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FORORD

Ringeriksbanen, det wvil si en direkte jernbanefor-
bindelse mellom Hgnefoss og Oslo har vart undersgkt og
behandlet en rekke ganger i en periode pd& nar hundre
ar. Forst i forbindelse med Bergensbanens linjeforing,
seinere i forbindelse med Bergensbanens forkortelse.

Nar banen igjen er framme i lyset skyldes det bade
¢nsket om & redusere reisetiden mellom Oslo og Bergen
og trafikk- og utbyggingsproblemene i Oslo-omradet, og
om en slik forbindelse kan bidra til & bedre disse pro-
blemene.

Denne rapporten inneholder en analyse av nartrafikk-
potensialet og noen beregninger av gkonomien i Ringe-
riksbanen, inkludert virkningen for langdistansetrafik-
ken pa Bergensbanen.

Rapporten er wutarbeidet pa oppdrag fra Norges Stats-
baner, og kontaktpersoner derfra har vart sivilpkonom
Anne Elisabeth Hagen og sosialgkonom Ola Brattegard.

Arbeidet wved Transportegkonomisk institutt er utfeort av
geograf Sverre Strand, geograf Arne Rideng og plan-
legger Knut Stabzk med sistnevnte som prosjektleder.

Oslo, 21. september 1987.
TRANSPORT@KONOMISK INSTITUTT

Yy Gomird

Dag Bje¢rnland
instituttsjef

\/ZQ/?/M./ A/?M
Magne Nymoen
avdelingsleder




SAMMENDRAG

Transportgpkonomisk institutt (TQI) ble hgsten 1986 en-
gasjert av Norges Statsbaner (NSB) for en analyse av
Ringeriksbanen, dvs en ny jernbaneforbindelse mellom
Oslo og Ho¢nefoss.

TPI°s oppgave var tredelt: Forst & foreta en oppsumme-
ring av saksutviklingen i Ringeriksbanens omlag hundre-
drige historie. Deretter & analysere nartrafikkpoten-
sialet, og til sist pd grunnlag av dette og en tid-
ligere utredning om banens langdistansetrafikk, a
foreta en beregning av driftsinntektene og nytteverdien
av tidsbesparelsene av prosjektet.

Denne rapporten omhandler oppgave to og tre, dvs ner-
trafikkpotensialet og den ¢gkonomiske beregningen. His-
torien er utgitt som eget dokument: "RINGERIKSBANEN" -
et historisk tilbakeblikk.

NSB mener at en eventuell Ringeriksbane tidligst kan
std ferdig i &r 2000 og ba om trafikkanslag for dette
dret og &r 2005. De ¢konomiske beregningene er basert
pd trafikken i 2005. Det antas at banen 5 &r etter
dpningen har fatt sin "naturlige" del av markedet.

Framgangsmdten for & ansla trafikkpotensialet var slik:

- Forst anslo vi hvor stor trafikk banen ville fatt om
den ble apnet idag, dvs dagens overforte og 1latente
[ftrafikk. Anslagene er gjort pa grunnlag av overgang
fra bil og buss i de ulike delmarkedene.

- Trafikkgrunnlaget i 1986 er sa framskrevet til 2000.
Framskrivingen er gjort pa grunnlag av endringer i
reisefrekvens og befolkningsutvikling (uten vekstim-
pulser fra banen).

- Den nye trafikken banen vil skape er anslatt for to

utviklingstrekk i kommunene pd& Ringerikssiden og i
henhold til planlagt utvikling i Barum.

Hovedpunktene i rapporten er:

Et opplegg med lokaltog mellom Oslo og He¢nefoss etter
Lommedalslinjen gir fo¢lgende:

- Ringeriksbanen vil f£f& betydning for trafikken
mellom Jevnaker/Ringerike/Hole og Oslo/Barum, lo-
kaltrafikken mellom Ringerike og Hole og mellom
Oslo og Barum.



Banen vil gi kortere reisetid enn med buss pa alle

relasjoner. I forhold til bil gir banen Kkortere
reisetid bare mellom Barum og Oslo. Vi forutsetter
da at de reisende tilpasser reisen til tider da
kgene ikke er alt for store.

Reisekostnadene med bane vil bli tilnzrmet de samme
som med buss.

Apnes banen i Ar 2000 vil det vare ca 4 millioner
reiser med lokaltogene. I 2005 da vi antar at banen
har fatt sin "naturlige" del av markedet er trafik-
ken beregnet til 4,4-4,7 millioner reiser avhengig
av hvilke to spesifiserte wutviklingstrekk som
legges til grunn i banens influensomrdder. Etter
vadr vurdering er 4,4 millioner reiser i 2005 et
tilnarmet minimumsanslag, mens 4,7 millioner gjen-
speiler en viss vekst i omrddene, men ikke noe mak-
simumsanslag.

Selv om vi her har beregnet trafikken i 2005, sé&
betyr ikke det at vi mener at banens potensiale som
aktivitets- og trafikkskaper er utleost i lgpet av
fem ar. Ar 2005 er valgt som beregningsar av NSB.

Driftsopplegget for & betjene 4,7 millioner passas-
jerer i ar 2005 er av NSB beregnet til 58,1 millio-
ner 1987-kroner pr A4r, eksklusiv slitasje pa in-
frastruktur. Renter og avskrivninger er regnet som
drlig annuitet med 7% realrente.

Billettinntektene pr ar av nartrafikken er beregnet
til 59,8 - 67,0 millioner kroner avhengig av utvik-
lingsforlegp. Beregningen baserer seg pd trafikken i
ar 2005 og billettpriser pr 1.3.1987.

Den tidsgkonomiske gevinst ved at banen reduserer
reisetiden er etter vanlig prosedyre beregnet til
12,2 -15,5 millioner 1987-kroner, avhengig av ut-
viklingsforlep.

Virkningene av Ringeriksbanen for langdistansetrafikken

pa Bergensbanen ble i 1985 beregnet til:

56-64 000 flere passasjerer i 1984.

9,0-9,8 millioner 1984-kroner mer i billettinntek-
ter.

Den tidsgkonomiske gevinst av tidsbesparelsen er
beregnet til 10,6-10,7 millioner 1987-kroner.

Investeringskostnadene for de byggetekniske arbeidene

ble i 1985 beregnet til i sterrelsesorden 1200 milljio-

ner Kkroner.
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1 INNLEDNING

1.1 Bakgrunn og innhold

Transportpkonomisk institutt ble he¢sten 1986 engasjert
av Norges Statsbaner (NSB) for en analyse av Ringeriks-
banen, dvs en ny jernbaneforbindelse mellom Oslo og Ho-
nefoss.

VAr oppgave var tredelt: Feorst & foreta en oppsummering
av saksutviklingen i Ringeriksbanens omlag hundrearige
historie. Deretter & analysere nartrafikkpotensialet,
og tilsist p& grunnlag av dette og en tidligere wutred-
ning om banens langdistansetrafikk, & foreta en bereg-
ning av driftsinntektene og nytteverdien av tids-
besparelsene av prosjektet.

Denne rapporten omhandler oppgave to og tre, dvs nar-
trafikkpotensialet og de gkonomiske beregningene. His-
torien er utgitt som eget dokument: "RINGERIKSBANEN" -
et historisk tilbakeblikk. (T®I arbdok av 16.1.1987,
Magne Nymoen)

Rapporten har 5 kapitler. Videre i dette innledningska-
pitlet gis en beskrivelse av Ringeriksbanen og dens in-
fluensomrdde, og en omtale av angrepsmatene og forut-
setningene analysene hviler pa.

Kapittel 2 viser dagens transporttilbud og trafikk med
forskjellige transportmidler pd relasjoner i influens-
omradet.

Kapittel 3 handler om nartrafikken. Feorst vises endrin-
gene i transporttilbudet med bane, deretter potensialet
for overfeort, 1latent og nyskapt trafikk. Kapitlet om-
fatter hovedinnsatsen i prosjektet.

I kapittel 4 oppsummeres kort virkningen av Ringeriks-
banen for langdistansetrafikken med Bergensbanen.
Grunnlaget er en analyse fra 1985:" KORTERE REISETID PA
BERGENSBANEN. Mulige virkninger for trafikk og inntek-
ter". (TOI notat av 8.11.1985, Nicolai Heldal)

I kapittel 5 vises de gkonomiske beregningene.
Rapporten omfatter kun deler av en fullstendig rentabi-

litetsvurdering av banen, og inneholder derfor ingen
anbefalinger fra TQI.



1.2 Ringeriksbanen og dens influensomrade

NSB bestemte at analysen skulle baseres pd Lommedals-
linjen. Nar vi senere skriver Ringeriksbanen mener vi
denne linjen. Ovrige linjealternativ for banen er nevnt
i den historiske oversikten.

Lommedalslinjen forutsettes bygd med enkeltspor og NSB
har utarbeidet stasjonsmgnster med brutto kjoretider.
Banen betraktes som lokalbane med 15 minutters ruter i
rushtiden. Langdistansetogene pa Bergensbanen som vil
bruke kortere tid mellom Hgnefoss og Oslo (27 min.) enn
lokaltogene (48 min.), forutsettes ikke benyttet pa re-
lasjonen. Dette skyldes ufordelaktige rutetider.

Figur 1 viser banens linjef¢ring, hovedkommunikasjonene
i omradet og de sterste befolkningskonsentrasjonene.

Lommedalslinjen tar av fra Drammensbanen ved Bestum.
Derfra gar den i tunnel til @verland ved Haslum der det
er planlagt en stasjon. Videre gar banen i tunnel til
Bzrums Verk. Opp Lommedalen gar banen i dagen til By.
Herfra gar en omlag 12 km lang tunnel under Krokskogen
til Sundvollen. Der krysser banen Steinsfjorden og gar
i en tunnel til Vik. Herfra gidr banen i tunnel under
Steinsdsen, og videre i dagen over Steinsletta til Nor-
derhov og Hvervenkastet ved Ringerike sykehus. Herfra
foplger banen omtrent den nye omkje¢ringsvegen rundt Ho-
nefoss til den kobles pd Randsfjordbanen ved Tolpinrud
2 km syd for Hpnefoss.

Fra Hgonefoss til Oslo S vil det langs veg bli 60 km nar
E 68 er ferdig utbedret (se kapittel 2). Med Lomme-

dalsbanen over Norderhov wvil avstanden bli 50 km.
(NSB).




Figur 1: Lommedalslinjen over Norderhov og andre kommu-
nikasjonsdarer i Ringeriksbanens influensom-
rade.




Mellom Oslo S og Hgonefoss har NSB satt opp felgende
kjpretider inkludert stopp og kryssing:

Hpnefoss - 0Oslo: Oslo - Hmefoss:

Fra Hgnefoss 0 minutter Fra Oslo S 0 minutter
Til Norderhow 4 " Til Nasjonalteatret 2 "
Fra — " — 5 " Fra n 9 "
Til Vik/Steinsdsen 9 " Til Skoyen 7 .
Fra n 11 " Fra — " — 7 "
Til Sundvollen 15 " Til @verland 12 n
Fra — " — iy Fra — " — i3 ™
Til Lommedalen (By) 25 " Til Bzrum Verk 17 "
Fra " 26 " Fra — " — 19 o
Til Bzrum Verk 29 Y Til Lammedalen (By) 22 "
Fra — " — 31 n Fra n 23 "
Til Qverland 35 . Til Sundvollen 31 .
Fra — " — 36 " Fra — " — 33 "
Til Skoyen 41 = Til Vik/Steinsasen 37 "
Fra — " — 41 " Fra y 39 "
Til Nasjonalteatret 46 " Til Norderhov 43 i
Fra " 46 n Fra — " — 44 "
Til Oslo S 46 " Til Hgnefoss 48 L.

Til sammenligning kan nevnes at en med personbil utenom
rushtiden bruker ca 1 time og 10 minutter mellom H¢ne-
foss og Oslo S, og at bussen bruker ca 1 time og 30 mi-
nutter.

Bygges banen vil Bergensbanen forkortes med 39 km i
forhold til traséen over Roa og 63 km i forhold til
navarende rute om Drammen.

Analyse av mellomdistansetrafikken med tog pa Ostlandet
(Strand, 1987) viser at 80% av togreisene er skapt av
personer som bor innen ca 5 km fra en stasjon. Vi mener
det samme vil vare tilfelle ved Ringeriksbanen, og har
valgt 5 km sonen som influensomrade. For & gi et gjenn-
omsnittsbilde av endringene i reisemuligheter med bane
i forhold bane og bil, har vi valgt de steorste befolk-
ningskonsentrasjonene innen 5 km sonen fra en stasjon.

P4 Ringerikssiden er stedene - H¢nefoss, Heradsbygda,
Haug, Vik og Sundvollen. I tillegg er Jevnaker sentrum,
som ligger wvel 10 km fra n®rmeste stasjon (He¢nefoss),
tatt med som beregningsgrunnlag for overgang av den
trafikken som idag gar til/fra omradene utenfor 5 km
sonen.

P4 Oslo-siden er stedene Barums Verk, Sandvika, OQver-
land, Ske¢yen, Nationalteatret og Helsfyr. De tre siste



stedene er valgt for & vise gi et "gjennomsnitt" for
reiser til/fra Oslo vest, sentrum og ¢st. Sandvika an-
ser vi som et "gjennomsnitt" for reiser til/fra Barum,
mens Barums Verk og @verland hovedsaklig vil vare bo-
steder for pendlere til Oslo.

Vi mener at reiser mellom disse stedene i tillegg til a
gi et" gjennomsnittsbilde" av endringene i reisemulig-
heter med bane, ogsd kan sies & vare representative for
alle reisende idag.

Honefoss er administrasjonssenter for Ringerike kommune
og handels-, service- og skolesenter for Ringerike og
Hole kommuner og delvis for Jevnaker og Nedre Halling-
dal. Inkludert Heradsbygda og Haugsbygd har Ho¢nefoss
med omegn i dag omlag 18 000 innbyggere.

Follum Fabrikker som produserer papir og tremasse, er
den storste bedriften i omradet. Ellers finnes en rekke
bedrifter innen jern- og metall-, trevare- og konfek-
sjonsindustrien.

I de siste 5-10 arene er det skjedd en sterk ekspansjon
i handelsvirksomheten i Hgpnefoss og det er apnet 4 nye
storre sentra samtidig som de eksisterende er blitt
utvidet og forbedret.

Landbrukskommunen Hole var fra 1964 til 1976 del av
Ringerike kommune. Ved 1l1l¢srivelsen fra storkommunen
flyttet administrasjonen tilbake +til kommunehuset pa
Vik. Her og i kommunens storste boligbebyggelse, Stein-
sasen nord for Vik, bodde vel 1 000 personer i 1980. I
hele kommunen bor knapt 4 000 mennesker.

Pa Sundvollen bodde 1 1980 vel 350 personer. Her er
narsenter som pa Vik og kommunens ste¢rste arbeidsplass:
Sundvollen Hotell.

I henhold til kommuneplanen i Hole er de stegrste plan-
lagte boligomrdder lagt til Sundvollen og Vik/Steinsa-
senomrddet. Vik skal utvikles som kommunesenter og
Sundvollen videreutvikles som senter for turistvirksom-
heten.

Kommunen 1ligger delvis innen Oslo og Barums bolig-
marked. Eneboliger langs E 68 fram til Vik/Steinsasen
er blitt mer og mer etterspurt av folk som flytter ut
fra Oslo og Bazrum, og som pendler til jobben. (Kredit-
kassens eiendomsavdeling, He¢nefoss).

Lommedalen nord for Kolsds i Bzrum kommune hadde i 1980
2 300 innbyggere. Nederst i dalen ved Barums Verk bodde
vel 300, mens det lengre opp i dalen bodde nar 2 000.




Fra 1980 og fram til idag er det skjedd en stor bolig-
bygging ved Barums Verk. 1985 var folketallet her 7
doblet til vel 2 500, mens befolkningen nord i dalen
var den samme som i 1980.

De storste kjente utbyggingsomrddene i Barum kommune
ligger i Lommedalen, og det finnes planer for omlag
3 600 boliger (inkl Toppenhaug og Helset). Dvs
10 000-14 000 flere innbyggere enn de omlag 4 500 dalen
hadde i 1985. Lokale servicesentra skal utvikles ved
Barums Verk og ved Lommedalen skole.

Ved OQverland foreligger idag ingen planer om bolig-
bygging. Stasjonen er ikke fastlagt i detalj og det kan
synes ¢nskelig a legge den s& nar Bekkestua som mulig.
Dette stedet skal i henhold til kommuneplanen for Barum
utvikles til det storste sentret i kommunen etter Sand-
vika.

1.3 Framgangsmadte og forutsetninger

NSB mener at en eventuell Ringeriksbane tidligst kan
sta ferdig i ar 2000 og ber om trafikkanslag for dette
aret og ar 2005. De okonomiske beregningene skal
baseres pad trafikken i 2005. Det antas at etter 5 Aar
har banen fatt sin "naturlige" del av markedet.

Trafikken med banen vil besta av

- trafikk overfeort fra andre transportmidler

- latent trafikk utlest av et nytt og bedre transport-
tilbud

- ny trafikk som fgplge av den virkning banen vil ha pa
utviklingen 1 bosettingsmgnsteret og i arbeids-
markedet.

Framgangsmaten for 4 ansld disse trafikktypene har vart
slik:

1) Forst anslo vi hvor stor trafikk banen ville fatt om
den ble apnet idag, dvs dagens overforte og 1latente
trafikk. Anslagene er gjort pa grunnlag av overgang-
sandeler fra buss og bil i de wulike delmarkedene.
Overgangsandelene er framkommet ved vurdering av
endringene 1 reisetid, reisekostnader og kvalitet,
samt direkte ved analogibetraktninger.

2) Trafikkgrunnlaget i 1986 er sd framskrevet til 2000.
Framskrivingen er gjort pd grunnlag av endringer i
reisefrekvens og befolkningsutvikling (uten vekstim-
pulser fra banen).



3) Den nye trafikken banen vil skape er anslatt for to
utviklingstrekk i kommunene pa& Ringerikssiden og i
henhold til planlagt utvikling i Barum.

Ovrige forutsetninger er beskrevet under de enkelte
avsnitt.




2 DAGENS TRANSPORTTILBUD OG TRAFIKK

2.1 Tilbudet idag

Avstanden langs veg mellom Hpnefoss og Oslo S er idag
vel 62 km. E 68 mellom Hpnefoss og Sandvika har rela-
tivt bra standard og foruten stor helgetrafikk i barti-
da, hg¢st-, vinter og paskeferien er det bra flyt i
trafikken. Vegen er na vedtatt utbedret med kurveret-
ting og nybygging ved Vik og ved Skaret. Vegen er plan-
lagt ferdig i 1995 og vil da vare 2,5 km kortere
(Asplan 1.2.1985).

Problemene mellom Hognefoss og Oslo gjelder ke¢ene pa
E 18 mellom Sandvika og Oslo. I rushtiden er det ikke
uvanlig & bruke over en time p& denne strekningen.

Avstanden 1langs veg fra Barums Verk i Lommedalen til
Oslo S er 18 km. Mellom Haslum/Bekkestua og Oslo er
det ogsa her til tider store ko-problemer.

Ved beregning av reisetider med bil har vi valgt & for-
utsette at den reisende tilpasser seg trafikken og
unngar de verste koene. Pendlere, iallefall fra Ringe-
rikssiden etterstreber dette idag.

Busstilbudet mellom Hgnefoss og 0Oslo og mellom Honefoss
og Sundvollen vurderes som meget bra. Bussene har god
komfort og det er mange avganger pr dag.

Idag er det 20 avganger fra Hg¢nefoss og 20 avganger fra
Oslo pd hverdager unntatt lg¢rdag. PA& noen avganger fra
Honefoss om morgenen og Oslo om ettermiddagen gar det
flere busser. Ordningen er slik pad disse avgangene at
den forste bussen som blir fylt opp gar direkte. Reise-
tiden med disse bussene er 15-20 minutter kortere enn
med de o¢vrige. Skal en kunne bruke direktebussene ma
en imidlertid mote tidlig opp henholdsvis pa& rutebil-
stasjonen i Henefoss og pad stoppene fra Gregnland til
Stortinget i Oslo. Reisetidsbesparelsen totalt blir
sdledes mindre enn besparelsen i busstid tilsier. Skal
en kunne bruke direktebuss begge veger ma en i tillegg
bo og jobbe slik til at en kan reise fra sentrum til
sentrum. I tabell 1 der vi viser den totale reisetida
er de maksimale fordelene med direktebussene vist i pa-
rentes.

Mellom Lommedalen og Oslo vurderer vi busstilbudet & ha
bra komfort og frekvens generelt, men noe darlig kapa-
sitet 1 rushtidene, slik at ikke alle far sitteplass.
Problemet forpvrig er som ved bruk av bil, til tider
store kper pad vegene og lang reisetid.




Tabell 1: Total reisetid *) med bil og buss pa utvalgte
relasjoner i Ringeriksbanens influensomrade.
Tallene i parentes viser minimumstid ved bruk
av direktebusser.

Relasjon Reisetid med Reisetid med buss
bil (min) (min)
Jevnaker
- Helsfyr 90 130 (110)
- Nasjonalt. 80 115 (95)
- Skoyen 75 110 (100)
- Sandvika 65 95 (85)
Heradsbygda
- Helsfyr 80 115 (95)
- Nasjonalt. 70 100 (80)
- Skoven 65 95 (85)
- Sandvika 55 80 (70)
Haug (Klekken)
- Helsfyr 75 110 (100)
- Nasjonalt. 65 95 (85)
- Skeyen 60 90
- Sandvika 50 . 75
“bodl=He¢nefoss;
- Helsfyr 75 110 (90)
- Nasjonalt. 65 95 (75)
- Skoyen 60 90 (80)
- Sandvika 50 75 (65)
- Sundvollen 25 40 (35)
Vik
- Helsfyr 60 95 (85)
- Nasjonalt. 50 80 (70)
- Skgyen 45 75
- Sandvika 35 60
Sundvollen
- Helsfyr 55 90 (80)
- Nasjonalt 45 75 (65)
- Skoyen 40 70
- Sandvika 30 55
Barums Verk
- Helsfyr 55 65
- Nasjonalt. 50 50
- Skoyen 35 45
"@verland"
- Helsfyr 50 60
- Nasjonalt. 45 45
- Skoyen 30 40

*)Total reisetid = Reisetid med bil pluss 5 min til
gan?e/oppstarting og 5 min til par-
% ange
Reisetid med buss og eventuelt annet
kollektivmiddel pluss ventetid, mv.
(Se vedlegg 1).
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Mellom ¢Pverlandomradet (Haslum/Bekkestua) og Oslo
kjores to bussruter og Kolsasbanen.

Tabell 1 pa forrige side viser total reisetid en
veg med bil og buss pa et utvalg relasjoner. Med total
reisetid menes reisetiden med bil eller buss pluss ven-
tetid, tid med tilbringertransport mv. Beregningsgrunn-
laget er vist i vedlegg 1 og baserer seg pa opplysnin-
ger fra lokalkjente om faktisk adferd idag. Betydning
av kjente vegplaner er tatt med. Vi gjor oppmerksom pa
at reisetidene med bil er basert pa pendlere som til-
passer reisen til tider da ke¢ene ikke er for store og
at de har tilgang til parkeringsplass.

Reisekostnadene med buss er vist i tabell 2.

Tabell 2: Reisekostnader med buss pr 1.3.1987. Rutebok
for Norge, samt opplysninger fra Engeseth

Busslinjer.
kr
Enkeltbillett Manedskort
Honefoss - Sundvollen 15 220
- Sandvika 34 680
- 0Oslo 44 800
Sundvollen - Sandvika 24 570
- 0Oslo 36 710
Bazrums Verk - Oslo 19 460

Personer som reiser med buss til/fra arbeidet kan
trekke fra utgifter til manedskort pa selvangivelsen. I
1986 wvar den faktiske reisekostnaden for en som reiste
Hpnefoss - 0slo (og som hadde 50 % marginalskatt) kr
5 600. Grunnbelgpet som trekkes fra reiseutgiftene for
fradraget i selvangivelsen bestemmes var da kr 1 600.
For 1987 er dette belppet okt til kr 3 000 (Skattedi-
rektoratet). Holder prisen for madnedskort seg ut aret
blir nettokostnadene i 1987 kr 6 300.

Reisekostnadene med bil vurderes forskjellig, og neden-

for gis en kort beskrivelse. Opplysningene er benyttet

i wvurderingene av hvor mange som gar over fra bil til-
bane 1 neste kapittel.

Iht reisevaneunderspkelsen pa Ostlandet i 1985 (Strand
1987) svarte nar halvparten av de som brukte bil og
betalte reisen selv at de ikke vurderte reiseutgiftene
i det hele tatt. Dvs at reisetid og/eller andre kvali-
teter ved bilen er bestemmende for bruken av den. Og
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det gjelder bade daglige (arbeids-) reiser og mer
sporadisk (fritids- og privat-) reiser.

Blant dem som vurderte reisekostnadene oppga omlag 1/3
alle kostnadene (dvs kr 2 pr km), 1/3 drifts- og ved-
likeholdskostnader (dvs ca kr 1 pr km) og 1/3 bensin-
kostnader (dvs ca kr 0,50 pr km).

Statens satser for bruk av bil vurderes til & gi et
tilnzrmet riktig bilde av de faktiske kostnadene dvs
alle kostnader. Pr 1.3.1987 er kilometersatsen for
mindre bil kr 2,50 for kjgprelengde under 9 000 km og kr
2,10 for kjorelengde over 9 000 km. Dvs at en reise
mellom Hgnefoss og Oslo med bil koster kr 150 hver veg.
Mellom Bzrums Verk og 0Oslo er kostnaden hver veg kr 45.
Reiser en alene betyr dette at bil er 3,5 ganger dyrere
enn buss mellom Hgnefoss og Oslo og 2,4 ganger dyrere
enn buss mellom Bazrums Verk og Oslo.

For & f& godkjent bruk av bil pd arbeidsreiser og
dermed mulighet til & trekke utgiftene av pd skatten,
ma en jobbe spesielle skiftordninger og/eller ha mer
enn 2 timers ventetid ved bruk av kollektivmidler. I
henhold til ligningsmyndighetene i Ringerike og i Hole
er det svart fa som far godskrevet bruk av bil pad hele
arbeidsreisen, men relativt mange som far godskrevet
bruk av bil til/fra pendlerbussene.

Men selv om en far godkjent bruk av bil til arbeids-
reisen, sd legges kun Kr 1,35 pr km til grunn for fra-
draget. Dette skyldes at det kun er merkostnadene som
skal kunne trekkes fra, og ikke totalkostnadene som
ligger bak statens satser for tjenestekjoring.

Tabell 3: Reisekostnader for bil og buss mellam Hgnefoss og Oslo

(60 km).
| Enkelt-  Netto reiseutgift
Vurderingsgrunnlag reise(kr) (arb.reiser)kr/ar
-"Alle kostnader" kr 2,50 pr km 150 -
- Godkjent pendlerreise, kr 1,35 pr km 81 21 050
- Drifts- og vedlikeholdskostnader
dvs kr 1 pr km 60 16 500
- Bensinutgifter, dvs kr 0,50 pr km 30 9 000
- Buss (en person) 44 6 300

1) Netto reiseutgift i 1987 beregnet pd grunnlag av kr 3 000 i
grumfradrag og 50 % i marginalskatt.




Tabell 3 wviser at ved enkeltreise er bil billigere enn
buss om en reiser alene og kun legger vekt pa bensinut-
giftene.

Reiser en alene pé& arbeidsreise er buss billigere enn
bil uansett hvordan en regner. Nar personer allikevel
velger & kjore bil sa betyr dette enten at de verdset-
ter tidsbesparelsen og/eller de andre kvalitetene ved
bilen svart hepyt, eller at de far dekket endel av rei-
seutgiftene av arbeidsgiver f eks ved firmabil Kame-
ratkjoring wvil ogsa kunne forklare bilbruk, men dette
er lite utbredt (jfr samtaler med pendlere og Asplanun-
dersgpkelsen)

2.2 Trafikken idag.

Trafikken har vi delt i 4 geografiske delmarkeder :

Trafikk Ringerike/Hole - Bazrum/0slo
Lokaltrafikk Ringerike - Hole
Lokaltrafikk - Oslo - Barum
Trafikk Jevnaker - 0Oslo/Barum

B W=
e

Tabell 4 viser totaltrafikken i 1986 med buss og bil
fordelt reisehensikt og relasjoner.

Tabell 4: Totaltrafikk pa arsbasis, beregnet for aret 1986. 1000 reiser.

Arb. reiser Andre reiser Sum
Relasjon Buss Bil Buss Bil Buss Bil I alt
Jevnaker =~ 0Oslo 6 24 15 58 21 82 103
- Bzrum 2 7 6 25 8 32 39
Hpnefoss - 0Oslo 140 88 161 176 301 264 565
- Barum 53 80 36 98 89 178 267
- Hole 39 222
Hole - Oslo 61 28 56 51 117 79 196
- Barum 38 40 12 46 50 86 136
Lammedalen - Oslo 201 408 55 493 256 901 1 157
Quverland - Oslo 2146 1431 1752 5256 3898 6 687 10 585

Grunnlaget for disse trafikktallene er fplgende :
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Trafikk Ringerike/Hole - Barum/Oslo

Det finnes ingen egen undersgpkelse om denne trafikken,
men flere kilder som tilsammen gir et brukbart bilde.

Trafikken mellom Ringerike/Hole og Barum/Oslo gar idag
nesten utelukkende med bil og buss pa E 68 over Solli-
hpgda. Antall reiser med tog via Roa eller Drammen er
ubetydelige.

En undersgkelse Buskerud Vegkontor og Asplan utforte
for utredningen om bompenger pa E 68, gir opplysninger
om Arsdognstrafikk og start/mdl, reisehensikt og pas-
sasjerbelegg i personbiler, varebiler og 1lastebiler.
Opplysninger om busstrafikken har vi innhentet fra En-
geseth Busslinjer A/S. Foregvrig er benyttet Folke- og
boligtellingen 1980 (FoB 1980) og rutebilstatistikk.

Lokaltrafikk Ringerike - Hole

Fra FoB 1980 fas data om arbeidsreiser mellom Hole
kommune og Ringerike kommune. 15 % av personene bruker
buss, resten personbil. Reisemgnstret kjenner wvi ikke
bortsett fra at 2/3 av personene pendlet til Ringerike
kommune og 1/3 til Hole. Basert pa dagens bosettings-
mgnster og naringslokalisering antar vi at det maksi-
malt er halvparten av disse som idag bor eller arbeider
i Ringeriksbanens influensomrade. Antallet andre
reiser og reisemgnstret for disse kjenner vi ikke.

Lokaltrafikk Barum - 0Oslo

Denne trafikken deles i 2: Trafikken Lommedalen- Oslo
og Overlandomradet - Oslo.

Trafikken mellom Lommedalen og Oslo er beregnet pa
grunnlag av en reisevaneunders¢kelse foretatt av TOI i
1985, befolkningsstatistikk (SSB) og data fra en bus-
stelling foretatt 20.1.1987 av Bazrum Forenede Bilruter.

Trafikken mellom Q@verlandsomradet og Oslo er beregnet
pa grunnlag av en reisevaneundersgkelse i Barum i 1974
og befolkningsutviklingen. @verlandomradet er definert
som de delene av Haslum, Hosle og Bekkestua som 1ligger
2-2,5 km fra den planlagte stasjonen.

I henhold til FoB 1980 benyttet 60 % av personene pa
arbeidsreisene kollektive transportmidler og 40 % Dbil.
Vi antar at fordelingen idag er tilnarmet den samme.
Basert pd reisevaneundersgkelsen i Barum 1974 og Lomme-
dalsundersgpkelsen er fordelingen buss-bil for andre
reiser anslatt til 25-75 %.
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Trafikk Jevnaker - 0Oslo/Barum

Fra FoB 1980 framgdr det at 54 personer bosatt i Jev-
naker pendlet daglig til Oslo. Til Barum var antallet
15 Og begge steder var fordelingen buss-bil 20-80 %.
I henhold til Ligningsmyndighetene i Jevnaker er antal-
let okt mye siden da, og vi anslar na tallet til hen-
holdsvis 81 og 22 dagpendlere (+ 50%).

Andre reiser kjenner vi verken antallet eller reise-
menstret for. Antar vi at reisefrekvensen Jevnaker -
Oslo/Barum er 1ik reisefrekvensen Ringerike - Oslo/
Bzrum far vi at det i gjennomsnitt foretas 285 andre
reiser daglig, fordelt med 200 mellom Oslo og Jevnaker
og 85 mellom Bazrum og Jevnaker. Som grunnlag for be-
regningene videre velger vi en fordeling buss-bil for
disse reisene 1lik arbeidsreisene vist over.
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3 NERTRAFIKKPOTENSIALET

3.1 Trafikkanslaget

Hvis banen 4&pnes i ar 2000 viser vare beregninger at
trafikken med lokaltogene vil bli i sterrelsesorden 4
millioner det aret.

I 2005 viser anslagene 4,4-4,7 millioner reiser. Tabell
5 viser trafikken i de to arene fordelt p& relasjon,
hensikt og de to utviklingsalternativene beskrevet i
kapittel 3.3.

Tabell 5 a: Beregnet trafikk med Ringeriksbanen ar 2000. 1000 reiser.

Arb. reiser Andre reiser I alt
Relasjon Alt I Alt II Alt I Alt II Alt I Alt I
Hpnefoss -Hole 30 30 (30) (30)
Henefoss -Oslo 338 393 248 252 586 645
-Berums Verk 32 37 27 27 59 64
W Eewed W 7T R B OB
473 542 361 366 834 908
Barums Verk-Oslo 858 858 239 239 1097 1097
Qverland -Oslo 741 741 1304 1304 2045 2045
1599 1599 1543 1543 3142 3142
I alt 2102 2171 1904 1909 4006 4080

Tabell 5b : Beregnet trafikk med Ringeriksbanen ar 2005. 1000 reiser.

Arb reiser Andre reiser I alt
Relasjon Alt I Alt II Alt I Alt 1T Alt I Alt II
Hpnefoss  -Hole 30 30 (30) (30)
v T B B OB R OB
Hole —0slo 129 192 82 89 211 281

-Barums Verk 14 21 8 9 22 30

667 1007 374 396 1041 1403
Barums Verk-Oslo 1003 10038 279 279 1282 1282
Overland -Oslo 754 754 1327 1327 2081 2081

1757 1757 1606 1606 3363 3363
I alt 2454 2794 1980 2002 4434 4796
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Tabellen viser summen av overfeort- og ny trafikk. Fram-
gangsgangsmaten og forutsetningene disse anslagene
hviler pa er redegjort for nedenfor.

3.2 oOverfort trafikk.

Hvis Ringeriksbanen ble apnet idag, hvor stor trafikk
ville den fatt da?

For & besvare dette spprsmalet har vi beregnet over-
gangsandeler fra buss og bil til bane for de ulike del-
markedene. Anslagene baserer seg pa endringer i reise-
tid og kostnad og kvalitative forskjeller.

Tabell 6 viser den totale reisetid med Ringeriksbane og
besparelsene i forhold til bruk av buss og personbil pa
de utvalgte relasjonene. Med bane vil en kunne foreta
alle reisene pad kortere tid enn med buss. I forhold
til personbil gir bane kun kortere reisetid pa de kor-
teste avstandene n®r Oslo.

Mellom Ringerike/Hole og Oslo har bane tilnzrmet samme
reisetid som personbil. Internt pd Ringerike og pa re-
lasjoner der en md& bruke flere enn ett kollektivt
transportmiddel vil bane ikke kunne konkurrere tidsmes-

sig med bil. Se Jevnaker - Oslo/Barum og Ringerike -
Sandvika.

Reisekostnadene med bane vil bli tilnzrmet de samme som
med buss. PAa Oslo-siden vil kostnadene feplge takstso-
nene 1 SL. P4 Ringerikssiden og mellom Ringerike og
Oslo/Barum gir avstanden mellom stasjonene tilnzrmet
samme pris for enkeltbillett og manedskort med bane som
det buss koster idag. Sammenligningen baserer seg pa
NSBs priser for avstandsgrupper som oppgitt i Rutebok
for Norge.

Bane betyr sdledes ingen gkonomisk fordel i forhold
til buss. Forholdet mellom bane og bil blir som for-
holdet mellom buss og bil beskrevet i kapittel 2.

Basert pd dette er reiser til/fra Helsfyr, Nasjonaltea-
teret og Ske¢yen tilnarmet "like" og vi har wvalgt a
betrakte Oslo som ett startsted/reisemal. Tilsvarende
kan reiser til/fra Vik og Sundvollen betraktes samlet
som Hole og reiser til/fra Haug, Heradsbygda og Hone-
foss samlet som Hgpnefoss. Dette betyr igjen at vi wvur-
derer trafikktallene vist i kapittel 2 som gode nok til
beregningsgrunnlag.



Tabell 6: Reisetid totalt med Ringeriksbanen og bespa-
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relser i1 tid 1 forhold til personbil og buss.
i parentes viser besparelsen i tid i
forhold til direktebuss.

Tallene

Besparelse (min) i for-

Relasjon Reisetid med hold til buss (direkte-
bane (min) buss) og bil
Jevnaker
- Helsfyr 98 32 (12) -8
- Nasjonalt. 91 24 (4) -11
- Skoeyen 86 24 (14) =11
- Sandvika 89 6 (-4) =24
Heradsbygda
- Helsfyr 78 37 (17) 2
- Nasjonalt. i | 29 (9) -1
- Skeyen 66 29 (19) -1
- Sandvika 69 7 [ 1 (1) -14
Haug
- Helsfyr 73 37 (27) 2
- Nasjonalt. 66 29 (19) -1
- Skpyen 61 29 -1
- Sandvika 64 | -14
Honefoss
- Helsfyr 73 37 (17) 2
- Nasjonalt. 66 29 (9) -1
- Skeyen 61 29 (19) -1
- Sandvika 64 11 (1) -14
- Sundvollen 35 5 (0) -10
- Vik 29 4 (0) -9
Vik
- Helsfyr 62 32 (22) -2
- Nasjonalt. 55 25 (15) -5
- Skoyen 50 25 -5
- Sandvika 53 7 -18
Sundvollen
- Helsfyr 56 34 (24) -1
- Nasjonalt 49 26 (65) -4
- Skoyen 44 26 -4
- Sandvika 47 8 =17
Bazrums Verk
- Helsfyr 42 23 8
- Nasjonalt. 35 15 5
- Skoyen 30 15 5
"@verland"
- Helsfyr 37 23 8
- Nasjonalt. 32 13 3




Forgvrig har vi gjort f¢lgende vurderinger:

Overgang fra buss til bane

I sum vurderer vi overgang fra buss til bane slik:

Jevnaker - Oslo 90 %
- Barum 20 %
Hpnefoss - Oslo 90 %
- Barum 20 %
Hole - Oslo 90 %
- Barum 10 %
Honefoss - Hole 10 %
Lommedalen - Oslo 80 %
@Pverland - Oslo 25 %

Begrunnelsen for arbeidsreiser er slik:

Bruk av bane for reiser mellom Jevnaker/Hgpnefoss/Hole

Og Oslo gir en daglig besparelse i reisetid pa& 50-75
minutter i forhold til ordinar buss og 20-55 minutter i
forhold til direktebuss en eller begge veger. Denne
besparelsen er sa vesentlig at selv om fleksibiliteten
ved bane er darligere enn med buss (rigid stasjonsmgns-
ter mot mulighet til & endre bussstopp og trasé) mener

vi at nesten alle reisende pd& disse relasjonene vil ga
over til bane.

Forutsetningen for dette er at frekvensen med bane blir
halvtimesruter i rushtiden fra apningsdato, at enkelt-
sporet bane med kryssingsspor ikke pavirker regularite-
ten og at kapasiteten tilpasses etterspgrselen slik at
passasjerene far sitteplass. De ¢vrige kvalitetskrite-
riene vurderes alle bedre tilfredsstilt med bane enn
med buss.

Reisetiden tur/retur Jevnaker/Hgnefoss/Hole og Sandvika
med bane er 15-20 minutter kortere enn med ordinar
buss. I forhold til direktebuss gir bane 0-12 minutter
besparelse. At besparelse hit er mindre enn til Oslo
skyldes overgang til buss ved Barums Verk. Og passas-
jerenes vurdering av dette byttet vil avgjere overgang-
sandelene. Vi mener at for reiser mellom Vik/Sundvollen
og Sandvika, er tidsbesparelsen for liten og reisetiden
med bane for kort +til at pendlere vil velge bane i
s@rlig grad.

For personer som reiser med bane hele strekningen Hgne-
foss - Barums Verk blir ulempen ved bytte mindre pga
storre reisetidsbesparelse og lengre reise med tog, og
vi vurderer overgangsandelen litt hoyere.
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Mellom Hgnefoss og Vik/Sundvollen blir tidsbesparelsen
med bane liten i forhold til buss og med unntak av folk
som bor og arbeider nazr en stasjon vil sdledes tog ikke
kunne konkurrere med buss.

Mellom Lommedalen og Oslo gir bane en tidsreduksjon pr
dag pa 30-45 minutter i forhold til buss. Dette, samt
de kvalitative fordelene med bane nevnt foran, gir hey
overgangsandel. Vi forutsetter da at kapasiteten pa
banen blir sa god at folk ikke md sta og at det blir
god bussbetjening mellom Lommedalen skole og Barums
Verk. Lommedalen stasjon ved By er lite hensiktsmessig
for dagens befolkning. At overgangsandelen er lavere
her enn for reiser til/fra Ringerike mener vi er

rimelig pga mindre tidsbesparelse og farre "stopp" i
Oslo.

Mellom @verland og Oslo blir tidsreduksjonen med bane
den samme som Lommedalen-Oslo. Den foreslatte stasjo-
nen 1ligger imidlertid darlig til for hovedtyngden av
befolkningen i Haslum, Hole og Bekkestua, og vi har be-
regnet at kun 1/4 av de reisende vil ga over fra buss
til bane. En annen stasjonslokalisering f eks narmere
Bekkestua vil ¢ke overgangsandelen.

For andre reiseformal er reisetidsbesparelsene de
samme, mens kvalitetsvurderingene varierer. For en
person pa forretningsreise er sannsynligvis muligheten
for & benytte reisetiden viktig, og bane vil velges i
storre grad enn buss. For en familie pd innkjopstur
blir sannsynligvis valget det samme, men begrunnelsen
en annen: f eks bedre plass, tilgang pa toalett osv.
Personer pa feriereise der opplevelser underveis ogsé
er viktig vil sannsynligvis velge buss over Sollihggda.

P4 grunn av de ulike vurderingene etter formdl og rei-
seavstand har vi valgt & benytte samme andeler som for
arbeidsreise som et gjennomsnitt for "andre reiser".

Overgang fra bil til bane

I sum vurderer vi overgang fra bil til bane slik:

"Relasjon" Arbeidsreiser(%) Andre reiser
Jevnaker - Oslo 50 25

- Barum 10 10
Heonefoss - Oslo 50 25

- Bazrum 10 10
Hole - Oslo 50 25

- Barum 10 10
Lommedalen - Oslo 60 10
Honefoss - Hole 10

Overland - Oslo 10 10




Overgang fra bil til et kollektivmiddel er vanskeligere
4 ansld enn overgang fra ett kollektivmiddel til ett
annet. Dette skyldes delvis at vi ikke vet noyaktig
hvor stor andel av de som idag bruker bil som er nedt
til & bruke bil, og derved md fortsette med det uansett
hvor godt et nytt kollektivtilbud blir. Videre vet vi
lite om wulike forutsetninger eller krav som md opp-
fylles for at de ¢vrige av dagens bilbrukere skal endre
vanemate. Vi vet imidlertid endel, og vurderer dette
som tilfredsstillende for denne vurderingen.

For reiser mellom Jevnaker/Honefoss/Hole og Oslo blir
reisetiden med bane tilnarmet 1ik reisetiden med bil
hele vegen. Avgjorende for overgang til bane pa reiser
til/fra Oslo er saledes reisekostnader og/eller kvali-
tetsforskjeller mellom bil og bane.

For arbeidsreiser til/fra Oslo har vi ansliatt andelen
som trenger bil i arbeidet til 20%. Dette baserer vi pa
opplysninger fra ligningskontorene.

Blant de 80% som ikke trenger bilen i arbeid har vi
anslatt overgang fra bil til bane av 2/3. (Det gir i
sum at 50% av de som idag bruker bil gar over til
bane). Overgangsandelen kan synes h¢y, men vi vurderer
den som rimelig. Hovedsaklig pa grunn av samtaler med
pendlerne som opplyser at reisen idag er slitsom og at
det er stressende a komme tidsnok til Sandvika for &
unnga koen.

Ved bruk av bane vil en spare dette stresset, slippe &
std opp tidlig, samtidig som en kan bruke reisen til &
sove eller lese. Dernest pga at bane for mange vil gi
mulighet til & spare mye penger uten at det i sarlig
grad gar ut over reisetid.

Vi mener at endel vil legge vekt pad dette, selv om de
nok regnet med reiseutgiftene med bil da de bestemte
seg for & ta jobben. Til sist begrunner vi overgangsan-
delen med at den gir et forhold mellom bilreiser og
kollektive reiser som er rimelig: 20%-80%. Atti prosent
kollektive reiser er noe hgyere enn den var mellom
Drammen og Oslo i 1980 (75% FOB). Vi mener imidlertid
at det er rimelig & forvente slik andel her. Fe¢rst pga
at vegforbindelsen Oslo-Hpnefoss relativt sett er dar-
ligere enn forbindelsen Oslo-Drammen og dernest pga at
stasjonsmgnstret langs Ringeriksbanen gir sterre
fleksibilitet og bedre tilpasning til dagens boset-
tingsmgnster er tilfellet pd Drammensbanen.

For andre reiser pad disse strekningene vil overgangsan-
delene variere med formdl og antall personer som reiser
sammen. Dessuten wvil "retningen" pd reisene spille
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inn. VAr vurdering er at forretningsreiser og ferie/
bespksreiser hovedsaklig vil fortsette med bil uansett
om en reiser fra eller til Oslo/Barum. Dette fordi at
folk pa forretningsreise ofte har med seg utstyr,
prover osv og at reiseutgiftene gar pa firmaet. For
ferie- og besgksreiser er begrunnelsen hovedsaklig ¢ko-
nomisk: for 2 voksne og 2 barn er bensinutgiftene Oslo
- Honefoss tur/retur under 1/4 av reisekostnadene med
bane. Og som vi viste 1 kapittel 2 s& vurderes sannsyn-
1igvis ikke kostnadene med bil hgyere ved tilfeldige
ikke-daglige reiser, og kollektive transportmidler blir
dyre.

For innkj¢psreiser, besgpk hos lege mv i Oslo antar vi
at det i stor grad vil bli brukt bane wuansett om en
reiser alene eller sammen med familien. Dette avhenger
selvfplgelig av hva slags varer en skal handle, men i
sum regner vi med stor bruk av bane. Dette skyldes i
noen grad parkeringsutgiftene i Oslo-omradet, men ho-
vedsaklig at Oslo idag oppfattes som uoversiktlig og
vanskelig & kjore og parkere i. Med utgangspunkt i at
halvparten av innkj¢psreisene vil ga over til bane og
at disse reisene utgjor omlag 50 ¥ av "andre reiser"
blir overgangen 25%.

I henhold til en analyse av SARTO (Solheim og Nielsen,
1984) er omstigning en av de viktigste grunner til at
folk velger bil framfor bane eller buss pa arbeids-
reiser. Og for reiser over 40 minutter (i ytre by i
Oslo og Akershus) der en matte bytte transportmiddel
var andelen kollektivreiser til/fra arbeid under 10%

For reiser mellom Jevnaker/Honefoss/Hole og Sandvika
vil bane ikke kunne Kkonkurrere med bil i reisetid.
30-45 minutter sparer en med bil pa& hele reisen i
forhold til bane/buss. Selv med bil til stasjonen er
reisetiden med bil hele vegen kortere. Pga av dette og
ulempene med bytte av transportmiddel mener vi at over-
gang fra bil til bane av folk som idag bruker bil, vil
skje i svert liten grad. Etter var wvurdering gjelder
det samme for de ¢vrige reisehensikter.

Internt pd Ringerike dvs mellom Hpnefoss-omradet og
Vik/Sundvollen er var vurdering den samme som til/fra
Sandvika for alle reisehensikter.

Mellom Lommedalen og Oslo vil bane gi en tidsbesparelse
pad 5-15 minutter pd en tur/retur reise. Dette er for
lite til alene & gi adferdsendring. Men sammen med
kvalitetsforbedringer som mindre stress, mulighet til &
lese avis eller sove, vurderer vi det som sannsynlig at
mange pendlere som ikke trenger bilen pa jobben vil ga
over til bane. For ¢vrige reiser antar vi at banen vil
f4 liten trafikk av bil-brukere idag.




For arbeidsreiser har vi ansldtt andelen som trenger

bil i arbeidet til 25%. Dette baserer vi pd SARTO un-
derspkelsen som viste at i underkant av 20% av bil-
brukerne brukte bilen daglig i jobb, og at det siden
dengang har skjedd en ¢gkning i firmabilbruken. Av de
¢vrige bilbrukerne antar vi at 3/4 wvil gd over til
bane. Dette er en hgy overgangsandel som framkommer
dels av de samme begrunnelser som for reiser over Soli-
hegda, og dels fordi Lommedalen idag har en svart lav
andel kollektivreiser i forhold til andre steder i
Akershus. Med en overgang fra bil til bane pa& i sum
60%, blir fordelingen kollektivreiser og bil 60-40, dvs
tilnzrmet den samme fordeling som det var pa arbeids-
reiser fra Rpyken, Asker, Hobopl og As i 1980 (SSB FOB).

For de ¢vrige reisene har vi anslatt overgangsandelen
til 10%.

Mellom OQverland og Oslo gir bane en tidsreduksjon pa
5-15 minutter i forhold til bil. P& grunn av stasjo-
nens beliggenhet blir overgangen fra bil liten bade for
arbeidsreiser og andre reiser. I denne beregningen har
vi wvurdert overgangen til 10% for alle reisehensikter.
(Vi gjor igjen oppmerksom pd at dette sannsynligvis kan
pkes betraktelig om stasjonen kan legges narmere Bekke-
stua. I 1977 (SARTO) var kollektivandelen for arbeids-
reiser mellom Razrum og Oslo vel 40%, men kollektivande-
len for ¢vrige reiser var 29%).

Trafikkprojeksjon 1986-2000

Den overfeprte trafikken idag vil vare en annen ved
banens apning i ar 2000. For & ansld denne har vi forst
framskrevet totaltrafikken med buss og bil i 1986
(tabell 4) pa grunnlag av forventede endringer i reise-
frekvens og befolkningsutvikling. Resultatet, dvs to-
taltrafikken i ar 2000 er sa multiplisert opp med over-
gangsandelene vist ovenfor.

Den latente trafikken, dvs ikke-realisert reisebehov pa
grunn av darlige transportmuligheter idag, mener vi vil
bli sd liten at vi har sett bort fra den her.

Resultatet av framskrivingen er wvist i tabell 7

Ytterligere opplysninger om framgangsmater og forutset-
ninger for anslaget av overfert trafikk er gitt i
grunnlagsdokument 3 og 4.
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. Tabell 7: Beregnet totaltrafikk for aret 2000 uten vedtak am bygging
av Ringeriksbanen. 1000 reiser

Arb. reiser Andre reiser Sum
Relasjon Buss Bil Buss Bil Buss Bil Ialt
Jevnaker -0slo 7 27 16 85 23 112 135
-Barum 2 8 74 36 9 44 53
Hpnefoss -0Oslo 139 87 160 230 299 317 616
-Berum 53 105 36 128 89 233 322
-Hole 45 385
Hole -0Oslo 70 32 63 75 133 107 240
-Barum 44 46 13 68 57 114 171

Lommedalen-Oslo 425 863 101 1577 526 2440 2 966

Owverland -Oslo 2340 1560 1688 8817 4028 10377 14405

3.3 Ny trafikk

NAr Ringeriksbanen blir vedtatt bygget, dvs i 1990 om
banen skal std ferdig i ar 2000, vil vi allerede fra da.
av kunne fa adferdsendringer med konsekvenser for tra-
fikken. Denne trafikken kommer i tillegg til den over-
forte trafikken, og tilsammen utgjer de det trafikk-
potensialet som vil utlgses ved banens apning i ar
2000.

Figur 2 viser hvordan trafikken er bygd opp.
trafikk

Generert trafikk, alt 2
Generert trafikk, alt 1
Ooverfort trafikk

1985 1990 2000 2005 ar

Figur 2: Trafikkslagene med Ringeriksbanen.



Effekter av banen 1990-2000

Dette er i prinsippet de samme virkninger vi forventer
etter at banen kommer i bruk, f eks

- sterre "villighet" til & bosette seg pd Ringerike og
a pendle til Oslo i pdvente av banen,

- stg¢rre wvillighet til & pendle til Oslo-omradet hos
dem som allerede bor p& Ringerike.

Omfanget av denne trafikkegkningen vil naturlig nok ikke
vere sa stor som den vi kan vente & fi etter at banen
er apnet. Det er begrenset i hvor stor grad folk plan-
legger sin egen tilvarelse med bakgrunn i gjennom-
foringen av et spesielt transporttiltak. Men vi har
tatt for oss hvert enkelt "influensomrade" til banen og
satt opp forutsetninger om den befolkningsveksten vi
far i tillegg til den vi legger til grunn uten & ta
Ringeriksbanen med i betraktning.

Jevnaker. For Jevnaker kommune regner vi ikke med noen
tilleggsvekst i befolkningen fram til A&r 2000 pga
banen. Dette begrunnes med at den befolkningsutvik-
lingen vi har lagt til grunn i denne perioden trolig er
i overkant av det vi kan vente. Dessuten er avstanden
fra kommunen til Ringeriksbanen en dempende faktor.

Ringerike og Hole. For disse kommunene er navarende
befolkningsvekst meget beskjeden og det er gode fysiske
Og arealmessige muligheter for gkt utbygging. Vedtaket
om & bygge Ringeriksbanen vil lett kunne gi stotet til
en noe sterkere vekst, spesielt i Ringerike kommune.

Som grunnlag for & ansla denne veksten er nyttet analo-
gibetraktninger.

Nar banen kommer, vil Ringerike-omradet i prinsippet
kKunne sammenlignes med et hvert annet omrdde med en
reisetid pa ca 45 min fra Oslo sentrum, dvs Hole og
Ringerike blir en del av Oslo’s nare pendlingsomland.
Ringeriksbanens viktigste potensial vil altsd besta i
at Ringerike og Hole kommune gjennom banen bringes sé&
n2r Oslo-omradet at vi kan vente at det vil ha vesent-
lige virkninger for kommunene. Den viktigste effekt er
at kommunene bringes innenfor det som allment sett ak-
septeres som daglig reisetidsavstand il landets
storste og viktigste arbeidsmarked. Vi forventer at
det vil oppstd storre etterspprsel etter boliger og
etter naringsarealer i de to kommunene. Hvordan dette
vil virke inn pa boligbygging og naringsutvikling er i
stor grad ogsd et politisk spgrsmdl. Vi har derfor
valgt a utrede narmere to alternativ som hver for seg
er realistiske, og som narmer seg det som ma sies &

vere ytterpunktene i en tenkbar vekstskala. Alternati-
vene er slik :
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Alternativ 1I: Kommunene er passive. De fgrer en re-
striktiv linje nar det gjelder & ¢ke boligbyggingen
utover vedtatte programmer. Likevel vi det matte oppsta
et press i retning av en raskere utbyggingstakt enn om
banen ikke er planlagt. Vi betrakter dette som et
slags minimumsalternativ.

Alternativ II: Kommunene ¢nsker & stimulere til ¢kt
vekst i kjplvannet av Ringeriksbanen. Ste¢rre og mindre
boligfelter planlegges ©Og reguleres, Og det legges ut
industriarealer. Om Ringeriksbanen nar den apnes i ar
2000 vil ha potensial til & legge grunnlaget for en ny
"Ringeriksby", er et &pent spprsmdl. Et annet og 1like
viktig spersmal som vi heller ikke har vurdert er om
kommunene ¢nsker en utbygging i sad stor skala. Vi for-
utsetter derfor at det heller ikke i dette alternativet
er snakk om noen "Ringeriksby", men at det dreier seg
om prosjekter av samme ste¢rrelse som i andre omegnskom-
muner til Oslo. Dette betrakter vi ikke som et maksi-
mumsalternativ, men som et vekstalternativ. Det vil
imidlertid g& noen ar for det viser seg sarlig tydelige
virkninger av denne politikken. Vi regner derfor med
at det meste av innflyttingen vil skje mot slutten av
1990-arene.

Alternativene gir feplgende befolkningsvekst i de to
kommunene 1990-2000:

Alternativ I: For Ringerike kommune regner vi med 5
prosent befolkningsvekst i tiarsperioden 1990-2000.
Regnet pr ar er dette samme vekst som Ringerike hadde i
slutten av 1970-arene og samme vekst som Drammen hadde
i perioden 1981-1985. Det meste av denne veksten vil
trolig komme i slutten av 1l0-arsperioden. I absolutte
tall vil dette si at wvel 1 400 personer kommer i
tillegg til vare befolkningsprojeksjoner som baserer
seg pa navarende utvikling.

For Hole kommune regner vi med 10 prosent befolknings-
tilvekst i tidrsperioden 1990-2000. Regnet pr ar er
dette omlag samme vekst som sammenlignbare kommuner,
f eks Spydeberg, Askim og Lunner, har hatt i de perio-
der disse kommunene har hatt lavest vekst. I absolutte
tall representerer dette omlag 150 personer i tillegg
til vare tidligere befolkningsanslag.

Alternativ II: Konsekvensene av de forutsetninger som
gjelder i dette alternativet vil ikke sla ut for fullt
for banen er 1 drift. Likevel regner vi med en noe
hepyere vekst i tidrsperioden 1990-2000 enn i alternativ
1, nemlig 7 prosent for Ringerike og 12 prosent for
Hole. I absolutte tall tilsvarer dette henholdsvis
omlag 1870 og 250 personer for de to kommunene som
kommer i tillegg til tidligere anslag.



Hvilken trafikk vil s& denne "tilleggsbefolkningen" ge-
nerere pad vdre relasjoner? Vi forutsetter her at den
befolkning det dreier seg om har Ringeriksbanen som en
avgjorende faktor for beslutningen om & fortsette & bo
pa Ringerike eller beslutningen om & flytte dit. Det er
derfor rimelig & anta at reisefrekvensen for denne
gruppen er hoyere enn for gjennomsnittet i kommunen,
spesielt nar det gjelder arbeidsreiser.

Som grunnlag for anslaget pa trafikkveksten som denne

leggsbefolkningen genererer, ligger felgende forutset-
ninger:

- Hver husstand bestdr av tre personer i gjennomsnitt

- En person i hver husstand pendler daglig til Oslo/
Barum (5-dagers uke)

- All pendling foretas med buss fram til banens &apning

- Reisefrekvensen for "andre reiser" er som for
gjennomsnittsbefolkningen

Lommedalen/Barums Verk og @verland

For omradene i Barum kommune regner vi ikke med noen
vekst i trafikken som skyldes vedtaket om & bygge Rin-
geriksbanen. Lommedalen/Barums Verk-omradet har alle-
rede et konkret utbyggingsprogram fram til &r 2000, og
dette wvil neppe bli pavirket. @verland-omradet er nar
Oslo, veletablert og har allerede gode forbindelser med
hovedstadsomradet. Vi forutsetter derfor at Barum

kommune ikke endrer de planene de har for dette om-
radet.

Med disse forutsetningene har vi beregnet totaltrafik-
ken i 2000 under forutsetning av at det blir gjort

vedtak om & bygge Ringeriksbanen i 1990. Resultatet er
gitt i tabell 8.
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Tabell 8: Beregnet totaltrafikk &r 2000 med wvedtak om bygging av
Ringeriks- banen. 1000 reiser.

Arb. reiser Andre reiser Sum
Relasjon Buss Bil Buss Bil Buss Bil I alt
Jevnaker -0Oslo 7 27 16 85 23 112 135
-Barum 2 8 7 36 9 44 53

Altermativ I
Hgpnefoss  -Oslo 304 87 169 242 473 329 802

—Barum 116 105 38 135 154 240 394
-Hole 45 385

Hole -0Oslo 85 32 65 77 150 109 259
~-Barum 49 46 13 70 62 116 178

Alternativ II
Hmefoss  -Oslo 366 87 172 247 538 334 872

—Barum 140 105 39 137 179 242 421
-Hole 45 385

Hole -0Oslo 94 32 66 79 160 111 271
—Barum 59 46 14 71 73 117 190

Lammedalen  -Oslo 425 863 101 1577 526 2440 2966

Qverland -Oslo 2 340 1560 1688 8817 4028 10377 14405

Hvor mye av den trafikk vi har beregnet i &r 2000 vil
g4 over til Ringeriksbanen, henholdsvis fra buss og
bil? Ogsd her har vi funnet det riktigst & benytte de
samme overgangsandelene som for overfe¢rt trafikk (se
kapittel 3.2) Resutatet er vist i tabell 5a foran.

Utviklingen 2000-2005

Utviklingen i tallet p& passasjerer med Ringeriksbanen
i perioden 2000-2005 er nad avhengig av to faktorer:

- utviklingen i trafikken pa de relasjoner som er aktu-
elle

- jernbanens evne til & beholde eller oke sine
markedsandeler av denne trafikken.



Trafikkpotensialet er igjen generert av befolkningsut-

viklingen i endepunktene av en relasjon. F eks vil
trafikken pa strekningen Oslo-Hgnefoss vare avhengig av
befolkningen bade i Ringerike og i Oslo. De fleste

reisene er generert i Ringerike, men noen er generert i
Oslo. I denne analysen har det ikke vert anledning til
4 komme narmere inn pd de reiser som er generert fra
Oslo-omradet. En slik analyse ville kreve at vi hadde
data hvor det var mulig & skille mellom reiser generert
i Oslo og reiser generert fra de enkelte kommuner/
omrader langs banen. Slike data foreligger ikke. Vi
har derfor forutsatt at utviklingen av
trafikkpotensialet mellom Oslo og de enkelte destina-
sjoner er avhengig av befolkningsutviklingen og reise-
frekvens 1 vedkommende destinasjons influensomrdade.
Teoretisk sett er dette en grov og utilfredsstillende
forenkling, men den har neppe stor betydning for hold-
barheten av de resultater vi kommer fram til angdende
Ringeriksbanens trafikktall.

Vart konkrete utgangspunkt for beregninger av trafikk-
potensialet i banens fem forste levedr er den trafikk
vi har beregnet i apningsaret 2000, se tabell 8. Lang-
tidsvirkningene av banen tar vi ikke for oss, hverken
mht omfang eller tidsforlegp. Vi vil likevel markere at
i dette ligger det ingen tro pa at Ringeriksbanens po-

tensiale som aktivitets- og trafikkskaper er utlest i
lppet av fem ar.

For & f&4 fram anslagene pa trafikken i 2005, da vi
antar at nivaet vil gjenspeile jernbanens "naturlige"
andel av markedet, har vi framskrevet trafikken med
banen i 2000 (tabell 5a) etter fplgende utvikling:

Jevnaker: NA&r banen er et faktum, regner vi med en noe
okt vekst i kommunen i forhold til tidligere anslag Vi
er forsiktige og anslar 4 prosent vekst i femdrsperio-
den. Dette vilsvarer 250 personer eller en Arlig veks-
trate pd 0O,8.

Ringerike og Hole. Vi bygger her fortsatt pd vare to
alternativ, alternativ I, som pd en mdte er et mini-
mumsalternativ og alternativ II som kan sies & vare et
vekstalternativ. Ved hjelp av analogibetraktninger har
vi gjort feplgende forutsetninger i de to alternativene:

Alternativ I: For Ringerike regner vi med 3 prosent be-
folkningsvekst i femdrsperioden. Dette tilsvarer en
drsrate pa omlag 0,6 prosent. Vi har i dette anslaget
tatt hensyn til at Ringerike kommune i denne perioden
trolig wvil ha en befolkning med en relativt stor andel
eldre. I absolutte tall tilsvarer dette en befolknings-
pkning pa 840 personer.
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For Hole kommune forutsetter vi fem prosent befolkning-
svekst 1 de fem forste av banens ar. Dette er samme
befolkningsvekst som vi 1la til grunn i tidrsderioden
1990-2000. Det impliserer imidlertid en noe hgyere
nettoinnflytting fra A&r 2000, fordi den naturlige av-
gangen da ogsd blir hgyere. 5 prosent vekst tilsvarer
250 personer i denne kommunen.

Alternativ II: Dette er vekstalternativet. Ut fra tid-
ligere erfaring med kommuner av samme storrelse som
Ringerike, er det vare rimelig & forutsette en arlig
vekstrate pad 1,5. Vi forutsetter derfor 7,5 prosent
vekst i femadrsperioden , noe som tilsvarer 2150 perso-
ner. For Hole har vi valgt et anslag pa 12,5 prosent
for hele femarsperioden. Dette gir en befolkningsvekst
pd 1 alt 630 personer.

@vrige forutsetninger er:
- Hver husstand bestdr av i gjennomsnitt tre personer.

- En person i hver husstand (for Jevnaker 0,5 personer)
pendler daglig til Oslo/Barum, basert pa 5-dagers
uke.

- All pendling foregar med Ringeriksbanen.

- Reisefrekvensen for "andre reiser" er som for gjenn-
omsnittsbefolkningen.

Lommedalen/Barums Verk og Overland

For disse omrddene regner vi ikke med at Ringeriksbanen
har noen effekt pd boligbygging og befolkningsutvikling
i perioden . Trafikkanslaget for aret 2005 bygger
derfor pad det samme befolkningsanslaget som det ble
henvist til tidligere. Denne forutsetningen kan selv-
fplgelig diskuteres, men vi har f& eller ingen holde-

punkter for & gi mer troverdige anslag for eventuelle
slike effekter.

Resultatet av disse beregningene, dvs trafikken med
Ringeriksbanen i &r 2005 er vist i tabell 5b foran.



4 LANGDISTANSETRAFIKKEN

Pa oppdrag fra NSB ble det ved TQPI i 1985 foretatt en
analyse av de markedsmessige virkningene av Kkortere
reisetid pad& Bergensbanen. Resultatene av analysen er
publisert i dokumentet "KORTERE REISETID PA BERGENS-
BANEN. Mulige virkninger for trafikk og inntekter".
(TOI notat av 8.11.1985, Nicolai Heldal).

Analysen omfattet langdistansetrafikken, dvs trafikken
til/fra Oslo og stasjoner lengre unna enn Hgnefoss. En
av de mulige tiltakene for & redusere reisetiden pa
Bergensbanen var Ringeriksbanen, og for &4 samle mest
mulig av den tilgjengelige informasjon om denne banen i
ett dokument, har NSB ¢nsket at virkningene av Ringe-
riksbanen pad 1langdistansetrafikken skal bli tatt med
her. Vi gjo¢r oppmerksom pa at analysen av langdistanse-
trafikken er ©basert pa en helt annen framgangsmite og
andre forutsetninger enn var analyse av nartrafikk-
potensialet.

Virkningene av Ringeriksbanen ble beregnet til:

- 56 - 64 000 flere passasjerer i 1984 (tabell 9.5)

- 9,0 - 9,8 millioner kroner mer i billettinntekter.
i 1984 kroner. (tabell 9.6)

- 8,0 millioner kroner i besparte tidskostnader for
de passasjerene som allerede reiste (1985 kr). Tar
vi med nytten for 56-64000 nye passasjerer er be-
sparelsen i sum 9,0-9,1 millioner kroner.

De Dbesparte tidskostnadene er beregnet pad grunnlag av
trafikktallet i tabell 5.3 (alle reisende) og tids-
besparelsen vist i tabell 9.5. Alle tabellreferansene
gjelder dokumentet til N. Heldal.
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5 @KONOMISKE BEREGNINGER

5.1 Driftsinntekter

Billettinntektene pr &r er beregnet til 59,8 millioner
kroner ved utviklingsforlgpet beskrevet i alternativ 1
og 67,0 millioner kroner ved alternativ 2.

Beregningene baserer seg pa trafikken i ar 2005 (tabell
5b), billettpriser gjeldende pr 1.3.1987 (Rutebok for
Norge) og at billettinntekten for hver "ikke-
arbeidsreise" er 80% av prisen for en enkeltbillett.
Begrunnelse for det siste er fplgende forutsetninger
basert pd nartrafikkmarkedet til Oslo :

1/3 av reisene er fullpris-reiser

1/3 av reisene er med i gjennomsnitt 10% rabatt

1/3 av reisene er med i gjennomsnitt 50% rabatt

Arbeidsreisene er beregnet pad grunnlag av prisen for
manedskort etter NSBs kilometertakster, avstandene
langs Ringeriksbanen og at det foretas en reise hver
veg hver dag i 48 uker. Velges forlenget takstavstand,
som ved Liertunnelen, vil inntektene bli hg¢yere

Tabell 9 pa& neste side viser inntektene fordelt pa

hensikt og relasjon. 53-57% av inntektene kommer fra
arbeidsreisene.

5.2 Driftsutgifter

De A4rlige driftsutgiftene er beregnet til kr 58,1 mil-
lioner (1987 priser). Beregningen er foretatt av NSB pa
grunnlag av et driftsopplegg med de kjoretider som er
vist foran og trafikkmengde som vist i alternativ 2 for
2005. Renter og avskrivninger er regnet som arlig
annuitet med 7% realrente.

Slitasje pd infrastruktur inngdr ikke i kostnadene. Om
dette md tas med eller ikke, vil avhenge av utfallet av

den pagdende diskusjonen om nytt ¢konomisk styringssy-
stem i NSB.

5.3 Investeringskostnader

Firmaet Ing. A.B.Berdal beregnet hgsten 1985 investe-
ringskostnadene for de byggetekniske arbeidene til i
storrelsesorden 1200 millioner kroner.



Tabell 9: Billettinntekter av nartrafikken med Ringeriks-
banen. Trafikktall fra 2005 og priser pr 1.3.

1987.
Utviklingsforlep
Relasjon Alternativ 1 Alternativ 2
Arbeidsreiser kr kr
Hpnefoss - Oslo 9.452.400 14.419.200
- Barum 673.920 1.069.200
- Hole 242 .880 242.880
Hole - Oslo 2.291.880 3.408.000
- Barum 146.160 221.760
Lommedalen - Oslo 11.563.800 11.563.800
Overland - Oslo 7.532.280 7.532.280
Andre reiser
Honefoss - Oslo 9.011.200 9.468.800
- Barum 627.200 649.800
- Hole
Hole - Oslo 2.361.600 2.563.200
- Barum 115.200 129.600
Lommedalen - Oslo 4.240.800 4.240.800
Overland - Oslo 11.677.600 11.677.600
Sum 59.819.920 66.979.720

5.3 Nytteverdi/tidskostnader

Den samfunnsmessige gevinst ved at banen reduserer rei-
setiden for passasjerene med nartrafikktogene er bereg-
net til 12,2 millioner 1987-kroner ved utviklingsalter-
nativ 1 og 15,5 millioner 1987-kroner ved alternativ 2.
Forutsetningene beregningen hviler pd er vist nedenfor.

Den samfunnsmessige gevinsten for kortere reisetid for
langdistansetrafikken er 10.6 - 10.7 millioner 1987-
kroner. Da er tallene vist i kapittel 4 oppjustert til
1987 med utviklingen i en industriarbeiders l¢nn.

Den totale nytteverdi av tidsbesparelsen er sdledes

22,8 - 26,2 millioner 1987-kroner.

Verdsetting av tidsbesparelsen for nartrafikken

Basert pa trafikktallene i tabell 5b og tidsbesparelse-
ne vist i tabell 6 er tidskostnadene beregnet etter
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tidsverdiene (kr/time for wulike reisehensikter for
lette biler pr 1.1.1987) vist i Kjprekostnadshandbokens
tabellhefte og eksempelsamling (Skarra og Gabestad,
1987). Beregningene er foretatt pa grunnlag av de ag-
gregerte tidsbesparelsene for hvert delmarked, dvs for
hver reisehensikt og hvert alternativ pad hver relasjon.
Utsagnskraften og den samfunnsmessige relevansen i re-
sultatene som foplge av framgangsmidten i Kjorekost-
nadshandboken har vi ikke foretatt noen vurdering av.

I tillegg til tidsverdiene i Kjprekostnadshandboken
ligger felgende til grunn for vare beregninger:

- vi har bare vurdert tidsbesparelsene ved overgang
fra buss til bane. Som vist i tabell 6 sd& gir bane
smd& om noen tidsbesparelser i forhold til bil.

- Tidsbesparelsene bane - buss er knyttet til vanlig
rute, ikke direktebussene.

- vi forutsetter at fordelingen bil - buss i forsi-
tuasjonen ogsd gjelder for passasjerene i overfort
og ny trafikk.

= vi forutsetter at ingen forretningsreiser (reiser i
arbeid) gadr med buss i fersituasjonen.

Disse forutsetningene gjor at verdien av tidsbesparel-
sene med Ringeriksbanen heller blir undervurdert enn
overvurdert, forutsatt at tabell 5b forepvrig er "rik-
tig".



Vedlegg



VEDLEGG 1: KRITERIER FOR BEREGNING AV REISETIDER

PERSONBIL (minutter)

Sund- Sand- National

vollen vika Skoyen teatret Helsfyr
Jevnaker - 65 79 80 90
Haug - 50 60 65 75
Heradsbygda = 55 65 70 80
Hopnefoss 25 50 60 65 75
Vik - 35 45 50 60
Sundvollen - 30 40 45 55
Barums Verk - - 35 40 50
@verland 30 35 45
Anslagene baserer seg pa at den reisende tilpasser

reisen slik at en unngar den verste rushtrafikken og at

en ikke har problemer med parkeringsplass.

og parkering mv er stipulert til

ende.

Oppstarting
5 minutter i hver

"TILBRINGERTID" BUSS OG BANE (inkl ventetid, overgang

mv)
Honefoss 10
Heradsbygda
Haug

a8 B8 an

Sundvollen/Vik
Jevnaker

min

10 min
30 min til buss i Honefoss

15 min til Hegnefoss
15 min til Norderhov kirke eller tog
fra Hvervenkastet.

Reisetid buss
Norderhov kirke - Oslo er 5 minutter
mindre enn Honefoss - Oslo.

35 min til bane i Honefoss inkl buss

Jevnaker - Hopnefoss)

Barums Verk a0,
Overland 210
Sandvika 0
Skoyen 2230
Nasjonalteatret: 10
Helsfyr 015

min
min
min
min
min

min (fra/til Oslo S, busstasjon)

Barums Verk til Sandvika inkl overgang bane/buss:

15 min.



4

-

3

REISETID MED BUSS (minutter, eks tilbringertid mv)

Honefoss - Jevnaker 3
. - Vik & 15

- Sundvollen s 20

- Sandvika : 55

- Skoyen s 70

- Nasjonalteatret: 75

- Oslo S B85

Barums Verk - Skoyen » 25
- Nasjonalteatret: 30

- Oslo S : 40

¢Overland - Skoyen : 20
- Nasjonalteatret: 25

- Oslo S 3 35

Avstander langs veg

Kilde: Dagens veger : Cappelens vegkart og Engeseth
Busslinjer A/S
Utbedret E 68: Vegkontoret i Buskerud/Asplan:
Utredning om bompenger pa E 68 i
Hole av 1.2.1985

35

Km idag Km ny E 68
Hpnefoss sentrum
- Vik 11,6 11,2
- Sundvollen 14,5 14,1
- Sandvika 45,7 43,6
- Oslo S/Grgnland x) 62,2 60,1

x) 61,2 km med buss gjennom Oslo sentrum
62,2 km med bil rundt Akershus
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VEDLEGG 2

KILDER:

ANDERSON OG SKJANES a/s

Reisevaneunderspkelse 1974. Barum kommune.
Kommunikasjonsplan. Del 1. 1975.

ASPLAN

Utredning om bompenger pa E68 i Hole kommune.
Rapport 1985.

BERUM KOMMUNE
Statistiske oversikter 1986.

BERUM KOMMUNE
Kommuneplan. Arealdel. 1986.

HELDAL, NICOLAI
Kortere reisetid pa& Bergensbanen. Mulige virknin-

ger for trafikk og inntekter. T@I notat nr 755.
1985.

HOLE KOMMUNE
Utkast til kommuneplan 1986-1996. Upublisert.

NSB

Ringeriksbanen. Tracevalg (Bpk 23/KCH av 3
18.12.1976).

SAMFERDSELSDEPARTEMENTET 4
Rutebok for Norge.Nr 1 1987.

SKARRA, NILS OG GABESTAD, KNUT

Kjorekostnadshandboken. Vegdirektoratet og Trans-
porteokonomisk institutt. 1987.

SOLHEIM, TRYGVE
Reiser i Lommedalen: en undersgkelse av dagens
reisemgnster blant folk i Lommedalen og mulige

virkninger av endringer i kollektivtilbudet. TQI
notat nr 768. 1986.

SOLHEIM, TRYGVE OG NIELSEN, GUSTAV
Hvordan reiser folk i Oslo-omraddet ? En analyse av

faktorer som pavirker reisemiddelfordelingen. TOI
notat nr 685. 1984.

STATISTISK SENTRALBYRA
Folke-og boligtellingen 1980.
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STATISTISK SENTRALBYRA
Rutebilstatistikk 1985

STRAND, SVERRE
Konkurransen mellom tog og bil i intercitymarke-
det. TQI rapport 1987. ISBN 82-7133-572-3.

Forpvrig har vi hatt samtaler med og innhentet in-
formasjoner fra kommuneadministrasjonene i Jevnaker,
Ringerike, Hole og Barum, ligningskontorene i Jevnaker,
Ringerike og Hole, Engeseth Busslinjer a/s, Barum Fore-
nede Bilruter a/s, Lommedalsbussen a/s, Kredittkassens

Eiendomsavdeling i Honefoss og Ringerike Pendlerforen-
ing.

Grunnlagsdokumenter utarbeidet ved TQI:

Dok 1 Arbeidsopplegg for prosjektet Ringeriksbanens
nartrafikk. T@I arbeidsdokument av 27.11.1986,
Sverre Strand og Knut Stabak.

Dok 2 RINGERIKSBANEN - et historisk tilbakeblikk. TOI
arbeidsdokument av 16.1.1987, Magne Nymoen.

Dok 3 RINGERIKSBANEN - endringer i reisemuligheter med
bane og anslag pa overfeort og latent nartrafikk.
TPI arbeidsdokument av 20.3.1987. Knut Stabzk,
Sverre Strand og Arne Rideng.

Dok 4 RINGERIKSBANEN - utviklingsforleop og ny trafikk
de fprste arene, 2000 - 2005. TQPI arbeidsdokument
av 29.5.1987, Sverre Strand, Arne Rideng og Knut
Stabzk.
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