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Forord

NSB Persontrafikk har gjennomfort en
analyse av det framtidige transportbeho-
vet og tilbudet av region- og lokaltog pa
strekningene Hokksund - Arendal og
Porsgrunn - Notodden. og samspillet
med Serlandsbanens fjerntog og
InterCity-tog. Analyser av markedet.
jernbanetilbudet og samspillet med
busstrafikken er gjennomfort 1 samar-
beid med samferdselsetatene i
Buskerud. Telemark og Aust-Agder fyl-
keskommuner. Under arbeidet har det
ogsd vert avholdt kontaktmeter med
kommunene og rutebilselskapene langs
de to jernbanestrekningene.

1 denne rapporten legges det fram for-
slag til et handlingsprogram for videre
utvikling av NSBs togtilbud og infra-
struktur, med tilbringersystem til stasjo-
nene. pi kort og mellomlang sikt, dvs
fram mot 2001. Forslagene tar hensyn
til en mulig senere sammenkobling av
Vestfoldbanen og Serlandsbanen mel-
lom Porsgrunn i Telemark og Skorstel-
omradet i Aust-Agder.

Arbeidet har vert ledet av en sty-
ringsgruppe med folgende sammenset-
ning:

Fra NSB:
« Persontrafikkdirektor Rolf Bergstrand

(leder)

» Omridesjef Roald Stallemo, NSB

Persontrafikk
+ Regionsjef John Ole Grinde, NSB

Baneregion Sor
+ Avdelingsingenigr Janicke Gronvold.

NSB Eiendom
« Stasjonsbetjent Oddvar Ronningen,

Norsk jernbaneforbund
» Lokomotivferer Per Tore Larsen,

Norsk lokomotivmannsforbund
Fra tylkeskommunene/kommunene:

« Samferdselssjef Arne Ballestad,

Telemark fylkeskommune
« Samferdselssjef Harald Heggland,

Aust-Agder fylkeskommune
» Samferdselssjef Harald Pedersen,

Buskerud fylkeskommune

* Ordforer Asbjorn Josefsen, Bo kom-
mune

« Ordforer Jan Olav Olsen, Gjerstad
kommune

+ Ordforer Inger Sofie
Johansen/Plansjef Per L. Kjos,
Kongsberg kommune

Fra rutebiln@ringen:

+ Gjermund Jamtveit, @st-Telemark
Rutebilselskap
Arbeidet har veert gjennomfort av en

prosjektgruppe med folgende sam-

mensetning:

« Produktutvikler Arnvid Johnsen, NSB
Persontrafikk (leder)

» Omridesjef Roald Stallemo, NSB
Persontrafikk (Kristiansand)

« Avdelingsingenior Janicke Grenvold,
NSB Eiendom

* Overingenigr Bjorn Kummeneje,
NSB Baneregion Sor

» Forstekonsulent Ine Hindhammer,
Telemark fylkeskommune
Samferdselsetaten

= Spesialkonsulent Kjell Arild Eidet.
Aust-Agder fylkeskommune
Samferdselsetaten

» Konsulent Anders Eggen (i 1993) og
Runar Stustad, Buskerud fylkeskom-
mune Samferdselsetaten

« Gjermund Jamtveit, @st-Telemark
Rutebilselskap

 Torleif Roheim, Rutebilene i
Telemark
As Civitas har vert engasjert av NSB

som sekreter for prosjekigruppen med

sivilingenior Gustav Nielsen som pro-

sjektleder. Ved siden av sekreterfunk-

sjonen har Civitas forestitt enkelte

delutredninger og analyser. I tillegg til

Nielsen har andre Civitas-medarbeidere

vert sivilingenigr Jostein Mundal og

sivilskonom Nicolai Heldal. Arkitekt

Truls Lange har bidratt med utarbeidel-

se av figurer. Rapporten er formgitt av

Publish! Hans Haugen & Partners as,

som ogsa har hatt ansvaret for grafisk

produksjon.

Som en del av utredningsarbeidet er
det i januar 1994 gjennomfort en egen
reisevaneunderspkelse blant tog-, buss-
og biltrafikanter over tre ulike snitt i
studieomridet. Telemarksforskning,
med Torjus Bolkesjo som prosjektleder,
hadde hovedansvaret for underspkelsen,
som i likhet med en del andre analyser
og grunnlagsmateriale er dokumentert i
egne notater som er tilgjengelig hos
prosjektgruppens medlemmer.

Rapporten legger opp til i bygge ut
togtilbudet som ryggraden i kollektivtil-
budet pi viktige relasjoner mellom stu-
dieomridet og Oslo-omradet. og internt
i Telemark og Aust-Agder. Dette vil
kreve en omfattende og integrert plan-
legging og samarbeid mellom de impli-
serte, ferst og fremst NSB, fylkeskom-
munene og kommunene. Spesielt vikti-
ge elementer i arbeidet vil vaere utbyg-
ging av tilbringersystemet med buss,
drosje mv til togene, terminalutvikling
og rutesamordning. En slik utbygging
av kollektivtrafikksystemet dpner pa
den annen side mulighetene for stgrre
regional integrasjon av service, arbeids-
plasstilbud, skolegang, studier mv.

En forutsetning fra NSBs side for den
foreslatte utvikling vil veere at det utar-
beides et formalisert satsingsprogram
som undertegnes av partene. Spesielt
viktig er dette for den videre utvikling
av Bratsbergbanen, og for NSBs del
ogsa for Grenlandsomrédet. For i sikre
videre oppfelging av forslagene i rap-
porten bor det i lopet av kort tid nedset-
tes arbeidsgrupper med ansvar for 4
utarbeide detaljplaner og handlingspro-
gram, inkludert finansieringsplan for til-
takene.

Oslo, november 1994
Rolf Bergstrand
Persontrafikkdirektor
NSB
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Nytt togtilbud i Telemark og Aust-Agder

- et sammendrag

Rapporten analyserer markedsgrunnla-
get og mulighetene for & utvikle videre
jernbanens persontrafikk i Telemark og
Aust-Agder, dvs pi Serlandsbanen mel-
lom Kongsberg/Hokksund og Nelaug,
pd Arendalsbanen og pé Bratsberg-
banen. Den tar for seg persontransport-
markedet mellom fire markedsregioner:
Aust-Agder, Midtre Telemark,
Grenland og Kongsberg/@vre Eiker-
regionen. I tillegg tar den for seg reiser
mellom disse fire regionene og Oslo- og
Drammensregionen, samt reiser mellom
Aust-Agder/Telemark og Vestfold.
Trafikken mellom Kongsberg og Oslo
dekkes i stor grad av lokaltrafikken i
Osloregionen, som ligger utenfor dette
prosjektet. Ogsa Vestfoldbanen er holdt
utenfor prosjektet.

Utredningen dreier seg om tiltak som
kan gjennomfores i perioden 1995 —
2001. En mer fullstendig analyse av
hele Sorlandsbanen, strategi og mai-
kedspotensiale pa lang sikt finnes i en
egen forstudie fra NSB.

Gode muligheter i markedet
Togets rolle i transportmarkedet varie-
rer sterkt, avhengig av hvor godt jernba-
nen dekker folks reisebehov og hvor
sterkt andre transportmidler stér:

+ Mellom studieomradet og
Oslo/Drammensregionen er det i
dag i gjennomsnitt ca 13.000 reiser pr
dag. For jernbanen er det disse reise-
ne som utgjer det viktigste inntekis-
grunnlagel. Der er markedsandelen
for tog idag ca 16 prosent. Togets
andel er hgyest, 26 prosent, for reiser
mellom Midt-Telemark og Oslo/
Drammen, mens den er vel 20 prosent
til og fra Kongsberg/@vre Eiker. |
resten av studieomridet er togandelen
bare 10— 15 prosent for reiser til/fra
Oslo/Drammen. Andelen bilreiser er
ca 75 — 90 prosent, mens fly
Kjevik—Fornebu tar ca 8 prosent av
reisene mellom Aust-Agder og
Osloregionen. Ekspressbussene har ca
3 prosent av reisene mellom studie-
omradet og Oslo/Drammen. De stor-
ste av de Oslorettede reisestrommene
skapes i Grenland og Kongsberg-
regionen. Togbetjeningen av

Grenland skjer i hovedsak ved
InterCitytog pa Vestfoldbanen, men
markedsandelen er likevel bare ca 10
prosent av reisene. Fra 1994 har
Kongbergomridet fitt betydelig flere
avganger med lokaltog til Oslo, noe
som kan forventes i ¢ke togets andel i
dette markedet. Gjennom kortere rei-
setid og andre forbedringer i togtilbu-
det er det gode muligheter for jernba-
nen i dette forholdsvis store transport-
markedet. Det viser for eksempel
markedsandelen i Midt-Telemark,
hvor toget konkurrerer ganske godt
med bil pa reisetid til Oslo. En even-
tuell pkning av markedsandelen til
dette nivaet i hele studieomridet til-
svarer ca 1.400 nye togreiser pr dag
til/fra Oslo/Drammensregionen.
Mellom Aust-Agder og Grenland/
Vestfold er det i gjennomsnitt ca
1.100 reiser pr dag, hvorav ca 100 rei-
ser gdr med tog. Bussene har her litt
flere reiser enn toget. men bilen domi-
nerer med rundt 80 prosent av reisene
i dette markedet. Toget vil ha store
problemer med & konkurrere i disse
markedene for det eventuelt er bygget
en ny og mer direkte jernbaneforbin-
delse mellom Aust-Agder og
Grenland/Vestfoldbanen. Pi den
annen side er markedet idag forholds-
vis lite: Overforing av for eksempel
20 prosent av bilreisene til tog repre-
senterer knapt 200 reiser pr dag i okt
togtrafikk.

Lokaltrafikken i Midt-Telemark,
Grenland og Kongsbergregionen
omfatter anslagsvis 3.000 reiser pr
dag pa reiserelasjoner hvor toget kan
veere et transportalternativ. Omlag 15
prosent av disse lokalreisene gir i dag
med tog, de fleste helt eller delvis pi
Bratsbergbanen og med skoletog pa
strekningen Neslandsvatn — Bo.
Interntrafikk innenfor Grenlands-
kommunene er da ikke medregnet.
Bilen dominerer i dette markedet
ogsd, med vel 80 prosent av reisene.
Overforing av for eksempel 20 pro-
sent av disse bilreisene til tog ville
representere ca 500 nye togreiser.
Bussene har 5 prosent av reisene pi
de relasjoner hvor toget kan vere et

alternativ. Avgjerende for togets kon-
kurransedyktighet i dette markedet vil
viaere kort omstigningstid ved sta-
sjonsopphold for Serlandsbanen og
Bratsbergbanen pd Nordagutu, samt
mellom tog og lokal tilbringertrafikk i
Grenland, Notodden, Bo og
Kongsberg. Bide bil og buss har selv-
sagt ogsd mange flere lokale reiser
hvor toget ikke er noe aktuelt, realis-
tisk alternativ.

* Arendalsbanens hovedfunksjon er
tilbringertrafikk til Serlandsbanens
fijerntog. Banen tar vel halvparten av
togreisene til/fra Aust-Agder. Videre
opprusting av tilbudet mellom
Arendal/Grimstad og Oslo kan gjore
toget konkurransedyktig i forhold til
fly, som idag har nesten like mange
reiser som toget i denne delen av fyl-
ket, Ogsa ekspressbussen til Oslo vil
trolig miste trafikk til toget hvis tog-
tilbudet tilpasses bedre til markedets
behov. Hovedkonkurrenten er imid-
lertid ogsa her bilen, med om lag tre
firedeler av reisene Aust-Agder —
Drammen/Oslo.

Analysen av dagens marked viser at
jernbanen har et betydelig vekstpotensi-
ale hvis tilbudet forbedres slik at tog
framstir som et bedre alternativ enn
bruk av bil. Hovedkonkurrenten er bil-
reiser til/fra Drammen og Osloregionen,
samt fly til/fra Aust-Agder. Pa lengre
reiser er bussene forst og fremst et sup-
plement til toget.

Trafikken mellom studieomridet og
Ostlandsomridet er viktigst for jernba-
nen, med ca 85 prosent av eksisterende
og potensielt trafikkarbeide med start
eller mél i studieomradet. I tillegg er det
betydelig gjenomgangstrafikk med
fierntog til og fra Kristiansand og
Stavanger. Forbedringer i det lokale og
regionale togtilbudet bor sdledes samti-
dig forsterke forbindelsene for togreiser
pé Serlandsbanen til/fra @stlandet.

Kollektivtrafikken stdr generelt noksa
svakt i det lokale transportmarkedet i
Grenlandsregionen. Utviklingen av det
lokale kollektivsystemet og samspillet
med jernbanen vil veere avgjorende for
NSBs muligheter til 4 satse i dette
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Figur 1. Oversikt over hovedmarkedene. Antall reiser pr gjennomsnittsdegn i de ulike mar-
keder, med forskjellige transportmidler i 1993.




Mytt togtilbud | Telemark og Aust-Agder

omridet, slik at tilbudet pa
Bratsbergbanen kan videreutvikles og
ikke mé nedlegges, slik Stortinget tidli-
gere har signalisert.

En samlet strategi
for tiltak pa jernbanen

Fornyelse av togmateriellet er en viktig
forutsetning for i kunne lage et vesent-
lig forbedret tilbud til trafikantene i stu-
dieomridet. Gjennom en gradvis
utskiftning av alt eldre togmateriell kan
en oppni:

Kortere kjoretid som folge av bedre
akselerasjonsevne. kortere oppholds-
tid pd stasjoner og okt toppfart

Med kortere kjoretid fir en raskere
turnering av materiell og dermed
lavere driftskostnader pr setekilome-
ter

@kt komfort og service for trafi-
kantene

Ved bruk av motorvognsett i steden
for lokomotiv og vogner slipper en
tidkrevende og fordyrende skiftinger
av lokomotiv og vogner ved endesta-
sjoner og mellomstasjoner som
Nelaug og Kristiansand.

Reduserte drifis- og vedlikeholdskost-
nader.

Uten tilstrekkelig fornyelse av materiel-
let vil togtilbudet i studieomradet grad-
vis miste sin konkurransekraft i marke-
det. Dessuten vil kostnadsutviklingen
bli ugunstig.

Ruteplan 1994 er forste fase i til-

budsforbedringene:

Forsterket lokaltogtilbud Oslo —
Kongsberg, med matetog til/fra Bo.
Dersom dette blir vellykket er det tro-
lig det viktigste grunnlaget for  styr-
ke trafikken Bg — Oslo ogsé etter en
eventuell sammenknytning av
Serlands- og Vestfoldbanene.
Forbedret ekspresstogtilbud pé
Serlandsbanen.

Moderne dieselmotorvognsett BM 92

pd Arendalslinjen (fra 1.3. 1994).

« BM 68-sett erstatter BM 67 pa
Bratsbergbanen, og som et kortstiktig
tiltak kan det vaere aktuelt & oppgra-

dere disse settene.
Pa mellomlang sikt foreslds ytterligere

forsterket tilbud pa Serlandsbanen.
Bratsbergbanen og Arendalsbanen.
Samspillet mellom disse banene bor
utvikles videre, selv om fjerntogene
fortsatt mé prioriteres da det er her de

store inntektene for NSB ligger. De vik-

tigste tiltakene som foreslas er:

+ Kortere reisetid gjennom nytt materi-
ell og punktutbedring av kjprevegen
der dette er nodvendig for i holde
hoyere kjorehastighet.

+ Flere avganger; serlig bedre tilbud til
Oslo om morgenen og retur pd etter-
middag og kveld.

« Tilnzrmet stiv ruteplan med felles
togkryssing pa Nordagutu, for & for-
enkle og effektivisere ruteopplegget
péd Bratsbergbanen og gi korte over-
gangstider for de som ma bytte tog.

» Grunnruter med tog hver 2. time.

» Elektrifiseringen av Arendalslinjen vil

bli fullfert i lepet av sommeren 1995.
Nir strekningen er klar for ordiner
elektrisk drift, vil det bli satt inn BM
68-materiell pi banen. Det kan i den

forbindelse veere aktuelt & sette 1 gang

et forste, begrenset forspk med direk-
te tog mellom Arendal og Oslo.

+ Okt satsing pd i gjore togreisen nyttig
og behagelig: eventuelt med prisdiffe-

rensiert standard.

Det er skissert to mulige strategier for
videre utvikling av rutetilbudet:

« Ruteplan 2000 N, som bygger pa

bruk av tradisjonelt materiell. Skissen
innebzaerer at det settes inn BM 69-sett

ombygget for regiontrafikk mellom
Oslo og Arendal/Kristiansand. I til-
legg er det regnet med noe kortere
reisetid med fjerntog Stavanger —

Oslo, som kjores med de nyeste loko-

- el sammendrag

motiver og vogner. Arendalsbanen
betjenes med en kombinasjon av
direkte regiontog til/fra Oslo og lokal-
tog med omstigning til/fra
Serlandsbanen. Reisetiden dor-til dor
Arendal — Oslo blir redusert fra ca 5
timer (middel av ekspress- og dagtog
1994) til ca 4:35 med regiontog med
ca 14 stopp underveis. Bratsberg-
banen trafikkeres med to BM 69-sett
som korresponderer med de fleste tog
pé Serlandsbanen pa Nordagutu.
Redusert kjoretid gir mulighet til &
kjore Notodden — Porsgrunn — Heroya
hvis det er tilstrekkelig trafikkgrunn-
lag. Effektiv turnering av materiellet
kan gi 8 avganger pr dag i hver ret-
ning pa Serlandsbanen inklusive
nattog.

« Ruteplan 2000 K, som forutsetter
anskaffelse av motorvognsett med
krengeteknologi. Dette gjor det mulig
a redusere kjoretiden Arendal — Oslo
med ytterligere 40 minutter uten at
stoppmensteret endres. Krengetogene
erstatter blant annet lokomotiv og
vogner i ekspresstogene Oslo —
Stavanger. Antallet avganger blir som
i ruteplan 2000 N.

I dag er tilbudet pa Serlandsbanen 5
fjerntogavganger (derav 2 ekspresstog
med fi stopp) og 2 — 3 lokaltogavgang-
er i hver retning i Telemark. De skisser-
te ruteplaner vil altsd gi betydelige for-
sterkninger av NSBs tilbud til trafikan-
tene, selv om det totale behovet for tog-
materiell er omtrent som idag. Vi har
vert forsiktige med antakelsene om kjo-
retider: i folge beregninger av NSB
Bane kan ytterligere 20 minutters ned-
korting av reisetiden Arendal — Oslo
vaere mulig med krengetog men uten
omfattende baneinvesteringer.
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Det er ogsi sett pd mulighetene for
mer kortsiktige forbedringer i tilbudet.
som imidlertid ikke kan forventes i gi
si store effekter 1 markedet som det
som er skissert i Ruteplan 2000. En
interessant mulighet er oppsett av et
morgentog fra Arendal til Oslo sa snart
elektrifiseringen av Arendalsbanen er
fullfert. Ved bruk av BM 69 med regi-
ontoginnredning kan et slikt tog ogsd
redusere behovet for eget skoletog i
Telemark, siden dette motorvognmateri-
ellet ikke bruker si lang tid pa hvert
stopp som det tradisjonelle fjerntogma-
teriellet. I tillegg kan en la et eller flere
tog Oslo — Kongsberg i steden kjore
Oslo — Bo.

For i lette gjennomforingen av de
skisserte ruteplaner og redusere reiseti-
den foreslds gjennomfert mindre, mil-
rettede utbedringer av kjorevegen:

= For i styrke gjennomferingen av
ruteplan 2000 N: Det viktigste er
ombygging av spor og plattformer pa
Nordagutu stasjon, samt blokkpost pé
Holtsis til en samlet kostnad av 46
millioner kroner. Andre steder der til-
tak bor vurderes n@ermere er
Nelaug/Selisvatn og Skorstel/
Brokelandsheia. Pd Nelaug kan det
vare aktuelt & modernisere spor og
plattform, og/eller bygge et nordre til-
sving og etablere en ny stasjon pi
Seldsvatn. Pa Skorstel/Brokelands-
heia kan det vere aktuelt 4 etablere et
nytt transportknutepunkt mellom
Serlandsbanen og E 18. Disse tiltake-
ne ma imidlertid utredes grundigere
for en kan komme fram til en beslut-

ning om hva som er riktig lgsning, og
de ma ses i sammenheng med den
langsiktige utbyggingen av Sorlands-
banen.

« For a tilrettelegge for krengetog i
ruteplan 2000 K: Ytterligere punki-
utbedringer pa til sammen inntil 151
millioner kroner pd strekningen
Drammen — Nelaug. Samlet ramme
for baneinvesteringene behover altsa
ikke & overstige 200 millioner kroner.

I det videre arbeidet med framtidige
ruteplaner og investeringsprogrammer
er det aktuelt & se neermere pa samspil-
let mellom Bratsbergbanen/Serlands-
banen og Vestfoldbanen, ogsi for perio-
den for en eventuell sammenknytning
mellom Vestfoldbanen og Serlands-
banen er gjennomfort.

(Okonomianalysen i denne utredning-
en viser at det er behov for gkt trafikk
pd Bratsbergbanen og sterkere lokal
innsats for at NSB Persontrafikk skal
kunne opprettholde og forbedre tilbudet
pd denne banen. Det detaljerte ruteopp-
legget og stoppmensteret for lokaltrafik-
ken pid Bratsbergbanen og Se¢rlands-
banen i Telemark bor analyseres i sam-
spill med den lokale kollektivtrafikken i
Grenland og Midt-Telemark.

Videre bgr en fore videre satsingen pd
i gjore togreisen nyttig og behagelig,
med en markedstilpasset. prisdifferensi-
ert standard. Utviklingen av NSBs sta-
sjoner bor viderefores i et nart samar-
beid mellom NSB, fylkeskommunene
og primzrkommunene.

el sammendrag

Bedre samspill mellom tog
og andre transportmidler
De gode erfaringene fra Vestfoldbanen,
Jeerbanen, Tronderbanen og Gjovik-
banen, samt Ny giv — prosjektet i
Drammensregionen bgr utnyttes i en til-
svarende satsing pa jernbanen som en
hovedstamme i kollektivnettet i Aust-
Agder og Telemark. Dette kan bidra til
okt regional integrasjon av skole- og
arbeidsmarkeder i et distrikt som har
potensiale for gkonomisk, industriell
utvikling. og dermed en styrking av dis-
triktets bosetting. Et helhetlig kollektiv-
tilbud innebarer blant annet (se ogsa
figur 7):
« Samordnet rutenett
« Felles knutepunkter for kollektiv-
trafikk

+ Felles informasjon og markedsfaring
» Gjennomgdende takster

Med utgangspunkt i den strategi for
utvikling av jernbanetilbudet som er
beskrevet i denne rapporten bor fylkes-
kommunene lede den fortsatte utvik-
lingen av bussnettet ut fra blant annet
folgende stikkord:

« Stamnett i samspill med togtrafikken,
blant annet med et mulig forsterket
rutetilbud mellom Gjerstad/Neslands-
vatn, eventuelt senere nytt knutepunkt
Skorstel/ Brokelandsheia, og Pors-
grunn stasjon pd Vestfoldbanen.

« Tilbringertrafikk og korrespondanser
med tog.

+ Supplere jernbanens tidtabell.

« Lokal og regional trafikk
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Figur 3. Eksempler pa reisetider til Oslo i dag med tog, bil, buss og fly, og i forslag
til ruteplan 2000 med krengetog ("2000 K'), samt ved full modernisering av jernba-
nens kjereveg ('200X").




Nytt

Folgende stasjoner foreslis utviklet
videre som hovedknutepunkter med
stopp for samtlige fjern-. region- og
lokaltog og med gode korrespondanser
mellom tog og buss: Arendal, eventuelt
Skorstol/Brokelandsheia, Bo, Notod-
den, Skien N, Porsgrunn (hovedterminal
for Grenland), Kongsberg og Hokk-
sund. Nordagutu og Nelaug (eller Selds-
vatn) vil fortsatt forst og fremst vaere
omstigningstasjoner for togreisende.

For & lette trafikantenes forstielse og
tilgjengelighet til det samlede kollektiv-

Figur 4. Jernbanen kan,
eventuelt i kombinasjon med
bybanen som er under utred-
ning, bidra til a binde sam-
men Grenland og Midl-
Telemark — Kongsberg-
regionen lil et sterki, felles

bolig-, arbeids- utdannings- y
og fritidsmarked for ca =
130.000 innbyggere . 5
———
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togtilbud | Telemark og

Aust-Agder - et

tilbudet ber det satses pi servicesentra
for de reisende bide i de nevnte hoved-
knutepunktene langs jernbanen og i de

viktigste knutepunktene i bussnettet, for

eksempel Tvedestrand. Risor og
Kragero. Dette salgsnettet for kollektiv-
trafikken bor understottes gjennom fel-
les tidtabeller, rutekart og gjennomga-
ende billetter.

Til og fra de @vrige stasjonene med
stopp for region- eller lokaltog bor det
tilrettelegges tilbringertransport med
(smd-) buss eller drosjeruter avhengig

10

20

30 km

sammendrag

av det lokale behovet og markedsgrunn-
laget, blant annet ved at lokale ruter
kjorer innom stasjonene og tilpasses
togtidene sd langt rdd er. Dette gjelder
Blakstad, Vegirshei (eventuelt
Seldsvatn), Gjerstad (inntil Skorstol/
Brokelandsheia eventuelt er etablert),
Neslandsvatn, Drangedal, Lunde (og
eventuelt Menstad hvis den kan innpas-
ses i det lokale kollektivsystemet).
Buskerud fylkeskommune samarbeider
med NSB for i etablere Vestfossen som
et knutepunkt for lokaltog.

Kongsberg "o lr,—4

s Stathelle
Langesund
a

4

EEEEEEN Bybane




Nytt togtilbud | Telemark og Aust-Agder -

God gkonomi for NSB og andre
Det er gjennomfegrt en gkonomianalyse
for de skisserte ruteplanene pi Sor-
landsbanen pa strekningen Oslo —
Arendal/Nelaug. For NSB Person-
trafikk viser resultatene at okt hastighet
og moderne materiell reduserer kostna-
dene pr togavgang, figur 6:

* Ruteplan 2000 N: Summen av drifts-
kostnader og kapitalkostnader for
materiell, medregnet kostnader av okt
trafikk, eker med ca 13 prosent i for-
hold til ruteplan 1994. Til gjengjeld
styrkes togtilbudet med 2-3 flere
avganger pr degn i hver retning, 25
minutter kortere reisetid Arendal —
Oslo og tildels mer moderne og kom-
fortabelt materiell.

Pa samtlige stasjoner tilrettelegges
parkeringsplasser for biler og sykler i
takt med det lokale behovet. Betje-
ningen tilpasses stasjonens funksjon og
NSBs inntektsgrunnlag.

Pa lenger sikt ber denne tydelige
infrastrukturen for kollektiv transport
forsterkes gjennom kommunenes plan-
legging av arealbruk og utbyggings-
monster. Tema for dette arbeidet, som
ber integreres i fylkesplan og kommu-
neplaner, ber blant annet vere:

« Utvikling og flerbruk av stasjonsom-
riader

+ Samspill mellom knutepunkt og sen-
trumsutvikling

+ Skoler, arbeidsplasser og regional ser-
vice nar stasjoner og bussholdeplas-

ser « Ruteplan 2000 K: Bruk av krenge-

+ Boligomrider som lett kan betjenes malteriell i region- og fjerntrafikken

kollektivt vil pke kapitalkostnadene noe, men
150 T ' B 22000 K

125 - 2000 N

100
75
50 T—1 I i
257
0
1980 1985 1990 1995 | 2000 2005
93 a7
Statistikk . ?rend Prognose
1988-93

Figur 5. Antatt trafikkutvikling for Serlandsbanen i studieomradet.
Indeks med 1980 = 100.

el sammendrag

bare marginalt blant annet fordi nye
motorvognsett erstatter lokomotiv og
vogner. Samlet drifts- og kapitalkost-
nad reduseres med 3.6 millioner kro-
ner pr dr i forhold til det tradisjonelle
materiellet i 2000 N, selv om vi reg-
ner med noe mere trafikk. Samtidig
far trafikantene vtterligere minst 40
minutter kortere reisetid Oslo —
Arendal, en fastere og mer robust
ruteplan, samt en sterre fornyelse av
togmateriellet pa strekningen.

Resultatet for NSB Persontrafikk vil
avhenge av hvilke okte inntekter en fér
som folge av forbedringene i tilbudet.
Samspillet med buss- og drosjetrafik-
ken, kommunale og fylkeskommunale
tiltak vil her kunne fa stor effekt.
Erfaringene fra Vestfoldbanen, Jer-
banen (175 prosent vekst siden januar
1992) og Tronderbanen (40 prosent
vekst siden september 1993), samt ana-
lysene av dagens marked, viser at en
satsing som foreslitt i denne rapporten
vil kunne gi betydelig gkte inntekter for
NSB.

Ruteplan 2000 N bor kunne gi et
samlet overskudd for region- og fjernto-
gene pa denne strekningen av storrel-
sesorden nesten 18 millioner kroner pr
ar, med en antatt vekst i trafikken pé 40
prosent fra 1993 til 2000. Dette vil
representere en resultatforbedring i for-
hold til ruteplan 1994 pd over 16 millio-
ner kroner pr dr. P den annen side viser
en fplsomhetsanalyse at merkostnadene
for denne ruteplanen ikke kan forsvares
dersom en ikke far pkte inntekter i for-
hold til 1993. Dette understreker viktig-
heten av en felles satsing for forbedret
tilbringertrafikk og forsterket informa-
sjon og markedsforing av det nye togtil-
budet.

En eventuell satsing pé krengetog
som skissert i Ruteplan 2000 K kom-
mer enda bedre ut dersom en klarer &
oppnd den antatte trafikkveksten pa 60
prosent fra 1993 til 2000. Beregningene
viser at NSB Persontrafikk i s fall vil
fd en resultatforbedring pa over 34 mil-
lioner kroner pr r sammenliknet med
ruteplan 1994. En folsomhetsberegning
viser at krengetogsalternativet gir et
bedre resultat enn alternativet med tra-
disjonelt materiell, selv om det ikke
skulle gi noen ekstra trafikkvekst. Bruk
av krengetog framtrer derfor som svert
interessant for NSB, selv om dette mé
vurderes nermere for hele
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R 1993 R 1994 R 1996 R 2000 N.1 R 2000 K.1 R 2000 N.2 R 2000 K.2

Hovedalternativ Folsomhetsanalyse

Bratsbergbanen

Trafikkutvikling 100 102,5 105 133 150 100 133
Trafikkinntekter a7 3.8 3.9 49 55 B 49
Offentlig kjep 41 41 4.1 41 41 41 41
Driftskostnader -7.8 -6,8 -6,8 -8.2 -8,3 -8.0 -8,2
Kapitalkostnader -2.4 -24 -2.4 -3.3 -3.3 -3.3 -3,3
Resultat -24 -1,3 -1,2 - 2,5 -2,0 - 3,5 -2,5
Arendal/Nelaug - Oslo

Trafikkutvikling 100 102,5 105 140 161 100 140
Trafikkinntekter 69,3 T El 72,8 97,1 111,6 69,3 97,1
Offentlig kjep 2,6 2.6 26 2.6 26 2,6 2.6
Driftskostnader -490 -523 -55,8 - 65,3 -61,3 - 60,5 - 58,8
Kapitalkostnader -180 -199 -21,3 - 16,6 -17.0 - 16,6 -17.0
Resultat 4,9 1,5 -1,7 17,8 35,9 -5,2 23,9

Figur 6. Hovedtall fra beregningen av bedriftsekonomisk resultat for NSB Persontrafikk, dvs for trafikkdelen av jernbanetilbu-
det, for hver av de studerte ruteplanene. For ruteplanene ar 2000 er det i en felsomhetsanalyse ogsa beregnet ekonomisk
resultat dersom trafikkutviklingen blir mindre gunstig enn antatt for hovedalternativene. Inntektstall for 1993 er basert pa regn-
skapsdata. Offentlig kjep er antatt uforandret fra 1993. Trafikkinntekter er beregnet ut fra antait ekning i trafikk, som er vist som
en indeks for trafikkutvikling (passasjerkilometer). Millioner kroner pr ar.

Serlandsbanen under ett.

Okonomianalysen (figur 6) viser ogsi
at det er vanskelig 4 oppnd bedriftsoko-
nomisk lennsombhet for Bratsberg-
banen isolert sett. Denne banen gir rik-
tignok trafikk ogsa pa Serlandsbanen,
og dermed et bidrag til overskuddet pa
denne. Likevel vil Bratsbergbanens
utvikling kreve et betydelig engasje-
ment (investeringer. mating og rutesam-
ordning) og forpliktelser fra fylkeskom-
munen og de berorte kommuner, og en
forpliktelse i Grenland om videre styr-
king av trafikkgrunnlaget for jernbanen
i distriktet, dvs ogsa Vestfoldbanen,

| pkonomiberegningene er det ikke
tatt hensyn til at et bedre samspill mel-
lom buss og tog kan gi bide kostnadsre-
duksjoner og trafikkgevinster pé bussi-
den, slik en ofte kan se ndr kollektivtra-
fikken reorganiseres med banetransport
som en hovedstamme, jfr blant annet
Jeerbanen. Det er heller ikke regnet med
noen fellesbruk av materiell mellom
Soerlandsbanen og andre typer togtrafikk
som har sine trafikktopper pi andre
tider enn ved ukesluttsreiser i sommer-
halviret mm. Det betyr at regnestykke-
ne er ugunstigere enn en mere total ana-
lyse trolig ville vise.

Gjennomferingen av ruteplan 2000 N
og K er til en viss grad avhengig av en
del investeringer i kjoreveg og stasjo-
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ner, anslagsvis litt under 200 millioner
kroner til utbedring av Nordagutu/
Holtsés og tiltak for gkt kjerehastighet
med krengetog. Ytterligere investering-
er er gnskelige, men trolig ikke nedven-
dige for i realisere de skisserte rute-
planprinsipper.,

En forenklet samfunnsgkonomisk
analyse av nytte og kostnader ved et
nytt rutetilbud som skissert i ruteplan
2000 K. sammenliknet med ruteplan
1994, viser at en samlet investering av
denne storrelsesorden vil gi en hoy
avkastning for samfunnet. Beregnet
internrente for samfunnet er minst 17
prosent, og da er det ikke forutsatt noen
ytterligere trafikkvekst eller resultatfor-
bedring for NSB etter dr 2000. De stor-
ste nytteverdiene er knyttet til reduserte
tidskostnader for nivaerende togpassa-
sjerer og forbedret bedriftspkonomi for
NSB. Men ogsd verdien av overfort og
nyskapt trafikk bidrar til et positivt sam-
funnsregnskap.

En felles handlingsplan

Tabelloppstillingen pa neste side viser
forslag til de viktigste delprosjekter,
tidsplan og ansvar i det videre arbeidet.
Det ligger en betydelig utfordring i &
sikre en videre, hurtig framdrift av de
enkelte sakene gjennom:

+ Videre utredning og detaljplanlegging

« Klarlegging av finansiering

+ Beslutning om hva som skal gjores,
nir og av hvem

+ Prosjektering

* Gjennomfering

Dette vil kreve felles anstrengelser fra
NSB, fylkeskommunene og primear-
kommunene, og et samarbeid mellom
alle interessegrupper innenfor kollektiv-
trafikken. Det bor overveies 4 opprette
et eller flere formelle samarbeidsorga-
ner for gjennomforingen av handlings-
pl'()gl'lllﬂl'ﬂ(CL

Arbeidet med en samlet plan for kol-
lektivtrafikken i Grenland, Bratsberg-
banen og Midt-Telemark ber forseres. |
denne sammenheng ber investeringer i
kollektivsystemet betraktes som et vir-
kemiddel for & integrere bolig-, arbeids-
og utdanningsmarkedene i denne regio-
nen (inklusive Kongberg), der jernba-
nen pi flere relasjoner kan gi reisetider
som er konkurransedyktige med bil. Vi
anbefaler at en slik plan klargjor yiterli-
gere mulighetene for a opprettholde og
forsterke Bratsbergbanen, blant annet
etter de linjer som vi har sKissert i rute-
plan 2000,




Tiltak, delprosjekt
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Ansvarlig Periode Kostnad

Mill. kr
Togmateriell
Hovedstrategi NSB Fastlegge NSBs strategi for fornyelse av NSB -
materiell for persontrafikk i samspill med Person + 1994
baneinvesteringer. Konsern
Trafikk, ruteplan Forbedre og effektivisere tilbud i samspill NSB -
NSB med tilbringertrafikk. Person +
Konsern
Ruteplan 1995 Gjennomfare kortsiktige forbedringer. 1994/95
Ruteplan 1996 — 97 Trinnvis overgang til ruteplan 2000. 1994 -97  For-
bedret
resultat
Ruteplan 2000 — 2001 Et klart left i tilbudet i forbindelse med
innsats av nytt togmateriell og bane- 1994 -
/stasjonstiltak. 2001
Banetiltak NSB
Planlegging Utrede og detaljprosjektere tiltak som er NSB - Bane Lepende
nedvendige for ruteplanene.
Gjennomfering Bygge i takt med midler, behov og NSB - Bane
(eventuelt) lennsomhet.
— Nordagutu/Holtsas Forbedre samspill Bratsbergb./Sarlandsb. 1996/97 46
— Nelaug/Selasvatn Forbedre samspill Arendalsb./Serlandsb. 1997/98 35-92
— Skorstel/Gjerstad Nytt knutepunkt pa Brokelandsheia 1998/997 210
— Modernisering Muliggjere krengetog som utnytter 19956-97 151
banegeometrien
Stasjoner NSB
Planlegging Utrede og detaljplanlegge tiltak for & NSB - Lopende
forbedre trafikantservice, effektivisere drift, Eiendom,
forbedre tilbringertransport og eke kommunene
trafikkgrunnlaget for tog.
Gjennomfaering
(eventuelt)
— Arendal - 1994 - 95
- Bo Eventuell skysstasjon ? rutebil, taxi, 1993 - 95
~ Kongsberg Bfk 1995 - 97
~ Vestfossen 1995 - 97
— Hokksund 1995 - 97
—Skien N 1995 - 97
— Porsgrunn 1994 — 97
— Andre, f eks 1997 -
Notodden 2001
Tilbringersystem @kt integrasjon mellom togtilbud og Fylkes- og
tilbringertrafikk med buss, drosje, bil, primeer- Lepende
sykkel og gange kommuner

Lokale kollektivplaner

— Kongsberg/@.Eiker

— Grenland/
Midt-Telemark

— Aust-Agder

Ruteplan 1995 - 97
Ruteplan 1998 — 2001

Strategi- og gjennomfering for 1995 - 2001

Buss/drosje i samspill med NSBs R 1995 - 98

Buss/drosje i samspill med bybane/NSB

Buss/drosje | samspill med NSBs R 1995 - 98

Innspill til og tilpasning etter NSBs ruteplaner

Buskerud fk 1994/95

Telemark fk
Aust-Agder fk

Arealbruk

Kommunedelplaner

Reguleringsplaner

Styrke kollektivtrafikkens rolle ved
oppfelging av RPR for samordnet areal-
og transportplanlegglng

@kt arealutnyttelse med trafikkskapende
funksjoner naer jernbanestasjoner og
knutepunkter for kollektiv transport.
Tilrettelegge for gjennomfering av

bane- og stasjonstiltak

Primeaer-
kommunene Lepende

+ NSB - Eiendom

Markedstiltak

Bedre informasjon og markedsfaring
Bedre takstsystem

NSB Person Lepende
Fylkeskom.

Figur 7. Forslag til handlingsprogram
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1. Mal og hensikt

1.1 UTREDNINGSMANDAT

NSB Persontrafikk har i dette prosjektet
gjennomfort en analyse av det framtidi-
ge transportbehovet og tilbudet av regi-
on- og lokaltog i Telemark og Aust-
Agder med tilherende tilknytninger til
nabofylkene. Disse togene mé ogsa ses i
sammenheng med fjerntogene pi
Sdrlandsbanen og tilbudet av InterCity-
tog fra Grenland pi Vestfoldbanen.
Analysene av markedet og samspillet
med busstrafikken er foretatt i samar-
beid med samferdselsetatene i Tele-
mark, Aust-Agder og Buskerud fylkes-
kommuner.

Utredningsarbeidet tar ogsa sikte pé a
skaffe til veie tilstrekkelig materiale til
a kunne ta stilling til den framtidige
persontrafikken pa Bratsbergbanen. som
Stortinget har bedt NSB om a vurdere
(jfr. Innst. S. nr 212, 1992-93_ side 31).

Utredningen ma ogsd ses i sammen-
heng med NSBs pigaende forstudie av
en modernisering av Sgrlandsbanen,
som inkluderer en mulig sammenknyt-
ning mellom Vestfoldbanen og Ser-
landsbanen gjennom Grenland. Lokale
myndigheter i deler av Telemark og
Buskerud er bekymret for hva som vil
skje med togtrafikken pd niverende
Serlandsbane mellom Kongsberg og
Aust-Agder dersom fjerntogene pai
Sarlandsbanen flyttes til Vestfoldbanen.
Denne utredningen ser pd hvilke forbe-
dringer i togtilbudet som kan gjennom-
fgres pd kort og mellomlang sikt, dvs
for en eventuell omlegging av togtrafik-
ken til og fra Serlandet blir gjennom-
fort.

Mal

Utredningen skal bidra til:

+ A utvikle et helhetlig kollektivtilbud
med et forbedret jernbanetilbud som
grunnstamme langs jernbanenettet, og
foresla tiltak som kan tas med i Norsk
Jernbaneplan.

- A styrke samarbeidet og forbedre
arbeidsdelingen mellom tog og buss/
taxi i studieomridet, slik at trafikante-
ne fir et best mulig kollektivtilbud og
NSB et best mulig pkonomisk resul-
tat.

« A skape et samarbeid mellom NSB,
andre transportselskaper, fylkeskom-
munene og prim@&rkommunene i stu-
dieomridet slik at forholdene legges
til rette for felles gjennomfering av
tiltak som gir studieomridet et bedre
kollektivt transportilbud.

Tre tidsperspektiver

Utredningen omfatter analyser av mar-
kedsmulighetene, konkurransesituasjo-
nen i forhold til andre transportmidler
og mulige forbedringer av kollektivtil-
budet med tog og buss i tre ulike tids-
perspektiver, med hovedvekt pa de to
forste:

1. Kortsiktig: Tiltak som kan gjennom-
fores innen nye ruteplaner settes i
verk i mai/juni 1995 og 96. Det betyr
at en blant annet skal studere effekter
av nye ruteplaner med eventuelt
endret stoppmenster, forbedringer i
eksisterende materiell og enklere
investeringstiltak i kjorevegen.

2.Mellomlang sikt: Tiltak som kan
gjennomfores innen 2001, dvs i lopet

av de neste planperiodene for Norsk
jernbaneplan og Norsk veg- og veg-
trafikkplan. Det betyr at en blant
annet skal vurdere eventuelle storre
utbedringer av kjorevegen og stasjo-
ner, men fortsatt basert pa dagens
hovedtraséer for fjerntog og
InterCitytog.

3.Lang sikt: Vurdering av hvordan de
foreslitte tiltakene pé kort og mel-
lomlang sikt passer inn i de langsikti-
ge losningene som undersokes i NSBs
forstudie.

Med basis i en kartlegging av dagens
situasjon skal det utredes markedsbehov
for togtransport i samspill med busstra-
fikken i omridet. Det skal fremmes for-
slag om eventuelle endringer i togtilbu-
det og nodvendige tilpassinger av buss-
trafikken som kan bidra til kvalitetshe-
ving, okt markedsandel for kollektiv-
transporten og en tilfredsstillende oko-
nomi. Forslagene skal kostnadsberegnes
og det skal gjennomfores en analyse av
bade bedriftspkonomiske konsekvenser
for NSB og fylkeskommunene, samt en
belysning av samfunnsgkonomiske
virkninger, inklusive miljomessige
effekter.




Omradeavgrensing

Utredningen omfatter region- og lokal-

tog pi:

« Sorlandsbanen, dvs strekningen
Hokksund — Nordagutu — Nelaug

« Bratsberghanen, dvs strekningen
Notodden — Nordagutu — Porsgrunn
(— Brevik)

* Arendalsbanen, dvs strekningen
Arendal — Nelaug samt regionale
bussruter i banenes influensomrader,
men ikke lokale bussruter. Dette inne-
bearer at en serlig méa studere trans-

Mal og hensikt

portbehovene innenfor et geografisk
omrade som omfatter folgende kom-
muner:

* Telemark fylke: Porsgrunn, Skien,
Notodden, Siljan, Bamble, Kragerg,
Drangedal, Nome, Bo, Sauherad

« Aust-Agder fylke: Risor, Grimstad.
Arendal, Gjerstad, Vegérshei,
Tvedestrand, Froland, Lillesand, Amli

» Buskerud fylke: Kongsberg, @vre
Eiker.

I dette planomridet tilhgrer Lillesand

ogsi Kristiansand-regionen, med jern-

banetilknytning utenfor virt studieom-

Figur 8. Oversikt over studieomradet og kommunene | dette.

ride. Jernbanen har pd den annen side
ogsi betydning for distrikter som ligger
lenge unna enn de kommunene vi
behandler n&ermere i denne rapporten.
Trafikken utenfor planomradet omfatter
seerlig reiser over Bo stasjon med buss-
forbindelser til/fra Vest-Telemark og
Vestlandet. Tinn og Numedalskom-
munene har sin hovedtilknytning over
Kongsberg, mens Hokksund er et regio-
nalt senter for deler av Midtre
Buskerud.
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1.2 UTREDNINGENS

INNHOLD bussbetjeningen

Knutepunkter, stasjoner og holdeplas-
ser for tog

Samspill med utbyggingsmenster og
kommunale planer

Markedstiltak

Bedrifts- og samfunnsekonomi

Utredningen behandler felgende tema:

* Analyser av marked, transportilbud
og konkurranseforhold mellom trans-
portmidlene

* Ruteopplegg for tog og prinsipper for

.
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Figur 10. Alternative nye banetraséer.
Hovedalternativer for Serlandsbanens
modernisering som utredes | en egen
forstudie parallelt med denne utred-
ningen. Strekningene pa
Vestfoldbanen har NSB analysert i en
tidligere forstudie.

20 30 km

Utredningen har munnet ut i et forslag
til handlingsprogram, som er beskrevet i
sammendraget.
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2. Hovedtrekk i marked og transportilbud

2.1 OVERSIKT OG UTVIK-
LINGSTREKK | MARKEDET

Bilen dominerer

Figur 11 gir et samlet bilde av dagens
ettersporsel etter transport i hele studi-
eomridet. Tallene for vegtrafikken
omfatter reisende i bade bil og buss,
men personbilen dominerer denne tra-
fikken. Vi har ikke skilt ut busstrafikken
i denne figuren fordi en ikke har hatt s
heldekkende tall for bussene som for
tog og bil. Hovedtrekkene i markedet
er:

» Personbilen tar den dominerende
delen av reisemarkedet.

» E 18 og riksveg 11 er de klart viktig-
ste transportirene i studieomridet,
malt i antall reisende pr degn. [ studi-
eomridet varierer belastningen pia E
I8 mellom nesten 9.000 og 25.000
reisende pr degn, og pa riksveg 11
mellom 4.000 og 15.000 personer.

» Serlandsbanen har en forholdsvis jevn
belastning gjennom studieomridet,
med fra 1.300 til 1.700 reisende pr
degn, pkende fra sprvest mot Kongs-
berg. Mellom Vestfossen og Hokk-
sund har banen ca 3.000 reisende pr
degn.

+ Bratsbergbanen har idag forholdsvis
lite trafikk. med ca 400 reisende pa

strekningene nord for Skien.

+ Det spredte bosettingsmegnsteret gir
forholdsvis smi reisevolumer lokalt i
storste delen av transportnettet. En
stor del av vegnettet i regionen, ogsé
riksvegene, har omtrent like lite tra-
fikk som Bratsbergbanen.

« Vegtrafikken er klart storst i tilknyt-
ning til byomridene.

« Det meste av reisevirksomheten (malt
i antall reiser) foregér innenfor fyl-
kesgrensene.

Jernbanen konkurrerer
brukbart i studieomradet

Vi har kartlagt antallet reiser med bil,
buss og tog over tre snitt i studieomra-
det:

1. Fylkesgrensa mellom Aust-Agder og
Telemark, dvs pa E 18 og
Sgrlandsbanen

2.Nord for Skien, dvs pd riksveg 36 ved
Fen, pa fylkesvegen over Valebg og
pé Bratsbergbanen ved Valebg

3.Fylkesgrensa mellom Telemark og
Buskerud, dvs pi riksveg 11 og
Serlandsbanen over Meheia.

Pi disse snittene ble det i januar — mars
1994 i dette prosjektets regi gjennom-
fort en egen reisevaneundersgkelse
blant trafikanter med bil, buss og tog.

Resultatene fra undersekelsen er blitt
benyttet som en viktig del av grunnlaget
for beskrivelsen av markedet i denne
rapporten. (Telemarksforskning sto for
det detaljerte underspkelsesopplegget
og datainnsamlingen sammen med fyl-
keskommunene, vegkontoret i
Telemark, busselskapene og NSB.
Metode og hoveddata er beskrevet i en
egen rapport fra Telemarksforskning).

Det kunne vert enskelig med tilsva-
rende opplysninger for flere snitt i studi-
eomridet, men tids- og kostnadsramme-
ne gjorde det ngdvendig & begrense
omfanget av ny datainnsamling til det
mest ngdvendige.

Figur 12 viser antallet personer som
passerer over de tre snittene i lopet av et
gjennomsnittsdggn. Vi ser at:

» Personbilen dominerer med 73 — 91
prosent av reisene.

« Jernbanen har mellom 5 og 25 prosent
av reisene. Sgrlandsbanen har altsd en
betydelig markedsandel til/fra
Sorlandet, men ogsd Bratsbergbanen
synes & ha en storre andel av reisene
nord for Skien enn det bussene har.

+ Bussene tar 2 — 4 prosent av reisene
og har altsd i dag lavere markedsandel
enn toget for reisene over disse snitte-
ne.

Snitt Aust-Agder/ Telemark Fen/Valebo Buskerud/Telemark
Transportmiddel Reiser Prosent Reiser Prosent Reiser Prosent
Bil 8.700 84 7.700 91 5.000 73
Buss 210 2 300 4 120 2
Tog 1.500 14 420 5 1.700 25
| alt 10.410 100 8.420 100 6.820 100

18

Figur 12. Antall reiser over tre snitt etter transportmiddel. Gjennomsnittlig antall
personer pr degn i begge retninger, ADT. Beregnet av Civitas pa grunnlag av flere

kilder.
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Figur 11. Personirafikk i tusen personer pr gjennomsnittsdegn i begge retninger, ADT. Tallene for veg omfatter bade buss og
bil, og bare de viktigste riksvegene er tatt med. Tallene for antall personer pa vegnettet bygger pa Statens vegvesens tall for
antall kjereteyer pr degn og en antakelse om 1,7 personer pr bil. Naer byene er det antatt 1,5 personer pr bil. Pa figuren er

0gsa vist de tre snittene der det i januar/mars 1994 ble gjennomfert en sparreundersekelse blant trafikanter i bil, buss og tog.
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2 Hovedtrekk | marked og transportilbud

Byene og knutepunktet Bo
tar det meste av togtrafikken

Figur 13 gir en oversikt over dagens
etterporsel etter togreiser i form av
antall av- og pastigende pé stasjoner.
Det er skilt mellom lokaltog og fjern-
tog. Figuren viser:

* Den storste togtrafikken har vi pa de
stasjonene som betjenes av InterCity-
trafikken pd Vestfoldbanen og lokal-
togene til Kongsberg.

+ Kongsberg og Bg er de to stasjonene

som har flest reisende med fjerntog

eller InterCity-tog. Deretter fglger

Skien, Porsgrunn og Arendal.

Sterst trafikk med lokaltog har

Hokksund, Kongsberg, Notodden,

Skien, Vestfossen og Porsgrunn,

nevnt i rekkefglge etter trafikkens

storrelse.

« Utover de nevnte stasjonene er det
bare omstigningstedene Nordagutu og
Nelaug som har mer enn 200 reisende
pr dag.

* De 5 mindre stasjonene pa Serlands-
banen i Telemark og Aust-Agder har
hver omkring 50 fjerntogpassasjerer
pr dag, slik at de til sammen har
omtrent like mye trafikk som en av de
litt stgrre stasjonene. Som vi senere
vil se, skal de fleste trafikantene her
til/fra kystbyene Kragero, Risor og
Tvedestrand (Arendalspassasjerene
bruker tog hele vegen).

+ Neslandsvatn, Drangedal og Lunde
har i tillegg en del reisende med
lokaltog, forst og fremst skolereiser i
et distrikt der vegsystemet ikke tilla-
ter oppbygging av et konkurransedyk-
tig busstilbud.

Reiser til/fra Drammen/Oslo-
regionen dominerer togtrafikken

Ved & se niermere pa reisemonsteret til

togpassasjerene som reiste over de tre

underspkelsessnittene, féar vi i figur 14

fram hvor de reisende med togene kom-

mer fra og skal til. Figuren skiller mel-
lom tre grupper av togpassasjerer:

A. De som sitter i togene pa
Serlandsbanen ndr de passerer
Meheia, dvs grensa mellom
Buskerud og Telemark.

B. De som sitter i togene pd Sgrlands-
banen nér de passerer grensa mellom
Aust-Agder og Telemark, men som
ikke ogsd reiser med toget over
Buskerud grense.

C. De som bare reiser lokalt pd Brats-

20

bergbanen, og som sitter i togene nir
de passerer Valebg nord for Skien.

Folgende hovedpoenger kan framheves:

+ Oslo og Akershus er det klart domine-
rende mdl eller utgangspunkt for
togreisene 1 studieomradet.

» 78 prosent (1.320 av 1700) av de rei-

sende over Meheia kommer fra eller

skal til Sgrlandet og Rogaland. og de
fleste av disse skal til/fra Drammen
og Oslo-regionen.

De resterende 22 prosent over Meheia

reiser til/fra Telemark. Bg, med vide-

re tilknytning til Vest-Telemark. er
klart viktigste stasjon med over halv-
parten av Telemarks-trafikantene som
reiser med tog over Meheia. Grenland
er i dag nest viktigst, men har bare litt
under 100 reisende pr dag over

Meheia (langt flere reiser med

Vestfoldbanen)

« 21 prosent (310 av 1.500) av de som
reiser med tog over grensa mellom
Aust-Agder og Telemark har start
eller mal i Aust-Agder. 36 prosent
(540 reisende) skal til/fra Kristian-
sand, og resten (630 reisende) videre
vestover,

« 12 prosent (180 av 1.500) av togpas-
sasjerene pd Serlandsbanen ved gren-
sa mellom Aust-Agder og Telemark
har start eller mal i Telemark, eller
reiser med videre forbindelser til/fra
Vestfold.

* Det er ca 20 personer pr dag i studi-
eomradet som reiser til/fra Vestfold
via Sgrlandsbanen over Drammen,
mens ca 100 personer pr dag bruker
Bratsbergbanen til/fra Vestfold. I til-
legg kommer de reisende til/fra Skien
og Porsgrunn med Vestfoldbanen,
som ikke er med i denne undersokel-
SEen.

+ Pi Bratsbergbanen er 67 prosent (280
av 420) av trafikantene ved Valebp
lokale reisende som ikke reiser med
Se@rlandsbanen utenfor Telemark fyl-
ke. Halvparten av banens trafikanter
over dette snittet (220 reisende pr
dag) reiser til/fra Notodden.

Serlandsbanens viktigste oppgaver i

studieomridet idag kan etter dette rang-

eres slik etter antallet reisende som

betjenes (flere detaljer om reisene i

kapittel 3):

I.Reiser mellom Sgrlandet/Rogaland og
Drammen/Oslo-regionen, som utgjer
nesten 1.200 reiser pr dag, dvs ca 60

prosent av de reisende med banen i
studieomradet. Markedet vest for
Telemark bestir av fire hoveddeler:
Aust-Agder med vel 20 prosent,
Kristiansand med ca 35 prosent,
resten av Vest-Agder med 20 prosent
og Rogaland med ca 25 prosent.
.Reiser mellom Telemark og
Drammen/Oslo-regionen, som utgjer
noe under 400 reiser pr dag (i tillegg
kommer omtrent like mange reiser
(400 — 600 7ymed Vestfoldbanen).
Over halvparten av disse reisene gér
over Bg stasjon.
3.Reiser mellom Telemark og
Serlandet/Rogaland. som utgjer
omtrent 200 reiser pr dag. med Bo og
Skien som de viktigste stasjonene for
denne trafikken.
4.Lokale reiser i Telemark, som utgjer
anslagsvis noe under 200 reiser pr
dag.
Bratsbergbanens oppgaver er:
I.Reiser mellom Grenland og
Notodden, ca 210 reiser pr dag.
2.Reiser til/fra Serlandsbanen mot
Kongsberg og Oslo, ca 150 reiser pr
dag.
3.Reiser til/fra Sgrlandsbanen mot
Serlandet og Rogaland, ca 60 reiser
pr dag.
4. Reiser til/fra Vestfold, ca 100 reiser
pr dag (60 av disse til/fra Serlandet)
5.Reiser mellom Grenland og andre
deler av Telemark (sarlig over Bo
stasjon), ca 70 reiser pr dag.

[§]

Summen av reiser er mer enn de 380
som er registrert pa snittet over Valebg,
fordi tallene ogsd inkluderer reiser
til/fra Notodden.

Arendalsbanens funksjon er i det alt
vesentligste & transportere reisende til
og fra fjerntog pa Serlandsbanen. Banen
har ca 280 reiser pr dag, hvorav ca 40 er
lokale reiser.
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Tellesnitt Tellesnitt
Aust-Agder grense Buskerud grense
1500 1700
Vest-Agder Aust-Agder Ba/ Notodden/ Buskerud Drammensreg/
ellers ellers : Vest-Telemark Hjartdal : ellers Akershus vest

260 150 210 210

300
Rogaland é‘iﬁ)‘;
@stlands-
omradet
480 130 40 20 80 20
Kristiansand Arendal Kragerg Nome/ Skien/ Vestfold
Grimstad $ Drangedal Porsgrunn
Lillesand
Q Reiser over Buskerud grense
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Vest-Agder Aust-Agder Ba/ Notodden /
ellers ellers Vest-Telemark Hjartdal
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P D
60 : . 60
Rogaland : Vestfold
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Grimstad - Porsgrunn
Lillesand :
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Notodden/ Vestfold
Hjartdal
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Bo Bamble Kragera/
Sgrlandet

@ Lokalreiser Bratsberghanen

Arendal

Kristiansand

Figur 14. Dagens reisemanster pa tog. Reiser pr degn i begge retninger som passerte tre tellesnitt onsdag og fredag | janu-

ar/mars 1994: A. Reiser over Meheia over grensa mellom Buskerud og Telemark. B. Reiser i tillegg til A som passerte grensa
mellom Telemark og Aust-Agder. C. Reiser som bare passerte Valebe pa Bratsbergbanen. Kilder: Reisevaneundersekelsen i
Telemark for dette prosjektet, samt NSB-tellinger for nattogene.
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Fredag ettermiddag og sendag
kveld er dimensjonerende

Vi har hittil bare omtalt trafikken pd en
gjennomsnittsdag, dvs drets trafikk for-
delt pd 365 dager. Denne trafikken er
imidlertid svert ujevnt fordelt over éret,
uka og degnet. 1 1992 var for eksempel
manedstrafikken med fjerntogene pa

\ Serlandsbanen 58 prosent heyere i juli
méned enn i januar og september, som
hadde minst trafikk. Hvis vi ser bort fra
toppene i sommertrafikken, som serlig
henger sammen med ferie og fritidsrei-
ser til/fra Serlandet, er det vanligvis
oktober som har storst trafikk. Oktober
hadde 13 — 23 prosent mere trafikk enn
januar i de tre drene 1990 — 92. (Kilde:
@yvind Rerslett, Seminarrapport om
Serlands-banen, september 1993).

Trafikktoppen om sommeren fore-
kommer i enda storre grad pad vegene i
distriktet. P& Lanner bomstasjon pd E
18 var for eksempel trafikktoppen i juli
méned omtrent dobbelt sd stor som
januar-trafikken i 1993 (Kilde: Veg-
trafikk-tellinger Statens vegvesen
Telemark).

Som vi ser av figur 15, er togtrafik-
kens variasjon over uka vesentlig st@rre
enn drsvariasjonen. Bide sendag og fre-
dag har over tre ganger sd mye trafikk
som de tre “darligste” dagene., som er
tirsdag, onsdag og lordag. Vi kan altsd
skille mellom tre grupper av dager:

* Sendag og fredag har omtrent dobbelt

sd mye trafikk som gjennomsnittsdog-
net vi har presentert tall for ovenfor
(gjennomsnitt pr dag over hele uka er
14,3 prosent)

+ Torsdag og tildels mandag har
omtrent like mye trafikk som gjen-
nomsnittet

« Tirsdag, onsdag og lerdag har omtrent
halvparten sd mye trafikk som gjen-
nomsnittet

Malt i antall biler er disse variasjonene
mindre pd vegnettet i omridet. Tellinger
pa Lanner bomstasjon pa E 18 viser for
eksempel at topp-dagen fredag bare har
30 prosent hgyere biltrafikk (kjoretoyer
pr degn) enn ukegjennomsnittet og ing-
en trafikktopp pa gjennomsnittssgnda-
gen. Men belegget 1 bilene er storre i
helgene, slik at variasjonen i reiser med
bil er en god del stgrre enn det tellinge-
ne av antallet kjoretgyer viser,

I tillegg varierer trafikken mye over
dpgnet, og mest pa dagene med starst
trafikk. I virkeligheten er det trafikk-
toppene pi fredag ettermiddag og sen-
dag kveld som bestemmer kapasitetsbe-
hovet i jernbanens fjerntrafikk. Det er
ogsi et poeng at fjerntogene pd
Sorlandsbanen har sine stgrste topper i
forbindelse med start og slutt pd som-
merferien, blant annet som folge av okt
hyttebefolkning pad Serlandskysten.
Variasjonene i ettersporsel pavirker alt-
sa kapasitetsbehovet og gkonomien i
togtrafikken. Det er en utfordring for

NSB 4 fi flere trafikanter i de periodene
hvor det er mye ledig materiellkapasitet,
dvs det meste av tiden. Ordningen med
grgnne ruter med bedre rabattmulighe-
ter, er et eksempel pé dette. Videre gjel-
der det 4 lage rutiner for drift og vedli-
kehold av togmateriellet som sikrer at
mest mulig av materiellet kan vere i
bruk nér ettersporselen er storst.

Samtidig viser de ulike variasjons-
mgnstrene i fjerntog og lokaltog at det
kan veere gevinster 4 hente i form av
bedre utnyttelse av togmateriell, ved &
se de ulike togtypene mere i sammen-
heng enn det som hittil har veert vanlig.
Det betyr at en trenger togmateriell som
passer for flere grupper av trafikanter,
dvs béde fjerntogreisende, pendlere og
andre lokaltogtrafikanter. De nye regi-
ontogsettene pi Gjovikbanen, som er
ombyggede nartrafikk-togsett (BM 69)
med forbedret komfort, er et eksempel
pi dette.

Eventuelt kan en gi et mer differensi-
ert og fleksibelt tilbud ved & kombinere
vogner med “regiontogstandard™ og
vogner med en “lokaltogstandard”™ med
hoyere kapasitet (og eventuelt lavere
pris) i samme togsett. Den foreslitte
kombinasjonen av regiontog Arendal —
Oslo og skoletog i Midt-Telemark i
skissen til Ruteplan 1996, er et eksem-
pel hvor dette kan vare en hensiktsmes-
sig lgsning.

Dag Snitt Nelaug Snitt Bo

Mandag 10,6 141
Tirsdag 7.8 7
Onsdag 7.9 8,0
Torsdag 14,7 14,6
Fredag 255 24,3
Lordag 6.9 6.7
Sendag 271 26,6
| alt 100,0 100,0

Figur 15. Reisende med tog pa

Sarlandsbanen, etter ukedag. Andel av uke-

trafikken som skjer pa ulike dager i uken,
prosent. NSB Persontrafikk uke 42, 1993.
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Korte tog er tilstrekkelig
for de fleste avganger

Anslagsvis 60 — 70 prosent av avgange-
ne i lgpet av aret vil klare seg med en
kapasitet tilsvarende drsdpgntrafikkens
nivd, hensyn tatt til behovet for 4 fange
opp tilfeldige svingninger fra dag til dag
og fra avgang til avgang. Bare pi fredag
ettermiddag og sondag kveld, en god
del mandager og torsdager forst og
fremst i sommerhalviret og pi noen
spesielle dager ellers (jul, paske mv), er
ettersparselen storre enn det drsgjen-
nomsnittet som er nevnt ovenfor. I og
med at det er innfort plassreservering pa
de viktigste avgangene, kan en i tide
veere forberedt pé de spesielle kapasi-
tetsbehovene som oppstar ndr storre
grupper skal ut og reise pd en gang.

Med 5 tog i hver retning pa
Serlandsbanen pr degn. sa fir en i gjen-
nomsnitt 130 — 150 personer pr avgang
i togene gjennom Aust-Agder, og i
Telemark gér det i tillegg to lokale tog.
Pi fredag i uke 3 1994 hadde det mest
belastede toget en toppbelastning pa
488 passasjerer pd strekningen Nelaug —
Kongsberg. To andre tog pd fredagen
hadde henholdsvis 340 og 320 passasje-
rer pa det meste. Utover disse tre
avgangene var det ingen tog som hadde
mer enn 280 passasjerer. PA mandagen
ble det registrert 1 avgang med over
180 passasjerer, og pa torsdagen var det
4 avganger med si stor trafikk (tog i
begge retninger).

Et gjennomsnittstog med lokomotiv
og tre vogner vil kunne gi ca 200 plas-
ser. Et motorvognsett for lokaltrafikk
med motorvogn, mellomvogn og styre-
vogn vil typisk ha vel 300 plasser, mens
de nye BM69 regiontogsettene har 174
plasser. Ved d doble togene pa de mest
belastede avgangene, vil en med andre
ord kunne dekke plassbehovet pd de
fleste avgangene i ruteplan 1994,

Dersom en senere gnsker 4 pke antal-
let avganger, hvilket er sterkt gnskelig
som ledd i en satsing for d gke jernba-
nens konkurranseevne, vil det gi tilsva-
rende storre kapasitet for okt trafikk.
Dette gjores i vire to ulike forslag til
ruteplan 2000.
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Kapasitetsbehovet synker
serover fra Kongsberg

Videre synker belastningene pa
Serlandsbanen med avstanden fra
Drammen/Oslo til Kristiansand. Vest
for Kongsberg har banen i gjennomsnitt
1700 passasjerer pr dégn, mens den er
nede i ca 1.200 vest for Nelaug, altsd 30
prosent mindre. En markedstilpasning
av togtilbudet tilsier derfor at nesten en
tredel av togkapasiteten bare benyttes
pé strekningene Oslo — Bo og Oslo -
Arendal,

Sé lenge en har fi avganger og er
avhengig av  bruke lokomotiv og vog-
ner, er det mindre lett & fa til en slik til-
pasning i praksis. Men ved overgang til
ruteplaner med flere avganger og okt
bruk av motorvogner ogsé i region- og
fjerntrafikk, vil det vaere lettere 4 fa det
til. Da vil en kunne utnytte kapasiteten
bedre og gke inntjeningen pr sete-kilo-
meter som tilbys, for eksempel ved &
sette inn forsterkningstog pa strekning-
en Oslo — Bp og Oslo — Arendal. Det
skisseres slike tilpasninger i forbindelse
med forslag til nye ruteplaner.

Dagens busstrafikk

Det finnes ikke heldekkende data om
antall reiser i det omfattende bussnettet
som betjener studicomradet. Ved &
kombinere foreliggende tall for en del
av rutene med resultatene fra den egne
reisevaneundersgkelsen blant trafikante-
ne som passerte snittene Aust-Agder/
Telemark, Buskerud/Telemark og
Fen/Valebg omtalt ovenfor, har vi like-
vel kunnet gi en tilstrekkelig beskrivel-
se av de hovedmarkedene som vi er
interessert i. Resullatene omtales ner-
mere i kapittel 3.
Vi kan likevel nevne at antallet reiser
med buss pr gjennomsnittsdag (ADT)
péd noen hovedrelasjoner er beregnet til:
+ Aust-Agder — Oslo-regionen: 110 rei-
ser pr dag
« Aust-Agder — Vestfold/@stfold: 80
reiser pr dag

« Telemark — Oslo-regionen: 60 reiser
pr dag

+ Midtre Telemark — Grenland: 80 rei-
ser pr dag

« Kongsberg — Drammen og Rjukan —

Oslo har til sammen ca 150 reiser pr

dag.

Disse tallene er forholdsvis sma sam-
menliknet med jernbanens trafikktall.

Dagens flytrafikk

Rutetrafikken mellom Kjevik og
Fornebu utgjorde i 1992 ca 270.000 rei-
ser. Dette tilsvarer en drsdogntrafikk pa
740 personer pr gjennomsnittsdggn. En
spesialanalyse av flypassasjerenes reise-
menster utfort i dette prosjektet, viste at
24 prosent av disse flyreisene hadde
start eller mdl i de kommunene i Aust-
Agder som inngdr i virt studieomrade.
Det betyr at ca 180 personer pr dag rei-
ser i gjennomsnitt mellom Aust-Agder
via Kjevik og Fornebu flyplasser.

Varierende reiseformal

De forskjellige transportmidlene betje-
ner idag tildels forskjellige deler av
transportmarkedet. Figur 16 viser hvilke
hovedformal reisene med tog, buss, bil
og fly i studieomridet har:

= Alle transportmidlene har en betyde-
lig andel (30 — 40 prosent) private rei-
ser til og fra bespk, fritid, nedvendige
@rend osv.

+ Tog og buss skiller seg ut med en
serlig hoy andel skole-elever, studen-
ter og militere, og lav andel reiser i
tjeneste, til kurs og konferanser. Tog-
og busstrafikantene er altsd mindre
betalingsdyktige enn de som bruker
bil og fly.

« Bilen skiller seg ut med en betydelig
andel arbeidsreiser over de snittene
som vi undersgkte. Ogsd bussene har
en del arbeidsreiser, mens toget i liten
grad dekker pendlernes behov i dette
omridet (men det er hpyere andel
pendlere i begge ender av Sgrlands-
banen). Bilen har ogsa betydelig stor-
re andel tjenestereiser enn tog og
buss.

+ Flyets hovedmarked mellom
Sgrlandet og Oslo-regionen er forret-
nings- og konferansereisene, som
utgjor nesten 60 prosent av passasje-
rene.
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Reiseformal Tog Buss Bil Fly
Forretning, tieneste 6 5 19 40
Kurs, konferanse 8 3 4 18
Arbeid 7 16 33 4
Skole, studier, militaertjeneste 35 38 7 3
Andre private reiser 41 30 34 35
Annet, uoppagitt 8 8 3 -
lalt 100 100 100 100
(N=antall intervjuer) (11986) (544) (1.802)

Kollektivsatsingen ber saerlig
omfatte pendlere, forretnings-
reisende, fritidsreiser og ungdom

Dersom en onsker at tog og buss skal
vinne trafikanter fra bil og fly i vért stu-
dieomrade, ligger det altsé store utfor-
dringer i & utvikle og markedsfore bedre
tilbud til pendlere og tjenestereisende.
NSBs positive erfaringer fra
Vestfoldbanen og Jaerbanen i de senere
dr viser at tilbudsforbedringer kan gi okt
trafikk av denne typen.

Péd den annen side skal en vaere opp-
merksom pa at figur 16 bare inneholder
data for vintertrafikk med tog, buss og
bil. Ferie- og fritidsreiser er derfor
underrepresentert. Data fra den nasjona-
le reisevaneundersokelsen i 1992 viser
at ferie- og fritidsreiser og hytteturer til
sammen utgjor hele 40 prosent av trans-
portarbeidet pa innenlands reiser over
avstander mellom 100 og 400 km. Pa
Sorlandet er trolig andelen enda hoyere.
Denne typen reiser gker dessuten i
omfang. selv om de tildels er avhengige
av konjunkturene. Gjennom bedre tilret-
telegging ogsa for denne typen trafikan-
ter, bor det vere mulig for det samlede
kollektivsystemet & fi en storre andel av
dette store reisemarkedet.

Likevel ma det understrekes at det er
lettere & holde pa eksisterende trafikan-
ter enn @ [ tak i nye. Det er derfor vik-
tig at en satsing pé 4 fa flere pendlere,

Figur 17. Togpassasjerenes reisemate
til og fra stasjon, prosent. Ekspresstog
og nattog pa Serlandsbanen 1993,
Regiontog Oslo — Kongsberg 1992 og
1993 (NSB Persontrafikk/MMI 1992-93).

forretningreisende, fritidsreisende og
turister ikke gar ut over de eksisterende
kollektivtrafikantene. Pi tog og buss i
viart studieomride domineres de av uli-
ke typer private reiser og reiser til/fra
utdanning og militertjeneste. De to siste
gruppene omfatter mange unge mennes-
ker som er potensielle bilister og flybru-
kere. Deres opplevelser av tog- og buss-
reisene kan bli avgjerende for om de i
framtida vil fortsette a reise kollektivt.

Tilbringersystemet er
avgjerende for togpassasjerene

Undersgkelser blant reisende pa Sgr-
landsbanen viser at 60 — 70 prosent av
passasjerene pd fjerntogene reiser kol-
lektivt eller blir kjort eller hentet av
andre, figur 17. De reisende med tog pa
kortere strekninger, for eksempel
Kongsberg — Oslo, bruker i langt stgrre
erad beina eller sykkelen til/fra stasjo-
nene. Under 10 prosent av togpassasje-
rene kjorer bil selv for & komme til/fra
stasjonene.

Dette viser at kvaliteten pa tilbringer-
systemet il stasjonene er sveart viktig
for togets konkurranseevne. Tallene
viser ogsd at det i dag er fa bilister som
skifter fra bil til tog underveis: Nir de
forst har satt seg bak rattet, sd bruker de
bilen hele veien til mélet.

Figur 16. Reisens formal pa de ulike
transportmidler. Prosent.

(Kilder: Data om reisende med tog,
buss og bil fra prosjektels undersokelse
blant reisende over sniftene Aust-
Agder/Telemark Buskerud/Telemark og
Fen-Valebe/Skien i januar/ mars 1994.
Data om reisende med fly mellom
Kjevik og Fornebu fra T@ls reisevan-
eundersokelse (spesialutskrift for dette
prosjektet) blant flypassasjerer 1992.)

Tilbudets kvalitet
pavirker valg av reisemate

Ved i sporre trafikantene om begrun-
nelser for at de ikke valgte alternative
transportmidler, har vi [t klare indika-
sjoner pé at de reisende i studieomridet
lar kollektivtilbudets kvalitet pavirke
valg av reisemite. figur 18:

« De fleste bilistene oppga at de lot
vare 4 reise kollektivt fordi det var
mangler ved kollektivtilbudets kvali-
tet. For eksempel trakk hele 29 pro-
sent av bilfererne fram manglende til-
passing av rutetider for tog og buss,
mens bare 12 prosent trengte bilen i
arbeidet.

= Nesten to tredeler av busspassasjerene
lot veere & bruke tog fordi de ikke
hadde togtilbud eller fordi togets rute-
tider ikke passet.

= Blant togpassasjerene var det litt
under halvparten som hadde en tilsva-
rende begrunnelse for ikke & bruke
buss. mens det var nesten en tredel
som mente at bussen tok for lang tid
eller hadde for darlig komfort eller
service.

* Bare 5 — 7 prosent oppga hpy pris
som en viktig grunn for & velge bort
et kollektivt transportmiddel.

Reisemate til/fra stasjon Ekspresstog Nattog Regiontog

Til fots

Sykkel

Bilferer

Bilpassasjer

Drosje

Trikk/buss

Tog

Annet/vet ikke/ubesvart

1 alt
(N = antall)

15 28 42
1 3 3

9 6 10

29 23 15
10 8 7
25 23 22

7 5 1

4 4 0
100 100 100
(186)  (89) (144)
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Reisende med Tog Buss Bil (forer)
Hvorfor valgte du ikke Buss Tog Tog eller buss
Finnes ikke buss/togtilbud 27 44 Finnes ikke buss/togtilbud 19
Rutetider passer ikke 21 20 Rutetider passer ikke 29
Holdeplass/stasjon for langt unna 1 14 Holdeplass/stasjon for langt unna 2
For mange omstigninger 3 5 For mange omstigninger 2
For lang tid 13 5 For lang tid 7
Komfort, service 18 3 Komfort, service; for ubekvemt 11
For dyrt 7 6 For dyrt 5

Ma ha med bagasje, verktoy etc. 8

Trenger bil i arbeidet 12
Annet 11 3 Annet 6
I alt 100 100 100
(N = antall) 1043 460 1927

Figur 18. Alternative transportmidler vurdert av reisende. Andel av alle reisende med tog, buss og bil fra prosjektets reisevan-
eundersekelse blant reisende pa snittene Aust-Agder/Telemark, Buskerud/Telemark og Fen-Valebe/Skien (januar-mars 1994)

Prosent.

Disse svarene tyder pi at satsing pi
bedre tilpasning til trafikantenes reise-
behov med flere avganger og okt kvali-
tet kan pavirke folks valg av transport-
middel. De bekrefter ogsi inntrykket fra
prosjektets kontaktmeter med kommu-
ner og samferdselssjefer i studieomri-
det: Det etterlyses spesielt konkrete til-
budsforbedringer som for eksempel tid-
ligere tog til Oslo om morgenen, og
generelt flere avganger.

Svarene tyder ogsi pd at mange trafi-
kanter som kan velge mellom buss og
tog, foretrekker det siste hvis rutetidene
passer med deres behov. Bussen er
imidlertid viktig ndr toget ikke passer i
tid eller er for langt unna.

Fire hovedmarkeder
som kan deles opp

For & skaffe oss oversikt over markedet
og mulighetene for okt trafikk med jern-
bane og buss, har vi studert neermere
felgende geografiske delmarkeder og
ansldtt sterrelsen pia hver av dem:
1. Aust-Agder:

1.1 Til/fra Drammen/Oslo-regionen

1.2 Til/fra Skien/Porsgrunn

1.3 Til/fra Vestfold
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2.MidtreTelemark:
2.1 Til/tra Drammen/Oslo-regionen
2.2 Til/fra Kongsberg
2.3 Lokaltrafikk Neslandvatn — Bo
3.Grenland:
3.1 Til/fra Drammen/Oslo-regionen
3.2 Til/fra Notodden/Bo
3.3 Lokaltrafikk mellom
Grenlandskommunene
4.Notodden — Kongsberg — @vre Eiker
4.1 Notodden — Drammen/Oslo-regio-
nen
4.2 Kongsberg — Drammen/Oslo-regi-
onen

[ figur 19 har vi laget en oversikt over
gjennomsnittlig antall reiser pr dag i
hver av disse delmarkedene. fordelt pa
bil, buss, tog og fly. Til sammen dreier
det seg om:

« Togreiser: Ca 2.300 reiser pr dag i
viart studieomrade. I tillegg gar det vel
1000 reiser gjennom studieomradet
til/fra Vest-Agder/ Rogaland pa
Serlandsbanen og ca 400 reiser mel-
lom Grenland og Drammen/Oslo pi
Vestfold-banen.

* Bussreiser: Ca 640 reiser pr dag for-
delt pd en rekke forskjellige ekspress-

ruter og regionale bussruter 1 studi-
eomridet. [ tillegg kommer lokale
bussruter, som blant annet omfatter
over 4.000 bussreiser mellom de tre
Grenlandskommunene.

« Bilreiser: Ca 8.900 reiser pr dag pi de
studerte strekninger i studieomradet. |
tillegg kommer blant annet anslagsvis
4000 bilreiser mellom Grenland og
Drammen/Oslo gjennom Vestfold,
samt et stort antall lokale bilturer,
hvorav ca 36.000 pr dag mellom de
tre Grenlandskommunene alene.

+ Flyreiser: Ca 180 reiser pr dag til/fra
Aust-Agder via Kjevik og Fornebu
flyplasser.

Togets markedsandel varierer fra nesten
0 mellom Skien og Porsgrunn til ca 25
prosent mellom Midtre Telemark og
Drammen/Oslo. Mellom Aust-Agder og
Drammen/Oslo-regionen har toget 13
prosent av markedet, som er like mye
som buss og fly til sammen.
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Marked % - andel i da ADT i dag

Bil Buss Tog Fly 1 alt Bil Buss Tog Fly 1alt
1. Aust-Agder
Oslo/Drammen 74 51513 ¢ 58 H 100 1600 1100 270 1807 " 2180
Skien/Porsgrunn 80 11 9 0" 100 360 50 40 450
Vestfold 77 13 0EF 50506 470 80 60 610
2. Midt-Telemark
QOslo/Drammen 71 AT 261 S SRS 10 600 30 © 220 850
Kongsberg/@vre Eiker 83 Sas Ao HDES 00 250 10 40 300
Neslandsvatn — Be (skolereiser) 14 0F 86« 0. 100 20 0" 120 140
3. Grenland
Oslo/Drammen 90 G S0 S E0AES 100 4200 0 470 4670

Herav via Kongsberg 70

Notodden/Sauherad/Be 83 S B e 1 T (9]0 1720 80 280 2080
Skien — Porsgrunn — Bamble * 90 10 0O O 100 36400 4020 50 40470
4. Notodden/Kongsberg/@vre Eiker
Notodden — Oslo/Drammen 82 6 1 F 24 DR 5100 400 30 60 490
Kongsberg/@. Eiker — Oslo/Drammen 67 A w27 000 5100 3500 250 1000 4750
Notodden — Kongsberg/@vre Eiker 90 8 2 0.0 | 100 520 50 10 0 580
Til sammen 87 8 5 0 100 50040 4710 2620 180 57550
* Reiser mellom de tre kommunene i felge TP 10.

Figur 19. Oversikt over hovedmarkedene. Civitas pa grunnilag av ulike kilder (saerlig usikre anslag i kursiv).

Bussen har vesentlig mindre andeler
enn toget, bortsett fra mellom Aust-
Agder og Vestfold og selvsagt i den helt
lokale trafikken, blant annet i Grenland.
Likevel er hovedbildet at bilen domine-
rer i alle studerte delmarkeder. Togets
hovedkonkurrent i virt studieomride er
altsd bilen. Dette er lovende for NSB,
fordi det trolig ikke skal sd mye til for
toget kan konkurrere ganske godt med
bilen i flere av delmarkedene som vi
studerer. Det kommer vi nermere inn
pa i kapittel 3.

Mulighetene for & konkurrere med fly
mellom Aust-Agder og den sorvestre
del av Oslo-regionen vil oke nir hoved-
flyplassen 1 1998/99 flyttes fra Fornebu
til Gardermoen, selv om jernbanen vil
tilby de reisende rask tilbringertransport
til/fra Gardermoen.

Oslo-rettet trafikk er det viktigste
inntektsgrunnlaget for NSB

For & belyse NSBs eksisterende og
potensielle inntekter i virt studieomra-
de. har vi beregnet persontransportar-
beidet i de ulike delmarkeder. Det viser
seg at togtrafikken til og fra Drammen
og Oslo-regionen stér for over 80 pro-
sent av NSBs personkilometer i studi-
eomridet, og er dermed det klart domi-
nerende inntektsgrunnlaget. Reiser som
helt eller delvis gir pa Bratsbergbanen
utgjer nesten 15 prosent av inntekts-
grunnlaget, hvis en ogsa regner med rei-
sestrekningen pé Serlandsbanen. Reiser
pa og til/fra Arendalsbanen utgjor
omirent like mye hvis en regner med
strekningen pid Serlandsbanen.

[ tillegg kommer de ca 1000 reisene
pr dag pa Serlandsbanen i studieomra-
det med start eller endepunkt lenger
vest, dvs i Vest-Agder og Rogaland. De
gir alene et like stort persontransportar-
beide som alle togreisene vi fanger opp
i virt studiecomride. Det er derfor sveert
viktig at tiltakene vi foreslar ikke svek-
ker tilbudet for fjerntogreisende til/fra

Kristiansand og Stavanger, men at de
heller gir forbedringer for disse ogsi.
For a belyse hvor inntektspotensialet
kan vere storst. har vi ogsd gjort en
enkel beregning ut fra tanken om at
toget kan ta trafikk fra bil og fly dersom
tilbudet blir betydelig forbedret, figur
20. Dette er ikke en trafikkprognose,
men en teoretisk beregning for 4 se hvor
mulighetene for pkte inntekter kan
vaere. Vi beregnet da potensialet som
tilsvarende 20 prosent av dagens reiser
med bil (2 prosent for reiser mellom
kommunene i Grenland) og 50 prosent
av flyreisene, som til sammen omtrent
tilsvarer en fordobling av NSBs person-
transportarbeide i studieomradet.
Denne beregningen antyder at det
storste inntektspotensialet ligger i Aust-
Agder og 1 Kongsbergomradet, samt i
Grenland der togtrafikken idag hoved-
saklig gér pa Vestfoldbanen. Forevrig
er potensialet forholdsvis jevnt fordelt.

27




2 Hovedtrekk | marked og transportilbud

1000 pkm/dogn med tog

Marked km/reise 1 dag Pot.
1. Aust-Agder

Oslo/Drammen 280 76 115
Skien/Porsgrunn 160 6 12
Vestiold 220 13 21
2. Midt-Telemark

Oslo/Drammen 160 35 19
Kongsberg/@vre Eiker 70 3 4
Neslandsvatn — Bo 40 5 0
3. Grenland

Oslo/Drammen (inkl E18/Vestfoldb.) 180 85 151
Notodden/Sauherad/Be 60 17 21
Skien — Porsgrunn — Bamble 10 1 7i
4. Notodden/Kongsherg/@vre Eiker

Notodden — Oslo/Drammen 140 8 11
Kongsberg/@. Eiker — Oslo/Drammen 80 80 56
Notodden — Kongsberg/@vre Eiker 60 1 6
Til sammen 329 422

Herav til/ffra Oslo/Drammen

lalt

190
18
34

236
37

20
136

751

Vekst % - andel pkm
pot. % idag Pot.
152 23,0 272
180 1,9 27
157 40 49
55 10,7 45
125 0.9 0,8
3 1.5 0,0
179 257 35,8
123 5 49
(1456) 0,2 1,7
133 2.6 2,7
70 O 13,3
(1040) 0,2 1,5
128 100,0 100,0
86,0 83,4

Figur 20. Samlet oversikt over personkilometer og fordeling av teoretisk potensiale for vekst i togtrafikken.

Indeks 1980=100

130 |
[] 16.300
120 O oo Biltrafikk
O ' ADT pa Brevikbrua
110 Loy
0 O
100

546.000

90 Tog i
passasjerer pr. ar
snitt Lunde

80

70

430.000
60 O
8.200
72 1975 1980 1985 1990

Figur 21. Trafikkutvikling for bil (kjeretayer pr degn (ADT) pa E 18/Brevikbrua og
tog pa Serlandsbanen (arstrafikk snitt Lunde).
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Trafikkutvikling i de senere ar

Figur 21 viser hovedtrekk ved trafikkut-
viklingen i studieomradet siden slutten
av 1970-drene. NSB tapte betydelige
markedsandeler til bilen i lopet av
1980-drene. Men i de siste drene har tra-
fikken pi Serlandsbanen vokst mere
enn biltrafikken (malt som ADT pa
Brevikbrua). Likevel ligger trafikken pa
Serlandsbanen fortsatt ca 10 prosent
under toppnivdet i 1980, Ogsa
Bratsbergbanen og Arendalsbanen har
hatt vekst i trafikken i de senere dr.
NSB-data analysert av Telemarks-
forskning (arbeidsrapport nr 19, 1993)
viser at Bratsbergbanen hadde 29 pro-
sent vekst fra 1986 til 1992. Pa
Arendals-banen vokste trafikken med
I8 prosent fra 1987 til 1992, som fplge
av okt trafikk gstover til/fra Sorlands-
banen.

Det er en betydelig utfordring 4 vide-
refore veksten i markedsandeler i de
nermeste drene. Denne rapporten peker
pa tiltak som kan bidra til at sd skjer.
Men utviklingen i forbrukernes okono-
mi og bensinpriser m m vil ha enda
storre betydning. Vi kommer tilbake til
trafikkprognosene senere i rapporten.
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2.2 DAGENS TILBUD MED
TOG OG BUSS

Togtilbud 1993 - 94

Trafikktallene som er beskrevet foran

gjelder trafikken med tog som kjerer

etter ruteplanen for 1993. En ny rute-
plan er imidlertid iverksatt 29. mai

1994, og vi skal derfor sammenlikne

viire forslag til nytt togtilbud fram mot

2000/2001 med tilbudet i Ruteplan

1994,

Ruteplan 1994 er illustrert i figur 22
og 23, og innebzrer blant annet:

» Det gir daglig to ekspresstog mellom
Oslo og Stavanger med en kjoretid pd
7 timer og 30 minutter (7:20 Stav-
anger — Oslo) med moderne (B7)
ekspresstogmateriell, og hvor alt
materiell turneres fram og tilbake pa
dagen. Dette er oppnidd ved blant
annet 4 redusere antall stopp for
ekspresstog fra 16-24 til 13—-14.
Kjoretiden Nelaug — Oslo for
ekspresstog er omtrent uforandret pa
ca 3:30.

« Blant annet for a betjene stasjoner
som forbikjores av ekspressiogene er
det satt inn et dagtog i hver retning
som har en Kjoretid pd ca 8 timer og
30 minutter mellom Oslo og Stav-
anger. Kjoretiden Nelaug — Oslo er ca
4 timer.

 Pi strekningen Oslo — Kongsberg er
lokaltogtilbudet betydelig forsterket i
ruteplan 1994, som har dobbelt sd
mange lokaltogavganger som i 1993.
Det er faste avganger hver annen
time. I tillegg er det to ekstraavganger
i rushtiden og et ekstratog som kjorer
Vestfossen — Oslo.

» To lokaltog BM 68 kjorer 1 tillegg
folgende turer i lopet av en dag: (1)
Bo — Kongsberg — Drammen —
Kongsberg — Bo — Kongsberg — Bo

og (2) Neslandsvatn — Nordagutu —
Drangedal — Lunde — Neslandsvatn,
blant annet for & dekke behovet for
skoletransport i dette omridet. Dette
tilbudet er noe endret i forhold til
1993 pé grunn av tilpasning til stiv
ruteplan for lokaltog Kongsberg —
Oslo.

» Togene pi Arendalsbanen Arendal —
Nelaug gir, med seks avganger i hver
retning, korrespondanse med samtlige
fierntog pé Serlandsbanen. Det vil alt-
sd fortsatt vaere ngdvendig med om-
stigning pd Nelaug. Unntaket er et
dagtogpar og direkte sovevogn som
kobles til/fra togene mellom Oslo og
Stavanger.

« Pa Bratsbergbanen Porsgrunn/Skien —
Nordagutu — Notodden gir ruteplan
1994 bedre korrespondanse med toge-
ne pi Serlandsbanen enn i 1993, men
det er fortsatt svakheter pa dette
punktet. For de fleste avgangene gir
ventingen pi Serlandsbanens tog pi
Nordagutu ca 20 minutters gkt reise-
tid mellom Porsgrunn/Skien og
Notodden.

I ruteplan 1994 har NSB prioritert
punktlighet hoyere enn for, noe som har
medfort okt kjoretid for en del tog sam-
menliknet med ruteplan 1993, Dette
gjelder blant annet pd Vestfoldbanen,
der gjennomsnittlig kjeretid Skien —
Oslo er okt med 7-8 minutter. Vestfold-
banen har i ruteplan 1994 14 avganger
fra Skien mot Oslo med reisetider varie-
rende mellom 2:39 og 3:16.

Mellom Grenland og Oslo kan en
ogsa reise med Bratsbergbanen med
omstigning til Sgrlandsbanen pa
Nordagutu, som er 17 km kortere Skien
— Drammen enn via Vestfoldbanen. Tre
avganger pa Bratsbergbanen gir i rute-
plan 1994 god korrespondanse med
Serlandsbanen mot Oslo. Disse gir en

reisetid Skien — Oslo. inklusive omstig-
ning, pia mellom 2:19 og 2:38.

Blanding av moderne
og eldre togmateriell

Ruteplan 1994 preges av en blandet
kvalitet pa togmateriellet.
Ekspresstogene far modernisert B7-
vogner fra drsskiftet 1994/95, mens
dagtogene kjorer med eldre B3 og B5-
vogner. Ogsi nattogene betjenes med
B5. Lokomotivene er av moderne type
El 17 og 20— 25 ér gamle El 14.

Lokaltogene Oslo — Kongsberg betje-
nes fra ruteplan 1994 med moderne
motorvognsett BM 69. BM 69-settene
har imidlertid Oslo-regionens ngkterne
sitteplass-standard. som er laget for rei-
ser opp til ca 1 time. Lokaltog i omridet
Neslandsvatn — Drammen er BM 68-
sett, mens Bratsbergbanen betjenes med
to av NSBs eldste motorvognsett BM
67.

4 Arendalsbanen er det i 1994 satt
inn et moderne diselmotorvognsett BM
92. Ombygging av banen til elektrisk
drift pagér. og forventes ferdig i lopet
av 1995,

Lokaltogene som er eldre enn BM 69
har lavere toppfart og dirligere aksele-
rasjon enn BM 69. Dette reduserer
mulighetene for a lage effektive rutepla-
ner med konkurransedyktig frekvens.
Dessuten er kostnadene for vedlikehold
og drift hayere enn for moderne mate-
riell.
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Figur 22, Antall togavganger pr degn i hver retning i felge ruteplan 1994. Lokaltog

og andre tog pé vanlig virkedag.
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Langruter med buss
supplerer jernbanetilbudet

Bussruter med serlig betydning for
jernbanen i omridet er bide langrutene
som inngdr i NorWay bussekspress, en

del regionale ruter og lokale ruter til/fra
stasjonene. De viktigste langrutene inn-

gér i ekspressbussnettet til NorWay

bussekspress (antall reiser fra Asplan-

Viaks markedsundersekelse for Ser-

landsbanen. samt fra samferdselssjefe-

ne):

+ Serlandsbussen Kristiansand —
Arendal — Oslo med 1 avgang i hver
retning pa virkedager. Denne ruten
betjener Oslo-rettede reiser forst og
fremst fra/til byene i Aust-Agder;
til/fra Tvedestrand og Risgr med
omstigninger fra matebuss.

» Kystbussen Ser Kristiansand —

Arendal — Porsgrunn — Vestfoldbyene

— Moss — Sarpsborg med 4 avganger

pr dag til/fra Porsgrunn og 2 avganger

pr dag videre til/fra Sarpsborg. Ruten
korresponderer med Vestfoldbanen i

Porsgrunn med tog til/fra Oslo. Ruten
betjener bade reiser mellom Serlands-
byene. mellom Serlandet og Grenland

og videre mot Vestfold og @stfold.
« Haukeliekspressen Haugesund —
Amot — Bg — Kongsberg — Oslo med

1 avgang pr dag i hver retning, samt 4
nattbusser pr uke. P4 Amot er det kor-

respondanse med buss til/fra
Stavanger, Odda. Voss og Bergen og
pé Bo er det korrespondanse med
buss Bg — Skien og videre med buss
til/fra Vestfoldbyene.
Korrespondansene med tog pia Bo
eller i Skien er dirlige.

» Telemark — Oslo-ekspressen (Seljord)

— Notodden — Kongsberg — Oslo med
2 avganger i hver retning pa virke-
dager.

» Rjukanekspressen Rjukan — Kongs-
berg — Oslo med 1 avgang i hver ret-
ning pé virkedager.

» Rjukan/Notodden — Skien ekspresse-
ne med til sammen 2 avganger i hver
retning pa virkedager.

Hovedmegnsteret for de Oslo-rettede
rutene er en avgang om morgenen mot
Oslo og en retur fra Oslo om ettermid-
dagen. Bide fra Midt-Telemark og
Aust-Agder gir dette et reisetilbud mot
Oslo som toget idag ikke dekker si
godt, nemlig ankomst til meter eller
andre @rend pd formiddagen i Oslo.
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Telemark — Oslo — ekspressen ankom-
mer kl 10:10 og Serlandsbussen kl

1 1:00, mens ruteplan 1994 gir forste
ankomst fra Serlandsbanen k1 12:27.
Fra Be gir imidlertid lokaltog med
avgang 6:37 og omstigning i Kongsberg
tidligste ankomst i Oslo litt over

kl 9:00.

Regionale og lokale ruter
samvirker delvis med toget

Ogsé de regionale og lokale bussrutene
samvirker delvis med toget. selv om
hverken disse eller langrutene framstar
som et lettfattelig, helhetlig og sammen-
hengende rutetilbud sammen med toget.

I Aust-Agder er de viktigste lokale

og regionale rutene:

Kristiansand — Lillesand — Arendal
med i hovedsak 1 avgang prtime i
hver retning. Ruta er ikke spesielt til-
passet togtidene, men brukes delvis
som tilbringerute til/fra tog.

Arendal — Fevik — Grimstad med 2
avganger pr time pd dagtid. Enkelte
avganger er tilpasset togtidene og gir
til/fra jernbanestasjonen i Arendal.
Arendal — Amli — Vridal/Fyresdal har
to daglige avganger i hver retning.
Med ruteplan 1993 korresponderte
bussene med tog pa Nelaug, men fra
1994 er dette ikke mulig.
Omleggingen av togtidene gjor det
umulig & kombinere skoleskyss med
mating til tog. Fylkeskommunen opp-
retter et forseksprosjekt med en egen
smibussrute Treungen — Amli —
Nelaug for d korrespondere med
ekspresstogene i ruteplan 1994. Det
vil i sd fall gi mulighet for omstigning
ogsi til/fra Arendalsbanens lokaltog.
Arendal — Setesdal med | — 3 avgang-
er pr dag i hver retning har liten
betydning som tilbringer til/fra tog.
Arendal — Froland har | avgang i
timen pd dagtid. Ruta tangerer
Blakstad stasjon pa Arendalsbanen,
men har neppe noen rolle i dag som
tilbringer til tog.

Bybusser mv i Arendal er viktige som
lokale materuter, og flere av rutene
tangerer stasjonen.

Grimstad — Rise er en smibussrute
med henting og bringing innenfor et
naermere avgrenset omride. De mater
til Rise stasjon pd Arendalsbanen.
Denne “Risemarra” ble startet som et
forspksprosjekt i 1993 og var si vel-
lykket at den fortsetter i 1994,
Lokalrutene i Grimstad, Tvedestrand
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og Riser har liten betydning for jern-
banen.

Arendal — Tvedestrand — Risgr har 8
— 12 avganger pr dag. Ruta har en
viss betydning som tilbringer til/fra
tog pd tross av at rutetidene er fastlagt
ut fra lokale behov og ikke tilpasset
togene.

Vegirshei — Tvedestrand har 3 -5
avganger pr dag tilpasset togtidene pa
Vegdrshei stasjon (Togbuss).
Vegiérshei — Arendal har 1 —2
avganger pr dag tilpasset videregéen-
de skole.

Gijerstad — Rispr har 3 —5 avganger
pr dag tilpasset togtidene pa Gjerstad
stasjon (Togbuss).

Gjerstad — Arendal har | — 2 avganger
pr dag tilpasset videregiende skole.
Gjerstad — Kragerg har 1 avgang pr
dag i hver retning.

Viktige regionale og lokale ruter i
Telemark er:

Skien — Porsgrunn — Brevik —
Langesund med 1 — 2 avganger pr
time og stiv rutetabell det meste av
dagen

Skien — Ulefoss — Lunde med ca 10
avganger pr dag i hver retning

Skien — Porsgrunn — Kragerp med 7
—8 avganger pr dag i hver retning og i
tillegg flere biruter

Skien/Porsgrunn — Drangedal med
2-3 avganger pr dag i hver retning
Notodden — Nordagutu — Lunde/Skien
med flere avganger pr dag
Drangedal/Neslandsvatn — Kragerg
med 9 — 10 avganger pr dag i hver
retning. kjorer som togbuss

Skien — B — Seljord med en rekke
forskjellige forbindelser vestover i
Telemark

Lokale ruter i Grenlandsregionen har
halv- til heltimes avganger i de fleste
omrider. Det er godt samspill med
tog pd Porsgrunn stasjon, men fa ruter
gdr innom Skien stasjon pd grunn av
stasjonens plassering utenfor sentrum.

Viktige regionale og lokale ruter i
Buskerud er:

Numedalsbussen Kongsberg — Geilo.
Ruten kombinerer kjoring av elever
pd videregdende skole med forbindel-
ser til tog pa Geilo (Bergensbanen) og
Kongsberg. Den har ca 250 reisende
pr dag, hvorav halvparten er skoleele-
ver.

Rjukan — Kongsberg har flere avgang-
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er pr dag. delvis som togbuss.

» Notodden — Kongsberg er et sveert
konkurransedyktig alternativ til tog pa
strekningen, fordi veien er kortere og
togene krever omstigning pi
Nordagutu.

= Kongsberg — Larvik dekker blant
annet Svarstad og Hvittingfoss.

= Svarstad/Kongsberg — Hokksund —
Drammen hadde i 1993 7 — 8 gjen-
nomgdende avganger pr virkedag,
samt 2 —4 avganger pi strekningene
Drammen — Vestfossen og Hokksund
— Kongsberg. Ruten tilpasses situasjo-
nen med okt tilbud av lokaltog pa
strekningen Kongsberg — Drammen.

* Honefoss — Hokksund — Drammen
har ca 6 avganger pr dag, med tillegg
av 2 -3 avganger Vikersund —
Drammen. Forbindelser til Sigdal pé
Amot.

» Lokale ruter i og omkring Kongsberg
gir innom Kongsberg jernbanesta-
sjon, som er enda viktigere enn for
etter at ruteplan 1994 ble satt i verk.

Ho

vedlirekk

I Drammensregionen og opp til @vre
Eiker pdgdr et samarbeidsprosjekt om
en “Ny Giv” for kollektivtransporten,
der det samlede kollektivtilbudet og
samspillet mellom tog, buss og taxi vil
bli forsterket. Dette kan blant annet fore
til at ogsa Hokksund stasjon utvikles
som et viktigere knutepunkt for omstig-
ning tog — buss.

Ugunstige reisetider med tog
i forhold til bil kan forbedres
en god del

Figur 24 gir en grov oversikt over
beregnede reisetider med tog sammen-
liknet med bil for hvert av de hoved-
markedene som vi har studert, Det viser
seg at toget i dag er rimelig konkurran-
sedyktig med bil pd reisetid mellom
midtre Telemark og Oslo, men at bilen
fortsatt har et visst forsprang i de andre
markedene som er studert.

Toget har en fordel ved at det er lette-
re d utnytte reisetiden til noe nyttig enn
nir en kjorer bil, selv om togreisen kre-
ver tilbringertransport og noe ventetid

marked og transportilbud

pé stasjonen. Pi den annen side gir
bilen full frihet i valg av reisetidspunkt
og en fir direkte transport uten behov
for omstigning eller omlasting av baga-
sje. Altialt md vi konstatere at togets
konkurranseevne i forhold til bil er for-
holdsvis begrenset idag. si lenge reisen
dor-til-der ikke gér fortere og frekven-
sen er sd lav.

For & belyse togets potensiale pd mel-
lomlang sikt, har vi gjort en tilsvarende
beregning av reisetidsforholdet tog/bil
under forutsetning av at en fir gjennom-
fort den beste av de ruteplanene vi har
skissert i denne rapporten, dvs ruteplan
*2000 K™ (K betegner krengetog). Det
viser seg at toget har muligheter til a
konkurrere betydelig bedre med bilen
enn idag i flere av de markedene som vi
studerer. Dette gjelder serlig pa reiser
mellom Drammen/Oslo-regionen og
Midtre Telemark, Grenland og Aust-
Agder, som samtidig er de relasjoner
der vi har det storste persontransportar-
beidet med bil i vart studieomride.

Fra Til Reisetid i minutter Reisetidsforhold tog/bil
Bil 1994 Tog 1994 Tog 2000 K R 1994 R 2000 K

Arendal Oslo 235 300 240 1,28 1,02
Skien 110 220 170 2,00 1,54

Tensberg 165 330 255 2,00 1,55

Bo Oslo 135 155 135 1,15 1,00
Kongsberg 75 75 70 1,00 0,93

Skien 60 80 65 1583 1,08

Skien Oslo 115 1o 150" 1,48 1,30
Notodden Oslo 105 170 145 1,62 1,38
Porsgrunn 90 90 75 1,00 0,83

Kongsberg Oslo 75 100 85 1,38 1,13

* Via Nordagutu/Kongsberg

Figur 24. Oversikt over noen reisetider med tog og bil der til der i dag og mulige tider for togreiser pa mellomiang sikt. For tog
er det forutsatt kjoretider som i ruteplan 1994 og vart forslag til ruteplan 2000 K og tilbringer- og ventetider pa 10 minutter i

studieomradet og 15 minutter | Drammen/Oslo-regionen. For bil er det forutsatt en gijennomsnittsfart pa 65 — 75 kmy/t pa hoved-
strekningene, lilbringertid lokalt pa 5 minutter og 15 minutlers pause under kjgringen pr lime utover de ferste to limers kjering.
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2.3 FRAMTIDIG TOG-
OG BUSSTILBUD

Tilgangen pa togmateriell
er avgjorende

Fornyelse av togmateriellet er en viktig
forutsetning for & kunne lage et bedre
tilbud for trafikantene i studieomridet.
Gjennom en gradvis utskiftning av alt
eldre togmateriell pi de tre banestrek-
ningene vi studerer, kan en oppna:

« Kortere kjoretid som folge av bedre
akselerasjonsevne, kortere oppholds-
tid pa stasjoner og ekt toppfart

« Som foelge av kortere kjoretid fir en
raskere turnering av materiell og der-
med lavere kostnader pr setekilometer

« Okt komfort og service for trafi-
kantene

* Ved bruk av motorvognsett i steden
for lokomotiv og vogner slipper en
tidkrevende og fordyrende skiftinger
av lokomotiv og vogner ved endesta-
sjoner og mellomstasjoner som
Kristiansand og Nelaug (ved direkte
tog Arendal — Oslo).

+ Reduserte drifts- og vedlikeholdskost-
nader.

Uten tilstrekkelig fornyelse av materiel-
let vil togtilbudet i studieomridet grad-
vis miste sin konkurransekraft i marke-
det. Dessuten vil kostnadsutviklingen
bli ugunstig. Omfattende baneinveste-
ringer har heller ikke noen serlig hen-
sikt uten at materiellet samtidig fornyes.

Hvis en ikke fir fornyet materiellet,
kan resultatet i lppet av noen dr bli en
trinnvis nedbygging av jernbanetilbudet
i distriktet: Vegsystemet vil ha tilstrek-
kelig kapasitet i dette omradet til a
overta all jernbanetrafikken. Mange vil
vaere interessert i at dette skjer, sely om
det ikke er gnskelig ut fra hensynet til
trafikanter og miljo.

NSB disponerer i dag ikke nok
moderne materiell til & kunne sette det
(for eksempel BM 69) inn i lokal- og
regiontog-trafikk i vért studiecomride.
Pa kort sikt (1995) er derfor forbedring-
er av rutemodellen det viktigste tiltaket
som kan iverksettes. P mellomlang sikt
ber hovedmdlet veere innsetting av mer
moderne materiell med bedre akselera-
sjons- og hastighetsegenskaper, som
gjor det mulig a lage bedre ruteplaner
med kortere reisetid og okt utnyttelse av
materiellet.
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Mye kan oppnas med moderne
konvensjonelt materiell

En god del kan oppnis gjennom over-
gang til de best egnede og mest moder-
ne motorvognsett som NSB allerede
har. dvs BM 69 for lokal- og regiontra-
fikk og eventuelt BM 70 for InterCity-
og fjerntog. El 17 lokomotiv og vogner
har ogsd god standard, men de gir storre
tidstap ved togstopp. Dette materiellet
er derfor best egnet for fjerntog med fa
stopp underveis, ekspresstog Oslo —
Stavanger. Forgvrig har El 17 lokomoti-
vene ogsi gode akselerasjons- og retar-
dasjons-egenskaper.

Spesielt BM 69 har akselerasjons- og
kjoreegenskaper som gjor det velegnet
for trafikk i virt studieomride: Det er
en rekke stasjoner som har noksi fi av-
og pistigende og som en derfor til
enhver tid vurderer a la ekspresstogene
kjore torbi. Med BM 69 vil stopp pa sli-
ke steder ikke ta sa lang tid (samlet tids-
tap pa vel | minutt mot 3 — 5 minutter
pr stopp med konvensjonelle tog med
lokomotiv og vogner).

BM 69 er opprinnelig bygget for
lokaltrafikken i1 Oslo-omridet, og vil
passe godt for lokaltrafikk pa Serlands-
banen, Bratsbergbanen og Arendals-
banen. Pa Bratsbergbanen kan for
eksempel reisetiden Notodden —
Porsgrunn reduseres fra 1:10 — 1:35 til
(0:55, noe som muliggjor turnering av
materiellet med fast timeslrekvens. Det
forutsetter at ogsd sporplan og signalre-
gulering pd Nordagutu stasjon og felles-
strekningen med Serlandsbanen tilpas-
ses den gnskede ruteplanen.

For & kunne brukes pi lengre reise-
strekninger, har NSB utviklet en ny ver-
sjon av BM 69 med innredning tilpasset
for regiontrafikk. Denne modellen vil
veere velegnet for virt studieomride.
BM 69 legges derfor til grunn for vire
prinsippforslag til nye ruteplaner fram
mot 2000/2001.

Ogsi for fjerntogene pi Serlands-
banen kan det tenkes en overgang til
bl'l]k av 1]10[0[’\"0{_’[]@[’ etter hvert som
dagens lokomotiv og vogner skal forny-
es. Virt prinsippforslag til ny framtidig
ruteplan kan imidlertid gjennomfores
uten at en slik utskfting er gjennomfgrt
(dvs en beholder fortsatt B7 vogner og
El 17 lokomotiv).

Ruteplanforslaget for 2000 basert pa
konvensjonelt materiell kaller vi
“Ruteplan 2000 — N (N for normaltog).
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Differensiert standard
i samme tog

Det beskjedne trafikkgrunnlaget for
jernbanetrafikk i store deler av Norge
gir et behov for & kombinere ulike typer
trafikk i samme tog. Dermed kan en gi
hver av de ulike brukergruppene hoyere
avgangshyvppighet, og en kan differensi-
ere prisen etter hvor mye plass i toget
trafikantene krever og etter hvor mye
service de betaler for.

Vi ser for oss et system der det for
eksempel kan skilles mellom felgende
tre klasser i togene, som dekker ulike
gruppers behov og betalingsvilje:

« Rimelig: Bra. robust standard med 20
— 25 prosent flere passasjerer (og der-
med mindre plass pr sete) enn stan-
dard, uten plassreservasjon og med
lavere pris, for eksempel med adgang
for reisende med lokale kollektivkort.
Dette vil viere et godt tilbud til for
eksempel studenter, skoleelever og
andre som reiser kortere strekninger
med toget. Denne standarden kan del-
vis ogsd fungere som en reservekapa-
sitet som bare tas i full bruk ved tra-
fikktopper.

+ Standard: Et tilbud for de fleste
fjerntog- og InterCitytrafikanter med
en komfortabel og fleksibel innred-
ning som kan brukes pa litt forskjelli-
ge mater av ulike brukergrupper.
Dette tilbudet vil kreve plassreserva-
sjon og gis noe heyere servicestan-
dard. selv om det bare betjenes av
kondukteren.

« Topp: Dette tilbudet lages for de som
onsker a betale mer for & fa gkt per-
sonlig komfort og service, med
mulighet for & velge mellom & hvile,
arbeide eller spise godt.

Nye togsett som bygges ber kunne til-
passes en slik strategi, og dessuten iva-
reta hensynet til effektiv, mest mulig
selvbetjent hindtering av bagasje,
sykler, barnevogner og ulike typer funk-
sjonshemminger. Dette bor oppnds selv
innenfor forholdsvis sma moduler av
tog som er tilpasset virt enske om &
kombinere beskjedent trafikkgrunnlag
med hoyere turtetthet.

Alternativ med krengetog

Det er imidlertid sveert begrenset hvor
hoye hastigheter en kan oppnd med
konvensjonelt materiell pd dagens baner
i studicomridet, og det vil ta noksa
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mange ar for en eventuelt kan fi en mer
rettlinjet, moderne kjoreveg. Samtidig
er det en rekke steder i utlandet hvor det
er i drift tog med aktiv krenging av
materiellet. Krengningen forbedrer
komforten ved kjering i svinger. Derfor
kan en oke gjennomsnittshastigheten
betraktelig. noe som ogsa kan utnyttes
til 4 lage mer effektive ruteplaner.
Krengetoget krever bare mindre tilpas-
ninger av kjorevegen, sammenliknet
med hva som md gjares for & oppna
samme hastighet uten bruk av krenge-
tog.

Krengetog koster imidlertid mer i inn-
kjop. selv om merkostnadene etter hvert
trolig vil bli redusert som folge av stor-
re serier ndr slike tog tas i bruk mange
flere steder i verden.

Et eksempel pi hva som kan oppnds
er innsatsen av det tysk/italienske
krengetoget (“Pendolino™, VT 610) i
regiontrafikken i distriktet Niirnberg —
Bayreuth — Hof i det nordostlige Bayern
i Tyskland. Ved overgang til dette
krengetoget pi en bane med noksi lav
standard oppnadde en ca 20 prosent
kortere kjoretid pd to 93 km og 167 km
lange strekninger. For eksempel okte
topphastigheten i 300 meters Kurver fra
87 km/t med konvensjonelt materiell til
112 km/t med VT 610. Fartspkningen
bidro til at det ble mulig i innfore stive
ruteplaner med faste intervaller. I lopet
av noen maneder etter gjennomfoeringen
av ny ruteplan sommeren 1992 pkte
regiontrafikken med 15 — 22 prosent
(mest pa den lengste distansen). | tillegg
ga ruteomleggingen betydelig okt mate-
trafikk til/fra fjerntog. Trafikken fortsat-
te i vokse i 1993. (Kilde: Artikkel i det
tyske tidsskriftet ETR 42 (1993) nr 7 —
8, side 455 — 466).

VT 610 har dieselelektrisk motor og
toget har aktiv krengning (Fiat). Det er
et “modultog” som kan kobles sammen
og adskilles i fart. En fjerntogsutgave
av modulen vil ha ca 115 seter. VT 610
har veert pa testkjoring i Norge. Testene
tyder pi at krengetoget kan utnytte sitt

hastighetspotensiale pd NSBs eksiste-
rende Kjoreveg uten at det oppstir ugn-
sket belastning pd sporet. Dagens over-
gangskurver er i folge provekjoringene
ikke begrensende. Det trengs kun min-
dre investeringer for 4 fé fjernet fartsbe-
grensende signaler. sporveksler og bru-
er uten gjennomgiende ballast, samt for
a sikre planoverganger.

Det finnes ogsd tilsvarende tog for
elektrisk drift med en toppfart pa 200
km/time og bedre akselerasjonsegene-
skaper enn den dieseldrevne modellen
som er provekjort i Norge. Deler av
krengesystemet vil bli fiyttet i el-model-
len av VT 610, slik at det blir ca 123
plasser med fjerntogsinnredning i hver
modul. Stgrrelsen synes i passe godt
med behovet pa Serlandsbanen. For
norske forhold trengs det imidlertid en
del tilpasninger. Det bgr for cksempel
vurderes om ulempen med korte over-
gangskurver kan oppveies ved i legge
inn baliser i sporet som automatisk
varsler det korte toget slik at krengning-
en trer raskere i funksjon nir toget kjo-
rer inn i kurvene.

NSB Prosjekt Gardermotrafikk har
anbefalt at det anskaftes tog forberedt
for krengeteknologi, med moduler pa
170 — 180 plasser. Tog pi Gardermo-
banen vil bli satt i ordinar drift i 1998,
Det er siledes ikke tvil om at krengetog
er en realistisk mulighet pd mellomlang
sikt, ogsi for Serlandsbanen og virt stu-
dieomride.

For d belyse hva som kan oppnis med
krengetog, har vi derfor laget et prin-
sippforslag for en “Ruteplan 2000 K”
(K for krengetog). I den er det regnet
med krengetogets kjoretider for fjern-
tog/InterCity-tog pi strekningen Oslo —
Kristiansand — Stavanger og tildels
Arendal — Oslo. Ruteplanen er forsokt
tilpasset krav til fjerntog Oslo —
Stavanger, mens innsatsen mellom
Kristiansand og Stavanger er vurdert i
et annet prosjekt som er samordnet med
dette.

Forevrig regner vi fortsatt med kon-

vensjonelt materiell. Kjoretidene er
beregnet av NSB Bane pd grunnlag av
blant annet provekjoringene av VT 610.
Vire forutsetninger om kjoretider er
forsiktige. De siste beregninger fra NSB
Bane kan tyde pd at ytterligere reduk-
sjon av reisetiden kan veere mulig. NSB
Bane Region Ser har ogsa foretatt en
forelppig vurdering av investeringene i
kjorevegen som er nadvendige for d
oppni disse tidene.

Ruteplaner og banetiltak
1998 - 2001

Forslagene til ruteplaner er prinsipp-
forslag som ma tilpasses mer detaljert
nar de i tilfelle skal settes i verk. De er
imidlertid gjennomgatt med tanke pa a
kunne lgse problemer med kapasitet og
kryssende tog, og kjeretidene skal vere
realistiske. I utgangspunktet har vi ikke
regnet med noen endringer i togenes
stoppmonster i forhold til ruteplan
1994, men tilpasninger kan eventuelt
gjores ndr en vet noyaktig hvilke mate-
rielltyper en kan disponere for de for-
skjellige tog.

For enkelthets skyld er ruteplanene
betegnet “20007, selv om deler av disse
planene trolig kan gjennomfores for
2000, mens andre tiltak kanskje i prak-
sis mé vente i ytterligere 1 — 3 ar pé
investeringer eller annet som det tar
lenger tid & gjennomfore. Vi har likevel
valgt 2000 som et basisir fordi det er
langt nok fram til at det er tid til 4
bestille og kjope nytt materiell dersom
NSBs linerammer tillater dette.
Dessuten vil 1998 bli et viktig ér for
nye ruteplaner i NSB, som foelge av at
Gardermobanen settes i trafikk med
blant annet nytt vognmateriell og nytt
kjoremonster for tog.
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I begge ruteplanene for 2000 tilstrebes

folgende prinsipper:

* Ankomst- og avgangstider tilpasses
det vi mener er markedets behov. 1
Oslo pnskes ankomstider 10— 15
minutter pd hel time, og avgang 0 -5
minutter over hel time.

+ Sa langt som mulig, stiv ruteplan med
tog hver annen time pi
Sorlandsbanen, dvs en betydelig for-
sterkning.

* Togkryssinger pi Nordagutu i begge
retninger, for & minimalisere tidstap
ved omstigninger og for d fi en effek-
tiv bruk av materiellet pa
Bratsbergbanen.

« Stiv ruteplan pi Bratsbergbanen, til-
passetl arbeidsreisende, skoleelever og
tilbringertransport til/fra fjerntog,
hvilket til sammen vil kreve god
utnyttelse av et mer moderne lokal-
togsmateriell (BM 69).

» Behovet for tidligere morgentog til
Oslo fra Aust-Agder og midtre
Telemark og retur om ettermiddagen,

Hovedtrekk | marked og lran

skal dekkes vesentlig bedre enn idag.
Behovet for lokaltog/skoletog i
midtreTelemark og Grenland —
Notodden skal fortsatt dekkes. Rute-
tidene tilpasses skolene sd langt rad

er, eventuelt ved pkt samarbeid mel-
lom NSB og skolemyndighetene om
rute- og skoletider.

I praksis blir ruteplanene et kompromiss
mellom flere, tildels motstridende hen-
syn. Det er lettere 4 fa til gode lgsninger
dersom en kan disponere krengetogsma-
teriell. jfr ruteplan 2000 K med 2000 N.
Figur 27 gir oversikt over antallet tog-
sett og lokomotiver av ulike typer som
vi har forutsatt i de forskjellige rutepla-
nene. Det gér fram at ruteplan 1994 er
mindre materiellkrevende enn ruteplan
1993, selv om tilbudet til trafikantene er
forsterket. Forslaget til ruteplan 1996
innebzrer en mindre pkning i bruk av
BM 69 sett. Sammenliknet med 1994
vil Ruteplan 2000 N kreve 9.3 ekstra
motorvognsett BM 69, men 4.7 ferre

sportilbud

andre motorvognsett, 4.4 feerre lokomo-
tiver og 32 ferre vogner. Ruteplan 2000
K vil kreve 6,25 krengetogsett og 3 flere
BM 69, men sparer ellers det samme
som 2000 N. For materiell som kjorer
flere togstrekninger som analyseres hver
for seg. fordeles kapitalkostnadene etter
kjorelengden. For eksempel er tog Oslo
— Stavanger fordelt mellom strekninge-
ne ost og vest for Nelaug.

Den totale materiellinnsatsen er av
samme st@rrelsesorden som idag.
Forbedringene av tilbudet i de nye rute-
planene oppnis altsd gjennom mer
moderne materiell og mer effektiv tur-
nering av materiellet. Virkningene pa
driftsekonomien omtales i kapittel 5,
der vi ogsa tar opp spersmalet om felles
materiellutnyttelse med andre trafikk-
slag.

Motorvognsett (enhet = 3-vognsett) Lokomotiver Vogner

BM 67 BM 68 BM 69 BM 92 Krenge El 11 El 14 EI117 B3 B5 B7
Ruteplan 1993
Oslo-Kongsberg 1 1 3 22
Bratsbergbanen 2
Oslo-Arendal 0,67 1 0,67 4,6 1.6 8 8 11
Til sammen 2,67 2 1 0,67 3 4,6 16 30 8 11
Ruteplan 1994
Oslo-Kongsberg 5
Bratsbergbanen 2
Oslo-Arendal 1,33 0,67 2.4 12 6 5 10
Til sammen 3,33 545 20,67 2,4 3 0. 6 A1)
Ruteplan 1995
Oslo-Kongsberg 5
Bratsbergbanen 2
Oslo-Arendal 1188 s 20,67 067 2.4 1,2 6 5 10
Til sammen 3,33 5,67 0,67 2,4 1,2 6 5 10
Ruteplan 2000 N
Oslo-Kongsberg 5
Bratsbergbanen 2
Oslo-Arendal 523 1) 42 72
Til sammen 12,23 1,2 7,2
Ruteplan 2000 K
Oslo-Kongsberg 5]
Bratsbergbanen 2
Oslo-Arendal 2 3,23
Til sammen 9 3,23

Figur 27. Oversikt over innsatsen av togmateriell som er forutsatt i kostnadsberegningen av de ulike ruteplaner. Alle persontog
utenom nattog er medregnet. Lokaltrafikk Oslo — Kongsberg er beholdt uendret da det ikke inngar i vart analyseomrade, bort-
seft fra foreslatt innsats av BM 69 i 2000 for a tilleggsbetjene vart studieomrade. Antall enheter.
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Justeringer av ruteplanene bor
vurderes i lys av en samlet
strategi for Serlandsbanen

For ruteplan 2000 har vi ogsi droftet et
alternativ med flere togkryssinger pa Bo
i steden for pd Nordagutu, siden Bo er
et av de viktigste stedene for omstig-
ning buss/tog. Dette ville imidlertid gitt
darligere muligheter til & samordne
togene pa Bratsbergbanen med Sor-
landsbanen. Bratsbergbanen har storre
markedsandel enn bussene i distriktet
rett nord for Skien. sa vi har valgt a pri-
oritere hensynet til denne.
Effektivisering og tilbudsforbedring er
dessuten viktig for at Bratsbergbanen
skal kunne “overleve™ som et selvsten-
dig transporttilbud.

Vi har ogsi droftet justeringer i de
skisserte ruteplanene for 2000 som
innebeerer at flere av togene péd Sor-
landsbanen gir til/fra Kristiansand i ste-
den for til/fra Arendal. Dagens marked
pi Serlandsbanen tilsier en slik priorite-
ring, selv om de forbedringer som vi
skisserer trolig vil fore til at Arendals-
markedet vil bli betydelig styrket.
Dessuten vil justeringer med flere tog til
Kristiansand {4 konsekvenser for for-
bindelsene til/fra Arendalsbanen og
serlig Bratsbergbanen. Enten vil en
miste omstigningsmuligheter, eller det
vil bli nedvendig i sette inn ekstra
lokaltog-materiell i forhold til det vi har
skissert i ruteplan 2000. Dette vil trolig
blant annet svekke Bratsbergbanens
okonomi. P4 grunn av disse hensyn har
vi i figurene valgt @ presentere ruteplan
2000 uten slike justeringer, selv om tra-
fikken til/fra Kristiansand, Vest-Agder
og Rogaland trolig har det storste inn-
tektspotensialet.

Denne utredningen er begrenset til &
gjelde omriadet Hokksund — Arendal, og
ruteplanforslagene tar sikte pd i gi et
best mulig svar pd utfordringene i dette
markedet. For en iverksetter nye rute-
planer i studieomridet vil det viere nod-
vendig & se disse innspillene i sammen-
heng med markedet og rutetilbudet
lenger vestover pa Serlandsbanen. En
samlet analyse av hele Segrlandsbanen
pa strekningen Oslo — Kristiansand (og
videre til Stavanger) ligger imidlertid
utenfor dette prosjektets mandat.

Kortere reisetid Grenland — Oslo

Blant annet med bakgrunn i det faktum
at kjorevegen er kortest via Kongsberg,

har det i tidligere arbeider med
Bratsbergbanen veert foreslatt a kjore
noen tog direkte fra Porsgrunn/Skien
over Nordagutu/Kongsberg til
Drammen og Oslo i steden for i kjore
Vestfoldbanen. Ogsa énsket om a binde
bedre sammen Grenland og Kongsberg
ligger bak et slikt forslag.

Vestfoldbanen gir imidlertid ogsa vik-
tige forbindelser til Vestfoldbyene, ikke
bare Drammen og Oslo, og NSBs stra-
tegi er 4 betjene Grenlandsomridet via
Vestfoldbanen. Endringer i denne stra-
tegien vil kunne svekke trafikkgrunnla-
gel og togtilbudet mellom Larvik og
Skien.

Begrensede banetiltak

Utgangspunktet for ruteplanene for
2000 er at de skal kunne gjennomfores
uten store, nyinvesteringer i Kjorevegen.
Elektrifiseringen av Arendalsbanen er
allerede startet opp og antas a bli ferdig
i lopet av 1996. Innen 1998 (eller 2001)
vil det imidlertid veere mulig & gjen-
nomfgre mindre investeringer med
dokumentert god nytte. Folgende nye
banetiltak har vert droftet i prosjektet:

* Nordre tilsving Nelaug: For i gjore
det mulig 4 kjore direkte tog Arendal
— Oslo med minimalt tidstap ved til-
knytning til Serlandsbanen, har vi sett
pa mulighetene for  bygge et nord-
vendt tilsving mellom Arendalsbanen
og Serlandsbanen rett gst for Nelaug
stasjon. Kostnadene er av NSB Bane
anslitt til ca 60 millioner kroner
avhengig av hvilken standard det leg-
ges opp til. Kjeretiden Arendal — Oslo
vil med dette kunne reduseres med ca
inntil 4 — 6 minutter, mens togene pé
Serlandsbanen ellers ikke far nytte av
tiltaket. Med motorvognmateriell og
eventuelle direktetog er imidlertid
tidstapet mindre enn dette.
Omstigning mellom fjerntog pa Sor-
landsbanen og lokaltog pa Arendals-
banen vil fortsatt skje pi Nelaug.

» Nelaug stasjon: Her er det behov for
modernisering uavhengig av vire for-
slag til nye ruteplaner. Kostnadene for
plattformer og nye spor er beregnet av
NSB Bane til 35 millioner kroner.
Tiltakene representerer en sterkt
onsket standardheving, men er ikke
avgjorende for gjennomforingen av
ruteplanene i denne rapporten.
Tiltaket kan eventuelt erstattes av en
full utbygging av Seldsvatn stasjon
lenger ost.

bud

« Selasvatn stasjon: Dette er en mulig
viderefering av nordre tilsving ved
Nelaug. som legger til rette for at tog-
bytte kan skje pa Seldsvatn i steden
for ved Nelaug. Seldsvatn ligger bed-
re til i forhold til bussruter Amli —
Arendal og kan erstatte Vegarshei
som omstigningstasjon for buss til/fra
Tvedestrand. For & redusere ventetid
for lokaltog ved korrespondanse med
fjerntog pa Serlandsbanen, bgr det i
tilfelle samtidig anlegges en ny
blokkpost mellom Nelaug og
Selisvatn. Tiltaket vil redusere reise-
tiden for estvendt trafikk ved omstig-
ning mellom Arendalsbanens og
Serlandsbanens tog med ca | minutt.
For vestvendte reiser vil imidlertid en
omstigning pi Seldsvatn pke reiseti-
den med ca 5 minutter. En vurdering
av en eventuell investering mad ta hen-
syn til sannsynlige virkninger pa til-
bringersiden og eventuelle rasjonali-
seringsgevinster som NSB kan gjore,
ved at Seldsvatn helt eller delvis kan
erstatte Nelaug og Vegirshei stasjo-
ner. Tiltaket vil kreve en egen utred-
ning.

+ Skorstpl/Brokelandsheia i Gjerstad
kommune: | dette omridet diskuterer
de lokale myndigheter, NSB og
Statens vegvesen utvikling av en
bil/baneterminal og eventuelt tettsted-
sutvikling, koblet opp mot nye, fram-
tidige traséer for Serlandsbanen og E
18. Disse tiltakene og eventuelle
baneinvesteringer har imidlertid ingen
direkte betydning for gjennomfering-
en av de ruteplaner vi har skissert,
selv om de kan bidra til & styrke jern-
banens posisjon i markedet.

« Nordagutu — Holtsas — Hjuksebo:
Dette er en 10 km lang fellesstrekning
for Sgrlandsbanen og Bratsbergbanen.
Med vire forslag til ruteplaner som
satser pa samtidig kryssing av tog pé
begge baner, vil hele ruteopplegget
veare avhengig av hoy punktlighet og
smidig innfasing av tog pa
Nordagutu. For 4 redusere lokaltoge-
nes ventetider foreslas det gjenoppret-
tet en blokkpost pd Holtsds stasjon.
Det vil bide gjore ruteplanene mere
robuste og redusere ventetider for
Bratsbergbanens tog med 5 minutter,
og Serlandsbanens ventetid ved for-
sinkelser med inntil 5 minutter.
Kostnaden for blokkposten er av NSB
Bane anslitt til 2,0 millioner kroner.
Det ber ogsa overveies d anlegge flere
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blokkposter pi fellesstrekningen. der-
som det kan bidra til ekt punktlighet
og kortere reisetid for trafikantene.
Tiltaket kan i ruteplan 1994 ha betyd-
ning for framferingen av 9 lokaltog
og 5 fjerntog i hver retning, og vil
vare avgjorende for gjennomforingen
av vire forslag til ruteplan 2000,
Dette synes & vaere en meget lonnsom
investering, som ber gjennomfores sa
raskt som mulig.

» Nordagutu stasjon: En eventuell for-
nyet satsing pd Bratsbergbanen for-
sterker behovet for modernisering av
Nordagutu som kryssings-og omstig-
ningsstasjon. Plattformene er delvis
smale og lave og det er kun 3 spor til
plattform. Det medferer blant annet at
tog fra Skien mé rygge tilbake til
Bratsbergbanen etter & ha satt av pas-
sasjerer pa plattformen, og forlengede
ventetider for omstigende passasjerer.
Dersom de skisserte ruteopplegg for
ar 2000 skal kunne gjennomfores, ma
Bratsbergbanens to tog sti ved platt-
form samtidig som Serlandsbanens
tog krysser. Dessuten md passasjerene
idag krysse spor i plan for & komme
til mellomplattformen, og planover-
gangen sperres nir det stir tog i spor
1. Mange kryssende tog og mange
overgangsreisende tilsier at stasjonen
far gang/sykkel-undergang med ram-
pe. En fullverdig losning med to mel-
lomplattformer og undergang er kost-
nadsberegnet av NSB Bane til ca 44
millioner kroner (eksklusive avgift).

For  I4 gjennomfert forslaget til rute-
plan 2000 N, med konvensjonelle tog,
er det sannsynligvis bare nodvendig 4
gjennomfgre investeringene pia Norda-
gutu og Holtsds, dvs ca 46 millioner
kroner. Det kreves mer detaljerte analy-
ser for & kunne fatte beslutninger om
hvilke av de skisserte investeringene pa
Nelaug/Seldsvatn NSB bor sette ut i
livet som ledd i forbedringer av togtil-
budet til Arendal.

Med en del tilleggsinvesteringer
og krengetog oppnas
betydelig mer

Gjennom sammenlikninger mellom
ruteplan 2000 K med krengetog og rute-
plan 2000 N med konvensjonelt materi-
ell, kan vi belyse nytte og kostnader ved
en kraftigere satsing pé fornyelse av
togmateriellet. kombinert med nedven-
dige utbedringer av kjorevegen. NSB
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Bane Region Ser har undersokt hvilke
baneinvesteringer som er nodvendige pa
strekningen Drammen — Nelaug:

« Hastighetsskilt: Utskifting av ca 240
skilt til en samlet kostnad pa 0.7 mil-
lioner kroner.

+ Planoverganger: 12 planoverganger
sikres med helbomanlegg til en sam-
let kostnad pd 7.2 millioner kroner. 34
usikrede planoverganger legges ned
til en samlet kostand pa 10,2 millio-
ner kroner. 7 over-/underganger byg-
ges til en samlet kostand pa 9,1 milli-
oner kroner. I alt 26.5 millioner kro-
ner.

* Bruer: 32 bruer uten gjennomgdende
balast skiftes ut til en samlet kostnad
pd 9.3 millioner kroner.

+ Sporjustering: Hele strekningen jus-
teres til en samlet kostnad pa 22,9
millioner kroner,

» Sikringsanlegg: 6 forsignaler flyties
til en samlet kostnad pé 3.4 millioner
kroner. 7 sporveksler sikres med eks-
tra drivmekanisme til en samlet kost-
nad pd 1.8 millioner kroner. T alt 5.2
millioner kroner.

« Kontaktledninger: Fornyelse er
planlagt innen 1998 uavhengig av en
eventuell innsats av krengetog.
Opprusting av 12,3 km er beregnet i
koste 4,3 millioner kroner. For hastig-
heter over 160 km/t ma det bygges
nytt anlegg. til sammen 7.7 km til en
samlet kostnad pd 18,5 millioner kro-
ner. | tillegg mé kontaktledningsan-
legget i en tunnel ombygges il en
kostnad pd 1,5 millioner kroner. I alt
24,3 millioner kroner.

« Oppgradering av overbygning: For
hastigheter over 160 km/t mé det
foretas en oppgradering, til sammen
7.7 km til en samlet kostnad pa 11.7
millioner kroner.

» Uforutsette kostnader: 50 prosent
tillegg, tilsvarende 50,0 millioner kro-
ner.

Samlet kostnad er beregnet til 151 milli-
oner kroner, som er nodvendige investe-
ringer for & kunne kjore krengetog med
de hastigheter som geometrien tillater.
Av dette er fornyelse av kontaktled-
ningsanlegget allerede planlagt gjen-
nomfort innen 1998, uavhengig av en
eventuell innsats av krengetog. Dersom
maksimal hastighet begrenses vil kost-
nadene kunne reduseres, lor eksempel
som ledd i en trinnvis ekning av hastig-
hetsnivéet over tid.

transportilbud

En sammenlikning mellom ruteplan
2000 N og 2000 K viser blant annet at
kjoretiden Arendal — Oslo (med stopp
underveis) kan reduseres fra 4:08 —4:11
il 3:25 - 3:30. dvs med 42 minutter i
gjennomsnitt pr reise. Mellom Bo og
Oslo vil reduksjonen i reisetid vaere ca
20 minutter og mellom Skien og Oslo
ca 10 minutter. Vi har regnet med kjgre-
tider pa “den sikre siden” og senere
beregninger fra NSB Bane har antydet
at en kanskje kan oppnd ytterligere ca
20 minutters forkortelse av reisetiden
Oslo — Arendal.

En fullstendig analyse av lgnnsomhe-
ten av krengetog md ta for seg bide
baneinvesteringer, driftskostnader og
kapitalkostnader for materiellet, og en
md ta hensyn til at okt kjorehastighet vil
gi storre trafikkinntekter. Vi kommer
tilbake til en mere samlet vurdering av
spersmalet om innfering av krengetog i
kapittel 5. I tillegg er det nedvendig a se
samlet pa hele Serlandsbanen. noe som
ligger utenfor denne rapportens ramme.

Kortsiktige tiltak 1995 — 97

NSB har sett pi muligheter for & oppni
enkelte mindre forbedringer i rutetilbu-
det for en fir mulighet til en mer omfat-
tende fornyelse av materiellet:

+ BM 68-sett, eventuelt noe oppgrader-
te, settes inn i trafikken pa
Arendalslinjen etter fullforing av
elektrifiseringen.

» Tilbudet i Telemark, forst og fremst
Kongsberg — Bo, kobles sammen med
lokaltogtilbudet Oslo — Kongsberg
ved korrespondanse (overgang) i
Kongsberg.

Framtidig busstilbud
— en utviklingsprosess

For & fa full effekt av et forbedret togtil-
bud, er det nedvendig a forsterke sam-
spillet mellom tog, buss og drosje. I for-
bindelse med den detaljerte gjennomfe-
ringen av de drlige ruteplaner md rute-
opplegg for busser og tog vurderes i
forhold til hverandre.

Tidtabellene for togene ma i stor grad
fastlegges ut fra hva som er en samlet,
god markedstilpasning for hele togsy-
stemet med utgangspunkt i Oslo-omri-
det. Lokale tog fra B og Kongsberg, pi
Bratsbergbanen og pa Arendalsbanen
ma tilpasses dette, samtidig som lokale
transportbehov dekkes opp.
Fastleggingen av togenes ruteplaner ber
likevel si langt rid er ogsi ivareta hen-
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synet til trafikanter som mé skifte
mellom tog og buss.

Dette kan trolig best oppnas ved at
busselskapene og fylkeskommunene gis
anledning til & komme med innspill tid-
ligere i den drlige ruteplanprosessen i
NSB. Det vil bety at NSB i forbindelse
med framlegg av forslag til ruteplan. ma
redegjore for hvordan de innkomne
onsker er innarbeidet i ruteplanen og
begrunne hvorfor en eventuelt ikke har
kunnet ta alle forslag til folge.

| praksis ma likevel bussnettet hoved-
saklig tilpasses togenes ruter. Hvilken
kvalitet busstilbudet kan fi, er avhengig
av hvordan bussenes primaroppgave —
dekning av lokale transportbehov — lar
seg kombinere med tilbringertrafikk
til/fra tog. For pkonomien i bussystemet
er det gunstig om togbuss-trafikk, skole-
barntransport og ordin@re rutebehov lar
seg kombinere. Men i en rekke tilfeller
vil dette ikke veere mulig.

Bestillingstrafikk
med drosje eller smabuss

I virt studieomride vil det veare flere
stasjoner som har s svakt trafikkgrunn-
lag at en helt eller delvis bor basere til-
bringertrafikken pd drosje eller bestil-
lingstrafikk med smabuss. | Aust-Agder
har en gode erfaringer med dette mel-
lom Grimstad og Rise stasjon pé
Arendalsbanen. Fra ruteplan 1994 er det
ogsi opprettet bestillingsruter pa
Hokksund og Gulskogen stasjon. Det
har vist seg at det i markedet er beta-
lingsvilje for en tilbringertjeneste fra
dor til stasjon og retur, til en pris noe
over vanlig busstakst. Vi foreslir at sli-
ke opplegg s®rlig vurderes til/fra fpl-
gende stasjoner i virt studieomride (jfr
figur 13 foran i rapporten), alene eller
som supplement til ordinar busstrafikk:
» Blakstad (eventuelt med samling av
tilbringertrafikken pé Rise og
Blakstad)
= Vegirshei (eventuelt Selasvatn)
» Gjerstad
« Neslandsvatn
* Drangedal
* Lunde
* Vestfossen
« Eventuelt bpr Borgestad eller
Menstad vurderes i forbindelse med
kollektivplan for Grenlandsomradet.

Det bor ogsi vurderes om det er omri-
der omkring de ovrige stasjonene i stu-
dicomridet som kan gis et bedre tilbud

gjennom bestillingstrafikk som erstatter
eller supplerer lokale bussruter. I alle
tilfeller ber det legges til rette for ordi-
neer drosjetrafikk med mulighet for
bestilling av drosje pé toget for avstig-
ning, eventuelt i forbindelse med kjop
av togbillett. Gjennom samarbeidsavta-
ler mellom NSB og drosjesentralene bor
en kunne komme fram til gunstige pri-
ser for togtrafikantene.

Knutepunkter og
stamnett for buss

For kollektivtrafikantene er det ogsé
viktig at en forsterker sammenhengen
mellom tog og langruter og regionalru-
ter med buss. 1 den videre utvikling av
det samlede kollektivnettet i studieom-
ridet ber en satse pi:

« Knutepunkter der det legges til rette
for omstigning buss/tog pd eksisteren-
de stasjoner eller ved nyanlegg (pa
middels eller lang sikt). Serlig inter-
essante er kryssingsstasjoner der bus-
sene samtidig kan betjene togreisende
i flere retninger. NSB bor tilstrebe
ruteplaner der slike kryssinger skjer
pé stasjoner som er serlig egnet som
slike knutepunkter. Som vist foran,
vil dette variere etter hvilke kjoretider
som kan oppnis. Det er derfor viktig
at NSB er tidlig ute med a signalisere
hvilke knutepunkter en serlig vil sat-
se pd i et langt tidsperspektiv.

+ Faste rutetider for tog og buss slik at
tog og buss kan supplere hverandre pa
lengre strekninger

Milet er a gi trafikantene reise- og
omstigningsmuligheter i alle retninger
med sveert god utnyttelse av materiellet
og personalet i kollektivsystemet.
Folgende knutepunkter for buss og tog
anser vi som serlig viktige i den videre
utvikling av kollektivsystemet i studi-
eomradet (nermere omtale i kapittel 3):
» Arendal

« Eventuelt Skorstol/Brokelandsheia

* Bo

+ Notodden

« Skien N

« Porsgrunn

» Kongsberg

+ Hokksund

[ tillegg bor det vurderes om busstrafi-
kanter mot Vestfold og Vestfoldbanen
bor gis bedre muligheter for omstigning
i Larvik. Ved i knytte langruter og regi-
onale bussruter til de nevnte knutepunk-

tene, kan det etableres et helhetlig stam-
nett av tog og buss i hele studieomridet.
Gjennom rutetilpasninger og felles
informasjon, markedsforing og koordi-
nerte takstsystemer, kan det skapes et si
attraktivt samlet kollektivtilbud som
markedet og de tilgjengelige okonomis-
ke ressurser gjor mulig.

Betydelige forbedringer
for trafikantene 1994 — 2001

Dersom forslagene i denne rapporten
blir fulgt opp. vil en oppni betydelige
forbedringer i kollektivsystemets kon-
kurransedyvktighet i lopet av de neermes-
te drene.

Bide forkortet reisetid og flere
avganger pr degn er viktige forbedring-
er for trafikantene. I tillegg vil den fore-
slitte fornyelsen av togmateriellet for-
bedre komforten ved kollektivreisene
betraktelig og bidra til at mye av reiseti-
den kan oppleves som behagelig og nyt-
tig. Langs Serlandsbanen kan en oppni
reisetider med tog som pi flere viktige
relasjoner er konkurransedyktige med
bilreisetidene.
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2.4 UTVIKLING AV STASJO-
NER OG KNUTEPUNKTER

2 Hovedtrekk |

Stasjonene er bade servicesentra
og kulturbzerere i lokalsamfunnet

Jernbanestasjonene er viktige som knu-
tepunkter for service til trafikantene og
som informasjons- og salgssentra for
det samlede kollektivsystemet. De gir
ogsi viktige signaleffekter til omgivel-
sene. Ved 4 framstd som funksjonelle,
vakre og velholdte anlegg i lokalsam-
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funnet kan de vise at kollektivtrafikken
er et forsteklasses — og ikke tredjerangs
— transportmiddel. og at NSB er en
betydningsfull kulturbeerer i tettsteder
og distrikter der jernbanen har hatt en
historisk rolle i utviklingen av lokal-
samfunnene.

Driftskostnadene ved en stasjon kan
imidlertid veere store i forhold til de
inntektene som NSB kan oppnd. For 4
kunne opprettholde betjeningen av de
lite trafikkerte stasjoner vil det derfor
vaere npdvendig at kommunen eller

marked og transportilbuad

andre lokale interessenter samarbeider
med NSB. Ved felles personale og
deling av arbeidsoppgaver kan biade
NSB og andre fa lgst sine oppgaver
bedre og til lavere kostnader enn i dag.
Eksempler pé dette er postkontor, turis-
tinformasjon og bibliotek.

I figur 29 har vi oppsummert status og
forslag til tiltak for de viktigste jernba-
nestasjonene i omradet.
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Figur 28. Antall togavganger pr degn i hver retning i falge ruteplan 1994 og forslag
til ruteplan 2000 K.
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Status idag

Forslag til tiltak

Utredningsbehov

Antall av- og pastigen-
de pr dag i 1993 (ADT)
Arendal

230

Plattform og utearealer er under
modernisering. Det vurderes &
legge nytt postkontor til stasjons-
bygningen, eventuelt med billett-
ekspedisjon.

Bygge tak over plattform.
Vurdere og evt utvide spor-
kapasiteten, men redusere
sporareal. Utbedre vegtun-
nel mellom stasjon og sent-
rum og bedre tilgjengelighet
for gaende. Pase at alle bus-
ser stopper ved stasjonen.

Har noe usentral
beliggenhet i byen.
Felles tog/bat-terminal
ved Tollboden (med
bussholdeplass) ber
vurderes utredet som
en langsiktig lesning
hvis ny kystlinje ikke
skal bygges ?

Blakstad - Rise
20+ 7

Holdeplasser. Rise har gammel
verneverdig stasjonsbygning.
Blakstad holdeplass ligger mest
sentralt i kommunesenteret.

Blakstad foreslas utviklet
som et mini-knutepunkt og
med tilbringertrafikken til
Grimstad flyttet dit fra Rise.

NSB baer ta initiativ til
samarbeidsprosjekt
med Froland kommu-
ne om stasjons- og
tettsteds-utvikling,
service mm.

Nelaug - Selasvatn
260, derav 250 omsti-
gende

Nelaug er betjent knutepunkt for
tog. Trenger modernisering av
spor og plattform. Elektrifisering
av Arendalslinjen pagar.
Selasvatn er nedlagt stasjon
med kryssings-spor.

Utrede evt. bygging av et
nordre tilsving og holdeplass
eller stasjon pa Selasvatn,
eventuelt til erstatning for
Nelaug og Vegardshei.

Detaljutredning av alle
aspekter ber gjen-
nomferes av NSB |
samarbeid med lokale
myndigheter.

Vegarshei Velholdt stasjon. Trenger ikke Framtidig status ber vurde-
50 nye investeringer. Matesatsjon res i lys av konklusjoner i
for Tvedestrand. utredninger om nabostasjo-
nene.
Skorstol/Broke- Gjerstad er velholdt stasjon som  Framtidig knutepunkt og bil/  Utredning pagar hos
lands-heia - ikke trenger nye investeringer. bane-terminal pa Skorstal lokale myndigheter i
Gjerstad Matesatsjon for Riser. eller Brokelandsheia til samarbeid med NSB

45 pa Gjerstad

erstatning for Gjerstad bar
vurderes i lys av nye traséer
for bane og E18, samt tett-
stedsutviklingen.

Bane.

Neslandsvatn Velholdt stasjon. Matestasjon for  Forlengelse av plattform bar  Flytting av tilbringer-
170 Kragere. vurderes ut fra framtidig tog- trafikk Kragere ma
opplegg. vurderes hvis ny bane
og evit. Brokelands-
heia etableres.
Drangedal Velholdt stasjon. Trenger ikke Samarbeide mellom NSB og Samarbeidsprosjekt
100 nye investeringer. kommune om betjening. NSB - Drangedal
kommune.
Lunde Plattform og uteareal trenger Samarbeide mellom NSB og Samarbeidsprosjekt
80 modernisering. Behov for oppus- kommune om utvikling av NSB - Nome kommu-
sing av interigr. Kommunen rus-  "turistknutepunkt' med ne.
ter opp Stasjonsvegen. Telemarkskanalen.
Bo Planer for modernisering av Raskest mulig gjennomfaring Samarbeidsprosjekt
460 plattform, uteareal og felles ven- av moderniseringsplanene,  NSB - Bg kommune -
terom tog/buss finnes. inklusive forlengelse av platt- Telemark fylkeskom-
form. mune - rutebilene ber
ogsa vurdere utvikling
av skysstasjon.
Gvarv Holdeplass med stopp for to Trenger leskur dersom stopp NSB ber vurdere hol-
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skoletog pr dag.

for lokaltog skal oppretthol-
des.

deplassens framtidige
status.
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Stasjon Status idag Forslag til tiltak Utredningsbehov
Nordagutu - Hovedsaklig omstigningsstasjon  Sporplan og plattformer ber  Detaljplanlegging

Holtsas - Hjuksebo
225, derav 200 omsti-
gende pa Nordagutu

til/fra Bratsbergbanen.
Manglende blokkpost pa Holtsas
gir redusert fleksibilitet i togfram-
faring. Kun 3 spor med plattform.
Darlig plattformstandard.

moderniseres for & kunne
benytte Nordagutu som tog-
knutepunkt for ekspress- og
lokaltog. Blokkpost Holtsas
ber gjenopprettes.

pagar.

Kongsberg
940

Stasjonen trenger opprusting
som ny knutepunkt-stasjon for
lokaltrafikk. Innfartsparkering har
for liten plass.

Gjennomgang under spor
med atkomst til plattform bar
etableres. Utearealer, bil-
parkering, omstigning
buss/tog og publikumservice
ber moderniseres.

NSB Bane arbeider
med ny sporplan.
Detaljplan for sta-
sjonsutvikling med
evt. nytt handelssen-
ter og evt. skysstasjon
ber utarbeides av
NSB — Kongsberg
kommune - Buskerud
fylkeskommune —
rutebilene.

Vestfossen
170

Utviklingsmuligheter
ber utredes av NSB -
@vre Eiker kommune.

Hokksund
450 + fierntog

Potensiale for utvikling av knute-
punkt og trafikkgrunnlag. Steds-
utvikling med miljeforbedring
pagar.

NSB ber utvikle sta-
sjons-omradet i sam-
arbeid med @vre
Eiker kommune —
Buskerud fylkeskom-
mune og rutebilene.

Notodden
280

Ekspedisjonen er under moder-
nisering. Plattform trenger utbe-
dring. Alle busser gar ikke innom
stasjonen, blant annet fordi den
ikke ligger sentralt nok.

Videre modernisering enske-
lig, men langsiktig lesning for
stasjon og buss pa
Notodden ber utredes farst.

Bedre samspill
buss/tog og evt flyt-
ting av stasjon neer-
mere sentrum ber
utredes (via eldre
industrispor) i et sam-
arbeid NSB -
Notodden kommune.

Skien N
525

Trenger utbedring av atkomster
til plattformer og modernisering
av utearealer.

Atkomst til plattformer bar
forbedres. Uteareal med
plasser for buss, drosje, bil-
0g sykkel-parkering ber rus-
tes opp.

Kollektivsystem og
terminalstruktur i
Skien ber utredes i
samarbeid NSB -
Skien kommune -
Telemark fylkeskom-
mune - rutebilene.

Porsgrunn
405

Personundergang til plattformer
ferdig i 1994. Videre forbedring
av omstigning buss/tog enskelig.

Ber videreutvikles som
hoved-knutepunkt for kollek-
tivtransport i Grenland.

Stasjonsutvikling med
bussterminal og evt
skyss-stasjon for
Grenland ber utredes
av NSB - Porsgrunn
kommune - Telemark
fylkeskommune.

Figur 29. Oversikt over de viktigste sta-
sjonene, status og forslag til tiltak.
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2.5 TRAFIKKUTVIKLING
MOT 2001

40 — 60 prosent vekst
i togtrafikken ?

Etter en grov vurdering av erfaringer og
tidligere analyser. sammenliknet med
forholdene i vért studieomride (se figur
30) har vi konkludert med folgende
anslag pd mulig trafikkvekst som folge
av den foresldtte pakken av tiltak fram
mot ny ruteplan i 2000:

« For perioden fram til 1997 regner vi
med en trendframskrivning i forhold
til utviklingen pa Serlandsbanen 1988
— 93, dvs ca 2.5 prosent vekst pr ir.

« For lokaltrafikk Oslo — Kongberg reg-
ner vi med at en slik vekst fortsetter
fram til &r 2000, i og med at vi ikke
foreslér nye tiltak i denne trafikken.
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« For den avrige trafikken pi

Serlandsbanen regner vi for ruteplan
2000 N med 33 prosent vekst i gjen-
nomsnitt fra 1993 til 2000, varierende
mellom 20 og 40 prosent vekst for de
ulike deler av markedet, avhengig av
hvilke trafikantgrupper som vil fa
storst forbedring.

For alternativet med krengetog regner
vi i tillegg med en ekstra vekst pa 15
prosent i ar 2000, slik at region- og
fjerntog pa strekningen Oslo —
Nelaug/Arendal far 60 prosent vekst
fra 1993 til 2000.

For Bratsbergbanen regner vi med 33
prosent vekst fra 1993 til 2000 med
ruteplan 2000 N, og med krengetog
pa Serlandsbanen en tilleggsvekst
som ovenfor for den del av
Bratsbergbanens trafikk som er omsti-
gende til/fra Serlandsbanen, dvs

50 prosent vekst i ruteplan 2000 K.

Anslaget stotter seg til omfanget av de
foreslatte tilbudsforbedringer og mar-
kedstiltak, og synes rimelig forsiktig i
forhold til de resultater som er oppnadd
i de senere dr pa Jerbanen, Vestfold-
banen og Trenderbanen, jfr figur 30.
Det synes ogsa a vare et forsiktig
anslag sammenliknet med det NSB har
kommet til i trafikkprognosene for en
mer fullstendig modernisering av
dagens Serlandsbane-trasé. Prosent-
anslaget over krengetogets virkning pa
markedet er omtrent 3/4 av det som ble
registrert etter noen fa méneder da VT
610-krengetoget ble innfort i regiontra-
fikken ved Niirnberg i Tyskland, jfr
kapittel 2.3.
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Tidligere undersokelser

transportilbud

Sorlandsbanen 1993-2000

Trondelag Gjoevikbanen Jzerbanen Kr.sand- Midt-Telemark Aust-Agder
Stavanger
Karakteristika
Befolkning < 1 km fra 22.000 14.000 32.000" 42.000™ 3.000 4.000
stasjon
Antall togreiser/dag, fer 1.700 5.200 2.500 o= 380 370
tiltak
Togreiser pr dag/1000 77 371 78 185 127 93
innb.
Markedsandel tog, fer 5% 30% 10% 10 - 25% 10 - 25% 10 -1 5%
Reisetidsforhold tog/bil, 1,43 1,44 1,14 08-13 1,0-1,2 1,3-2,0
for
Reisetidsforhold tog/bil, 1,21 1,3 0,82 0,7-1,0 09-1,0 10-16
etter
Tilbudsforbedring tog
Reisetid -13% -10% -40% -10-27% - 15% -20-25%
Antall avganger +50-100% + 60-100% + 80% + 40 - 100% + 33% + 60%
Andre nyheter Veernes st., Nye region- Nytt Nytt materiell, Nytt materiell, Direkte tog, nytt
Felles- tog, materiell og okt service okl service materiell, okt
terminal | omstig. T- nye service
Trondheim bane stasjoner
Resultat togtrafikk Etter8m,, Beregnet Etter 2 ar, Anslatt Anslatt Anslatt
1993-94 1992-93 + 1993-2000 1993-2000 1993-2000
Personkm + 40% + 14 - 22% + 140% + 30 - 50% + 33 - 50% + 40 - 60%
Antall reiser pr dag + 600 + 500 + 3.000 + 500 - 900 +80- 150 + 150 - 220
-1.000 ekskl. Jeerbanen

Kilde for sammenlikningsdata: Arge og Nielsen, artikkel i Samferdsel nr 9, 1993, side 12 -14.
* Korrigert fra tidligere anslag pa 25.000
** Inklusive 32.000 langs Jeerbanen
“** Inklusive 6.000 reiser pa Jeerbanen og 1.300 reiser til/ffra @stlande/Oslo.

Figur 30. Sammenlikning mellom ulike jernbanestrekninger for a belyse mulighetene for trafikkvekst pa Serlands- og
Arendalsbanen og Bratsbergbanen. For de to siste gjelder sammenlikningen mellom ruteplan 1994 og ruteplan 2000 K
Tallene for Serlandsbanen gjelder bare vart studieomrade. | tillegg kan det forventes vekst i trafikken til/fra omradene vest for
Nelaug, der en eventuell 40 - 60 prosent vekst representerer 420 — 630 flere togreiser pr dag.




3. Naarmere om delmarkedene

og deres krav til

3.1 AUST-AGDER

Dagens utbyggingsmenster
og transportsystem i
Arendal/Grimstad-regionen

Arendal- og Grimstadregionen har til
sammen ca 59,000 innbyggere i kom-
munene Grimstad, Arendal og Froland.
I tillegg sokner Amli og Lillesand kom-
muner transportmessig delvis til den
samme regionen, figur 31. De fem kom-
munene har til sammen ca 69.000 inn-
byggere. De storste befolkningskonsen-
trasjonene er f@lgende tettsteder (inn-
byggertall i folge SSBs tettsteds-statis-
tikk pr 1.1. 1993) som har den domine-
rende delen
som ogsi har de storste konsentrasjone-
ne av arbeidsplasser og service:

« Arendal, 25.200 innbyggere

« Grimstad. 7.800 innbyggere

+ Eydehamn/Saltrad. 3.300 mnh_\;;
Fevik, 3.100 innbyggere

Blakstad, 800 innby

Rykene, 700 innbyg

av regionens befolkning, og

oo
-':"C'
ger
5

Av disse tettstedene er det bare Arendal

og Blakstad som har jernbanestasjon.

De fleste innbyggerne som skal bruke

tog til/fra denne regionen ma derfor ha

en eller annen form for tilbringertrans-
port.
Videregidende og hgyere utdanning i

Aust-Agder foregir folgende steder:

« Lillesand: Videregdende skole med
470 elever med lokal og regional
rekruttering.

» Grimstad: 4 videregidende skoler med

tilsammen 950 elever, ca 600 rekrut-

teres fra hele fylket eller landsdelen.

Ingenigrhegskole/DH med tilsammen

1250 studenter fra hele landet.

Skolene ligger 17 — 18 km fra ner-

meste jernbanestasjon, som er Rise pd

Arendalsbanen.

Blakstad: Videregiende skole med

300 elever, hovedsaklig fra fylket.

Ligger i gangavstand fra Blakstad sta-

sjon.

Figur 31. Arendal/Grimstad-regionen
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+ Arendal: 6 videregéende skoler med Grimstad som de viktiste omridene &
til sammen 2010 elever, hvorav 540
rekrutteres fra hele fylket. Sykepe-

pleierhayskole mv med til sammen

400 studenter som kommer fra hele
landet. Alle skolene ligger innefor |
km fra Arendal stasjon.

betjene med tog eller tilbringertrafikk.
Men skolereisene er en viktig og ofte
dimensjonerende del av trafikkgrunnla-
get for mye av busstrafikken i fylket.
Andre viktige reisemél for reisende i
dette distriktet (men tildels utenfor
Arendal/Grimstad-regionen) er:
Jernbanens muligheter i dette markedet ~ « Hytter og feriesteder i skjergérden
» Kjevik flyplass
» Evjemoen militerleir

gjelder forst og fremst reiser til og fra
andre deler av landet, med Arendal og

41
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3. MNeermere

Kommunale planer bygger delvis
opp om jernbanen

Arendal la i 1993 fram sin forste kom-
muneplan etter kommunesammensli-
ingen. Styrking av Arendal sentrum
som senter for handel, service og rekre-
asjon, og som fylkeshovedstad, er et
satsingsomrade. Kommunen onsker 4 fa
et bedre kollektivtilbud og ensker en
debatt om mulighetene for i utnytte
Arendalsbanen som en kommunika-
sjonsdre for framtidig utbygging av
boliger og nzringsliv.

Bide Arendal og Grimstad kommuner
legger imidlertid i sine kommuneplaner
opp til fortsatt utbygging av boligomri-
der forholdsvis spredt utover langs kys-
ten. som er der de fleste onsker & bo.
Froland kommune ensker konsentrasjon
av nye boliger til Blakstad tettsted.

Forslag til tiltak i
Arendal-Grimstadregionen

I den videre utviklingen av transportsy-
stemet med jernbanen som en ryggrad i
den kollektive persontrafikken. foreslir
vi at det seerlig satses pd a styrke forst
og fremst Arendal stasjon, men ogsi
Blakstad som knutepunkt og servicesen-
trum for de reisende. Elektrifiseringen
av Arendalsbanen og utviklingen av et
eventuelt nytt direkte togtilbud mellom
Arendal og Oslo vil vaere et viktig

Neslandsvatn

Gjerstad 4

417

om delmarkedene

bidrag fra NSB. Transportmarkedets
reaksjoner og den lokale viljen til & fol-
ge opp med tiltak som forbedrer sam-
spillet med den lokale buss- og drosje-
trafikken, og som legger forholdene til
rette for utvikling av stasjonenes lokale
trafikkgrunnlag. vil vaere avgjorende for
hvilke mer langsiktige tiltak som kan
veere aktuelle.

I Arendal ber NSB og kommunen
innlede et samarbeide om & forbedre
samspillet mellom stasjonen og sen-
trums-omridet, der det pdgér arbeid
med en ny trafikk- og gatebruksplan
som skal gjennomferes nar den pigien-
de nybygging av hovedvegsystemet i
sentrum er ferdig.

I Blakstad, som er administrasjons-
sentrum for Froland kommune, vil det
vaere snakk om enklere tiltak som folge
av at trafikkgrunnlaget er vesentlig min-
dre. For a effektivisere det samlede
transport-tilbudet og gi grunnlag for ekt
trafikantservice, foreslas tilbringertra-
fikken til/fra Grimstad flyttet til
Blakstad stasjon. NSB, Froland kom-
mune og Aust-Agder fylkeskommune
bor samarbeide om den videre utvik-
lingen av Blakstad som et mini-knute-
punkt for kollektivtrafikken i distriktet.

| il
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Utbyggingsmenster og
transportsystem i @st-regionen

Aust-Agders ost-region har til sammen
ca 17.300 innbyggere i kommunene
Tvedestrand, Risor, Vegirshei og
Gjerstad. 1 tillegg sokner Kragere kom
mune transportmessig delvis til den
samme regionen (for vestrettet trafikk),
figur 32. De eneste storre befolknings-
konsentrasjonene er de to byene (inn-
byggertall i folge SSBs tettsteds-statis-
tikk), som ogsé har de storste samlinge-
ne av arbeidsplasser og service:

= Risar, 4.400 innbyggere

= Tvedestrand, 1.900 innbyggere

Ingen andre tettsteder i regionen har
mer enn 300 innbyggere. Begge byene
ligger 30 — 40 minutters kjoring med bil
fra nrmeste jernbanestasjon.

Videregiende utdanning foregir fol-
gende steder:

+ Amli: Videregiende skole med 150
elever fra hele fylket. Skolen ligger
25 km fra Nelaug stasjon.

* Holt: Videregdende landbruksskole
med 90 elever fra hele fylket, ligger
20 km fra Vegirshei stasjon.

» Tvedestrand: Videregiende skole
med 380 elever som rekrutteres lokalt
og regionalt.

» Gjeving: Folkehoyskole med 80 ele-
ver fra hele landet. Ligger 40 km fra
Vegirshei stasjon.

« Riser: Videregdende skole med 490
elever som rekrutteres lokalt og regio-
nalt.

For hpyere utdanning méd ungdommen

reise til Arendal, Grimstad, Kristian-

sand, Skien/Porsgrunn, Be eller lenger.
Andre viktige reisemal i regionen er

blant annet:

« Statens industrivekstanlegg i Risor

+ Holmen gird i Gjerstad, som er nasjo-
nalt kurssenter for Norges Husflidslag

« Hytter og feriesteder i kystdistriktet

+ Lynggr som et reisemil med skende
tilstromning

Figur 32. @st-regionen.
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Kommunale planer

De indre distriktene i Aust-Agder opp-
lever en tilbakegang i folketallet som
kommunene onsker é snu. Gjerstad
kommune har avsatt store arealer for
nerings- og boligutvikling i omrédet
Skorstol — Brokelandsheia. De fire kom-
munene i regionen samarbeider om
utviklingen av dette omridet, som et
knutepunkt knyttet opp mot ny trasé for
E 18 og sammenkobling av
Serlandsbanen og Vestfoldbanen.

Rispr kommune har utpekt fire omri-
der for bolig- og tettstedsutvikling:
Risor sentrumsomride og de lokale sen-
tra Senderled, Sandnes og @ysand.
Kommunen har ikke jernbane og Riser
by ligger ca 20 minutters bilreise fra
Skorstol. Dette er likevel ca 12 km ner-
mere enn nivaerende matestasjon
Gijerstad.

Tvedestrand ligger en snau halvtime
fra Skorstel. Bide Tvedestrand og
Vegirshei kommuner stotter planene
om utvikling pa Skorstel, men begge
legger stor vekt pd & fi en ny E 18, som
vil redusere avstanden til stasjonen fra
vest.

Koblingen mellom Arendals-
og Serlandsbanene
ber utredes naermere

Regionens eksisterende togtrafikk pd ca
100 reiser pr dag er fordelt noksa likt
mellom Vegdrshei og Gjerstad stasjo-
ner, som far det meste av sin trafikk
til/fra henholdsvis Tvedestrand og
Risor.

I den videre utviklingen av transport-
systemet, med jernbanen som en ryg-
grad i den kollektive persontrafikken,
foreslar vi som nevnt i kapittel 2.3 og
2.4 at en vurderer d redusere reisetiden
til/fra Arendal ved d bygge et nordre til-
sving mellom Arendalsbanen og
Sorlandsbanen. Dette kan ogsd gjore det
aktuelt & flytte omstigningen mellom
Arendals-banens lokaltog og fjerntog
til/fra Kristiansand/Stavanger til den
gamle Seldsvatn stasjon. Spersmilet om
investeringene i en slik omlegging er
onskelige og verdt pengene, ma vurde-
res nermere i forbindelse med oppfel-
gingen av denne rapporten. De jernba-
nemessige momenter er nevnt i kapittel
2.3. Her skal vi derfor bare omtale hen-
synet til transport-betjeningen av Aust-
Agder.
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Vi vil peke pi felgende momenter
som taler for en flytting fra Nelaug til
Seldsvatn:

+ Reisetiden for trafikk Arendal — Oslo
forkortes noe, serlig for direkte tog
til/fra Arendal.

» En ny stasjon pd Seldsvatn kan erstat-

te to eksisterende (Nelaug og Vegirs-

hei). noe som gir lavere driftskostna-
der for NSB. eventuelt okt mulighet
for hgyere servicestandard pd stasjo-
nen.

Seldsvatn gir i forhold til Vegirshei

stasjon omtrent like god betjening av

Vegirshei kommune (n@rmere be-

byggelsen pa Ubergsmoen, jfr kart),

og noe Kortere kjoreveg til/fra

Tvedestrand.

Seldsvatn ligger rett ved riksveg 415

Holmen

Alternative nye stasjoner

Alternative nye jernbanetraséer

unnnn  Alternative nye traséer E18

© Nytt toplans-kryss

Alternative nye tilfgrselsveger
GJERSM b

VEGARSHB

o] 1 < 5

tilbudet

(som er under utbedring) og kan der-
med betjene bussruter til/fra Amli og
Nissedal med mindre kjorelengde og
tidsforbruk enn Nelaug.

Momenter som taler mot etablering av

Seldsvatn pa “bekostning™ av Nelaug og

Vegirshei er:

» Investeringskostnadene for NSB

+ Stasjonen blir liggende pd en strek-
ning hvor togene i dag har hoy tillatt
hastighet (130 km/t)

« Forlenget reisetid vestover ved om-
stigning pd Seldsvatn,

« Nelaug og Vegirshei er sma, men

veletablerte lokalsamfunn, som vil

tape pi d miste den aktiviteten som

stasjonene representerer 1 dag.

Nelaug har en nyoppusset stasjons-

Ty

Gjerstad
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"
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Figur 33. Idéskisse til en mulig omlegging av Serlandsbanen for a kunne etablere
et nytt transportknutepunkt pa Brokelandsheia i Gjerstad kommune.
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Figur 34 - 35. Stasjonsmaenster | @st-regionen, alternativ 1 (averst) og alternativ 3

(nederst)
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bygning av god standard.
Mellomalternativer som ogsd bor

utredes er:

+ Etablering av holdeplass i steden for
full stasjonsutbygging pi Seldsvatn.

+ Bare bygging av nordre tilsving for
direkte tog Arendal — Oslo. mens
omstigninger mv fortsatt skjer pd
Nelaug. Det siste innebarer at det i
alle tilfeller md investeres en god del i
modernisering av spor og plattformer
mm pd Nelaug.

Bil/baneterminal og
tettstedsutvikling pa
Skorstol/Brokelandsheia ?

De fire kommunene i gstregionen har
gitt sammen om & studere mulighetene
for d etablere et nytt transportknute-
punkt for regionen pé Skorstel, som lig-
ger omtrent pa grensen mellom
Gijerstad, Vegirshei og Risgr. Dette ste-
det er dessuten et felles passeringspunkt
for de ulike, mulige, framtidige traséer
for en modernisert Serlandsbane, jfr
figur 10 i kapittel 1. Statens vegvesen
har dessuten planer om en omlegging av
E 18 i dette omridet.

Et utredningsprosjekt ble satt i gang
viren 1994 og i dette er det kommet
fram interesse for & studere nermere en
lokalisering av stasjon og terminaler
ved eksisterende bebyggelse og
neringsvirksomhet pa Brokelandsheia, i
steden for ved Skorstgl. En slik lgsning
ble ansett & ha fordeler med hensyn til
gjennomforing og bedriftsetablering, og
den kan bidra til & gi regionen et noe
mer konsentrert utbyggingsmenster.
Like ved moter riksveg 417 og 418 E
I8, og det er her avstanden mellom
jernbanen og E 18 er minst. Skorstol
ligger ca 4 km lenger mot servest og er
ikke sd sentralt plassert i forhold til veg-
system og bebyggelse. Dessuten vil en
utbygging pi Brokelandsheia vaere min-
dre avhengig av ny E18 enn Skorstol-
alternativet.

Det ble ogsé skissert hvordan en
muligens kan gjennomfere en slik los-
ning uavhengig av en framtidig nybyg-
ging av ny jernbane mellom Skorstol og
Porsgrunn, dvs slik at det fortsatt er
mulig a benytie eksisterende bane bide
vestover og estover, figur 33. En slik
omlegging av Serlandsbanen til Broke-
landsheia kan muligens gjennomfores
innenfor en investeringsramme pé 210
millioner kroner medregnet ca 5,7 km
ny bane og stasjon pa Brokelandsheia.
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Drammen og

Oslo-omradet
Antall personer
pr. degn ADT
via Kjevik
270 {/ 180
1.600

Kragers

Amili

Figur 36. Markedet mellom Aust/Agder — Kragere og
Drammen-/Oslo-regionen. Antall innbyggere i studieomradet og
antall reiser pr degn i begge retninger. Utarbeidet av Civitas pa
grunnlag av flere (usikre) kilder.

Lillesand
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Arendal-Oslo
:25 3:30
1994 3:55
Inkl. 25 min. pause
1994 o 25 1:00 3:00 4:25
- |
:35:20 4:05
N ro4 (@) mmin 5:00
E Gjennomsnittstid ekspress- og dagtog
:25 20 3:15
R2000K | 4:00
25 :20 2:00
200X (€Y it 2:45
2:30 40

w00 @
Med buss tur/retur og bagasje

o Antall avganger pr. degn | hver retning
NYTTBAR tid i transportmiddel
UNYTTBAR tid i transportmiddel
ANNEN tid, til/fra/vente-tid

Anslagsvis 150 millioner kroner kan
investeres uavhengig av hvilken lang-
siktig lpsning som velges for Serlands-
banen og en eventuell forbindelse til
Vestfoldbanen.

Denne saken er pd et utredningsstadi-
um, og tiltaket bor eventuelt fremmes
som et eget prosjekt uavhengig av valg
av trasé for modernisering av Serlands-
banen/Vestfoldbanen. Gjennomfering
av et nytt transportknutepunkt i pstregi-
onen vil mitte ta noe tid. Det kan i den-
ne forbindelse skisseres fire mulige
alternativ eller utviklingsetapper for sta-
sjons-meonsteret i regionen i drene fram-
over.

« Alternativ 0: Dagens situasjon,
figur 32.

» Alternativ |1: Nye Seldsvatn etableres
som erstatning for Vegirshei og even-
tuelt Nelaug stasjoner, mens Gjerstad
fortsetter som omstigningssted for
Riser-trafikken, figur 34.

« Alternativ 2: “Nye Skorstol” eller
“Nye Gjerstad™ etableres som stasjon
pi Brokelandsheia uten etablering av
Seldsvatn, mens Vegdrshei og
Gjerstad stasjoner legges ned. Den
nye stasjonen blir et knutepunkt for
persontrafikk og eventuelt godstrafikk
med tilbringertrafikk til/fra Risor,
Vegirshei og Tvedestrand, eventuelt
ogsd til/fra Kragerp.

+ Alternativ 3: “Nye Skorstgl™ eller
“Nye Gjerstad” stasjon etableres pd

3:10

Figur 37. Reisetider der til dor
Arendal — Oslo.

Brokelandsheia i tillegg til Seliasvatn,
og navarende Gjerstad stasjon ned-
legges, figur 35. Den nye stasjonen
utvikles som et knutepunkt for per-
son- og eventuelt godstrafikk med til-
bringertrafikk til/fra Riser og Tvede-
strand, eventuelt ogsa til/fra Kragero.

En ny stasjon pd Brokelandsheia vil lig-
ge i et omrdde med godt utbygd infra-
struktur, der det allerede finnes reiseser-
vice, turistinformasjon, servering og
parkering.

Vir utredning viser at “Nye Skorstgl™
eller “Nye Gjerstad™ vil kunne fi en
betydelig bedre jernbanebetjening enn
det en idag har pd Gjerstad og
Vegdrshei stasjoner. Vért forslag til
ruteplan 2000 innebarer at det derfra vil
ga 8 tog prdag i hver retning. Med kon-
vensjonelt materiell (2000 N) vil reiseti-
den Skorstgl — Oslo kunne komme ned i
ca 3 timer og 10 minutter. Med krenge-
materiell (2000 K) vil den kunne kom-
me ned i ca 2 timer og 40 minutter.

Siden forbindelsen Skorstal — Pors-
grunn — Oslo neppe vil gi mer enn ca 40
minutter kortere reisetid enn dette, bor
en vurdere & bygge ut stasjon pi Broke-
landsheia med tilhgrende omlegging av
kjareveien, figur 33, uten 4 vente pa den
nye banen til Porsgrunn. Det avgjorende
bar vere om det er markedsgrunnlag for
et knutepunkt i distriktet, og at en klarer
a finansiere de nodvendige grunnlagsin-

vesteringer. I denne forbindelse vil en
miitte konkurrere med en lang rekke
andre baneprosjekter som er vesentlig
mer aktuelle for NSB.

Gode muligheter i markedet
for jernbanen

NSB Persontrafikks markedssituasjon i
virt delomride i Aust-Agder (og delvis
Kragere) er grovt sammenfattet i figur
36 —39.

Toget har en brukbar markedsandel
pa reiser til/fra Drammen og Oslo-regi-
onen. Nytt direkte tog Arendal — Oslo
og retur vil sammen med okt kjorefart,
trolig innebeere at toget tar markedsan-
deler fra bade bil, buss og fly. Hvor stor
andel av flypassasjerene som en klarer &
overta, er avhengig av kvaliteten pa til-
bringersystemet og hvordan flyselska-
pene moter konkurransen. Flyttingen av
hovedflyplassen fra Fornebu til Garder-
moen i 1998/99 ber kunne utnyttes til
en satsing i dette delmarkedet.

Ogsi for underveisreiser langs
Serlandsbanen kan jernbanen forvente
okt trafikk i dette omridet, for eksempel
til/fra Bo, Notodden (med omstigning
pd Nordagutu) og Kongsberg, samt til
Bergensbanen med omstigning pi
Hokksund.

For reiser til/fra Grenland og Vest-
fold. vil toget ikke ha den samme gjen-
nomslagskraften. fordi omveien via
Nordagutu er sd lang. En viss gkning i
trafikken kan likevel forventes som fol-
ge av kortere kjoretid, flere avganger og
bedre tilpasning mellom togene pa
Serlandsbanen og Bratsbergbanen.
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289.000
innb.

+« Grenland
*s unntatt Bamble

360 50 40

Antall personer pr,dggn ADT Tensberg
)

Skien
. Porsgrunn

85.800 Vestfold

80 60

-

Antall personer pr. dggn ADT

Blakstad

Aust-Agder e
Lillesand

Figur 38. Markedet mellom Aust/Agder og Grenland/Vestfold. Antall innbyggere i
studieomradet og antall reiser pr degn i begge retninger. Utarbeidet av Civitas pa
grunnlag av flere (usikre) kilder.
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Arendal-Skien

-

25 1:00 1:10 :
1994 () mm— 2:35

5 min omstigning Porsgrunn

:40 :20 2:40
N R4 (@) mmi= 3:40
= 10 min omstigning Melaug og MNordagutu
:25:20 2:05
R2000KE) mmim 2:50

5 min omstigning Nordagutu

:25:20 :35
200x () mm T 1:10

Ny forbindelse Vestfoldbanen, 5 min omstigning Porsgrunn

Arendal-Tensberg
10 2:35
1994 EEe=————=a 2:45
inkl. 10 min pause
20  1:00 2:05 :
1994 (@) = 3:25
:45 20 4:25
Ro4 () memmion 5:30
m 10 min omstigning Nelaug og Nordagutu, 5 min Skien
230 :20 3:25
R2000K () mmi= 4:15
5 min omstigning Nordagutu og Skien
:20 :20 :55
200X (€Y 1:35

Vestfoldbane-forbindelse direkte

Antatt 1994 og 2000: Tog Tensberg-Skien 1:20
Antatt 200X: Tog Tensberg-Skien 0:45

o Antall avganger pr. degn i hver retning
NYTTBAR tid | transportmiddel
I UNYTTBAR tid | transportmiddel
I ANNEN tid, til/fra/vente-tid

Figur 39. Reisetider der til der Arendal — Skien og Tensberg.
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3.2 MIDTRE TELEMARK

Utbyggingsmenster og
transportsystem i
Drangedal — Nome — Kragerg

Kommunene Kragerg, Drangedal og

Nome utgjor det sorvestlige hjgrnet av

Telemark som betjenes av S¢rlands-

banen. De har til sammen ca 22.000

innbyggere. hvorav halvparten bor i

Kragerp kommune, figur 40. De storste

konsentrasjonene av bosatte er folgende

tettsteder (innbyggertall i folge SSBs

tettsteds-statistikk), som ogsé har de

storste samlingene av arbeidsplasser og

service:

« Kragere, med 5.500 innbyggere

« Ulefoss, med 2.700 innbyggere

« Lunde, med 1.500 innbyggere

« Preststranda (i Drangedal), med 1.200
innbyggere

« Vadfoss (i Kragerp), med 1.000 inn-
byggere

+ Helle (i Kragerg), med 900 innbyggere

Lunde i Nome og Preststranda i

Drangedal har jernbanestasjon, mens de

andre stedene md ha tilbringertransport.

Kragero betjenes med buss til/fra

Neslandsvatn stasjon, som ligger ca 26

km fra byen.

Videregiende og hgyere utdanning
foregir folgende steder:

« Nome: To videregidende skoler med
henholdsvis vel 400 elever (Lunde)
og 120 elever (Save, sor for Ulefoss).
Disse har ogsd mange elever fra andre
deler av fylket, serlig fra Drangedal,
Bo, Sauherad, Grenland og Vest-
Telemark.

« Kragerg: Videregiende skole.

Forgvrig giar ungdommen i distriktet pa
videregdende skole pi Bo og i Skien og
med studiemuligheter blant annet pa
distriktshegskolen i Be og hpyskoler i
Arendal/Grimstad. Skien/Porsgrunn,
Notodden, Kongsberg osv. NSB dekker
skole- og studentreisene pd strekningen
Neslandsvatn — Be med et eget “skole-
tog™.
Andre viktige reisemdl i regionen er:
« Industri og annet neringsliv, serlig i
Ulefoss og i Kragero kommune
= Mange arbeidsplasser 1 Porsgrunn og
Skien. Porsgrunn ligger for eksempel
ca 50 km fra Prestestranda med
Drangedal stasjon og ca 30 km fra
Kragero.
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« Kragerg har eget sykehus med 30
sykehussenger og 90 sykehjems-
plasser.

+ Hytter og feriesteder ved kysten:
Kragerps innbyggertall tredobles fra
11.000 til 35.000 i sommerménedene.

+ Bitruter til skjergirden utenfor
Kragerg, fra Kragerg (korrespondanse
med togbuss er svert gnskelig; det er
over 4.000 hytter i Kragerp skjer-
gird)

Nerheten til Grenlandsregionen gir en
god del pendling den vegen. Fra
Drangedal pendler 3 — 400 personer til
Grenland og nzrmere 200 til Kragero.
Ogsa Kragerg har en del pendling til
Grenland.

Den korte avstanden til Porsgrunn
betyr at Vestfoldbanen er et alternativ
til Serlandsbanen ved reiser til/fra Oslo,
serlig fra Kragero kommune. De fore-
slitte tiltak i ruteplan 2000 vil kunne gi
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en viss “tilbakeforing™ av trafikk til
Soerlandsbanen pd Neslandsvatn, dersom
Vestfoldbanens tilbud ikke blir like mye
forbedret. Kragero ligger foravrig ca 27
km fra Brokelandsheia/Skorstel, som
vil bli et bra knutepunkt for vestvendte
reiser.

Mellom Drangedal og Lunde er det
dérlig veg. slik at toget gir kortere og
raskere reiseveg enn landevegen mel-
lom Skorstgl/Brokelandsheia/Kragerg/
Drangedal i sor og Ulefoss/Lunde/Bo i
nord.

Ulefoss er det stprste tettstedet nord-
vest for Skien, med Skien og
Vestfoldbanen ca 30 km unna. Her er
det en god del pendling og et godt bus-
stilbud. Ved reiser mot Drammen og
Oslo vil det likevel normalt veere raske-
re i reise med Sorlandsbanen, swerlig
dersom vére forslag til ruteplan 2000
blir gjennomfort. Lunde stasjon ligger
11 km fra Ulefoss.
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Figur 40. Drangedal, Nome og Kragere kommuner.
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Kommunale planer

Bédde Nome og Drangedal kommuner
har hatt betydelig tilbakegang i befolk-
ningen siden 1980, Nome gnsker & mot-
virke dette ved & utvikle sine to stgrre
tettsteder med service, industri og boli-
ger, Turisme er et satsingsfelt for
neringsutvikling, med
Telemarkskanalen som et viktig trekk-
plaster. Serlandsbanen krysser kanalen
ved Lunde stasjon og sluser.
Kommunen gnsker i samarbeid med
NSB é utvikle en skysstasjon pé Lunde
med informasjon og service til turister
og andre reisende.

Drangedal onsker & legge til rette for
boligbygging forst og fremst ved
Prestestranda og Neslandsvatn. Kom-
munen arbeider ogsd med en sentrums-
plan for omridet omkring Drangedal
stasjon.

I Kragergs kommuneplan satses det
pé videre tettstedsutvikling vest for
byen, ved Helle og i Sannidal ved E 18.
Nearingsarealer er planlagt ved Sanni-
dal, x—itangen og ved Drangedal grense.
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Dette utbyggingsmensteret er vanskelig
a betjene godt med et kollektivt tilbring-
ersystem til/fra Neslandsvatn stasjon,
som gdr langs riksveg 38.

Forslag til tiltak i regionen
Nome - Drangedal — Kragere

I den videre utviklingen av transportsy-
stemet, er det pa kort og mellomlang
sikt vanskelig & se for seg store endring-
er i opplegget av jernbanetrafikken i
denne regionen. Kortere reisetid og for-
bedret tilbud som skissert av oss i rute-
plan 2000, vil kunne gi noe gkt togtra-
fikk i dette distriktet ogsd. Nome og
Drangedal kommuner kan stotte opp
under dette gjennom planlagte tiltak pa
og ved stasjonene. Srlig Lunde bor
kunne utvikles som et mindre knute-
punkt for turisttrafikken.

Kragerg er en kommune der busstil-
budets kvalitet vil vaere avgjgrende for
kollektivtrafikkens rolle. Samspillet
mellom tog og ekspressruter, og lokale
bussruter i korrespondanse med disse,
er viktig for 4 gi gode forbindelser mel-
lom dette distriktet og det nasjonale kol-

30 km

Figur 41. Be, Sauherad og Notodden kommuner.

lektivnettet via stasjonene Neslandsvatn
og Porsgrunn for Oslorettet trafikk.
Senere kan Kragerg eventuelt bli betjent
av Skorstgl/Brokelandsheia for vestret-
tet fjerntrafikk (vest for Nelaug/
Arendals-banen), eller ved Tangen/
Sannidal hvis det blir bygget ny bane
Skorstel/Porsgrunn.

Utbyggingsmenster og
transportsystem i
Bg — Sauherad — Notodden

Kommunene Bo, Sauherad og
Notodden har til sammen ca 18.400 inn-
byggere. I tillegg sokner Vest-Telemark
med ca 17.100 innbyggere transport-
messig til regionen, med Bg som den
sentrale “bygdebyen”, figur 41. Tinn
kommune med 6.800 innbyggere orien-
terer seg hovedsaklig mot Kongsberg,
selv om Notodden ogsi er et kontakt-
punkt.

De stgrste tettstedene (innbyggertall
1.1. 1993, i fplge SSBs tettsteds-statis-
tikk), som ogsd har de storste konsen-
trasjonene av arbeidsplasser og service
er de tre kommunesentrene:
= Notodden, med 8.200 innbyggere
* Bg, med 2.200 innbyggere
« Gvarv, med 800 innbyggere.

Videregdende og hgyere utdanning

foregdr folgende steder:

» Notodden: To videregdende skoler
med tilsammen ca 740 elever, hvorav
en god del kommer fra Grenland, Bo
og Sauherad. Larerhggskole med 700
studenter. Transporthggskole. Norsk
Hydros kompetansesenter. Bide
lererhoyskolen og de videregdende
skoler ligger i gangavstand fra stasjo-
nen.

* Bo: Videregédende skole med ca 510
elever lokalt og regionalt, bl a ca 100
elever som reiser med skoletog fra
Drangedal og Lunde. Distriktshgy-
skole med ca 1.000 studenter fra hele
landet ligger i gangavstand fra stasjo-
nen. Naermere 150 studenter kommer
fra (registrert hjemsted i 1992/93)
Grenland, ca 70 fra Sauherad og
Notodden og vel 80 fra Agder-fyl-
kene.

» Gvarv: Folkehggskole.

Dessuten reiser mange ungdommer i
distriktet til Skien, Porsgrunn og
Kongsberg for sin utdanning, mange
ogsd lenger avsted.
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Andre viktige reisemdl i regionen er:

* Industri og naringsliv, serlig i Not-
odden

+ Telemark sommarland (en familie-
park), Gullbringen hall og kulturan-
legg i Bo, med til sammen 250 —
300.000 besgkende hver sommer

« Lifjell

Kommunale planer

Bo kommune satser mye pa & utvikle
Bo som et regionalt senter for midtre
Telemark og ser pa forsterking av kol-
lektivtilbudet som et viktig virkemiddel
for & oppnd dette. Et tettstedsutviklings-
prosjekt pagér for Be sentrum, og Bo
stasjon utvikles som et knutepunkt for
tog, buss og drosje. En skisse til skys-
stasjon er laget og det arbeides med
finansieringen av denne.

Notoddens kommuneplan gnsker a
forsterke Notoddens posisjon som regi-
onsenter i @st-Telemark. Kommunen
gér derfor inn for at byens tilknytning
til Serlandsbanen blir bedre enn idag.
Hovedtyngden av omridene avsatt til
boliger og naringsutvikling ligger 2—4
km nord og st for Notodden sentrum.
Det siste dret er det etablert et ruteopp-
legg for lokalbuss, “Timebussen”, som
gir en avgang i timen mellom boligom-
radene og sentrum, men som ikke kjorer
innom stasjonen.

Sauherad kommune tok i desember
1991 initiativet til prosjektet
*Kommunikasjon @st-Telemark —
Midt-Telemark — Grenland™ med jern-
banen som stammen i et bolig- arbeid-
og utdanningsmarked med 120.000 inn-
byggere. Kommunen onsker at det skal
lages en samlet transportplan for dette
omradet, noe som vil vare en god opp-
folging av forslagene i denne rapporten.

Forslag til tiltak

I den videre utviklingen av transportsy-
stemet i denne regionen kan jernbanen
forsterkes som en ryggrad i den kollek-
tive persontrafikken, som foreslatt i
kapittel 2.3 og 2.4. Et viktig bidrag fra
NSB vil veere den foreslitte modernise-
ring av tilbudet pd Bratsbergbanen, i til-
legg til styrkingen av Serlandsbanen.

Hvis en fortsatt skal satse pa person-
trafikk pa Bratsbergbanen, ber Stor-
tingets tidligere prinsippvedtak om ned-
legging av banen gjores om, slik at alle
parter som foretar investeringer kan reg-
ne med et NSB-tilbud som samlet sett
er bedre enn idag. Dessuten bgr det
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lede kollektivsystemet i &
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gjennomferes en del mindre investe-
ringer for at samspillet mellom Ser-
landsbanen og Bratsbergbanen skal bli
mer effektivt. Sporplan og plattformer
pa Nordagutu ber moderniseres og den
tidligere blokkposten pa Holtéis bor
gjenopprettes. Disse tiltakene vil bide
styrke Serlandsbanen og korte ned ven-
tetider pd Nordagutu for lokaltog. Der-
med reduseres reisetiden Notodden —
Skien/Porsgrunn og reisetiden ved
omstigning til/fra Bo.

Men det er like viktig at en lokalt fol-
ger opp med tiltak som forbedrer sam-
spillet med buss- og drosje-trafikken, og
som legger forholdene til rette for utvik-
ling av stasjonenes lokale trafikkgrunn-
lag. Det bor sarlig satses pé a styrke
knutepunktet Bo stasjon, men ogsa
Notodden kan forsterkes som omstig-
ningssted og servicesentrum for de rei-
sende.

Be—-Oslo

1994

[ Bg bgr NSB og kommunen fortsette
samarbeidet om 4 forbedre samspillet
mellom stasjonen og sentrumsomridet.
Kommunen ber videre legge opp til at
det kan skje en konsentrasjon av bebyg-
gelse narmest stasjonen og gode gang-
og sykkelforbindelser til alle reisemile-
ne i de sentrale deler av Bo. Sykkelen
som tilbringertransport og supplement
til bil i det lokale transportbildet ber
styrkes ved at vegnett og parkeringsmu-
ligheter tilpasses syklistenes behov.

Pa Notodden ber en se neermere pa
samspillet mellom jernbanestasjon,
lokalt og regionalt bussnett og sentrum-
sutvikling. Den stramme ruteplanen for
“Timebussen™ har gjort det vanskelig &
betjene dagens stasjon i tillegg til byens
sentrum, som ligger flere hundre meter
unna. En mulighet som bor studeres
narmere er 4 utnytte eksisterende
industrispor til 4 flytte stasjonen naerme-
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Figur 43. Reisetider
der til der Be — Oslo.
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re sentrum, og slik at buss- og jernbane-
stasjonene kan samlokaliseres.

For tettstedet Gvarv i Sauherad kom-
mune, har togtilbudet blitt redusert til to
skoletog pr dag som fglge av lite tra-
fikkgrunnlag og korte avstander til Bg
(7 km) og Nordagutu (12 km ) stasjo-
ner. Det bgr vurderes om en lokal buss-
rute B (og eventuelt Lunde) — Gvarv —
Nordagutu kan tilpasses som et mate-
bussopplegg i samspill med tog pa de to
stasjonene. Béde her og ellers i Sau-
herad bgr en ogsa se pd mulighetene for
a utvikle bestillingstrafikk med sméibus-
ser eller drosje, slik at jernbanen blir

mest mulig tilgjengelig i Sauherad kom-

mune, som nd har en jernbanestasjon
(Nordagutu), mot tidligere seks.

Jernbanens muligheter
i markedet

I figur 43 — 46 har vi sammenfattet mar-
kedsituasjonen for lengre reiser ut av
regionen, samt hovedtrekk i lokale sko-
lereiser. Samspillet mellom denne regi-
onen og Grenland er ogsa viktig, og det
er nermere behandlet under Grenland.

Vér vurdering er at jernbanen har
betydelige muligheter til 4 styrke sin
posisjon i dette markedsomrédet, bade i
form av gkt trafikk mot Drammen og
Oslo og i form av flere regionale togrei-
ser, dvs innenfor omrddet Bp — Notod-
den — Kongsberg — Skien/ Porsgrunn.
Det er imidlertid viktig at en far til et
effektivt samspill mellom Sgrlands-
banen og Bratsbergbanen pd Nordagutu,
noe vi sarlig har lagt opp til i vére for-
slag til ruteplan 2000.

For reiser mellom Notodden og
Kongsberg/Drammen/Oslo vil togreiser
via omstigning pa Nordagutu fortsatt
vare mindre konkurransedyktig pa rei-
setid sammenliknet med buss eller bil til
Kongsberg. Ved forbedringer i togtilbu-
det fra Kongsberg fra 1994 og en videre
utvikling av Kongsberg som knute-
punkt, vil det trolig vere riktig  for-
sterke busstilbudet mellom de to byene.
Godt samspill med toget er imidlertid
viktig i begge byene.

Figur 44. Markedet mellom

Midtre Telemark og

Drammen-/Oslo-regionen.

Antall innbyggere i studi-

eomradet og antall reiser

prdegn i begge retninger.

Utarbeidet av Civitas pa

grunnlag av flere kilder. Drammen og
Oslo-omradet
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innb. *

\_U[efoss
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3. Nemrmere

3.3 GRENLAND 0G
BRATSBERGBANEN

Utbyggingsmenster og transport-
system i Grenlandsregionen

Grenlandsregionen bestir av kommune-
ne Skien, Porsgrunn, Bamble og Siljan,
som til sammen har ca 96.000 innbyg-
gere, figur 47. De fleste innbyggerne
bor i de to bykommunene, begge med
lange industritradisjoner som etter hvert
har utviklet seg med en dominerende
andel administrasjon og forskningsba-
sert neringsliv. Bamble har svert vari-
erte bebyggelsesformer fra gamle tett-
steder, nye boligomrider og petrokje-
misk industri til hyttebebyggelse ved
kysten. Siljan er en landbrukskommune
som i stor grad er blitt en forstad til
Skien, ca 16 km fra Skien sentrum.
Regionen har folgende storre tettste-
der (innbyggertall 1.1. 1993 i folge
SSBs tettsteds-statistikk):
« Porsgrunn tettsted (som delvis har
vokst seg inn i Skien kommune):

34.900 innbyggere

Skien tettsted: 29.800 innbyggere
Stathelle: 5.800 innbyggere
Langesund: 3.800 innbyggere (kom-
munesenter for Bamble)

Brevik: 1.900 innbyggere

Afoss: 1.900 innbyggere
Skotfoss: 1.400 innbyggere
Herre: 1.400 innbyggere

Siljan: 1.000 innbyggere
Langangen: 500 innbyggere

Bybandet Skien/Porsgrunn har jernba-
nebetjening, med flere holdeplasser i til-
legg til stasjonene Skien N og
Porsgrunn. Likevel er det store deler av
de to kommunene som ligger utenfor
gangavstand fra jernbanen. Topografien
er en viktig drsak til dette: Bide
Skienselva, som deler bybindet pé
langs, og flere fjellskrenter vanskelig-
gjor kommunikasjon gst-vest til og fra
stasjonene. To nye vegbroer over elva,
ved Menstad (ferdig) og Porsgrunn
(under bygging), kan bidra til d redusere
barrierene ogsd i kollektivsystemet.
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Figur 47. Grenlandsregionen.
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De andre stgrre tettstedene og flere av
de stprre boligomrédene i Skien og
Porsgrunn er uten jernbanebetjening. I
tillegg ligger mange viktige arbeids-
plass-konsentrasjoner og reisemal uten-
for gangavstand fra jernbanestasjonene.
Jernbanens rolle i dette omréde er der-
for vaere svaert avhengig av kvaliteten
pé den gvrige kollektivtransporten.

Videregidende og hgyere utdanning
foregdr folgende steder:

+ Skien: Fem videregéende skoler.

« Porsgrunn: Sykepleierhggskole med
ca 350 studenter, hvorav ca 150 har
hjemsted utenfor Grenlandsregionen.
Fire videregdende skoler inklusive
teknisk fagskole. Ingenigrhggskole.
Bedriftspkonomisk institutt med vel
200 studenter, hvorav nesten 100 har
hjemsted utenfor Grenlandsregionen.

« Stathelle: To videregdende skoler

De videregiende skoler i Grenlands-
kommunene har hovedsaklig lokal
rekruttering. | tillegg reiser en del ung-
dom fra regionen til Bg, Notodden,
Kongsberg og enda lenger avsted for &
fé sin videre utdanning. For eksempel
har nesten 150 studenter pd distrikts-
hegskolen i Bo hjemsted i
Grenlandskommunene, og pi
Lererhggskolen pid Notodden er det
omtrent like mange.

Andre viktige reisemdl i regionen er
blant annet fglgende (alle ligger flere
kilometer fra jernbanens hovedstasjoner
i Skien og Porsgrunn):

« Skien sentrum

« Union fabrikker i Skien

+ Telemark sentralsykehus i Skien

+ Herpya industri- og neringsomride
« Norcem Cement As ved Brevik

» Hydro (Rafnes) og Borealis

(Rgnningen) raffinerier pa vestsiden

av Frierfjorden i Bamble
» Flere kjopesentra utenfor de to

bykjernene
+ Fericomrider og fritidsbebyggelse pi

Bamble-kysten

« Fritidspark i Skien

Kommunale planer

Skien kommune holder pd med et
omfattende kommuneplanarbeide.
Kommunen arbeider for 4 fortette de
sentrale deler av kommunen med flere
boliger og ensker at kollektivtranspor-
ten i kommunen og resten av regionen
blir styrket. Kommunen er positiv til
idéen om en bybane som en ny ryggrad

61




3. Nemrmere om delmarkedene og deres krav til tilbudet

i kollektivsystemet, samordnet med
Jjernbanens tilbud. I Skien sentrum har
kommunen lenge @nsket 4 utvikle Land-
mannstorvet til en terminal for kollek-
tivtrafikken. Av den grunn gnsker de
ogsd en ny stasjon pd Bratsbergbanen i
fjellet ved siden av torvet.

Porsgrunn kommune holder ogsa pd &
revidere sin kommuneplan. Kommunen
onsker & utvikle sentrumsnzare boligom-
rider. I tillegg er Bergsbygda pé @stsi-
den av Eidangerhalveya utpekt som et
viktig utviklingsomride. Ogsa Pors-
grunn er positiv til idéen om bybane,
som bystyret har vedtatt & fa utredet
videre.

Skien og Porsgrunn kommuner er for-
@vrig enige om at jernbaneforbindelsen
mellom Vestfoldbanen og Serlands-
banen bgr g fra Porsgrunn stasjon og
nord for Frierfjorden. Ogsa Skien er
inneforstatt med at Porsgrunn i si fall
blir regionens hovedstasjon pa jernba-
nenettet.

Kollektivsystemet
i Grenland er under utvikling

Béde Telemark fylkeskommune, Skien
og Porsgrunn kommuner mener at kol-
lektivtransporten i Grenland trenger en
generell forbedrin og‘t:kids_hctydehg
omlegging. -

Fylkeskomm er for det for-
ste en sterk satsing’ ; nodernisering av
jernbanetilbudet, méd'kortere reisetid til
Oslo-omradet. Forbedring av Vestfold-
banen er hgyt prioritert, spesielt ny tun-
nel Larvik — Eidanger. Fylket gér ogsd
inn for sammenknytning av Vestfold-
banen og Sgrlandsbanen via Porsgrunn
og er opptatt av  fi styrket jembanetil-
budet i Midt-Telemark og pé Bratsberg-
banen. Telemark fylkeskommune
gnsker 4 f4 vurdert om Bratsbergbanen,
med ngdvendige suppleringer, kan fi en
stgrre rolle i lokaltrafikken, som en inte-
grert del av kollektivsystemet i Gren-
landsregionen. Vi vil anta at denne
utredningen, og NSBs arbeider med
modernisering av Vestfold- og S¢r-
landsbanene, er et skritt videre i trdd
med Telemarks onsker.

For det andre gnsker fylkeskommu-
nen & forsterke sin egen innsats for
forbedre kollektivtilbudet, spesielt i
Grenland. Det legges blant annet vekt
pa:

» At kollektivtilbudet i byregionene kan
bli et reelt alternativ til bilen
« At buss- og jernbanetilbudet blir bed-
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re samordnet, blant annet til et inte-
grert system av buss og bane i hele
bybandet mellom Skien og Brevik

+ Atinformasjonen til trafikantene blir
bedre; ny ruteinformasjon er etablert i
1994.

Behovet for utvikling av kollektivtilbu-

det kom ogsa klart fram av Transport-

planen for Grenland (TP 10) fra desem-

ber 1991. Der ble folgende problemer

og svakheter framhevet:

» De fire busselskapenes tilbud er split-
tet opp i geografiske omrider

» Ruteplanene er vanskelige 4 oppfatte,
dvs ingen stive ruteplaner

* Det mangler en overordnet kollektiv
trafikkplan

+ Manglende takstfelleskap

» Publikum har darlig kunnskap om til-
budet

» Det er fa fasiliteter for kollektivtrafi-
kantene

+ Det er for fa arbeidsreiser som skjer
med kollektive transportmidler.

Planen anbefalte derfor etablering av et
nytt system for kollektivtransporten.
Takstere burde oppreitholdes padet
eksisterende niviet, og de forventede
rasjonaliseringsgevinstene i et nytt sys-
tem burde fores tilbake til trafikantene
gjennom okt turtetthet pé de ruter som
trenger det mest.

En rekke ulike forbedringstiltak er
iverksatt eller planlagt. Det er viktig at
den fortsatt ster'ze utbyggingen av
hovedvegene i omridet, delvis finansi-
ert av bompenger pi deler av vegtrafik-
ken i byemridet mellom Skien og
Porsgrunn sentrum, ogsé bidrar til & for-
bedre kollektivtransporten i byomridet.
Ogsé utbyggingen av gang- og sykkel-
veger fortsetter. For NSBs satsing pi
forbedring av jernbanetilbudet til
Grenland er det viktig at tilbringersyste-
met til/fra stasjonene fungerer godt og
helhetlig.

Bybane er en mulighet
som undersgkes lokalt

[ forbindelse med de lokale diskusjoner
om kollektivtransportens videre utvik-

ling, er det lansert et forslag om bybane,

som er konkretisert i et idéskrift, figur
48. Hovedtanken er & kombinere trafikk
pa eksisterende jernbanespor med tra-
fikk pd nye spor i og utenfor vegnettet,
pé en slik méte at reisemadlene dekkes
betydelig bedre enn det som er mulig

med ordinzr jernbanedrift piA NSBs
spor. Forbilder for slike lgsninger finnes
i en rekke byer i Europa, blant annet
Karlsruhe i Tyskland.

I Skien og Porsgrunn sentrum foreslds
banen lagt i bygatene for i pke tilgjeng-
eligheten og kollektivsystemets synbar-
het. I Skien skjer dette pa strekningen
fra Skien stasjon pa Nylende via
Landmannstorvet og Bryggeparken til
det nedlagte sidesporet ved Skien G.
Mellom Skien G og Porsgrunn stasjon
benyttes eksisterende jernbanespor
(sammen med ordinr jernbanetrafikk).
Fra Porsgrunn stasjon kan en benytte
industrisporet til Hergya, men ved &
legge traséen som en trikkegate i
Storgata oppnds okt tilgjengelighet og
synbarhet, og det langstrakte senteret i
Porsgrunn bindes bedre sammen. Over
Norsk Hydro, Stridsklev og Skjelsvik
bygges videre ved full utbygging en ny
bybanelinje, delvis i tunnel, fram til
eksisterende bane ved Brevik. Nar ny E
18 - bru over Brevikstrgmmen er ferdig,
kan bybanen trolig fortsette aver til syd-
siden med et mulig.endepunktog

~omstigningsterminal i Stathelle. Senere
kan banen, om @nskelig forlenges til

Langesund. Kostnadene for hele bane-
anlegget fram til Stathelle med spor,
holdeplasser, stromforsyning og signal-
anlegg er anslétt til 350 millioner kroner
ved full utbygging, og antas i kunne bli
dekket som del av en samlet investe-
ringspakke for riksveger og kollektivsy-
stem i Grenland.

Bybanen vil forst og fremst veere el
lokalt transportmiddel innenfor bybén-
det Skien — Porsgrunn — Brevik. Men
den vil ogsd kunne fungere som et til-
bringersystem til NSBs lokaltrafikk og
InterCity-trafikk. En forelgpig vurde-
ring av trafikk-grunnlaget, viser i folge
idéskriftet:

« Innenfor 1 km gangavstand er det
35.000 beboere og 25.000 arbeids-
plasser. (Dette tilsvarer 38 prosent av
Grenlands innbyggere og 60 prosent
av arbeidsplassene).

* Med et integrert tilbringersystem
til/fra Gulset boligomréde i Skien og
Langesundhalvgya vil tilsammen
50.000 innbyggere tilhgre banens
influensomride. Det er imidlertid
forelppig ikke underspkt hvor godt
banen vil dekke folks reisemgnster i
regionen.

* Med dagens kollektivandel pa ca 8
prosent antas banen & kunne fa




3. Nemrmere

anslagsvis 4.000 reiser pr dag. Men ut
fra erfaringer fra andre steder, blant
annet Karlsruhe, anser en det som
mulig & oppnd dobbelt s mange rei-
ser, dvs 8.000 reiser pr dag. (Til sam-
menlikning er det idag ca 3.000 buss-
reiser pr dag mellom Skien og Pors-
grunn kommuner, dvs reiser med start
i den ene kommunen og mél i den
andre, jfr figur 51).
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Figur 48. Prinsippskisse for bybane i Grenland.
Etter informasjonshefte av Torstein Fjeld,
Telemark fylkeskommune.
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3. Neermere om delmarkedene og deres krav til tilbudet

Grenland og omland lokalbane
ber studeres videre

Idéskriftet om bybanen peker ogsa pi
mulighetene for a integrere bybanen
med den lokale jernbanetrafikken pa
Bratsbergbanen. Dette er en sdvidt
interessant tanke at vi har gjennomfort
en beregning av driftskostnadene ved
alternative ruteplaner for Bratsberg-
banen og en bybane. Kostnader for jern-
banens lokaltog er i trdd med NSBs
kostnadsforutsetninger, mens valg av
forutsetninger for bybanen er gjort i
samrad med Oslo Sporveier.

Vi har skissemessig sett pa fplgende
mulige, alternative tilbud pa Bratsberg-
banen og med bybane, der de forste to
alternativene er de samme som denne
utredningens hovedforslag til rute-
planer:

1 0g 2. Lokaltrafikk med jernbane
Notodden - Porsgrunn, med hen-
holdsvis ruteplan 1994 og ruteplan
2000. Det siste alternativet gir |
avgang pr time pd Bratsbergbanen, jfr
figur 25 — 26. Arlig driftskostnad er
beregnet til 12,3 — 12,6 millioner kro-
ner. Investeringer som tidligere nevnt
pa Nordagutu og Holtsis.

3.Bybane med en minste utbygging,
dvs drift Skien N. — Landmannstorvet
— Skien G — Porsgrunn stasjon — Stor-
gata — Hergya: 13.9 millioner kroner
pr ar. I tillegg kommer anslagsvis 148
millioner kroner i baneinvesteringer i
folge idéskriftet.

4.Bybane med en middels utbygging,
dvs drift Skien N.— Landmannstorvet
— Skien G — Porsgrunn stasjon — Stor-
gata — Hergya — Brevik (dvs nesten
som idéskriftets fulle utbygging):
21,0 millioner kroner pr ér. Dessuten
kommer det baneinvesteringer pd ca
350 millioner kroner.

5.Bybane med en mer omfattende,
regional utbygging, dvs drift med to
ulike ruter:

A. Skien N.— Landmannstorvet —

Skien G — Porsgrunn stasjon —

Storgata — Hergya — Brevik — Stat-

helle, og

B. Notodden — Nordagutu — Skien N

— Porsgrunn stasjon — Brevik (bare pi

jernbanespor)

Samlet driftskostnad er beregnet til

34.9 millioner kroner, og baneinveste-

ringene er av storrelsesorden 350 mil-

lioner kroner til bybanetraséen.

Det fordres betydelig grundigere analy-
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ser av sivel banelgsninger som kollek-
tivsystemet forgvrig for en kan trekke
sikre konklusjoner om hva som er en
fornuftig utvikling av kollektivsystemet
i Grenlandsregionen. Avveiningen mel-
lom kostnader og nytte ved satsing pa
henholdvis buss og bane vil std sentralt
i slike analyser.

Telemark fylkeskommune har vedtatt
& utrede nermere sporsmélet om byba-
ne som del av kollektivsystemet i
Grenland.

Jernbanestasjon i fjellet ved
Landmannstorvet i Skien ?

I Skien er det foreslatt & bygge en ny
holdeplass for tog i fjellet ved Land-
mannstorvet, og idéen utredes nermere
i et samarbeid mellom NSB og Skien
kommune. En stasjon eller holdeplass
ved Landmannstorvet vil ligge nermere
Skien sentrum og den lokaliseringen av
bussterminal som Skien kommune
lenge har @nsket. Den vil imidlertid tro-
lig kreve betydelige investeringer i for-
hold til det nye trafikkgrunnlaget som
kan fanges opp. Mange viktige reisemil
vil fortsatt ligge utenfor gangavstand fra
stasjonene. Bedre tilgjengelighet til en
ny fjellstasjon kan oppnds ved & bygge
et heisanlegg i fjellet, men dette fordy-
rer bade anlegg og drift.

Det er derfor gnskelig at en som ledd
i det lokale arbeidet med kollektivpla-
nene primart undersgker mulighetene
for en videre utvikling av kollektivtilbu-
det basert pa dagens stasjonsmenster.
Det ber utredes om en slik strategi ogsa
kan gi gode lpsninger for trafikantene
og det samlede kollektivsystemet i regi-
onen, inklusive NSBs persontrafikk.

Det bor ogsi utredes om det er hen-
siktsmessig & bygge opp en storre bus-
sterminal med terminerende ruter i
Skien sentrum. Skien bor trolig i storre
grad enn idag betjenes av gjennomgien-
de bussruter, eventuelt bybane, som
pendler mellom boligomrader og andre
reisemél pd begge sider av sentrum, slik
at flere kan reise kollektivt uten omstig-
ning. Dessuten er det nedvendig 4 se
samlet pa kollektivnettet i hele regio-
nen. Hovedknutepunktet i Grenland er
og bor veere Porsgrunn stasjon, og flere
bussruter nordfra bor trolig fortsette
videre til Porsgrunn. For kollektivtrans-
porten i Skien sentrum kan en minst
like god (og billigere) lgsning vare
gateterminal for gjennomgéende buss-
ruter (og en eventuell bybane), og dette

bgr utredes som del av en mulig l@sning
uten ny jernbanestasjon.

Forslag til jernbanetiltak

I den videre utviklingen av transportsy-
stemet i Grenland, med jernbanen som
en ryggrad i den kollektive persontrafik-
ken, foreslds det & serlig satse pi & styr-
ke Porsgrunn stasjon som knutepunkt
for buss/bane og hovedstasjon for jern-
banetrafikken, bade pd kort og lang sikt.
Likeledes bor Skien stasjon pd Nylende
videreutvikles som knutepunkt i kollek-
tivsystemet, samtidig som en fir en
endelig avklaring av hva som begr vare
den langsiktige l@sningen for kollektiv-
trafikken i Skien sentrum.

Pé bakgrunn av gnsket om i styrke
Bratsbergbanens trafikkgrunnlag, fore-
sldr vi ogsa at en vurderer muligheter
og hensiktsmessighet ved  utvikle
omstigningsmuligheter ved en holde-
plass pi Bratsbergbanen midt mellom
de to bykjernene, dvs ner Menstadbrua
som kan gi mulighet for tilbringertra-
fikk pd tvers av barrieren Skienselva.
Behov, nytte og kostnader for et slikt
omstigningssted bor vurderes som del
av en samlet kollektivplan for regionen.

I Porsgrunn bor NSB og kommunen
innlede et samarbeide om & forbedre
samspillet mellom stasjonen og sen-
trumsomradet. Porsgrunn er ogsa
omstigningsted for busstrafikken pi E18
mot Serlandet, og ber kunne videreutvi-
kles som skysstasjon og servicesenter
for de kollektivreisende. I og med at en
forbindelse til Sorlandsbanen vil ga ut
fra Porsgrunn stasjon, vil investeringer
her ha varig verdi, uansett nir den nye
banen eventuelt skulle bli realisert.

Jernbanens muligheter
i markedet

Figur 49 — 52 viser resultatene av vire
kartlegginger av markedet for NSB
Persontrafikk til og fra
Grenlandsregionen, og de reisetider
som kan bli aktuelle som folge vire for-
slag, samt med en videre utbygging
med full modernisering av banenettet.

NSBs posisjon i dette markedet ville
blitt betydelig styrket dersom en fikk
utviklet et bedre kollektivtilbud i
Grenlandsregionen, der mange reisemal
i dag ligger utenfor jernbanens narmes-
te influensomrade. Det er derfor viktig
at gnskene om et nytt kollektivsystem i
Grenland fortsetter 4 gi konkrete resul-
tater.
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Over Kongsberg
70

== Drammen og Figur 49. Markedet mellom Grenland og

Oslo-omradet Drammen—/Oslo-regionen. Antall innbygge-
re | studieomradet og antall reiser pr degn i
begge retninger. Utarbeidet av Civitas pa
grunnlag av flere (usikre) kilder.
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65



3. Neermere om delmarkedene og deres krav til tilbudet

: Antall personer/dag ADT
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3. Neermere om delmarkedene og deres krav til tilbudet

3.4 KONGSBERG
- OVRE EIKER

Utbyggingsmenster og
transportsystem i Kongsberg
og Qvre Eiker

Kongsberg og @vre Eiker har til sam-
men ca 36,000 innbyggere. | tillegg
sokner Numedalskommunene i stor
grad til Kongsberg, mens Sigdal og
Modum kommuner transportmessig del-
vis sokner til @vre Eiker/Hokksund,
figur 53. De storste tettstedene er (inn-
byggertall 1.1. 1993 i folge SSBs tett-
steds-statistikk), som ogsd har de storste
konsentrasjonene av arbeidsplasser og
service:

+ Kongsberg, med 15.200 innby Ug ere

+ Hokksund, med 6.500 innbyggere

+ Vestfossen, med 2.600 innbyggcrc

» Hyvittingfoss, med 1.000 innbyggere

+ Skotselv, med 800 innbyggere

« Ormdsen (i @vre Eiker), med 600 inn-
byggere.

Kommunesentrene Kongsberg og
Hokksund har jernbanestasjon. Det har
ogsi Vestfossen og Skotselv (uten
fjerntog-stopp, Skotselv ligger pi
Randsfjordbanen), mens Hvittingfoss
sokner mest til Sande pa Vestfoldbanen.
Ormisen er et boligomride som na har
fatt en fast tilbringertransport til
Hokksund og eventuelt Vestfossen.

Videregidende og hpyere utdanning
foregir folgende steder:

» Kongsberg: Tre videregiende skoler
med til sammen ca 1.300 elever. To
yrkesrettede skoler med tilsammen ca
130 elever. Dessuten Kongsberg
Ingeniorhogskole. Men skolene ligger
ikke i kort gangavstand fra stasjonen.

» Hokksund: Videregéende skole i
gangavstand fra stasjonen.

Andre viktige reisemdl, blant annet i til-
knytning til reiselivet i regionen, er:

» Blefjell og Bolkesjo

» Kongsberg skisenter

« Bergverksmuséet og Kongsberg
Selvgruve (7 km fra sentrum)

+ Heistadmoen militerleir.

287 A
364 y
',
: @
40 Skotseiv 35
» )
Svene (
=]
Hokksund " MJ@NDALEN
Blefjell Ormasen D / .
37 A -
Bolkesj@ p —' VESTFOSSEN
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e Salvgruve ',.; ‘/v 35
i B ‘.'/
y -d

Figur 63. Kongsberg og
@vre Eiker kommuner.
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Det foregar en god del arbeidspend-
ling til og fra Kongsberg: Ca 1.600
pendler til kommunen, blant annet ca
500 fra @vre Eiker, og enda flere fra
Notodden. 8-900 pendler likevel ogsa
ut av Kongsberg kommune.

Industrien i Kongsberg er svaert kom-
petansebasert og eksportrettet. Det er
derfor et forholdsvis stort volum pd
tjenstereisene mellom Kongsberg og
Oslo-regionen og Fornebu flyplass,
blant annet med maxitaxi. Kongsberg
har ogsd en del oljerettet industri med
behov for kontakter mot Stavanger-regi-
onen. En egen markedsunderspkelse for
reisende til og fra Kongsberg med tog
er gjennomfort av Kongsberg kommu-
ne.

Kommunale planer

Kongsberg kommune vedtok ny kom-
muneplan sommeren 1993, men arbei-
der videre med blant annet en egen kol-
lektivplan. I kommunikasjonsplanen,
som tar for seg neringslivets transport-
behov, er vegbygging prioritert, mens
utvikling av jernbanen hittil ikke har
veert diskutert.

Tidligere planer om en skysstasjon
ved Kongsberg stasjon har vert lagt pa
is pd grunn av manglende finansiering.
Blant de funksjonene som skysstasjonen

~var planlagt  fi, var samordning av
syketransport, transport for funksjons-
hemmede, skoleskyss og alarmsentral i
tillegg til informasjon, venterom for
busspassasjerer, billettsalg for tog og
buss, bagasjeoppbevaring og trafikant-
service. Trygdekontoret var aktuell som
~interessent, men trakk seg. Kommunen
er fortsatt interessert i a i til en skys-
stasjon, om nedvendig med farre funk-
sjoner enn forst planlagt.

Kongsberg har endel “*handelslekka-
sje” til @vre Eiker og onsker  utvikle et
nytt handelssenter, som med fordel kan
ligge ved jernbanestasjonen. Omridet
ved stasjonen trenger dessuten flere inn-
fartsparkeringsplasser.

I Kongsberg foregir omlag 80 prosent
av boligbyggingen i de sentrale deler av
kommmunen. Det planlegges bygget ca
100 boliger pr dr. med Hvittingfoss,
Eftelot og Gamlegrendisen som de pri-
oriterte omradene. Ingen av disse har
Jjernbanebetjening og bven er forovrig
spredt utover et forholdsvis stort omra-
de, som gjor at en stor del av byens
boliger og arbeidsplasser (blant annet
Kongsberg neringspark) ligger utenfor

vanlig gangavstand [ra stasjonen. Byen
har imidlertid 3 — 4 bybussruter og et
proveprosjekt med servicelinje
(“Rusle”).

@vre Eiker skal revidere kommune-
planen i 1995. Ormésen er kommunens
viktigste utbyggingsomride fram mot ar
2000 (40 nye boliger pr dr), slik at det
er viktig 4 utvikle videre kollektivfor-
bindelser, eventuelt med smabuss til/fra
Hokksund og gjerne ogsa Vestfossen
stasjon og sentrum.

I Hokksund pagér et prosjekt for sted-
sutvikling og miljoforbedring, med sik-
te pd & gjenreise Hokksund sentrum og
Stasjonsgata som samlingssted for
handling, mgter mm. Nybygging av for-
retninger er aktuelt, til tross for at det
finnes flere konkurrerende kjgpesentra
langs riksveg 11. Det er ogsé pkende
interesse for boligtomter i Hokksund.

Forslag til tiltak

I den videre utviklingen av transportsy-
stemet, med jernbanen som en ryggrad i
den kollektive persontrafikken foreslar
vi som nevnt i kapittel 2.3 og 2.4 at det
satses pd a styrke forst og fremst
Kongsberg stasjon, men ogsa Hokksund
som knutepunkt og servicesentrum for
de reisende.

Begge steder bor NSB og kommune-
ne fortsette et samarbeide om & forbedre
samspillet mellom stasjonen og sen-
trumsomridet. Med et forbedret lokal-
togtilbud vil Kongsberg trolig i pkende
grad ogsd fungere som omstigningsta-
sjon for trafikk til/fra Notodden. Utvik-
ling av skysstasjon, bedre service for
trafikantene og forsterking av trafikk-
grunnlaget med eventuell ny handels-
virksomhet mv ber vere et felles sat-
singsomride.

Buskerud fylkeskommune arbeider
kontinuerlig for a tilpasse bussruter til
den forsterkede lokaltrafikken som NSB
har satt i gang fra og med ruteplan
1994,
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3. Nmrmere om delmarkedene og deres krav til tilbudet

Figur 54. Hokksund er et eksempel pd teft-
stedsopprusting i tilknytning til jernbanen
(Miljigverndepartementet/@vre Eiker kommu-

ne).

Jernbanens muligheter
i markedet

Figur 55 — 56 sammenfatter vire over-
slag over markedet mot Oslo- og Dram-
mensregionen. Vi har her ikke hatt
mulighet til & gd n;ermere inn pi om-
fanget av biltrafikken. Dessuten har til-
tak i lokaltrafikken Oslo - Kongsberg
ligget utenfor prosjektet. Arbeider med
dette foregir i NSB-regi, samt i samar-
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beidsprosjektet “Ny Giv for kollektiv-
trafikken i Drammensregionen”, der
bide NSB, Rutebilene, taxi, Buskerud
fylkeskommune og kommunene deltar
aktivt.

Gjennom de tiltak som kommer fram
gjennom NSBs eget arbeide med 4 folge
opp Ruteplan 1994, “Ny Giv” og denne
utredningen, ber NSB kunne i styrket
sitt markedsgrunnlag ogsi i regionen

Kongsberg — @vre Eiker. I dette omri-
det ber NSB ogsé kunne fa positive
effekter av de nye togoppleggene som
blir utviklet i Oslo-regionen som folge
av Gardermobanens dpning og de nye
markedsmulighetene i flyplasstrafikken.
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4. Takstpolitikk og markedstiltak

4.1 BRED SATSING

Persontrafikken med NSB og busselska-
pene kan ogsi styrkes gjennom bedre
markedsfering, informasjon og takstpo-
litikk. Serlig i en situasjon hvor en
foretar konkrete forbedringer av tilbu-
det, vil en ha gode muligheter til gkt
gjennomslag i markedet ved i folge
parallelt opp med tiltak innenfor folgen-
de omrider:

+ Takstsystemet, med blant annet okt
satsing pd kombinasjonsbilletter
buss/tog. Blant annet kan det veare
aktuelt  innfore et takstsystem med
elektronisk billettering,

« Kundeservice i tog og pa stasjoner

+ Sykkel pé toget og/eller bedre og
tryggere parkeringsmuligheter pa sta-
sjoner

+ Forbedret informasjon, for eksempel
felles rutehefter og linjekart for buss
0g tog

= Mer aktiv markedsforing

Fokus ber settes pd & gi publikum et
svar pi deres behov i et “totalreise™-per-
spektiv. Det innebaerer blant annet:

For reisen mi toget, og kollektiv-
transporten forevrig, oppfattes som en
aktuell og interessant mulighet som det
er enkelt og greit d benytte seg av. Det
betyr for eksempel:

« Markedsferingen mé veere interesse-
vekkende og det mé gis konkret og
lett fattbar informasjon om hva som
tilbys, og hva prisen blir.

« Publikum ber kunne tilbys oversiktlig
informasjon om togtilbudet pid *sin”
stasjon. eventuelt som et fast abonne-
ment, blant annet til kunder med
ménedskort eller kundekort. Dette
kan med fordel vare kopi av en stan-
dard liste for avgdende og ankom-
mende tog (i standard gul og hvit far-
ge) som settes opp pd stasjonen og
togplattformene, som ogsa kan heng-
es opp pa turistkontorer, hoteller osv i
stasjonens influensomride.

« Folk ber fa vite hvordan de kommer
seg fra dor til dor, ogsd med storre
bagasje (reisegods, sykler, ski, barne-
vogn osv) og sammen med andre (dvs
at grupper fir sitte sammen).

*» Det bor vere enkelt d bestille plass pi
telefon og fi billett til den avgangen
som passer best. Sd langt som mulig
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bor den reisende kunne velge mellom
ulike typer plasser, standard og pris.

+ Det ber bli enklere 4 fa tak i billetter,
ogsi for folk som ikke er i neerheten
av en betjent jernbanestasjon. for
eksempel ved at en har flere kommi-
sjonzerer som selger billetter, ikke
minst i kKystbyene.

Til og fra toget mé del vaere greit a
benytte den transportmiten som passer
best. Bestilling og betaling av tilbring-
ertransport ber kunne veare en del av
togreisen, likeledes parkering av bil
eller sykkel. En viderereisegaranti ber
tilbys der det skal vere korrespondanse.
Underveis pa toget eller bussen mé
det vaere et mél at kunden fir en kom-
fort, opplevelser og service som er
minst som forventet. Billettkontroll og
plasstildeling skal skje pa en hyggelig
mate. Ved forsinkelser og andre uvente-
de hendelser mé trafikantene orienteres
og de md fi hjelp til & redusere ulempe-
ne som de paferes. Togfrokost pa tidli-
ge morgenavganger kan for eksempel gi
en hyggelig start pa forretningsreiser.

Nye markeder kan skapes
i et lengre tidsperspektiv

I markedsforingen og utviklingen av til-
budet til publikum, bor en vektlegge
béde de kortsiktige, konkrete forbe-

Figur 57. Trafikantene er interessert i
a fa vite hvordan de skal komme seg
fra der lil der. Eksempel pa felles
informasjon for tog/buss (fra brosjyre
utgitt av "Ny giv for
Drammensregionen”).

dringene og de langsiktige mulighetene
som dpner seg gjennom kortere reiseti-
der og mer bekvemme reiser mellom
ulike deler av studieomridet.

En utvikling av det kollektive trans-
portsystemet som skissert i denne utred-
ningen kan bidra til en regional integra-
sjon av omrader som idag fungerer
mere hver for seg: Byene og bygdesen-
trene i omridet Kongsberg — Notodden
— Bo — Skien — Porsgrunn — Langesund
— Kragerp og Serlandsbyene kan knyt-
tes sterkere sammen, slik at det blir fel-
les markeder for arbeid, utdanning,
bolig og fritidstilbud. Dermed vil dette
fungere bedre som et omride som kom-
binerer flere av storbyenes muligheter i
samfunnslivet med de mindre stedenes
seregne kvaliteter i bolig og narmilje.

Forbedringene av forbindelsene asto-
ver til Oslo-regionen og vestover til
Kristiansand og Stavanger styrker ogsa
regionens konkurransekraft i et stadig
mere spesialisert og kompetansebasert
arbeids- og neringsliv. Ved at flere
mennesker blir oppmerksomme pa dette
perspektivet, vil det utvikles nye reise-
markeder som kan understotte den sat-
singen som lokale myndigheter, NSB
og andre transportutgvere gjor for d
styrke det kollektive transportsystemet.




4.2 TILPASNING TIL ULIKE
GRUPPERS BEHOV

Som nevnt foran. tyder vir markedsana-
lyse pd at jernbanen serlig bor satse pi
d fa flere pendlere, forretningsreisende,
fritidsreisende og ungdom under utdan-
ning og militertjeneste. Ungdom er
dessuten framtidas trafikkgrunnlag, sé
det er viktig at disse ikke tapes fullsten-
dig til bilen i den tidlige forerkort-
alderen.

Folgende stikkord belyser viktige pri-
oriteringer blant tre av hovedgruppene
som en ensker i nd fram til.

Arbeids- og skolereiser

Hovedenskemal:

» Punktlig og til rett tid

* Hyppige avganger

+ Kort reisetid

*+ God tilgjengelighet til arbeidsplass
og skole

» Gunstig pris, omstigning inkludert
Hvile, ro
Lese- og tildels skrivemulighet
Mulighet for sosialt samver
I mange tilfeller kaffe og avis etc

rioriteringen vil vaere ulik for dag-
endlere og ukes- og sjeldenreisende.

4. Takstpolitikk og markedstiltak

Forretnings- og tjenestereiser

Hovedgnskemdl:

* Punkitlig og til rett tid. det vil i stor
grad si hey frekvens (jfr fly)

= Kort reisetid

* God tilgjengelighet til arbeidsplass/
molested

* Pris er mindre viktig hvis reisetiden er
kort eller den kan benyttes til noe nyt-
tig

* Hvile, ro

* Lese, skrive, arbeide

« Kaffe og avis mv, eventuelt frokost/
lunsj/middag

* Mulighet for mete underveis

* Nattog hvis hgy nok standard til 4 gi
ro og hvile (eventuelt i kombinasjon
med fly en veg)

Kravene varierer selvsagt etter reisens
lengde.

Ferie- og fritidsreiser

Hovedgnskemil:

» Opplevelse og komfort

« Pilitelig reisetid. tilpasset ruteforbin-
delser, arrangementer, dpningstider
etc

+ God tilgjengelighet til bykjerner,
attraksjoner og utfartssteder

« Utsikt, litt informasjon og eventuelt
underholdning

» Pris er viktig; reisen er mer eller min-
dre frivillig og det finnes mange andre
alternative gjoremdl

* Lettvint med bagasje, ski, sykkel mv

» Barne- og gruppevennlig

Forfriskninger og lesestoff, eventuelt

mat pa lengre reiser

+ Nattog, hvis rimelig standard i for-
hold til pris
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5. Okonomi

5.1 BEDRIFTS@KONOMI
FOR NSB

Kostnader og inntekter
for NSB Persontrafikk

Vi har beregnet kostnader for de ulike
ruteplaner i folge NSBs forutsetninger
og kalkyleprinsipper. Inntektene fra tra-
fikantene tar utgangspunkt i NSBs regn-
skapstall for 1993, med antakelser om
endringer i inntektene som folge av de
antatte endringer i ettersporselen, jfr
kapittel 2.5. Det er ikke forutsatt noen
endringer i inntektene pr trafikant, selv
om tilbudet har hoyere kvalitet.

Inntekter fra offentlige kjgp er forut-
satt & veere uforandrede i resultatbereg-
ningene.

Hovedresultater av beregningene er
vist i figur 58, og vi vil trekke fram fol-
gende konklusjoner:

1. Ruteplan 1994: Summen av drifts-
og kapitalkostnadene for ruteplan
1994 er lavere enn 1993 for
Bratsbergbanen, men noe hoyere for
Sorlandsbanen inklusive Arendals-
banen og for lokaltrafikken Oslo —
Kongsberg, der tilbudsforbedringen er
noksé betydelig. Med de nevnte anta-
kelsene om inntektsutviklingen og
uendret offentlig kjop, gir dette redu-
sert underskudd pd Bratsbergbanen,
men mindre overskudd pa
Sorlandsbanen/Arendalsbanen. og
okt underskudd i lokaltrafikken Oslo—
Kongsberg. Samlet for alle tre deltil-
bud, blir resultatet negativt i forhold
til 1993, Beregnet samlet overskudd
for NSB Persontrafikk i 1993 var 1.9
millioner kroner pr ér. mens det synes
a kunne bli et underskudd pa 4.9 mil-
lioner kroner i 1994, hvis ikke inn-
tekts- og kostnadsutviklingen blir
gunstigere enn antatt her.

2. Ruteplan 1996: De skisserte forbe-
dringene i tilbudet er beregnet d gi en
viss pkning i kostnadene pa strek-
ningen Oslo — Nelaug/Arendal, men
pd kort sikt ikke like stor pkning i
inntektene. Med de forutsetninger

driftskostnader og kapitalkostnader
for materiell, medregnet kostnader av
okt trafikk, oker med ca 13 prosent i
forhold til ruteplan 1994 for strek-
ningen Oslo — Nelaug/Arendal. Til
gjengjeld styrkes togtilbudet med 2-3
flere avganger pr degn i hver retning,
25 minutter kortere reisetid Arendal —
Oslo og tildels mer moderne og kom-
fortabelt materiell. Den anslitte inn-
tektspkningen er sividt stor at resulta-
tet for denne trafikken forbedres med
over 16 millioner kroner i forhold til
det som er beregnet for 1994. Det for-
sterkede tilbudet pd Bratsbergbanen
krever noe mere ressurser enn rute-
plan 1994 og den antatte inntektsok-
ningen er noe mindre enn ekningen i
kostnadene. Bratsbergbanen bidrar
noe til det beregnede overskuddet pa
Serlandsbanen. Likevel synes det
rimelig at offentlige kjop fra lokale
myndigheter der bidrar til en delfinan-
siering av tilbudsforbedringen. For
Oslo — Kongsberg er det i dette alter-
nativet regnet med et uendret tilbud
og en beskjeden inntektspkning. som
reduserer underskuddet noe. Samlet
for alle tre strekninger synes denne
ruteplanen a kunne vende et under-
skudd pd nesten 5 millioner kroner i
1994 til et overskudd pi vel 11 milli-
oner kroner.

4.Ruteplan 2000 K.1 med krengetog:

Bruk av krengemateriell i region- og
fjerntrafikken vil oke kapitalkostnade-
ne noe, men bare marginalt blant
annet fordi nye motorvognsett erstat-
ter lokomotiv og vogner. Samlet
drifts- og kapitalkostnad for strek-
ningen Oslo — Nelaug/Arendal redu-
seres med 3.6 millioner kroner pr ar i
forhold til det tradisjonelle materiellet
i 2000 N, selv om vi regner med noe
mere trafikk. Samtidig fir trafikantene
ytterligere minst 40 minutter kortere
reisetid Oslo — Arendal. en fastere og
mer robust ruteplan, samt en storre
fornyelse av togmateriellet pa strek-
ningen.

som er lagt til grunn blir det samlede
resultatet for alle tre togstrekninger ca
2.8 millioner kroner darligere enn
beregnet for 1994,

3.Ruteplan 2000 N.1 med moderne,
tradisjonelt materiell: Summen av

74

Resultatet for NSB Persontrafikk vil
avhenge av hvilke gkte inntekter en fér
som folge av forbedringene i tilbudet.
Samspillet med buss- og drosjetrafik-
ken, kommunale og fylkeskommunale
tiltak vil her kunne fa stor effekt.

Erfaringene fra Vestfoldbanen, Jer-
banen (150 prosent vekst siden januar
1992) og Trenderbanen (40 prosent
vekst siden september 1993), samt ana-
lysene av dagens marked, viser at en
satsing som foreslatt i denne rapporten
vil kunne gi betydelig gkle inntekter for
NSB.

Ruteplan 2000 N bor kunne gi et
samlet overskudd for region- og fjernto-
gene pd strekningen Oslo — Arendal/
Nelaug av storrelsesorden nesten 18
millioner kroner pr édr, med en antatt
vekst i trafikken pd 40 prosent fra 1993
til 2000. Dette vil representere en resul-
tatforbedring i forhold til ruteplan 1994
pa over 16 millioner kroner pr dr. P
den annen side viser en folsomhetsana-
lyse (R 2000 N.2 i figur 58) at merkost-
nadene for denne ruteplanen ikke kan
forsvares dersom en ikke fir gkte inn-
tekter i forhold til 1993. Dette under-
streker viktigheten av en felles satsing
for forbedret tilbringertrafikk og forster-
ket informasjon og markedsforing av
det nye togtilbudet. ‘

En eventuell satsing pi krengetog |
som skissert i Ruteplan 2000 K kom- |
mer enda bedre ut dersom en klarer & ‘

|

oppni den antatte trafikkveksten pa 60
prosent fra 1993 til 2000. Beregningene
viser at NSB Persontrafikk i sa fall vil |
fi en resultatforbedring for den samme
strekningen pa over 34 millioner kroner
pr dr sammenliknet med ruteplan 1994, |
En folsomhetsberegning (R 2000 K.2 i \
figur 58) viser at krengetogsalternativet
gir et bedre resultat enn alternativet med
tradisjonelt materiell, selv om det ikke
skulle gi noen ekstra trafikkvekst. Bruk
av krengetog framtrer derfor som svert
interessant for NSB, selv om dette ma
vurderes nermere for hele Segrlands-
banen under ett.

@konomianalysen (figur 58) viser
ogsd at det er vanskelig & oppna bedrift-|
sokonomisk lonnsomhet for Bratsherg-
banen isolert sett. Denne banen gir rik-
tignok trafikk ogsi pd Serlandsbanen,
og dermed et bidrag til overskuddet pa
denne. Likevel vil Bratsbergbanens
utvikling kreve et betydelig engasje-
ment (investeringer, mating og rutesam-
ordning) og forpliktelser fra fylkeskom-
munen og de bergrte kommuner, og en
forpliktelse 1 Grenland om videre styr-
king av trafikkgrunnlaget for jernbanen




R 1993

Lokaltrafikk Kongsberg - Oslo

Trafikkutvikling 100
Trafikkinntekter 11,6
Offentlig kjep 8,8
Driftskostnader -16,0
Kapitalkostnader -5.0
Resultat - 0,6
Bratsbergbanen

Trafikkutvikling 100
Trafikkinntekter 3.7
Offentlig kjgp 41
Driftskostnader -7.8
Kapitalkostnader -24
Resultat - 2,4

Arendal/Nelaug - Oslo

Trafikkutvikling 100
Trafikkinntekter 69,3
Offentlig kjep 2,6
Driftskostnader -49,0
Kapitalkostnader - 18,0
Resultat 4,9

Resultat til sammen 1,9

R 1994

5. @konaom

R 1996R 2000 N.1R 2000 K.1 R 2000 N.2 R 2000 K.2
Hovedalternativ

Felsomhetsanalyse

102,5 105 110
11,9 12,2 12,8
8.8 8.8 8,8
-17,6 -17.6 -17.6
-8,2 28 -8,2
- 5,1 -4,8 -4,2
102,5 105 133
3.8 3.9 49
4,1 4,1 4,1
-6,8 -6,8 -8,2
24 -24 +3;3
-1,3 =12 -2,5
102,5 105 140
71,1 72,8 97,1
2.6 2,6 2.6
-52,3 -55,8 -65,3
-19,9 -21,3 -16,6
1,5 w47 17,8
-4,9 =TT 11,1

115 100 110
13.3 11,6 12,8
8,8 8,8 8,8

5y -17.4 -17.6
-10,7 -8,2 -10,7
-6,3 -5,2 -6,7
150 100 133
55 37 4,9
4,1 4,1 4.1
-83 -8,0 -8,2
-8:3 -3,3 )
- 2,0 -3,5 -2,5
161 100 140
111,6 69,3 97,1
2,6 2,6 2.6
-61,3 -60,5 -58,8
7.0 -16,6 =170
35,9 -5,2 23,9
27,6 -13,9 14,7

Figur 58. Hovedtall fra beregningen av bedriftsekonomisk resultat for NSB Persontrafikk, dvs for trafikkdelen av jernbanetilbu-
det, for hver av de studerte ruteplanene. Inntektstall for 1993 er basert pa regnskapsdata. Offentlig kjep er antatt uforandret
fra 1993. Trafikkinntekter er beregnet ut fra antatt ekning i trafikk. Millioner kroner pr ar

i distriktet, dvs ogséd Vestfoldbanen.

I pkonomiberegningene er det ikke
tatt hensyn til at et bedre samspill mel-
lom buss og tog kan gi biade kostnadsre-
duksjoner og trafikkgevinster pd bussi-
den, slik en ofte kan se ndr kollektivtra-
fikken reorganiseres med banetransport
som en hovedstamme. jfr blant annet
Jerbanen. Det er heller ikke regnet med
noen fellesbruk av materiell mellom
Sorlands-banen og andre typer togtra-
fikk som har sine trafikktopper péd andre
tider enn ved ukesluttsreiser i sommer-
halvaret mm. Det betyr at regnestykke-
ne er ugunstigere enn en mere total ana-
lyse trolig ville vise.

Gjennomferingen av ruteplan 2000 N
og K er til en viss grad avhengig av en
del investeringer i kjoreveg og eventuelt
stasjoner. men neppe mer enn 200 milli-
oner kroner inklusive tiltak for okt kjo-
refart med krengetog.

Det er ogsd grunn til & understreke at
de reisetidsforbedringene vi har lagt til
grunn for ruteplanen med krengetog
sannsynligvis er forsiktig anslatt, jfr
kjoretidsberegninger foretatt av NSB
Bane i mai 1994.

Kapitalkostnader for
tog og vognmateriell

I NSBs regnskapssystem belastes pro-
duktene for kapitalkostnader og togkilo-
meter. Vi har i vire beregninger bereg-
net kapitalkostnadene direkte ut fra
hvilket materiell som bindes opp av per-
sontrafikken pé den aktuelle strekning-
en. Dette er ngdvendig for & fi fram
virkningene av mer effektiv materiell-
bruk.

Det er regnet med folgende priser og
gjenverende levetider for de ulike
materielltyper:

+ Motorvognsett BM 68 eller BM 67: 5
millioner kroner og 5 ér

« Motorvognsett BM 69: 15 millioner
kroner og 15 ar

* Ombygget motorvognsett BM 69

(regiontog): 20 millioner kroner og 15

ar
« Nytt krengemateriell, motorvognsett:

57 millioner kroner og 30 ér
* Lokomotiv El 11: 1 million kroner og

5dr
« Lokomotiv El 14: 10 millioner kroner

og 10 ar
» Lokomotiv El 17: 15 millioner kroner

og 20 ér

« Vogner type B3: 0.3 millioner kroner
og5ar

« Vogner type B5: 4 millioner kroner
og 10ér

« Vogner type B7: 6 millioner kroner
og 20 ér

Det er regnet med at kapitalkostnadene
for alt togmateriellet som trengs for &
kjore ruteplanene. belastes de studerte
banestrekningene i sin helhet. Det er
med andre ord ikke innarbeidet noen
okonomisk gevinst av i samkjore bru-
ken av materiellet pa Serlandsbanen
med materiell fra andre typer togtrafikk.
Ut fra foreliggende data om variasjoner
i ettersporselen i fjerntrafikken pé
Serlandsbanen, Gardermobanen og
lokaltrafikken i Oslo-omridet, har vi i
figur 59 antydet en mulighet for 20 — 40
prosent lavere materiellbehov ved topp-
belastningene pd fredag ettermiddag og
sgndag kveld.

Hvor mye kapitalkostnadene for tog-
materiellet kan reduseres i praksis som
folge av slik sambruk, har det ikke veert
mulig 4 fastsld i dette prosjektet. Men
for eksempel 10 prosent reduksjon av
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disse kapitalkostnadene for strekningen
Oslo — Arendal/Nelaug tilsvarer ca 2.6
millioner kroner pr dr med krengetog og
ca 1,1 millioner kroner pr ir med kon-
vensjonelt materiell.

Investeringer i kjereveg
og stasjoner

Figur 60 gir en samlet oversikt over de
investeringer i kjorevegen som er nevnl

5 Gkonom

som forslag i denne rapporten.
Kostnadsanslagene er grove og ikke
basert pa detaljert prosjektering. En
totalramme pa 200 — 400 millioner kro-
ner i investeringer i kjoreveg og stasjo-
ner skulle imidlertid vaere mer enn nok
til & gjennomfore et kraftig loft i NSBs
tilbud til trafikantene i vart studieomri-
de.

De forbedringer som kan oppnis,

sammen med den skisserte strategien
for rutetilbud og togmateriell. synes
klart & veere tilstrekkelig til 4 gi det
samlede kollektivtilbudet et tydelig kva-
litetslgft. Dersom en slik satsing fra
NSBs side folges opp like godt med til-
tak i det evrige, mer lokalt orienterte
kollektivnettet, kan det forventes bety-
delige positive effekter for trafikanter
og lokalsamfunn.
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5. @konam

Investeringstiltak

1. Banetiltak for gjennomfeoring av
ruteplan 2000 - N

Millioner kroner

Merknad

Blokkpost pa Holtsas 2,0 @kt punktlighet og rei-

Modernisering av Nordagutu stasjon 440 setid Skien — Notodden
ned ca 5 minutter

2. Banetiltak for gjennomforing Kjeretid Oslo-Arendal

av ruteplan 1998 K (Drammen - Nelaug) ned ca 40 minutter

Hastighetsskilting 0,7

Planoverganger sikres eller fijernes 26,5

Bruer uten gjennomgaende balast fornyes 9.3

Sporjustering 229

Sikringsanlegg utbedres 52

Kontaktledning moderniseres 24,3

Oppgradering av overbygning 11,7

50 % tillegg for uforutsette kostnader 50,4

Til sammen 151,0

Sum 1 + 2: til sammen 196,0

3. Andre banetiltak

Nytt tilsving nordover ved Nelaug 60,0 Kjeretid Oslo — Arendal

Selasvatn holdeplass eller ny stasjon med blokkpost 50-320 ned ca 8 minutter

Modernisering av Nelaug stasjon 35,0 Evt. alt. til Selasvatn

Ny stasjon pa Brokelandsheia med omlegging av 210,0

eksisterende bane

Sum 1 + 2 + 3 til sammen 506,0 - 533,0 inkl. Selasvatn

Figur 60. Oversikt over forslag til investeringer i kjerevegen. Forelepige kostnadsanslag fra NSB Bane.

5.2 OKONOMISKE KONSE-
KVENSER FOR FYLKES- OG
PRIMIERKOMMUNENE

I denne utredningen har det ikke vert
mulig 4 gd noyere inn pd de enkelte til-
taks kostnader og finansiering utover
NSBs egne kostnader.

Finansieringen av det forbedrede tog-
tilbudet vil veere gjenstand for forhand-
linger mellom NSB og myndighetene. |
vire pkonomiberegninger har vi ikke
forutsatt endringer i de offentlige kjop.
Fylkeskommuner eller andre som
gnsker a fa et bedre tilbud enn det som
markedet kan gi pi et rent forretnings-
messig grunnlag, kan inngd avtaler med
NSB om dette, slik en idag har mange
eksempler pa.

Utredningen viser at NSB Person-
trafikk vil ha vansker med & oppné
bedriftsokonomisk lgnnsomhet for
Bratsbergbanens lokaltog, selv om vi
ogsd har vist at banen kan dekke en
betydelig del av regionens transportbe-
hov pi en god miite for trafikantene.
Utvikling av Bratsbergbanen vil kreve
et betydelig skonomisk engasjement
med investeringer, rutesamordning mv,
og forpliktelser fra fylkeskommunen og

de bererte kommuner.

Eventuelle endringer i behovet for
driftstilskudd til buss/tilbringertrafikk
kan fa konsekvenser for fylkeskommu-
nene. Bedre samordning mellom tog og
buss kan muligens gi reduserte kostna-
der for det samlede kollektivsystemet.
Sammen med ekte trafikantinntekter
kan dette bidra generelt til 4 styrke kol-
lektivirafikkens ekonomi. Ogsi tiltak
som stasjonsutvikling, skysstasjoner og
sd videre kan i okonomiske virkninger
for bide fylkeskommuner og primear-
kommuner.

5.3 SAMFUNNSOKONOMISKE
VIRKNINGER

Disse omfatter bl.a:

» De samlede kostnader for kollektiv-
transporten med og uten jernbanesat-
sing, som vi ikke kan beregne da vi
ikke har grunnlag for & beregne kost-
nader og kostnadsendringer i buss- og
drosjetrafikken mv. De samlede
investeringer i bane og stasjoner mv
er heller ikke ferdig analysert.

» Verdien av redusert reisetid for kol-
lektivtrafikantene, som vi grovt kunne
ansld ut fra data i denne rapporten

+ Anslag pa verdien av miljogevinster

ved eventuelle overferinger av trafikk
fra bil eller fly til tog, som er vanske-
lig @ vurdere annet enn som et regne-
eksempel.

Vi har foretatt en forenklet samfunnsg-
konomisk analyse av nytte og kostnader
ved et nytt rutetilbud som skissert i
ruteplan 2000 K. sammenliknet med
ruteplan 1994. Beregningen viser at en
samlet investering i bane og stasjoner
av storrelsesorden 400 millioner kroner
(dvs nesten dobbelt si stor investering
som strengt ngdvendig). sammen med
det forbedrede rutetilbudet, vil gi en
hey avkastning for samfunnet. Beregnet
internrente for samfunnet er 17 prosent,
og da er det ikke forutsatt noen ytterli-
gere trafikkvekst eller resultatforbedring
for NSB etter ar 2000.

De stgrste nytieverdiene er knyttet til
reduserte tidskostnader for nivaerende
togpassasjerer og forbedret bedriftsoko-
nomi for NSB. Men ogsi verdien av
overfort og nyskapt trafikk bidrar til et
positivt samfunnsregnskap.

Dessuten gir forbedret kollektivtra-
fikk ekt mobilitet for storre grupper av
befolkningen.
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