turene mellom soner basert pa «generalisert kostnad» for a reise mellom
hvert par av soner (generert av transporttiloudet) og empirisk baserte modeller for
turfordeling.

0 Fordeling pa reisematene bilfgrer, bilpassasjer, kollektivtransport, gange og sykkel er
basert pa generaliserte kostnader ved hver reisemate pa hvert par av soner og empirisk
baserte modeller for transportmiddelvalg.

0 Fordeling av de reisende pa transportruter gjennom hhv kollektiv- og vegnett, dvs. det

definerte transporttilbudet.

Transportmodellen har sitt utspring i Rekdal, m.fl. (2021), men er i etterkant videreutviklet i mange trinn
med dokumentasjon som kan lastes ned fra www.RTM23.no.

Analysen var bygger pa et referansealternativ for 2036 tilrettelagt av Prosam, der fglgende aspekter

inngar:

Befolkning og arbeidsplasser i regionen er framskrevet i trad med SSBs
befolkningsframskrivinger fra 2024.

Veiprosjekter som er pabegynt og vedtatt ferdigstilt er lagt inn med vedtatt

bompengefinansiering.
Fornebubanen med Majorstuen stasjon er apnet, med 4 avganger per time.
Flytogets avganger inngar i det ordinaere kollektivtilbudet pa linje med dagens regiontog.

Takstsystem som i dag

Bussrutene er tilpasset infrastruktur og arealbruksendringer i referansealternativet.

En mer utfyllende beskrivelse er gitt i vedlegg 1.

De «generaliserte kostnadene» for en typisk kollektivreise hjemmefra til jobb kan besta av:

1.

oukwnN

Billettkostnad 40- kroner
Ga i 3 minutter (250 meter) hjemmefra til busstopp (vekt = 1.8 i forhold til ombordtid pa bussen)

Vente 5 minutter pa bussen (vekt=2)

Sitte pa bussen i 15 minutter (vekt = 1)

Bytte til t- bane (=10 minutter) + ga 2 minutter (vekt =1.8) og vente 3 minutter (vekt = 2)
Sitte 8 minutter pa T-banen (vekt = 1)

2 Modellomradet bestar av Oslo og Akershus pluss tilgrensende kommuner i nabofylkene.
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7. Gai6 minutter (600 meter) til kontoret (vekt = 1.8)

| alt gir dette eksempelet en faktisk reisetid tilsvarende 44 minutter, men en opplevd reisetidsulempe
(nar man tar hensyn tatt at gangtid, ventetid etc. vektes hgyere enn ombordtid) tilsvarende knappe 70
minutter. Dette tilsvarer en moneteer kostnad pa ca. 70 kr, og nar dette summers med billettprisen, blir
total generalisert kostnad for reisen i eksempelet tilsvarende 110 kr.

2.2 Alternativer i analysen

2.2.1 Alternativ 0, Referansealternativet for analysen

Transporttilbudet for referansealternativet i denne analysen er i hovedsak basert pa forutsetningene i
Prosams referansealternativ for 2036. Endringer i transporttilbudet i forhold til «dagens situasjon» er
gjengitt i vedlegg 1. Vi har imidlertid gjennomfgrt felgende endringer fra Prosams referansealternativ for
2036:

e Fornebubanen har 8 avganger i rush til Mortensrud, og 4 avganger pa dagtid (i stedet for 4
avganger i rush i Prosams alternativ).

e Basert pa oppmalinger i kart er gangdistansene mellom bussterminal pa Lysaker og
Fornebubanen justert ned fra ca. 6 til ca. 3 minutters gangtid som er mer realistisk.

| Prosams referansealternativ for 2036 er 7 bussruter i rush (29 avganger per time) og 6 ruter pa dagtid
(25 avganger per time) allerede snudd pa Lysaker i stedet for a ga videre inn til Oslo sentrum. |
referansealternativet i denne analysen er disse rutene forlenget til dagens start/endepunkt (se

Tabell V.1 i Vedlegg 2.

Figur 2.1 viser antall avganger per time i morgenrush for buss (oransje farge) og tog og bane (lilla farge) i
vart referansealternativ. Vi ser tydelig at buss dominerer nar det gjelder antall avganger til/fra Oslo forbi
Lysaker. Det er eksempelvis 71 busser som passerer Lysaker pa E18 inn mot sentrum, mens
Fornebubanen har 8 avganger per time til/fra Fornebu. Toget har vesentlig flere avganger i retning Oslo,
enn Fornebubanen, men samtidig betydelig faerre avganger enn buss. Merk at figuren kun viser antall
avganger som trafikkerer lenkene og ikke noe om stoppmenster eller pa/avstigningsrestriksjoner.
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Made with OpenPaths™ @ 2026 entley. Map tiles MapT\ler,@fSI/DenStreetMap conkribukars.

Figur 2.1: Utsnitt av kollektivtransporttilbudet rundt Lysaker/Oslo vest/@stre Baerum, avganger per time i rush
(oransje=buss, lilla=tog og bane)

Figur 2.2 viser total passasjerkapasitet i det samme omradet. Figuren viser at bildet her blir diametralt
motsatt av antall avganger. Bade tog og Fornebubanen har vesentlig hgyere kapasitet enn buss langs
E18 til/fra sentrum.
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| v
I\ Made with OperPaths™ @ 202€ Bentley, Map tles @MapTiler ﬁl‘i‘;enstreemap contributors,

Figur 2.2: Utsnitt av kollektivtransporttilbudet rundt Lysaker/Oslo vest/@stre Baerum, kapasitet per time i rush
(oransje=buss, lilla=tog og bane)

2.2.2 Alternativ1l

Alternativ 1 er bl.a. basert pa innspill fra Ruter. Her er 31 ruter (18 i rush og 13 pa dagtid) snudd pa
Lysaker bussterminal., Tabell V.2 i Vedlegg 2 viser at det dreier seg om 64 avganger per time som er
snudd pa Lysaker i rush (sum inn- og utgaende), og 28 avganger per time pa dagtid. Utenom disse
endringene er alternativ 1 identisk med vart referansealternativ.

Figur 2.3 viser omfanget av ruteendringene i en rushtidstime om morgenen i alternativ 1. Det er 48
avganger mot sentrum som snus pa Lysaker, mens 16 avganger i motsatt retning starter na fra Lysaker i
stedet for 8 komme fra sentrum. For alle rutene har vi rutetabeller med distanser og kjgretid mellom
holdeplasser, og denne informasjonen benyttes i beregningen av tids- og kostnadsbesparelser som
oppstar nar rutene snus pa Lysaker i stedet for i Oslo sentrum.
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Figur 2.3: Utsnitt av differanse i rutetilbud fra referanse til alternativ 1 (antall avganger i rush). Mellom
Lysaker og Oslo sentrum.

2.3 Alternativ 2

| alternativ 2 er alle ruter (unntatt langdistanse ekspressbusser) som passerer strekningen mellom
Lysaker og Maritim pa E18, snudd pa Lysaker.
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Tabell V.3 i Vedlegg 2 viser hvilke ruter dette er. Det er snakk om 26 ruter i en rushtime om morgenen
(102 avganger, sum inn- og utgaende) og 21 ruter i en dagtrafikktime (51 avganger). Dette er altsa det
kraftigste alternativet nar det gjelder a begrense busstrafikk inn mot Oslo sentrum langs E18 fra vest.

Figur 2.4 viser effektene av tiltaket i form av antall busser per time som forsvinner fra E18 inn mot, og ut

fra sentrum i morgenrushet. Dette er ogsa det antall avganger en bussterminal pa Lysaker eventuelt ma
kunne handtere i rushtiden i dette alternativet.

Links in bath scenario MESTAD
= Links in scenario 36721 anly

Links in scenario 36701 anhy

[transit frequencies] ca_trweh

5 a0 50
20
10

Made with OpenPaths™ @ 2026 Bentley. Map tiles @MapTiler @O0penstreetMap contributors,

Figur 2.4: Utsnitt av differanse i rutetilbud fra referanse til alternativ 2 (antall avganger i rush). Mellom Lysaker og
Oslo sentrum.
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2.3.1 Alternativ3

Alternativ 3 ble etablert fordi vi gnsket a se pa konsekvensene av a snu kun de ruter som allerede var
snudd i Prosams referansealternativ for 2036. Disse rutene er listet opp i Tabell V.1 i Vedlegg 2 og det
dreier seg om 7 ruter i rush (29 avganger) og 6 ruter pa dagtid (25 avganger). Det er altsa her forholdsvis
lite variasjon mellom rush og dag, og ogsa forholdvis lite variasjon mellom retningene (inn/ut av Oslo
sentrum). Figur 2.5 viser reduksjonen i antall bussavganger vi far i dette «forsiktige» alternativet.
Sammenliknet med figur 2.4 (alternativ 2) er det mye mindre endringer i antallet ruter og avganger, og
det er ogsa faerre avganger som snus pa Lysaker enn i alternativ 1 (figur 2.3).

Links in both scenaric
== Links in scenario 36731 only
——— Links in scenario 26701 anly . Y R(ZE

[tranzit frequencies] lca_trveh

5 40 50
20
10

Made with OpenPaths™ © 2026 Bentley, Map tles ©@MapTiler ©0penstreetMap contributars,

Figur 2.5: Utsnitt av differanse i rutetilbud fra referanse til alternativ 3 (antall avganger i rush). Mellom Lysaker og
Oslo sentrum.
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3 Resultater

Nar vi reduserer rutetilbudet i modellen ved a ta bort deler av en rute, ma noen av de kollektivreisende
endre sin etterspgrsel. Det kan de gjgre ved a la vaere a reise, endre destinasjon, endre transportmiddel
eller endre reiserute. Effekten av a redusere antall busser som gar inn til Oslo fra vest vil typisk veere a
bytte fra buss til tog eller T-bane pa Lysaker, bytte fra buss til tog lenger vest eller velge reiseveier som
ikke gar om Lysaker.

3.1 Trafikkarbeid med buss, vognbehov og billettinntekter

Endringer i trafikkarbeid (kjgrte busskilometer), busstimer og behov for vogner beregnes med utgangs-
punkt i de endringer i rutetiloudet som er lagt inn i de tre alternativene, sammenliknet med referanse-
alternativet for analysen hvor alle busser fra de vestlige omrader snur i Oslo, som i dag. Tallene regnes
opp til ar basert pa faste forutsetninger om lengde pa tidsperioder med ulike rutetilbud og forholdstall
mellom virkedggn og arsdggn. Resultatene av disse beregningene fremgar i tabell 3.1.

Vi ser at i alternativ 1 reduseres utkjgrt distanse i rute i Igpet av et ar med ca. 1.11 mill. km, hvorav ca.
40 % kjgres i rushtiden pa virkedager. Malt i timer etter rutetabellenes kjgretider er reduksjonen i tid i
rute ca. 35 tusen timer per ar, hvorav ca. 38 % i rushtiden pa virkedager. Reduksjonen i busstimer i
timen med maksimal trafikk som dimensjonerer bussparkens stgrrelse, medfgrer at behovet for
bussmateriell reduseres med ca. 18 busser i alternativ 1.

Alle de tre alternativene gir noe redusert etterspgrsel etter kollektivreiser og dermed ogsa billettinntek-
tene for kollektivtransporten. Vi har beregnet et inntektsbortfall pa ca. 19 mill. kr per ar i alternativ 1.
Dette er tall som fremkommer i tabell 3.1 under. Her er ogsa de ulike ngkkeltallene for alternativ 2 og 3
vist.

Tabell 3.1: Ngkkeltall for bussrutedrift etter alternativ, netto rutedrift.

Alt1 ) Alt3 |
Timer per ar (malt i tusen) -35 -63 -20
% timer i rushtiden pa virkedager 38 % 35% 26 %
Kilometer per ar (mill) -1.11 -2.08 -0.61
% kilometer i rushtiden pa virkedager 40 % 36 % 26 %
Vognbehov -18 -27 -3
Billettinntekter (mill kr/ar) -19 -59 -13

Tallen i tabellen over er regnet i netto kilometer og timer bussene kjgrer i rute. For a ta hgyde for
tomkjgring har vi antatt at 50 % av bussene vi endrer pa i rushtiden (6 timer pa virkedager) kjgrer
tomme den ene veien. Dette gir opphav til besparelser i bade timer, distanser og antall busser i rute i
rushtiden pa virkedager.

For a finne robuste anslag pa kostnadsbesparelsene som ruteomleggingen medfgrer, har vi sgkt til flere
kilder som gir noe ulike resultater avhengig av hvilke forutsetninger vi benytter. De kostnader for drift
som inngar for tid og distanse for rutegaende busser i modellsystemet, er etter vare opplysninger
oppgitt i 2014 prisniva. Nar vi inflaterer til 2025 (basert pa KPI fra 2014-2018 og kostnadsindeksen3 for
bussdrift publisert av SSB fra 2018 til 2025) far vi enhetspriser for bussdrift pa 1250 kr per time og pa 20
kr per km. Nar det gjelder vognbehov fremgar vare anslag i Tabell 3.1. Vi regner med en spart

3 Kostnadsindeksen for bussdrift publisert av SSB strekker seg kun tilbake til 2018.
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kapitalkostnad per buss pa knappe 1.3 mill. kr per ar med nye EL-busser. Dette er de anslagene vi har
benyttet nar vi har regnet pa driftsbesparelser.

Figur 3.1 gir et visuelt bilde av arlige endringer i de kostnadskomponenter som inngar for operatgrene. |
alternativ 1 blir samlet besparelse ca. 90 mill. kr per ar, i alternativ 2 ca. 130 mill. kr per ar, og i alternativ
3 knappe 40 mill. kr per ar.

150

100

50 I I
. H Bw mi_ l
!tinnte!!er Driftsbesparelser Driftsbesparelser (km) Kapitalkostnader Totalsum B Operatgrer
(timer)
-50
N Altl Alt2 H Alt3

-100

Figur 3.1: Prissatte konsekvenser for bussoperatgrene. Mill NOK per Gr (2025 prisnivd).

e Billettinntektene i kollektivsystemet gar ned og dette skyldes i hovedsak at etterspgrselen etter
kollektivreiser gar noe ned, men ogsa at noen reiser blir kortere.

e Forutsetningene for beregning av driftsbesparelser i timer og per distanse er redegjort for over.
Selv om vi benytter en modell hvor alle detaljer ikke er representert, mener vi at endringene i
tid og distanse i rute er realistiske. Det er kanskje stgrre grunn til diskusjon rundt enhetsprisene.
Her er grunnlaget til dels sprikende, men hvis vi har forstatt vare kontakter i Prosam rett, sa er vi
i naerheten av realistiske enhetspriser, spesielt hvis vi tar hensyn til at driftskostnadene for
kollektivtransport de senere ar har gkt mer enn KPLI. Vi har ogsa sett pa, og beregnet, enhets-
priser fra alternative kilder (bl.a. SSB).

e Kostnader knyttet til tomkjgring er tatt hgyde for i driftsbesparelsene ved at en andel avganger i
rushtiden er antatt a returnere utenom rute slik at bade tid og distanse reduseres.

e Kapitalkostnader for redusert behov for busser er inkludert basert pa reduksjon i antall buss-
timer i rushtiden som er det som er dimensjonerende for bussparken.

3.2 Endret transportettersporsel

Alle analysealternativene gir noe lavere etterspgrsel etter kollektivtransport enn i referansealternativet.
Tabell V.4 i Vedlegg 3 gir en samlet oversikt over etterspgrselsendringene som oppstar i hele
modellomradet. Antall reiser med kollektivtransport gar ned med 0.3 % i alternativ 1, 0.7 % i alternativ
2, 0g med 0.1 % i alternativ 3. | alle alternativer gker antall reiser med andre transportmidler noe, men
med vesentlig mindre prosenttall enn det kollektivtrafikken gar ned med (totaltrafikken i modellomradet
forblir uendret). De trafikale effektene blir naturlig nok sterst i Vestkorridoren i Oslo/Asker/Baerum
siden det er her endringene i busstilbudet gjgres. Det er fgrst og fremst endringer i rutevalg, men ogsa
noen endringer i destinasjonsvalg.
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3.2.1 Totaleffekter pa etterspgrselen

Etterspgrselseffektene nar det gjelder destinasjonsvalg og spesielt rutevalg i nettverket er normalt
vesentlig stgrre enn effektene pa antall reiser (turgenerering) og transportmiddelvalg. Dette fremgar
ogsa i figurene under, som viser totale etterspgrselseffekter i en morgenrushtime for hvert alternativ
sammenliknet med referansesituasjonen. Figurene har samme skala nar det gjelder endringer langs
disse dimensjonene og kan dermed lett sammenliknes nar det gjelder endringer i etterspgrselsomfang
mellom de tre alternativene.

Figur 3.2 viser totale endringer for alle kollektivruter fra referansealternativet til Alternativ 1 for en
morgenrushtime.

Links in both scenaria
=== Links in scenario 36711 only

=== Links in scenario 36701 only

b2y

@RAKER

[tramsit wolurne] lea_vole
I j20p 1500
Figur 3.2: Endringer i destinasjonsvalg og rutevalg mellom Alternativ 1 og Referansealternativet, Antall reiser i
Makstimen i morgenrush (grgnt= reduksjon, rgdt =gkning i antall reiser).

Made with OpenPaths™ @ 2026 Bentley, Map tiles @MapTiler @0penstrestMap contribukars,

Busstrafikken gar ned med ca. 2000 reiser i makstimen i morgenrush f@gr Skgyen i retning Oslo, mens tog
gker med ca. 1000 reiser og Fornebubanen med ca. 500 reiser i samme snitt. | tillegg er det som vi ser
noe gkt trafikk pa bane og buss lenger nord i Baeerum (@sterasbanen, Kolsasbanen) og buss langs Ring 3.

Figur 3.3 viser tilsvarende endringer for alternativ 2.
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Links in bath scenario

=== Links in scenario 36721 only L
= Links in scenatio 36701 only
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Made with OpenPaths™ © 2026 Bentley, Map tiles @MapTiler ©OpenstreetMap contributors,

Figur 3.3: Endringer i destinasjonsvalg og rutevalg mellom Alternativ 2 og Referansealternativet, Antall reiser i
Makstimen i morgenrush (grant= reduksjon, rgdt =gkning i antall reiser).

Her gar busstrafikken ned med ca. 3500 reiser fgr Skgyen i makstimen (retning Oslo), men opp med ca.
1800 pa tog og ca. 800 pa Fornebubanen rundt samme snitt, altsa en vesentlig stgrre
etterspgrselsendring enn i alternativ 1. Ogsa her gker trafikken pa @sterasbanen, Kolsasbanen og pa
buss langs Ring3.

Endringene fra referanse til alternativ 3 vises i figur 3.4.
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Links in bath scenario
=== Links in scenario 36731 only

Links in scenario 36701 only
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Made with OpenPaths™ © 2026 Bentley, Map tiles @MapTiler ©OpenstreetMap contributors,

Figur 3.4: Endringer i destinasjonsvalg og rutevalg mellom Alternativ 3 og Referansealternativet, Antall reiser i
Makstimen i morgenrush (grant= reduksjon, rgdt =gkning i antall reiser).

| dette alternativet er antallet avganger som snus pa Lysaker vesentlig mindre enn i de to foregaende
alternativene. Reisene pa buss fgr Skgyen (i retning Oslo) gar her ned med ca. 800 i makstimen, og opp
med 500 pa tog, og knappe 100 pa Fornebubanen rundt samme snitt. Trafikken pa bane og buss lenger
nord i Baerum (@steras-banen, Kolsdsbanen) og buss langs Ring3 gker marginalt.

| alle de tre figurene ser vi at endret rutevalg ikke kun dreier seg om overgang til tog og Fornebubanen
nar bussrutene snus pa Lysaker. Trafikken gar ogsa over pa andre T-banelinjer og pa noen bussruter. Vi
far liknende effekter for lavtrafikkperiodene.

3.2.2 Effekter for trafikantene

Dersom en del ruter og avganger til/fra vest far endestasjon pa en ny bussterminal pa Lysaker i stedet
for i Oslo sentrum, vil det medfgre ulemper for flere trafikanter. Disse ulempene fanges opp i
komponentene som inngar i de generaliserte reisekostnadene. Reisetidsendringene er verdsatt med
«offisielle» tidsverdier som fremgar av transportvirksomhetenes handbgker. Disse er basert pa T@Is
siste verdsettingsundersgkelse (Fliigel, mfl, 2019). Hvis vi ser isolert pa hver av komponentene som det
regnes pa, har vi fglgende kommentarer:

e Nar mange kollektivreisende ikke lenger kan reise uten bytter til Oslo sentrum, medfgrer dette
gkte gangdistanser. Man er villig til 8 ga/sykle lenger for & slippe omstigninger underveis. Gang-
tid vektes med 1.8 i forhold til tiden hvor man sitter om bord i transportmiddelet. De fleste
empiriske studier gir vektfaktor for gangtid pa dette nivaet. Som vi ser i figuren under, er ulem-
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per knyttet til tilbringertid den stgrste posten i kalkylen for trafikantene. Dette betyr at flere av
trafikantene velger pa- og avstigningssteder som ikke innebaerer bytte av transportmidler
underveis. @kte gangdistanser/gangtid har imidlertid en motpost i kalkylen for eksterne effekter
som vi kommer tilbake til i neste avsnitt.
Ventetid palgper bade ved fgrste pastigning og ved eventuelle bytter underveis. Nar behovet for
bytter gkes, blir det dermed mer ventetid. Ventetid (halve tiden mellom avgangene) vektes med
en faktor pa 2 i forhold til tiden om bord i transportmiddelet. De fleste empiriske studier gir
vektfaktorer rundt dette nivaet.
Ombordtid kan gkes eller reduseres avhengig av alternativt transporttiloud som er innenfor
rekkevidde for trafikantene. Resultatene tyder pa at mange er villig til & ga/sykle lenger for a
oppna samme eller bedre ombordtid pa et raskere transportmiddel. Dette gker tilbringer-
distansene og ventetidene. Ombordtid en tidsverdi pa noe over 85 kroner per time i denne
modellen i giennomsnitt for de ulike reisehensiktene, dvs. ca. 1,5 kr/minutt. Vektfaktorene for
gvrige reisetidskomponenter (ventetid, gangtid osv.) gir opp til ca. 3 kr/minutt for enkelte
komponenter.
Bussene har vesentlig lavere passasjerkapasitet enn tog og bane (jfr. figur 2.1 og figur 2.2).
Lysaker blir i denne analysen et punkt for omstigninger mellom buss og tog/bane, og total
passasjerkapasitet til sentrum blir redusert nar alle bussene ikke lenger gar inn til sentrum. @kt
trengsel pa tog og bane vil spille en rolle ikke bare for de bussreisende som bytter over til tog og
bane, men ogsa for passasjerer som allerede sitter om bord. Parameterne i trengselsfunksjo-
nene som er knyttet til hver enkelt rute i modellsystemet, er satt slik at ingen kollektivrute skal
ha szerlig mange flere passasjerer enn det er kapasitet til pa ruten. Som vi ser i figuren under gir
alle tre alternativer gkte trengselsulemper, noe som ikke er unaturlig nar transportkapasiteten
samlet reduseres mellom Lysaker og Oslo sentrum.
Bytteulempen (ved hvert bytte) tilsvarer en ulempe pa 10 minutters ombordtid i et transport-
middel. Mange av trafikantene i denne analysen ma velge a bytte til tog eller bane pa Lysaker.
Dette fremgar ogsa av figurene i kapittel 3.2.1 over. At bytteulempen blir en betydelig ulempe i
kalkylen er derfor ikke overraskende. Nivaet pa ulempen ved bytte av transportmiddel under-
veis pa en reise kan pavirkes av forhold ved omstigningsstedet. Vi har ikke data eller empiri til 3
beregne dette, men for en terminal pa Lysaker er det forhold som kan gjgre ulempen og dermed
kostanden mindre, f.eks.:

0 Mange overgangsmuligheter mellom ulike kollektivruter gir trygghet for at man kommer

videre, f.eks. om toget star kan du ta T-banen

0 Korrespondanse og hgy avgangsfrekvens pa rutene som «mgtes»

0 Fasiliteter som kiosk, WC, innendgrs venteomrade

0 Overbygg der man ma ga mellom transportmidlene.

Figur 3.5 viser beregnede effekter for kollektivtrafikantene i de tre alternativene.
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Figur 3.5: Effekter for trafikantene. Millioner kroner per Gr (2025 prisniva).

Vi ser at alle alternativene gir tap for trafikantene. Alternativ 2 kommer darligst ut, der tilbringertid
utgjgr den tyngste komponenten.

3.3 Endret nytte og kostnad for samfunnet ellers

Busstrafikken i Oslo bidrar til kgforsinkelser og arealbeslag som har verdi, helseskadelig luftforurensing
(med EUROG dieselbusser og EL-busser er dette i hovedsak svevestgv), stgy, trafikkulykker og slitasje pa
veiene. Tiltakene vi har analysert bestar av redusert kjgring med buss i Oslo sentrum, som er et storby-
omrade og som derfor har hgye enhetskostnader knyttet til flere av disse faktorene. Vi benytter enhets-
priser fra Rgdseth m.fl. (2019), som regnet i 2025 prisniva utgjer kr 9,8 per km kjgrt med buss i et
storbyomrade (samlet for alle kostnadselementene nevnt over). Reduksjonen i busskilometer som fglger
av tiltakene vi har sett pa er oppgitt i tabell 3.1 over.

Det vil ogsa veere fordeler som bedre bymiljg, trivsel og gkt opplevd trygghet for de som ellers ferdes i
bygatene nar det blir faerre busser der. Dette har vi ikke metoder for a verdsette i kroner, men det vil
vaere positive effekter som kommer i tillegg til de beregnede.

Endringene i kollektivreiser medfgrer at litt flere velger a ga eller sykle pa korte reiser, noen far litt
lengre gangavstander i forbindelse med bytte av transportmiddel og noen far litt lengre avstand mellom
stasjon/holdeplass og bestemmelsessted for reisen. Dette kan oppleves som en «kostnad» for den
enkelte, men gkt omfang av gaing og sykling har ifglge helsemyndighetene en positiv effekt pa folke-
helsen. Til bruk i nyttekostnadsanalyser i transportvirksomhetene er det bestemt at Helsedirektoratets
anbefaling mht. verdsetting av gkt fysisk aktivitet skal benyttes.

For hvert alternativ har vi derfor beregnet endringer i transportarbeid for tilbringerdelen av kollektiv-
reisene (til fots og med sykkel), og endring av omfanget «rene» reiser til fots, og «rene» reiser med
sykkel. Tallene som er beregnet er vist i tabell 3.2. Disse tallene brukes til a verdsette slike helseeffekter.
Enhetsprisene som benyttes er 28 kr/km for kollektivtrafikantenes tilbringerreiser, rundt 19 kr/km for
syklister og ca. 30 kr/km for fotgjengere ellers. Tallene er basert pa Statens vegvesens Handbok V712
Konsekvensanalyser (2021), og grunnlaget for anbefalingene som det finnes lenker til i handboken.
Tallene er oppjustert til 2025 prisniva.
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Tabell 3.2: Endring i transportarbeid for tilbringerdelen av kollektivreiser, reiser med sykkel hele veien, og reiser til
fots hele veien. Mill km per dr.

Altl Alt2 Alt3
Endring i kollektivtrafikantenes tilbringerdistanser 0,35 0,93 0,33
Endringer i syklistenes transportarbeid 0,48 1,24 0,36
Endringer i forgjengernes transportarbeid 0,39 1,09 0,32
lalt 1,22 3,27 1,01

Figur 3.6 viser verdien av disse effektene som oppstar knyttet til omgivelser og samfunn ellers.
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Figur 3.6: Reduksjon i eksterne kostnader av tiltakene i alternativ 1-3, millioner kroner per Gr (2025 prisnivad).

Eksterne kostnader knyttet til bussdrift i by gar ned og slar dermed ut med positivt fortegn i kalkylen.
Helseeffekter er motposten til mer tilbringerulempe for trafikantene. Her er det spesielt hgye verdier for
alternativ 2, og denne posten er «motposten» til ulempen ved gkt tilbringertid i figur 3.5 over.

De to hovedpostene i denne delen av kalkylen er det vi har kalt «eksterne kostnader» og
«helseeffekter» som i og for seg ogsa er en ekstern effekt i denne sammenheng.

e Eksterne kostnader omfatter som beskrevet over kgforsinkelser, arealbeslag som har verdi,
helseskadelig luftforurensing, svevestgv, stgy, trafikkulykker og slitasje pa veiene. Dette er
kostnader som er avhengig av kilometer bussene kjgres i by. Nar man reduserer kjgrt distanse i
alle tre alternativer, sa gir det positive effekter proporsjonale med reduksjonen i kjgrte
kilometer.

o | fglge «Handbok V712 Konsekvensanalyser» skal det regnes pa helseeffekter av gkt gang- og
sykkeltransport. Denne posten har jo sin klare «motpost» i ulempen nar det gjelder tilbringertid
for trafikantene. Helseeffektene blir forholdsvis store i alle de tre alternativene, men noe
mindre enn ulempen trafikantene opplever nar bussene snus pa Lysaker.
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3.4 Sammenstilling av resultater

| tabellen under har vi sammenstilt verdien av virkningene i kroner (2025) per ar etter «bruttometo-
den», dvs. der nytte og kostnadselementer fordeles pa aktgrer f@r det summeres til en nettovirkning.

Tabell 3.3: Sammenstilling av nytte og kostnader, millioner kroner per dr ( 2025 prisniva).

Altl Alt2 Alt3
A Trafikanter
Tilbringertid -36 -131 -36
Ventetid -21 -46 -7
Ombordtid 0.2 7 8
Trengsel -18 -35 -21
Bytteulempe 17 -38 2
Totalsum A Trafikanter -92 -243 -59
B Operatgrer
Billettinntekter -19 -59 -13
Driftsbesparelser (timer) 52 95 31
Driftsbesparelser (km) 31 56 16
Kapitalkostnader 23 35 4
Totalsum B Operatgrer 87 127 37
C Det offentlige
Offentlig kjgp 87 127 37
Skattekostnad (20 % av B) 17 25 8
Totalsum C det offentlige 104 153 45
D Omgivelser/samfunn
Eksterne kostnader 15 28 8
Helseeffekter 31 82 26
Totalsum D Omgivelser/samfunn 46 110 33
Samfunnsnytte (A+C+D) 58 20 18

Alternativ 1, er basert pa innspill fra Ruter, i alternativ 2 snus alle lokale/regionale busser pa Lysaker
(ikke langdistanse ekspressbusser) og i alternativ 3 snus kun lokale Baerumsbusser.

Hvilke ruter som snus pa Lysaker har som vi ser i Tabell 3.3 betydning for bunnlinjen i den samfunns-
pkonomiske kalkylen i denne analysen. Som vi ser i tabellen er effektene for trafikantene en betydelig

negativ effekt.

Endringene vi har sett pa her, kan godt medfgre at det er mulig a8 hente gevinster for trafikantene ved a
gjdre andre omlegginger av bussrutene i Asker og Baerum som gir bedre tilbud til trafikantene innenfor
omtrent samme kostnadsramme, f.eks. ved endrede omstigningspunkter.

Det kan ogsa veere at mellomlgsninger ved a snu en andel av avgangene pa bussrutene pa Lysaker og

ikke alle. Noen bussruter vil fa et lavere antall pastigninger nar rutene forkortes. Her vil det ligge et

potensiale for stgrre driftsbesparelser, men ogsa en ulempe for de trafikanter som fremdeles bruker

rutene.

De fleste empiriske studier resulterer i at bytte av transportmiddel underveis pa en reise representerer
en ulempe, men ulempen varierer med forholdene byttet foregar under. En del faktorer kan redusere

ulempene hvis man tar hensyn til dem. Spgrsmalet er hvor mye og hvor de vil oppsta.
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4 Oppsummering

Analysen viser at etablering av en bussterminal pa Lysaker, der regionbusser fra vest snur i stedet for a
kjgre til Oslo sentrum, gir betydelige virkninger bade for kollektivsystemet, trafikantene og samfunnet
som helhet. Tiltaket innebzerer en omfordeling av trafikk fra buss til tog og T-bane, og bidrar til bedre
utnyttelse av den samlede kapasiteten i kollektivsystemet, saerlig i lys av gkt tilbud pa bane nar
Fornebubanen apner.

De mest markante effektene oppstar i bussdriften, hvor alle alternativer gir betydelige reduksjoner i
kjgrelengde, kjgretid og vognbehov. Dette gir store kostnadsbesparelser for operatgrene. Samtidig
reduseres billettinntektene noe, som fglge av lavere etterspgrsel og kortere reiser. Pa etterspgrselssiden
er endringene relativt sma i absolutte tall, men innebaerer tilpasninger i rutevalg og transportmiddel-
bruk.

For trafikantene er effektene gjennomgaende negative. @kt behov for omstigning medfgrer mer gang-
tid, ventetid og bytteulemper, og dette utgjgr de stgrste kostnadskomponentene i analysen. Samtidig
gker belastningen pa tog og bane noe, som gir gkte trengselskostnader.

Tiltaket gir imidlertid ogsa positive virkninger for samfunnet gjennom reduserte eksterne kostnader
knyttet til busstrafikk i byomrader, samt gkte helseeffekter som fglge av mer gange og sykling.

Samlet sett viser analysen at tiltaket gir en positiv samfunnsgkonomisk nytte i alle alternativer, men
med tydelige forskjeller i styrke. Et moderat omfang av ruteomlegginger fremstar som mest balansert,
ved at det gir betydelige driftsgevinster samtidig som ulempene for trafikantene begrenses sammen-
lignet med mer omfattende inngrep.
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Vedlegg

Vedlegg 1.

RTM23+ versjon 4.7

Innhold i fremtidsreferanser for 2036 og 2050

Biltrafikk
» Infrastruktur

» E16 Bjerum—Skaret

» E18 Lysaker—Ramstadsletta

» E134 Oslofjordtunnelen

» E6 nytt kryss ved Gardermoen
» Bompenger

b Takster per 1.1.2024.

» Justert for vekst i elbilandel fra 2024 til
beregningsar for 4 opprettholde
gjennomsnittstakst.

» Bompengefinansiering av nye
veiprosjekter i 2036, men disse er
forutsatt nedbetalt i 2050.

Parkering

b Justert for vekst i elbilandel fra 2024 til
beregningsar for 4 opprettholde
gjennomsnittstakst.

Kollektivtrafikk
» Jernbane
» Tibudskonsept til NTP 2025-2036
» Integrering av Flytoget i ordinaert tilbud
» T-bane
» Fornebubanen (4 avg./time)
» CBTC
» Majorstuen stasjon
b Trikk

» SL18 (nytt tilbudskonsept, men ikke
makstibud)

» Buss
» Tilpassing til evrige tiltak (bade
infrastruktur og arealbruk)
» Takst

» Redusert manedskortpris per 1.
september 2024

Befolkningsprognoser

» Prognoser fra SSB fra 2024 for hver
beregningsar.

» ADV er benyttet

Vekst i faste matriser

» Eksternturer/lange turer:
Befolkningsvekst

» Gods:
» Varebil: Befolkningsvekst

» Flyplass: Awvinors prognose

Grunnprognose for godstransport
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Vedlegg 2.
Ruter snudd pa Lysaker i referanse og i 3 alternativer

Tabell V.1: Ruter fra Prosams referansealternativ som er snudd pa Lysaker, men som er forlenget til dagens
start/endepunkt i Oslo sentrum i referansealternativet i var analyse

Morgenrushtime Dagtime
Rutenummer Beskrivelse Avg/time | Rutenummer | Beskrivelse Avg/time
A150 Bekkestua-Holbergs plass 1.5
A150 Gullhaug- Holbergs plass 6 | A150 Gullhaug- Holbergs plass 5
A150 Gullhaug- Holbergs plass retur 5 | A150 Gullhaug- Holbergs plass retur 5
B130 Sandvika-Skgyen 4 | B130 Sandvika-Skgyen 1
B130 Sandvika-Skgyen retur 4 | B130 Sandvika-Skgyen retur 6
B140 Bekkestua-Skgyen 4 | B140 Bekkestua-Skgyen 6
B140 Bekkestua-Skgyen retur 4 | B140 Bekkestua-Skgyen retur 4
Totalt antall avganger 29 25
Tabell V.2: Ruter som snus pd Lysaker i alternativ 1.
Morgenrushtime Dagtrafikktime
Rutenummer Beskrivelse Avg/time | Rutenummer | Beskrivelse Avg/time
A150 Bekkestua-Holbergs plass 2
A150 Gullhaug-Holbergs plass 6 |A150 Gullhaug-Holbergs plass-retur 5
A150 Gullhaug-Holbergs plass-retur 5 |A150 Gullhaug-Holbergs plass 5
B130 Sandvika-Skgyen 4 (B130 Sandvika-Skgyen 4
B130 Sandvika-Skgyen-retur 4 |B130 Sandvika-Skgyen-retur 4
B140 Bekkestua-Skgyen 4 |B140 Bekkestua-Skgyen 4
B140 Bekkestua-Skgyen-retur 4 (B140 Bekkestua-Skgyen-retur 4
E140E Lgnnas-Nationaltheatret 5
E150E Bykrysset-Nationaltheatret 2
E150E Gullhaug-Nationaltheatret 4
E160E Makedonien-Nationaltheatret 6
E250E Slemmestad-Nationaltheatret 10
E250E Huidtfeldsgate-Slemmestad 0.3
rBRA169 Oslo bussterminal-Lier 1 | rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss 1
rBRA169 Oslo bussterminal-Lier-retur 2 | rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss-retur 1
rBRA200 Oslo bussterminal-Almemoen-retur 3 |rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss-retur2 0.2
rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss 2 |rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss2 0.2
rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss-retur 1 [rBRA169 Oslo bussterminal-Lier 0.2
rBRA200 Oslo bussterminal-Oppenasen-retur 2 |rBRA200 Oslo bussterminal-Almemoen 0.2
Avganger i alt 64 28
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Tabell V.3: Ruter som snus pa Lysaker i alternativ 2

Morgenrushtime Dagtrafikktime
Rutenummer Beskrivelse Avg/time | Rutenummer | Beskrivelse Avg/time
A150 Bekkestua-Holbergs plass 2
A150 Gulskogen-Holbergs plass 6 | A150 Gulskogen-Holbergs plass 5
A150 Gulskogen-Holbergs plass-retur 5| A150 Gulskogen-Holbergs plass-retur 5
A160 Holbergs plass-Ryk 1
A160 Makedonien-Holbergs plass 3| A160 Makedonien-Holbergs plass 6
A160 Makedonien-Holbergs plass-retur 6| A160 Makedonien-Holbergs plass-retur 6
A160 Makedonien-Holbergs plass2 5
A250 Huidtfelds Plass-Slemmestad 8 | A250 Huidtfelds Plass-Slemmestad 4
A250 Huidtfelds Plass-Saetre 2 | A250 Huidtfelds Plass-Saetre 1
A250 Slemmestad-Nationaltheatret 6 | A250 Slemmestad-Nationaltheatret 4
A250 Saetre-Nationaltheatret 1
B130 Sandvika-Skgyen 4 | B130 Sandvika-Skgyen 4
B130 Sandvika-Skgyen-retur 4|B130 Sandvika-Skgyen-retur 4
B140 Bekkestua-Skgyen 4| B140 Bekkestua-Skgyen 4
B140 Bekkestua-Skgyen-retur 4 | B140 Bekkestua-Skgyen-retur 4
E140E Lgnnas-Nationaltheatret 5
E150E Bykrysset-Nationaltheatret 2
E150E Gulskogen-Nationaltheatret 4
E160E Makedonien-Nationaltheatret 6
E250E Slemmestad-Nationaltheatret 10
E250E Huidtfelds Plass-Slemmestad 0.3
E255E Huidtfelds Plass-Peterstua 0.2
E255E Peterstua-Nationaltheatret 3
E265E Vesthellinga-Nationaltheatret 5
rBRA169 Oslo bussterminal-Lier 1| rBRA169 Oslo bussterminal-Lier 0.2
rBRA169 Oslo bussterminal-Lier-retur 2 | rBRA200 Oslo bussterminal-Almemoen 0.2
rBRA200 Oslo bussterminal-Almemoen-retur 3 | rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss 1
rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss 2 | rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss-retur 1
rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss-retur 1| rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss-retur2 0.2
rBRA200 Oslo bussterminal-Opp-retur 2 | rBRA200 Oslo bussterminal-Hgnefoss2 0.2
Avganger i alt 101 51
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Vedlegg 3.

Tabell V.4: Rammetall for referanse og de tre alternativene som er regnet pd i denne analysen (antall besgk per virked@gn).

Referanse Referanse Referanse

CD CP PT BK WK lalt CD CP PT BK WK lalt CD CP PT BK WK |alt
Arbeid 331427 25177(226266| 78752|121390| 783011 Arbeid 331427| 25177|226266| 78752|121390| 783011 Arbeid 331427| 25177|226266| 78752|121390| 783011
Tjeneste 64027 9061 37006 10497 37497 158087 Tjeneste 64027| 9061| 37006 10497 37497 158087 Tjeneste 64027 9061| 37006 10497 37497 158087
Fritid 234656| 76543| 119797| 27598|189215| 647808 Fritid 234656| 76543|119797| 27598|189215| 647808 Fritid 234656| 76543| 119797| 27598|189215| 647808
Hente/levere| 216798| 8609| 12680| 13388| 73233| 324708 Hente/levere| 216798| 8609| 12680 13388 73233| 324708 Hente/levere | 216798 8609| 12680| 13388 73233| 324708
Privat 422821 67425 83679| 27790|288502| 890216 Privat 422821| 67425| 83679| 27790|288502| 890216 Privat 422821 67425| 83679| 27790|288502| 890216
Apl-basert 11881| 2695| 21408| 2242| 24908| 63134 Apl-basert 11881| 2695| 21408| 2242| 24908| 63134 Apl-basert 11881| 2695| 21408| 2242| 24908| 63134
lalt 1281611 189509| 500835 | 160266 | 734744 | 2866964 lalt 1281611| 189509| 500835 | 160266 | 734744 | 2866964 lalt 1281611 189509| 500835 | 160266 | 734744 | 2866964
Alternativ 1 Alternativ2 Alternativ3

CD CP PT BK WK lalt CD CP PT BK WK lalt CD CP PT BK WK lalt
Arbeid 331582 25199 225895| 78860|121458| 782995 Arbeid 331816| 25235|225337| 79015|121566| 782970 Arbeid 331514| 25190 226021| 78831|121446| 783002
Tjeneste 64059| 9066| 36921| 10510| 37521| 158077 Tjeneste 64107 9075| 36784| 10529| 37565| 158060 Tjeneste 64046| 9065| 36945| 10507| 37517| 158079
Fritid 234769 76612(119347| 27638|189405| 647772 Fritid 234989| 76765|118466| 27718|189768| 647707 Fritid 234739 76597|119453| 27629|189364| 647781
Hente/levere| 216820| 8613| 12640| 13392| 73245| 324710 Hente/levere | 216856 8619| 12577 13399| 73263| 324714 Hente/levere| 216812 8612| 12652| 13391| 73243| 324709
Privat 422889 67441 83417| 27812|288647| 890206 Privat 423005| 67472| 82977| 27848|288894| 890195 Privat 422869 67440| 83464| 27808|288628| 890208
Apl-basert 11897| 2698| 21337| 2247| 24955| 63134 Apl-basert 11952| 2708| 21165| 2260| 25049| 63134 Apl-basert 11894| 2697| 21348| 2246| 24949| 63134
lalt 1282015 189630| 499558 | 160460| 735231| 2866893 lalt 1282724|189873| 497307 160769| 736105| 2866779 lalt 1281873 189601| 499882 160411| 735146| 2866913
Diff % Diff % Diff %

CD CP PT BK WK lalt CD CP PT BK WK lalt CD CP PT BK WK lalt
Arbeid 0% 0%]-0.16 % 0% 0% 0% Arbeid 0% 0%(-0.41% 0% 0% 0% Arbeid 0% 0%(-0.11% 0% 0% 0%
Tjeneste 0% 0%]-0.23% 0% 0% 0% Tjeneste 0% 0%]-0.60 % 0% 0% 0% Tjeneste 0% 0%]-0.16 % 0% 0% 0%
Fritid 0% 0%]-0.38% 0% 0% 0% Fritid 0% 0%(-1.11% 0% 0% 0% Fritid 0% 0%]|-0.29% 0% 0% 0%
Hente/levere 0% 0%]-0.31% 0% 0% 0% Hente/levere 0% 0%]-0.81% 0% 0% 0% Hente/levere 0% 0%]-0.22% 0% 0% 0%
Privat 0% 0%]-0.31% 0% 0% 0% Privat 0% 0%]-0.84% 0% 0% 0% Privat 0% 0%]-0.26 % 0% 0% 0%
Apl-basert 0% 0%]-0.33% 0% 0% 0% Apl-basert 1% 1%|-1.13% 1% 1% 0% Apl-basert 0% 0%]|-0.28% 0% 0% 0%
lalt 0.03%| 0.06%|-0.26%| 0.12%| 0.07%| 0.00% lalt 0.09%| 0.19%|-0.70%| 0.31%]| 0.19%]| 0.01% lalt 0.02%| 0.05%|-0.19%| 0.09%]| 0.05%]| 0.00%
Diff NVDT 404] 121] -1277] 104] 48]  -71] |[piffNvDT 1113]  364] -3528] 503] 1362] -185| [Diff NVDT 262] 92| -953] 145] 402 51
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