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NSB Persontrafikk har gjennomført en 
analyse av det framtidige transportbeho­
vet og tilbudet av region- og lokaltog på 
strekningene Hokksund - Arendal og 
Porsgrunn - Notodden, og samspillet 
med Sørlandsbanens fjerntog og 
InterCity-tog. Analyser av markedet, 
jernbanetilbudet og samspillet med 
busstrafikken er gjennomført i samar­
beid med samferdselsetatene i 
Buskerud, Telemark og Aust-Agder fyl­
keskommuner. Under arbeidet har det 
også vært avholdt kontaktmøter med 
kommunene og rutebilselskapene langs 
de to jernbanestrekningene. 

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

Arbeidet har vært ledet aven sty­
ringsgruppe med følgende sammenset­
ning: 
Fra NSB: 
• Persontrafikkdirektør Rolf Bergstrand 

(leder) 
• Områdesjef Roald Stallemo, NSB 

Persontrafikk 
• Regionsjef John Ole Grinde, NSB 

Baneregion Sør 
• Avdelingsingeniør Janicke Grønvold, 

NSB Eiendom 
• Stasjonsbetjent Oddvar Rønningen, 

Norsk jernbaneforbund 
• Lokomotivfører Per Tore Larsen, 

Norsk lokomotivmannsforbund 
Fra fy lkeskommunene/kommunene: 
• Samferdselssjef Ame Ballestad, 

Telemark fylkeskommune 
• Samferdselssjef Harald Heggland, 

Aust-Agder fylkeskommune 
• Samferdselssjef Harald Pedersen, 

Buskerud fylkeskommune 
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• Ordfører Asbjørn Josefsen , Bø kom­
mune 

• Ordfører Jan Olav Olsen, Gjerstad 
kommune 

• Ordfører Inger Sofie 
Johansen/Plansjef Per L. Kjos, 
Kongsberg kommune 

Fra rutebilnæringen: 
• Gjermund Jamtveit, Øst-Telemark 

Rutebilselskap 
Arbeidet har vært gjennomført aven 

prosjektgruppe med følgende sam­
mensetning: 
• Produktutvikler Arnvid Johnsen, NSB 

Persontrafikk (leder) 
• Områdesjef Roald Stallemo, NSB 

Persontrafikk (Kristiansand) 
• Avdelingsingeniør J anicke Grønvold, 

NSB Eiendom 
• OveringeniØr Bjørn Kummeneje, 

NSB Baneregion Sør 
• Førstekonsulent 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, Øst-Telemark 
Rutebilselskap 

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

som sekretær for prosjektgruppen med 
sivilingeniør Gustav Nielsen som pro­
sjektleder. Ved siden av sekretærfunk­
sjonen har Civitas forestått enkelte 
delutredninger og analyser. I tillegg til 
Nielsen har andre Civitas-medarbeidere 
vært sivilingeniør Jostein Mundal og 
siviløkonom Nicolai HeIdal. Arkitekt 
Truls Lange har bidratt med utarbeidel­
se av figurer. Rapporten er formgitt av 
Publish! Hans Haugen & Partners as , 
som også har hatt ansvaret for grafisk 
produksjon. 

Som en del av utredningsarbeidet er 
det i januar 1994 gjennomført en egen 
reisevaneundersøkelse blant tog-, buss­
og biltrafikanter over tre ulike snitt i 
studieområdet. Telemarksforskning, 
med Torjus Bolkesjø som prosjektleder, 
hadde hovedansvaret for undersøkelsen, 
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 å bygge ut 
togtilbudet som ryggraden i kollektivtil­
budet på viktige relasjoner mellom stu­
dieområdet og Oslo-området, og internt 
i Telemark og Aust-Agder. Dette vil 
kreve en omfattende og integrert plan­
legging og samarbeid mellom de impli­
serte, først og fremst NSB , fylkeskom­
munene og kommunene. Spesielt vikti­
ge elementer i arbeidet vil være utbyg­
ging av tilbringersystemet med buss, 
drosje mv til togene, terminal utvikling 
og rutesamordning. En slik utbygging 
av kollektivtrafikksystemet åpner på 
den annen side mulighetene for støtTe 
regional integrasjon av service, arbeids­
plasstilbud, skolegang, studier mv. 

En forutsetning fra NSBs side for den 
foreslåtte utvikling vil være 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 
også for Grenlandsområdet. For å sikre 
videre oppfølging av forslagene i rap­
porten bør det i løpet av kort tid nedset­
tes arbeidsgrupper med ansvar for å 
utarbeide detaljplaner og handlingspro­
gram, inkludert finansieringsplan for til­
takene. 

Oslo, november 1994 
Rolf Bergstrand 
Persontrafikkdirektør 
NSB 
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Nytt togtilbud i Telemark og Aust-Agder 
- et sammendrag 

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

Utredningen dreier seg om tiltak som 
kan gjennomføres i perioden 1995 -
2001. En mer ful/stendig analyse av 
hele SørLandsbanen, strategi og mar­
kedspotensiale på 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 står: 

• Mellom studieområdet og 
Oslo/Drammensregionen er det i 
dag i gjennomsnitt ca 13.000 reiser pr 
dag. For jernbanen er det disse reise­
ne som utgjør det viktigste inntekts­
grunnlaget. Der er markedsandelen 
for tog idag ca 16 prosent. Togets 
andel er høyest, 26 prosent, for reiser 
mellom Midt-Telemark og Oslo/ 
Drammen, mens den er vel 20 prosent 
til og fra Kongsberg/Øvre Eiker. I 
resten av studieområdet 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
området og OsloIDrammen. De stør­
ste av de Oslorettede reisestrømmene 
skapes i Grenland og Kongsberg­
regionen. Togbetjeningen av 
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Grenland skjer i hovedsak ved 
InterCitytog på Vestfoldbanen, men 
markedsandelen er likevel bare ca 10 
prosent av reisene. Fra 1994 har 
Kongbergområdet fått betydelig flere 
avganger med lokaltog til Oslo, noe 
som kan forventes å øke 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 på reisetid til Oslo. En even­
tuell økning av markedsandelen til 
dette nivået i hele studieområdet 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 går 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 å konkurrere i disse 
markedene før det eventuelt er bygget 
en ny og mer direkte jernbaneforbin­
delse mellom Aust-Agder og 
GrenlandN estfoldbanen. På den 
annen side er markedet idag forholds­
vis lite: Overføring av for eksempel 
20 prosent av bilreisene til tog repre­
senterer knapt 200 reiser pr dag i økt 
togtrafikk. 

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

alternativ. Avgjørende for togets kon­
kurransedyktighet i dette markedet vil 
være kort omstigningstid ved sta­
sjonsopphold for Sørlandsbanen og 
Bratsbergbanen på Nordagutu, samt 
mellom tog og lokal tilbringertrafikk i 
Grenland, Notodden, Bø og 
Kongsberg. Både bil og buss har selv­
sagt også mange flere lokale reiser 
hvor toget ikke er noe aktuelt, realis­
tisk alternativ. 

• Arendalsbanens hovedfunksjon er 
tilbringertrafikk til Sørlandsbanens 
fjerntog. Banen tar vel halvparten av 
togreisene til/fra Aust-Agder. Videre 
opprusting av tilbudet mellom 
Arendal/Grimstad og Oslo kan gjøre 
toget konkurransedyktig i forhold til 
fly, som idag har nesten like mange 
reiser som toget i denne delen av fyl­
ket. Også ekspressbussen til Oslo vil 
trolig miste trafikk til toget hvis tog­
tilbudet tilpasses bedre til markedets 
behov. Hovedkonkurrenten er imid­
lertid også 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 
framstår som et bedre alternativ enn 
bruk av bil. Hovedkonkurrenten er bil­
reiser til/fra Drammen og Osloregionen, 
samt fly til/fra Aust-Agder. På lengre 
reiser er bussene først og fremst et sup­
plement til toget. 

Trafikken mellom studieområdet og 
Østlandsområdet er viktigst for jernba- I 
nen, med ca 85 prosent av eksisterende 
og potensielt trafikkarbeide med start ' 
eller mål i studieområdet. I tillegg er det • 
betydelig gjenomgangstrafikk med 
fjerntog til og fra Kristiansand og 
Stavanger. Forbedringer i det lokale og 
regionale togtilbudet bør således samti­
dig forsterke forbindelsene for togreiser 
på Sørlandsbanen til/fra Østlandet. 

Kollektivtrafikken står generelt nokså 
svakt i det lokale transportmarkedet i 
Grenlandsregionen. Utviklingen av det 
lokale kollektivsystemet og samspillet 
med jernbanen vil være avgjørende for 
NSBs muligheter til å satse i dette 
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N yt t togtilbud i T elema r k og A u s t- Agde r - e t samme n drag 

området, slik at tilbudet på 
Bratsbergbanen kan videreutvikles og 
ikke må nedlegges, slik Stortinget tidli­
gere har signalisert. 

En samlet strategi 
for tiltak på jernbanen 

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

• Kortere kjøretid som følge av bedre 
akselerasjonsevne, kortere oppholds­
tid på stasjoner og økt toppfart 

• Med kortere kjøretid får en raskere 
turnering av materiell og dermed 
lavere driftskostnader pr setekilome­
ter 

• Økt komfort og service for trafi­
kantene 

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

• Reduserte drifts- og vedlikeholdskost­
nader. 

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

Ruteplan 1994 er første fase i til­
budsforbedringene: 
• Forsterket lokaltogtilbud Oslo -

Kongsberg, med matetog til/fra Bø. 
Dersom dette blir vellykket er det tro­
lig det viktigste grunnlaget for å styr­
ke trafikken Bø - Oslo også etter en 
eventuell sammenknytning av 
Sørlands- og Vestfoldbanene. 

• Forbedret ekspresstogtilbud på 
Sørlandsbanen. 

• Moderne dieselmotorvognsett BM 92 
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på Arendalslinjen (fra 1.3. 1994). 
• BM 68-sett erstatter BM 67 på 

Bratsbergbanen, og som et kortstiktig 
tiltak kan det være aktuelt å oppgra­
dere disse settene. 

På mellomlang sikt foreslås ytterligere 
forsterket tilbud på Sørlandsbanen, 
Bratsbergbanen og Arendalsbanen. 
Samspillet mellom disse banene bør 
utvikles videre, selv om fjerntogene 
fortsatt må prioriteres da det er her de 
store inntektene for NSB ligger. De vik­
tigste tiltakene som foreslås er: 

• Kortere reisetid gjennom nytt materi­
ell og punktutbedring av kjørevegen 
der dette er nødvendig for å holde 
høyere kjørehastighet. 

• Flere avganger; særlig bedre tilbud til 
Oslo om morgenen og retur på etter­
middag og kveld. 

• Tilnærmet stiv ruteplan med felles 
togkryssing på Nordagutu, for å for­
enkle og effektivisere ruteopplegget 
på Bratsbergbanen og gi korte over­
gangstider for de som må bytte tog. 

• Grunnruter med tog hver 2. time. 
• Elektrifiseringen av Arendalslinjen vil 

bli fullført i løpet av sommeren 1995. 
Når strekningen er klar for ordinær 
elektrisk drift, vil det bli satt inn BM 
68-materiell på banen. Det kan i den 
forbindelse være aktuelt å sette i gang 
et første, begrenset forsøk med direk­
te tog mellom Arendal og Oslo. 

• Økt satsing på å gjøre 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 på 
bruk av tradisjonelt materiell. Skissen 
innebærer 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 kjøres med de nyeste loko-

motiver og vogner. Arendalsbahen 
betjenes med en kombinasjon av 
direkte regiontog til/fra Oslo og lokal­
tog med omstigning til/fra 
Sørlandsbanen. Reisetiden dør-til dør 
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 
på Sørlandsbanen på Nordagutu. 
Redusert kjøretid gir mulighet til å 
kjøre Notodden - Porsgrunn - Herøya 
hvis det er tilstrekkelig trafikkgrunn­
lag. Effektiv turnering av materiellet 
kan gi 8 avganger pr dag i hver ret­
ning på Sørlandsbanen inklusive 
nattog. 

• Ruteplan 2000 K, som forutsetter 
anskaffelse av motorvognsett med 
krengeteknologi. Dette gjør det mulig 
å redusere kjøretiden Arendal - Oslo 
med ytterligere 40 minutter uten at 
stoppmønsteret endres. Krengetogene 
erstatter blant annet lokomotiv og 
vogner i ekspresstogene Oslo -
Stavanger. Antallet avganger blir som 
i ruteplan 2000 N. 

I dag er tilbudet på Sørlandsbanen 5 
fjerntogavganger (derav 2 ekspresstog 
med få stopp) og 2 - 3 lokaltogavgang­
er i hver retning i Telemark. De skisser­
te ruteplaner vil altså gi betydelige for­
sterkninger av NSBs tilbud til trafikan­
tene, selv om det totale behovet for tog­
materiell er omtrent som idag. Vi har 
vært forsiktige med antakelsene om kjØ­
retider; i følge beregninger av NSB 
Bane kan ytterligere 20 minutters ned­
korting av reisetiden Arendal - Oslo 
være mulig med krengetog men uten 
omfattende baneinvesteringer. 
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Figur 2. Antall togavganger pr døgn i hver retning i følge ruteplan 1994 og forslag 
til ruteplan 2000, samt forslag til hovedknutepunkter for omstigning buss/ tog. 
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Det er også sett på mulighetene for 
mer kortsiktige forbedringer i tilbudet, 
som imidleltid ikke kan forventes å gi 
så store effekter i markedet som det 
som er skissert i Ruteplan 2000. En 
interessant mulighet er oppsett av et 
morgentog fra Arendal til Oslo så snart 
elektrifiseringen av Arendalsbanen er 
fullført. Ved bruk av BM 69 med regi­
ontoginmedning kan et slikuog også 
redusere behovet for eget skoletog i 
Telemark, siden dette motorvognmateri­
ellet ikke bruker så lang tid på hvert 
stopp som det tradisjonelle fjernto[';ma­
teriellet. I tillegg kan en la et eller flere 
tog Oslo - Kongsberg i steden kjøre 
Oslo- Bø. 

For å lette gjennomføringen av de 
skisserte ruteplaner og redusere reiseti­
den foreslås gjennomført mindre, mål­
rettede utbedringer av kjørevegen: 

• For å styrke gjennomføringen av 
ruteplan 2000 N: Det viktigste er 
ombygging av spor og plattformer på 
Nordagutu stasjon, samt blokkpost på 
Holtsås til en samlet kostnad av 46 
millioner kroner. Andre steder der til­
tak bør vurderes nærmere er 
Nelaug/Selåsvatn og Skorstøll 
Brokelandsheia. På Nelaug kan det 
være aktuelt å modemisere spor og 
plattform, og/eller bygge et nordre til­
sving og etablere en ny stasjon på 
Selåsvatn. På Skorstøl/Brokelands­
heia kan det være aktuelt å etablere et 
nytt transportknutepunkt mellom 
Sørlandsbanen og E 18. Disse tiltake­
ne må imidlertid utredes grundigere 
før en kan komme fram til en beslut -
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ning om hva som er riktig løsning, og 
de må ses i sammenheng med den 
langsiktige utbyggingen av Sørlands­
banen. 

• For å tilrettelegge for krengetog i 
ruteplan 2000 K: Ytterligere punkt­
utbedringer på til sammen inntil 151 
millioner kroner på strekningen 
Drammen - Nelaug. Samlet ramme 
for baneinvesteringene behøver altså 
ikke å overstige 200 millioner kroner. 

I det videre arbeidet med framtidige 
ruteplaner og investeringsprogrammer 
er det aktuelt å se nærmere på samspil­
let mellom Bratsbergbanen/Sørlands­
banen og Vestfoldbanen, også for perio­
den før en eventuell sammenknytning 
mellom Vestfoldbanen og Sørlands­
banen er gjennomført. 

0konomianalysen i denne utredning­
en viser at det er behov for økt trafikk 
på Bratsbergbanen og sterkere lokal 
innsats for at NSB Persontrafikk skal 
kunne opprettholde og forbedre tilbudet 
på denne banen. Det detaljerte ruteopp­
legget og stoppmønsteret for lokaltrafik­
ken på Bratsbergbanen og Sørlands­
banen i Telemark bør analyseres i sam­
spill med den lokale kollektivtrafikken i 
Grenland og Midt-Telemark. 

Videre bør en føre videre satsingen på 
å gjøre togreisen nyttig og behagelig, 
med en markedstilpasset, prisdifferensi­
ert standard. Utviklingen av NSBs sta­
sjoner bør videreføres i et nært samar­
beid mellom NSB , fylkeskommunene 
og primærkommunene. 

Bedre samspill mellom tog 
og andre transportmidler 

De gode erfaringene fra Vestfoldbanen, 
Jærbanen, Trønderbanen og Gjøvik­
banen, samt Ny giv - prosjektet i 
Drammensregionen bør utnyttes i en til­
svarende satsing på jernbanen som en 
hovedstamme i kollektivnettet i Aust­
Agder og Telemark. Dette kan bidra til 
økt regional integrasjon av skole- og 
arbeidsmarkeder i et distrikt som har 
potensiale for økonomisk, industriell 
utvikling, og dermed en styrking av dis­
triktets bosetting. Et helhetlig kollektiv­
tilbud innebærer blant annet (se også 
figur 7): 

• Samordnet rutenett 
• Felles knutepunkter for kollektiv­

trafikk 
• Felles informasjon og markedsføring 
• Gjennomgående takster 

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

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

• Tilbringertrafikk og korrespondanser 
med tog. 

• Supplere jernbanens tidtabell. 
• Lokal og regional trafikk 
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Figur 3. Eksempler på 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 kjøreveg ("200X"). 
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Følgende stasjoner fores lås utviklet 
videre som hovedknutepunkter med 
stopp for samtlige fjern-, region- og 
lokaltog og med gode korrespondanser 
mellom tog og buss: Arendal, eventuelt 
SkorstøllBrokelandsheia, Bø, Notod­
den, Skien N, Porsgrunn (hovedterminal 
for Grenland), Kongsberg og Hokk­
sund. Nordagutu og Nelaug (eller Selås­
vatn) vil fortsatt først og fremst være 
omstigningstasjoner for togreisende. 

For å lette trafikantenes forståelse og 
tilgjengelighet til det samlede kollektiv-

Figur 4. Jernbanen kan, 
eventuelt i kombinasjon med 

bybanen som er under utred­
ning, bidra til å binde sam­

men Grenland og Midt­
Telemark - Kongsberg­

regionen til et sterkt, felles 
bolig-, arbeids- utdannings­

og fritidsmarked for ca 

tilbudet bør det satses på servicesentra 
for de reisende både i de nevnte hoved­
knutepunktene langs jernbanen og i de 
viktigste knutepunktene i bussnettet, for 
eksempel Tvedestrand, Risør og 
Kragerø. Dette salgsnettet for kollektiv­
trafikken bør understøttes gjennom fel­
les tidtabeller, rutekart og gjennomgå­
ende billetter. 

Til og fra de øvrige stasjonene med 
stopp for region- eller lokaltog bør det 
tilrettelegges tilbringertransport med 
(små-) buss eller drosjeruter avhengig 

130.000 innbyggere. O 5 10 20 .... _ l:::===-- .... ___ ---=-- 30 km 
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av det lokale behovet og markeds grunn- I 

laget, blant annet ved at lokale ruter 
kjører innom stasjonene og tilpasses 
togtidene så langt råd er. Dette gjelder 
Blakstad, Vegårshei (eventuelt 
Selåsvatn), Gjerstad (inntil Skorstøll 
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 å etablere Vestfossen som 
et knutepunkt for lokaltog. 

Cl 

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

På lenger sikt bør denne tydelige 
infrastrukturen for kollektiv transport 
forsterkes gjennom kommunenes plan­
legging av arealbruk og utbyggings­
mønster. Tema for dette arbeidet, som 
bør integreres i fylkesplan og kommu­
neplaner, bør blant annet være: 
• Utvikling og flerbruk av stasjonsom­

råder 
• Samspill mellom knutepunkt og sen­

trumsutvikling 
• Skoler, arbeidsplasser og regional ser­

vice nær stasjoner og bussholdeplas­
ser 

• Boligområder som lett kan betjenes 
kollektivt 

150 

God økonomi for NSB og andre 
Det er gjennomført en økonomianalyse 
for de skisserte ruteplanene på SØr­
landsbanen på strekningen Oslo -
Arendal/Nelaug. For NSB Person­
trafikk viser resultatene at økt 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 økt 
trafikk, øker med ca 13 prosent i for­
hold til ruteplan 1994. Til gjengjeld 
styrkes togtilbudet med 2-3 flere 
avganger pr døgn i hver retning, 25 
minutter kortere reisetid Arendal -
Oslo og tildels mer moderne og kom­
fortabelt materiell. 

• Ruteplan 2000 K: Bruk av krenge­
materiell i region- og fjerntrafikken 
vil øke kapitalkostnadene noe, men 

2000 K 

~ -- ....... 

125 

100 

2000 N 

75 

50 

25 

o 
1 

'-- " 
",. 

V ~ ~ 

980 1985 1990 1995 2000 200 

93 97 
~ ______________ ~>C====>~I ________ ~ 

Statistikk Trend 
1988-93 

Prognose 

5 

Figur 5. Antatt trafikkutvikling for Sørlandsbanen i studieområdet. 
Indeks med 1980 = 100. 

bare marginalt blant annet fordi nye 
motorvognsett erstatter lokomotiv og 
vogner. Samlet drifts- og kapitalkost­
nad reduseres med 3,6 millioner kro­
ner pr år i forhold til det tradisjonelle 
materiellet i 2000 N, selv om vi reg­
ner med noe mere trafikk. Samtidig 
får trafikantene ytterligere minst 40 
minutter kortere reisetid Oslo -
Arendal, en fastere og mer robust 
ruteplan, samt en større fornyelse av 
togmateriellet på strekningen. 

Resultatet for NSB Persontrafikk vil 
avhenge av hvilke økte inntekter en får 
som følge av forbedringene i tilbudet. 
Samspillet med buss- og drosjetrafik­
ken, kommunale og fylkeskommunale 
tiltak vil her kunne få stor effekt. 
Erfaringene fra Vestfoldbanen, Jær­
banen (175 prosent vekst siden januar 
1992) og Trønderbanen (40 prosent 
vekst siden september 1993), samt ana­
lysene av dagens marked, viser at en 
satsing som foreslått i denne rapporten 
vil kunne gi betydelig økte inntekter for 
NSB . 

Ruteplan 2000 N bør kunne gi et 
samlet overskudd for region- og fjernto­
gene på denne strekningen av størrel­
sesorden nesten 18 millioner kroner pr 
år, med en antatt vekst i trafikken på 40 
prosent fra 1993 til 2000. Dette vil 
representere en resultatforbedring i for­
hold til ruteplan 1994 på over 16 millio­
ner kroner pr år. På den annen side viser 
en følsomhetsanalyse at merkostnadene 
for denne ruteplanen ikke kan forsvares 
dersom en ikke får økte inntekter i for­
hold til 1993. Dette understreker viktig­
heten aven felles satsing for forbedret 
tilbringertrafikk og forsterket informa­
sjon og markedsføring av det nye togtil­
budet. 

En eventuell satsing på krengetog 
som skissert i Ruteplan 2000 K kom­
mer enda bedre ut dersom en klarer å 
oppnå den antatte trafikkveksten på 60 
prosent fra 1993 til 2000. Beregningene 
viser at NSB Persontrafikk i så fall vil 
få en resultatforbedring på over 34 mil­
lioner kroner pr år sammenliknet med 
ruteplan 1994. En følsomhetsberegning 
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 svært 
interessant for NSB , selv om dette må 
vurderes nærmere 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 Følsomhetsanalyse 
Bratsbergbanen 
Trafikkutvikling 100 102,5 105 133 150 100 133 

Trafikkinntekter 3,7 3,8 3,9 4,9 5,5 3,7 4,9 
Offentlig kjøp 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 
Driftskostnader - 7,8 - 6,8 - 6,8 - 8,2 - 8,3 - 8,0 - 8,2 
Kapitalkostnader -2,4 -2,4 -2,4 - 3,3 - 3,3 - 3,3 - 3,3 
Resultat • 2,4 .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 71,1 72,8 97,1 111,6 69,3 97,1 
Offentlig kjøp 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 
Driftskostnader - 49,0 - 52,3 - 55,8 - 65,3 - 61 ,3 - 60,5 - 58,8 
Kapitalkostnader - 18,0 - 19,9 - 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 bedriftsøkonomisk resultat for NSB Persontrafikk, dvs for trafikkdelen av jernbanetilbu­
det, for hver av de studerte ruteplanene. For ruteplanene år 2000 er det i en følsomhetsanalyse også beregnet økonomisk 
resultat dersom trafikkutviklingen blir mindre gunstig enn antatt for hovedalternativene. Inntektstall for 1993 er basert på regn­
skapsdata. Offentlig kjøp er antatt uforandret fra 1993. Trafikkinntekter er beregnet ut fra antatt økning i trafikk, som er vist som 
en indeks for trafikkutvikling (passBsjerkilometer). Millioner kroner pr år. 

Sørlandsbanen under ett. 
0konomianalysen (figur 6) viser også 

at det er vanskelig å oppnå bedriftsøko­
nomisk lønnsomhet for Bratsberg­
banen isolert sett. Denne banen gir rik­
tignok trafikk også på Sørlandsbanen, 
og dermed et bidrag til overskuddet på 
denne. Likevel vil Bratsbergbanens 
utvikling kreve et betydelig engasje­
ment (investeringer, mating og rutesam­
ordning) og forpliktelser fra fylkeskom­
munen og de berørte kommuner, og en 
forpliktelse i Grenland om videre styr­
king av trafikkgrunnlaget for jernbanen 
i distriktet, dvs også Vestfoldbanen. 

I økonomiberegningene er det ikke 
tatt hensyn til at et bedre samspilJ mel­
lom buss og tog kan gi både kostnadsre­
duksjoner og trafikkgevinster på bussi­
den, slik en ofte kan se når kollektivtra­
fikken reorganiseres med banetransport 
som en hovedstamme, jfr blant annet 
Jærbanen. Det er heller ikke regnet med 
noen fellesbruk av materiell mellom 
Sørlandsbanen og andre typer togtrafikk 
som har sine trafikktopper på andre 
tider enn ved ukesluttsreiser i sommer­
halvåret mm. Det betyr at regnestykke­
ne er ugunstigere enn en mere total ana­
lyse trolig ville vise. 

Gjennomføringen av ruteplan 2000 N 
og K er til en viss grad avhengig aven 
del investeringer i kjøreveg og stasjo-
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ner, anslagsvis litt under 200 millioner 
kroner til utbedring av Nordagutu/ 
Holtsås og tiltak for økt kjørehastighet 
med krengetog. Ytterligere investering­
er er ønskelige, men trolig ikke nødven­
dige for å realisere de skisserte rute­
planprinsipper. 

En forenklet samfunnsøkonomisk 
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 størrelsesorden vil gi en høy 
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 år 2000. De stør­
ste nytteverdiene er knyttet til reduserte 
tidskostnader for nåværende togpassa­
sjerer og forbedret bedriftsøkonomi for 
NSB. Men også verdien av overført og 
nyskapt trafikk bidrar til et positivt sam­
funnsregnskap. 

En felles handlingsplan 

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

• Videre utredning og detaljplanlegging 

• Klarlegging av finansiering 
• Beslutning om hva som skal gjøres, 

når og av hvem 
• Prosjektering 
• Gjennomføring 

Dette vil kreve felles anstrengelser fra 
NSB, fylkeskommunene og primær­
kommunene, og et samarbeid mellom 
alle interessegrupper innenfor kollektiv­
trafikken. Det bør overveies å opprette 
et eller flere formelle samarbeidsorga­
ner for gjennomføringen av handlings­
programmet. 

Arbeidet med en samlet plan for kol­
lektivtrafikken i Grenland, Bratsberg­
banen og Midt-Telemark bør forseres. I 
denne sammenheng bør investeringer i 
kollektivsystemet betraktes som et vir­
kemiddel for å integrere bolig-, arbeids­
og utdanningsmarkedene i denne regio­
nen (inklusive Kongberg), der jernba­
nen på flere relasjoner kan gi reisetider 
som er konkurransedyktige med bil. Vi 
anbefaler at en slik plan klargjør ytterli­
gere mulighetene for å opprettholde og 
forsterke Bratsbergbanen, blant annet 
etter de linjer som vi har skissert i rute­
plan 2000. 
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Tiltak, delprosjekt Mål, hensikt Ansvarlig Periode Kostnad 
Mi ll . kr 

Togmateriell 
Hovedstrategi NSB Fastlegge NSBs strategi for fornyelse av NSB-

materiell for persontrafikk i samspill med Person + 1994 
banei nvesteri nger. Konsern 

Trafikk, ruteplan Forbedre og effektivisere tilbud i samspil l NSB -
NSB med tilbringertraf ikk. Person + 

Konsern 
Ruteplan 1995 Gjennomføre kortsiktige forbedringer. 1994/95 
Ruteplan 1996 - 97 Trinnvis overgang til ruteplan 2000. 1994 - 97 For-

bedret 
resultat 

Ruteplan 2000 - 2001 Et klart løft 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 Løpende 

nødvendige for ruteplanene. 
Gjennomføring Bygge i takt med midler, behov og NSB - Bane 
( eventuelt) lønnsomhet. 
- Nordagutu/Holtsås Forbedre samspill Bratsbergb./Sørlandsb. 1996/97 46 
- Nelaug/Selåsvatn Forbedre samspill Arendalsb./Sørlandsb. 1997/98 35 - 92 
- Skorstøl/Gjerstad Nytt knutepunkt på Brokelandsheia 1998/99 ? 210 
- Modernisering Mu liggjøre krengetog som utnytter 1995 - 97 151 

banegeometrien 

Stasjoner NSB 
Planlegging Utrede og detaljplanlegge tiltak for å NSB- Løpende 

forbedre trafikantservice , effektivisere drift, Eiendom, 
forbedre tilbringertransport og øke kommunene 
trafikkgrunnlaget for tog. 

Gjennomføring 
( eventuelt) 
- Arendal + 1994 - 95 
- Bø Eventuell skysstasjon? ruteb il, 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 Økt integrasjon mellom togtilbud og Fylkes- og 
tilbringertraf ikk med buss, drosje, bil , primær- Løpende 
sykkel og gange kommuner 

Lokale ko llektivplaner Strategi- og gjennomføring for 1995 - 2001 
- Kongsberg/Ø.Eiker Buss/drosje i samspill med NSBs R 1995 - 98 Buskerud fk 1994/95 
- Grenland/ 

Midt-Telemark Buss/drosje i samspill med bybane/NSB Telemark fk 
- Aust-Agder Buss/drosje i samspill med NSBs R 1995 - 98 Aust-Agder fk 

Ruteplan 1995 - 97 Innspill ti l og tilpasning etter NSBs rutep laner 
Ruteplan 1998 - 2001 

Arealbruk Styrke kol lektivtrafikkens rolle ved Primær-
oppfø lging av RPR for samordnet areal- kommunene Løpende 
og transportplanlegging 

Kommunedelplaner Økt arealutnyttelse med trafikkskapende 
funksjoner nær jernbanestasjoner og 
knutepunkter for kol lektiv transport. 

Reguleringsplaner Tilrettelegge for gjennomføring av + NSB - Eiendom 
bane- og stasjonstiltak 

Markedstiltak Bedre informasjon og markedsføring NSB Person Løpende 
Bedre takstsystem Fylkeskom. 

Figur 7. Forslag til handlingsprogram 
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1.1 UTREDNINGSMANDAT 

NSB Persontrafikk har i dette prosjektet 
gjennomført en analyse av det framtidi­
ge transportbehovet og tilbudet av regi­
on- og lokaltog i Telemark og Aust­
Agder med tilhørende tilknytninger til 
nabofylkene. Disse togene må også ses i 
sammenheng med fjerntogene på 
Sørlandsbanen og tilbudet av InterCity­
tog fra Grenland på Vestfoldbanen. 
Analysene av markedet og samspillet 
med busstrafikken er foretatt i samar­
beid med samferdselsetatene i Tele­
mark, Aust-Agder og Buskel1ld fylkes­
kommuner. 

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

Utredningen må også ses i sammen­
heng med NSBs pågående forstudie av 
en modernisering av Sørlandsbanen, 
som inkluderer en mulig sammenknyt­
ning mellom Vestfoldbanen og Sør­
landsbanen gjennom Grenland. Lokale 
myndigheter i deler av Telemark og 
Buskel1ld er bekymret for hva som vil 
skje med togtrafikken på nåværende 
Sørlandsbane mellom Kongsberg og 
Aust-Agder dersom fjerntogene på 
Sørlandsbanen flyttes til Vestfoldbanen. 
Denne utredningen ser på hvilke forbe­
dringer i togtilbudet som kan gjennom­
føres på kort og mellomlang sikt, dvs 
før en eventuell omlegging av togtrafik­
ken til og fra Sørlandet blir gjennom­
ført. 

14 

Mål 

Utredningen skal bidra til: 
• Å utvikle et helhetlig kollektivtilbud 

med et forbedret jernbanetilbud som 
gl1lnnstamme langs jernbanenettet, og 
foreslå tiltak som kan tas med i Norsk 
Jernbaneplan. 

• Å styrke samarbeidet og forbedre 
arbeidsdelingen mellom tog og buss/ 
taxi i studieområdet, slik at trafikante­
ne får et best mulig kollektivtilbud og 
NSB et best mulig økonomisk resul­
tat. 

• Å skape et samarbeid mellom NSB, 
andre transportselskaper, fylkeskom­
munene og! primærkommunene i stu­
dieområde slik at forholdene legges 
til rette for felles gjennomføring av 
tiltak som ir studieområdet et bedre 
kollektivt t -ansportilbud. 

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 på de to 
første: 
1. Kortsiktig: Tiltak som kan gjennom­

føres innen nye ruteplaner settes i 
verk i mai/juni 1995 og 96. Det betyr 
at en blant annet skal studere effekter 
av nye l1lteplaner med eventuelt 
endret stoppmønster, forbedringer i 
eksisterende materiell og enklere 
investeringstiltak i kjørevegen. 

2. Mellomlang sikt: Tiltak som kan 
gjennomføres innen 2001, dvs i løpet 

av de neste planperiodene for Norsk 
jernbaneplan og Norsk veg- og veg­
trafikkplan. Det betyr at en blant 
annet skal vurdere eventuelle større 
utbedringer av kjørevegen og stasjo­
ner, men fortsatt basert på dagens 
hovedtraseer for fjerntog og 
InterCitytog. 

3.Lang sikt: Vurdering av hvordan de 
foreslåtte tiltakene på kort og mel­
lomlang sikt passer inn i de langsikti­
ge løsningene som undersøkes i NSBs 
forstudie. 

Med basis i en kartlegging av dagens 
situasjon skal det utredes markedsbehov 
for togtransport i samspill med busstra­
fikken i området. Det skal fremmes for­
slag om eventuelle endringer i togtilbu­
det og nødvendige tilpassinger av buss­
trafikken som kan bidra til kvalitetshe­
ving, økt markedsandel for kollektiv­
transporten og en tilfredsstillende øko­
nomi. Forslagene skal kostnadsberegnes 
og det skal gjennomføres en analyse av 
både bedriftsøkonomiske konsekvenser 
for NSB og fylkeskommunene, samt en 
belysning av samfunnsøkonomiske 
virkninger, inklusive miljømessige 
effekter. 



Områdeavgrensing 

Utredningen omfatter region- og lokal­
tog på: 
• Sørlandsbanen, dvs strekningen 

Hokksund - Nordagutu - Nelaug 
• Bratsbergbanen, dvs strekningen 

Notodden - Nordagutu - Porsgrunn 
(- Brevik) 

• Arendalsbanen, dvs strekningen 
Arendal- Nelaug samt regionale 
bussruter i banenes infl uensområder, 
men ikke lokale bussruter. Dette inne­
bærer at en særlig må studere trans-

Mål og hensikt 

portbehovene innenfor et geografisk 
område som omfatter følgende kom­
muner: 

• Telemark fylke: Porsgrunn, Skien, 
Notodden, Siljan, Bamble, Kragerø, 
Drangedal, Nome, Bø, Sauherad 

• Aust-Agder fylke: Risør, Grimstad, 
Arendal, Gjerstad, Vegårshei, 
Tvedestrand, Froland, Lillesand, Åmli 

• Buskerud fylke: Kongsberg, Øvre 
Eiker. 

I dette planområdet tilhører Lillesand 
også Kristiansand-regionen, med jern­
banetilknytning utenfor vårt studieom-

Figur 8, Oversikt over studieområdet og kommunene i dette, 

TELEMARK 

\ 

råde. Jernbanen har på den annen side 
også betydning for distrikter som ligger 
lenge unna enn de kommunene vi 
behandler nærmere i denne rapporten. 
Trafikken utenfor planområdet omfatter 
særlig reiser over Bø 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. 

Notodden 
v .. 
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M ål og h ensikt 

Figur 9. Eksisterende bane, riksveger og utbyggingsmønster. 
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1.2 UTREDNINGENS 
INNHOLD 

Utredningen behandler følgende tema: 
• Analyser av marked, transportilbud 

og konkurranseforhold mellom trans­
portmidlene 

• Ruteopplegg for tog og prinsipper for 

Mål og hensikt 

Q ~ 
I 

Figur 10. Alternative nye banetraseer. 
Hovedalternativer for Sørlandsbanens 
modernisering som utredes i en egen 
forstudie parallelt med denne utred­
ningen. Strekningene på 
Vestfoldbanen har NSB analysert i en 
tidligere forstudie. 

o 5 10 20 30 km - -

bussbetjeningen 
• Knutepunkter, stasjoner og holdeplas­

ser for tog 
• Samspill med utbyggingsmønster og 

kommunale planer 
• Markedstiltak 
• Bedrifts- og samfunnsøkonomi 

I 

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 I MARKEDET 

Bilen dominerer 

Figur 11 gir et samlet bilde av dagens 
etterspørsel etter transport i hele studi­
eområdet. Tallene for vegtrafikken 
omfatter reisende i både bil og buss, 
men personbilen dominerer denne tra­
fikken. Vi har ikke skilt ut busstrafikken 
i denne figuren fordi en ikke har hatt så 
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 transportårene i studieområdet, 
målt i antall reisende pr døgn. I studi­
eområdet varierer belastningen på E 
18 mellom nesten 9.000 og 25.000 
reisende pr døgn, og på riksveg 11 
mellom 4.000 og 15.000 personer. 

• Sørlandsbanen har en forholdsvis jevn 
belastning gjennom studieområdet, 
med fra 1.300 til 1.700 reisende pr 
døgn, økende fra sørvest mot Kongs­
berg. Mellom Vestfossen og Hokk­
sund har banen ca 3.000 reisende pr 
døgn. 

• Bratsbergbanen har idag forholdsvis 
lite trafikk, med ca 400 reisende på 

strekningene nord for Skien. 
• Det spredte bosettingsmønsteret gir 

forholdsvis små reisevolumer lokalt i 
største delen av transportnettet. En 
stor del av vegnettet i regionen, også 
riksvegene, har omtrent like lite tra­
fikk som Bratsbergbanen. 

• Vegtrafikken er klart størst i tilknyt­
ning til byområdene. 

• Det meste av reisevirksomheten (målt 
i antall reiser) foregår innenfor fyl­
kesgrensene. 

Jernbanen konkurrerer 
brukbart i studieområdet 

Vi har kartlagt antallet reiser med bil, 
buss og tog over tre snitt i studieområ­
det: 
1. Fylkesgrensa mellom Aust-Agder og 

Telemark, dvs på E 18 og 
Sørlandsbanen 

2. Nord for Skien, dvs på riksveg 36 ved 
Fen, på fylkesvegen over Valebø og 
på Bratsbergbanen ved Valebø 

3. Fylkesgrensa mellom Telemark og 
Buskerud, dvs på riksveg 11 og 
Sørlandsbanen over Meheia. 

På disse snittene ble det i januar - mars 
1994 i dette prosjektets regi gjennom­
ført en egen reisevaneundersøkelse 
blant trafikanter med bil, buss og tog. 

Resultatene fra undersøkelsen er blitt 
benyttet som en viktig del av grunnlaget 
for beskrivelsen av markedet i denne 
rapporten. (Telemarksforskning sto for 
det detaljerte undersøkelsesopplegget 
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 vært ønskelig med tilsva­
rende opplysninger for flere snitt i studi­
eområdet, men tids- og kostnadsramme­
ne gjorde det nødvendig å begrense 
omfanget av ny datainnsamling til det 
mest nødvendige. 

Figur 12 viser antallet personer som 
passerer over de tre snittene i løpet av et 
gjennomsnittsdøgn. Vi ser at: 
• Personbilen dominerer med 73 - 91 

prosent av reisene. 
• Jernbanen har mellom 5 og 25 prosent 

av reisene. Sørlandsbanen har altså en 
betydelig markedsandel til/fra 
Sørlandet, men også Bratsbergbanen 
synes å ha en større andel av reisene 
nord for Skien enn det bussene har. 

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

Snitt Aust-Agderl Telemark Fen/Valebø Buskerud/Telemark 

Transportmiddel 
Bil 
Buss 
Tog 
I alt 

18 

Rei ser prosent Reiser Prosent Reiser Prosent 
8.7'00 84 7.700 91 5.000 73 

210 2 300 4 120 2 
1.500 14 420 5 1.700 25 

10.410 ~ 1 00 8.420 100 6.820 100 

Figur 12. Antall reiser over tre snitt etter transportmiddel. Gjennomsnittlig antall 
personer pr døgn i begge retninger, ÅOT. Beregnet av Civitas på grunnlag av flere 
kilder. 
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Persontrafikk i 1000 personer pr. døgn ÅDT 

Figur 11. Persontrafikk i tusen personer pr gjennomsnittsdøgn i begge retninger, ÅOT. Tallene for veg omfatter både buss og 
bil, og bare de viktigste riksvegene er tatt med. Tallene for antall personer på vegnettet bygger på Statens vegvesens tall for 
antall kjøretøyer pr døgn og en antakelse om 1,7 personer pr bil. Nær byene er det antatt 1,5 personer pr bil. På figuren er 
også vist de tre snittene der det i januar/mars 1994 ble gjennomført en spørreundersøkelse blant trafikanter i bil, buss og tog. 
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2 H o v edtrekk i marked og transporti l bud 

Byene og knutepunktet Bø 
tar det meste av togtrafikken 

Figur 13 gir en oversikt over dagens 
etterpØrsel etter togreiser i form av 
antall av- og påstigende på stasjoner. 
Det er skilt mellom lokaltog og fjern­
tog. Figuren viser: 
• Den største togtrafikken har vi på de 

stasjonene som betjenes av InterCity­
trafikken på Vestfoldbanen og lokal­
togene til Kongsberg. 

• Kongsberg og Bø er de to stasjonene 
som har flest reisende med fjerntog 
eller InterCity-tog. Deretter følger 
Skien, Porsgrunn og Arendal. 

• Størst trafikk med lokaltog har 
Hokksund, Kongsberg, Notodden, 
Skien, Vestfossen og Porsgrunn, 
nevnt i rekkefølge etter trafikkens 
størrelse. 

• Utover de nevnte stasjonene er det 
bare omstigning stedene Nordagutu og 
Nelaug som har mer enn 200 reisende 
pr dag. 

• De 5 mindre stasjonene på Sørlands­
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 større stasjonene. Som vi senere 
vil se, skal de fleste trafikantene her 
til/fra kystbyene Kragerø, Risør og 
Tvedestrand (Arendalspassasjerene 
bruker tog hele vegen). 

• Neslandsvatn, Drangedal og Lunde 
har i tillegg en del reisende med 
lokaltog, først 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 å se nærmere på reisemønsteret til 
togpassasjerene som reiste over de tre 
undersøkelsessnittene, får 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 på 

Sørlandsbanen når de passerer 
Meheia, dvs grensa mellom 
Buskerud og Telemark. 

B. De som sitter i togene på Sørlands­
banen når de passerer grensa mellom 
Aust-Agder og Telemark, men som 
ikke også reiser med toget over 
Buskerud grense. 

C. De som bare reiser lokalt på Brats-

20 

bergbanen, og som sitter i togene når 
de passerer Valebø nord for Skien. 

Følgende hovedpoenger kan framheves: 
• Oslo og Akershus er det klart domine­

rende mål eller utgangspunkt for 
togreisene i studieområdet. 

• 78 prosent (1.320 av 1700) av de rei­
sende over Meheia kommer fra eller 
skal til Sørlandet og Rogaland, og de 
fleste av disse skal til/fra Drammen 
og Oslo-regionen. 

• De resterende 22 prosent over Meheia 
reiser til/fra Telemark. Bø, 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 mål i Aust-Agder. 36 prosent 
(540 reisende) skal til/fra Kristian­
sand, og resten (650 reisende) videre 
vestover. 

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

• Det er ca 20 personer pr dag i studi­
eområdet som reiser til/fra Vestfold 
via Sørlandsbanen 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 undersøkel­
sen. 

• På Bratsbergbanen er 67 prosent (280 
av 420) av trafikantene ved Valebø 
lokale reisende som ikke reiser med 
Sørlandsbanen utenfor Telemark fyl­
ke. Halvparten av banens trafikanter 
over dette snittet (220 reisende pr 
dag) reiser til/fra Notodden. 

Sørlandsbanens viktigste oppgaver i 
studieområdet idag kan etter dette rang­
eres slik etter antallet reisende som 
betjenes (flere detaljer om reisene i 
kapittel 3): 
1. Reiser mellom Sørlandet/Rogaland og 

Drammen/Oslo-regionen, som utgjør 
nesten 1.200 reiser pr dag, dvs ca 60 

prosent av de reisende med banen i 
studieområdet. Markedet vest for 
Telemark består 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. 

2. Reiser mellom Telemark og 
Drammen/Oslo-regionen, som utgjør 
noe under 400 reiser pr dag (i tillegg 
kommer omtrent like mange reiser 
(400 - 600 ?)med Vestfoldbanen) . 
Over halvparten av disse reisene går 
over Bø stasjon. 

3. Reiser mellom Telemark og 
Sørlandet/Rogaland, som utgjør 
omtrent 200 reiser pr dag, med Bø og 
Skien som de viktigste stasjonene for 
denne trafikken. 

4. Lokale reiser i Telemark, som utgjør 
anslagsvis noe under 200 reiser pr 
dag. 

Bratsbergbanens oppgaver er: 
1. Reiser mellom Grenland og 

Notodden, ca 210 reiser pr dag. 
2. Reiser til/fra Sørlandsbanen mot 

Kongsberg og Oslo, ca 150 reiser pr 
dag. 

3. Reiser til/fra Sørlandsbanen mot 
Sørlandet og Rogaland, ca 60 reiser 
pr dag. 

4. Reiser til/fra Vestfold, ca 100 reiser 
pr dag (60 av disse til/fra Sørlandet) 

5. Reiser mellom Grenland og andre 
deler av Telemark (særlig over Bø 
stasjon), ca 70 reiser pr dag. 

Summen av reiser er mer enn de 380 
som er registrert på snittet over Valebø, 
fordi tallene også inkluderer reiser 
til/fra Notodden. 

Arendalsbanens funksjon er i det alt 
vesentligste å transportere reisende til 
og fra fjerntog på Sørlandsbanen. Banen 
har ca 280 reiser pr dag, hvorav ca 40 er 
lokale reiser. 
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Figur 13 Antall personer pr døgn som går av og på tog etter stasjon og type tog, 
ÅOT. Tellinger NSB Persontrafikk 1992-93. 
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Figur 14. Dagens reisemønster på tog. Reiser pr døgn i begge retninger som passerte tre tellesnitt onsdag og fredag i 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 Valebø på Bratsbergbanen. Kilder: Reisevaneundersøkelsen i 
Telemark for dette prosjektet, samt NSB-tellinger for nattogene. 
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2 Ho vedtrekk i marked og transportilbud 

Fredag ettermiddag og søndag 
kveld er dimensjonerende 

Vi har hittil bare omtalt trafikken på en 
gjennomsnittsdag, dvs årets trafikk for­
delt på 365 dager. Denne trafikken er 
imidlertid svært ujevnt fordelt over året, 
uka og døgnet. I 1992 var for eksempel 

I måneds trafikken med fjerntogene på 
Sørlandsbanen 58 prosent høyere i juli 
måned enn i januar og september, som 
hadde minst trafikk. Hvis vi ser bort fra 
toppene i sommertrafikken, som særlig 
henger sammen med ferie og fritidsrei -
ser til/fra Sørlandet, er det vanligvis 
oktober som har størst trafikk. Oktober 
hadde 13 - 23 prosent mere trafikk enn 
januar i de tre årene 1990 - 92. (Kilde: 
Øyvind Rørslett, Seminarrapport om 
Sørlands-banen, september 1993). 

Trafikktoppen om sommeren fore­
kommer i enda større grad på vegene i 
distriktet. På Lanner bomstasjon på E 
18 var for eksempel trafikktoppen i juli 
måned omtrent dobbelt så 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 større 
enn årsvariasjonen. Både søndag og fre­
dag har over tre ganger så mye trafikk 
som de tre "dårligste" dagene, som er 
tirsdag, onsdag og lørdag. Vi kan altså 
skille mellom tre grupper av dager: 
• Søndag og fredag har omtrent dobbelt 

så mye trafikk som gjennomsnittsdøg­
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 lørdag har omtrent 
halvparten så mye trafikk som gjen­
nomsnittet 

Målt i antall biler er disse variasjonene 
mindre på vegnettet i området. Tellinger 
på Lanner bomstasjon på E 18 viser for 
eksempel at topp-dagen fredag bare har 
30 prosent høyere biltrafikk (kjøretøyer 
pr døgn) enn ukegjennomsnittet og ing­
en trafikktopp på gjennomsnittssønda­
gen. Men belegget i bilene er større i 
helgene, slik at variasjonen i reiser med 
bil er en god del større enn det tellinge­
ne av antallet kjØretøyer viser. 

I tillegg varierer trafikken mye over 
døgnet, og mest på dagene med størst 
trafikk. I virkeligheten er det trafikk­
toppene på fredag ettermiddag og sØn­
dag kveld som bestemmer kapasitetsbe­
hovet i jernbanens fjerntrafikk. Det er 
også et poeng at fjerntogene på 
Sørlandsbanen har sine største topper i 
forbindelse med start og slutt på som­
merferien, blant annet som følge av økt 
hytte befolkning på Sørlandskysten. 
Variasjonene i etterspØrsel påvirker alt­
så kapasitetsbehovet og økonomien i 
togtrafikken. Det er en utfordring for 

NSB å få flere trafikanter i de periodene 
hvor det er mye ledig materiellkapasitet, 
dvs det meste av tiden. Ordningen med 
grønne ruter med bedre rabattmulighe­
ter, er et eksempel på dette. Videre gjel­
der det å lage rutiner for drift og vedli­
kehold av togmateriellet som sikrer at 
mest mulig av materiellet kan være i 
bruk når etterspørselen er størst. 

Samtidig viser de ulike variasjons­
mønstrene i fjerntog og lokaltog at det 
kan være gevinster å hente i form av 
bedre utnyttelse av togmateriell, ved å 
se de ulike togtypene mere i sammen­
heng enn det som hittil har vært vanlig. 
Det betyr at en trenger togmateriell som 
passer for flere grupper av trafikanter, 
dvs både fjerntogreisende, pendlere og 
andre lokaltogtrafikanter. De nye regi­
ontogsettene på Gjøvikbanen, som er 
ombyggede nærtrafikk-togsett (BM 69) 
med forbedret komfort, er et eksempel 
på dette. 

Eventuelt kan en gi et mer differens i -
ert og fleksibelt tilbud ved å kombinere 
vogner med "regiontogstandard" og 
vogner med en "lokaltogstandard" med 
høyere kapasitet (og eventuelt lavere 
pris) i samme togsett. Den foreslåtte 
kombinasjonen av regiontog Arendal ­
Oslo og skoletog i Midt-Telemark i 
skissen til Ruteplan 1996, er et eksem­
pel hvor dette kan være en hensiktsmes­
sig løsning. 

Dag Snitt Nelaug Snitt Bø 

Mandag 10,6 14,1 
Tirsdag 7,3 7,7 
Onsdag 7,9 8,0 
Torsdag 14,7 14,6 
Fredag 25,5 24,3 
Lørdag 6,9 6,7 
Søndag 27,1 26,6 
I alt 100,0 100,0 

Figur 15. Reisende med tog på 
Sørlandsbanen, etter ukedag. Andel av uke­
trafikken som skjer på 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 løpet av året vil klare seg med en 
kapasitet tilsvarende års døgntrafikkens 
nivå, hensyn tatt til behovet for å fange 
opp tilfeldige svingninger fra dag til dag 
og fra avgang til avgang. Bare på fredag 
ettermiddag og sØndag kveld, en god 
del mandager og torsdager først og 
fremst i sommerhalvåret og på noen 
spesielle dager ellers (jul, påske mv), er 
etterspørselen større enn det årsgjen­
nomsnittet som er nevnt ovenfor. I og 
med at det er innført plassreservering på 
de viktigste avgangene, kan en i tide 
være forberedt på de spesielle kapasi­
tetsbehovene som oppstår når større 
grupper skal ut og reise på en gang. 

Med 5 tog i hver retning på 
Sørlandsbanen pr døgn, så får en i gjen­
nomsnitt 130 - 150 personer pr avgang 
i togene gjennom Aust-Agder, og i 
Telemark går det i tillegg to lokale tog. 
På fredag i uke 3 1994 hadde det mest 
belastede toget en toppbelastning på 
488 passasjerer på strekningen Nelaug -
Kongsberg. To andre tog på fredagen 
hadde henholdsvis 340 og 320 passasje­
rer på det meste. Utover disse tre 
avgangene var det ingen tog som hadde 
mer enn 280 passasjerer. På mandagen 
ble det registrert 1 avgang med over 
180 passasjerer, og på torsdagen var det 
4 avganger med så 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 st yre­
vogn vil typisk ha vel 300 plasser, mens 
de nye BM69 regiontogsettene har 174 
plasser. Ved å doble togene på de mest 
belastede avgangene, vil en med andre 
ord kunne dekke plassbehovet på de 
fleste avgangene i ruteplan 1994. 

Dersom en senere ønsker å øke antal­
let avganger, hvilket er sterkt ønskelig 
som ledd i en satsing for å øke jernba­
nens konkurranseevne, vil det gi tilsva­
rende større kapasitet for økt trafikk. 
Dette gjøres i våre to ulike forslag til 
ruteplan 2000. 
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Kapasitetsbehovet synker 
sørover fra Kongsberg 

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

Så lenge en har få avganger og er 
avhengig av å bruke lokomotiv og vog­
ner, er det mindre lett å få til en slik til­
pasning i praksis. Men ved overgang til 
ruteplaner med flere avganger og økt 
bruk av motorvogner også i region- og 
fjerntrafikk, vil det være lettere å få det 
til. Da vil en kunne utnytte kapasiteten 
bedre og øke inntjeningen pr sete-kilo­
meter som tilbys, for eksempel ved å 
sette inn forsterkningstog på strekning­
en Oslo - Bø 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 studieområdet. Ved å 
kombinere foreliggende tall for en del 
av rutene med resultatene fra den egne 
reisevaneundersøkelsen blant trafikante­
ne som passerte snittene Aust-Agder/ 
Telemark, Buskerud/Telemark og 
FenN alebø omtalt ovenfor, har vi like­
vel kunnet gi en tilstrekkelig beskrivel­
se av de hovedmarkedene som vi er 
interessert i. Resultatene omtales nær­
mere i kapittel 3. 

Vi kan likevel nevne at antallet reiser 
med buss pr gjennomsnittsdag (ÅDT) 
på noen hovedrelasjoner er beregnet til: 
• Aust-Agder - Oslo-regionen: 110 rei­

ser pr dag 
• Aust-Agder - Vestfold/Østfold: 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 små sam­
menliknet med jernbanens trafikktall. 

Dagens flytrafikk 

Rutetrafikken mellom Kjevik og 
Fornebu utgjorde i 1992 ca 270.000 rei­
ser. Dette tilsvarer en årsdøgntrafikk på 
740 personer pr gjennomsnittsdøgn. En 
spesialanalyse av flypassasjerenes reise­
mønster utført i dette prosjektet, viste at 
24 prosent av disse flyreisene hadde 
start eller mål i de kommunene i Aust­
Agder som inngår i vårt studieområde. 
Det betyr at ca 180 personer pr dag rei­
ser i gjennomsnitt mellom Aust-Agder 
via Kjevik og Fornebu flyplasser. 

Varierende reiseformål 

De forskjellige transportmidlene betje­
ner idag tildels forskjellige deler av 
transportmarkedet. Figur 16 viser hvilke 
hovedformål reisene med tog, buss, bil 
og fly i studieområdet har: 
• Alle transportmidlene har en betyde­

lig andel (30 - 40 prosent) private rei­
ser til og fra besøk, fritid, nødvendige 
ærend osv. 

• Tog og buss skiller seg ut med en 
særlig høy andel skole-elever, studen­
ter og militære, og lav andel reiser i 
tjeneste, til kurs og konferanser. Tog­
og buss trafikantene er altså mindre 
betalingsdyktige enn de som bruker 
bil og fly. 

• Bilen skiller seg ut med en betydelig 
andel arbeidsreiser over de snittene 
som vi undersøkte. Også bussene har 
en del arbeidsreiser, mens toget i liten 
grad dekker pendlernes behov i dette 
området (men det er høyere andel 
pendlere i begge ender av Sørlands­
banen) . Bilen har også betydelig stør­
re andel tjenestereiser enn tog og 
buss. 

• Flyets hovedmarked mellom 
Sørlandet og Oslo-regionen er forret­
nings- og konferansereisene, som 
utgjør nesten 60 prosent av passasje­
rene. 
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Reiseformål Tog Buss Bil Fly 

Forretning, tjeneste 6 5 19 40 
Kurs, konferanse 8 3 4 18 
Arbeid 7 16 33 4 
Skole, studier, militærtjeneste 35 38 7 3 
Andre private reiser 41 30 34 35 
Annet, uoppgitt 3 8 3 

Ialt 100 100 100 100 
(N=antall intervjuer) (1196) (544) (1.802) 

Kollektivsatsingen bør særlig 
omfatte pendlere, forretnings­

reisende, fritidsreiser og ungdom 

Dersom en ønsker at tog og buss skal 
vinne trafikanter fra bil og fly i vårt stu­
dieområde, ligger det altså store utfor­
dringer i å utvikle og markedsføre bedre 
tilbud til pendlere og tjenestereisende. 
NSBs positive erfaringer fra 
Vestfoldbanen og J ærbanen i de senere 
år viser at tilbudsforbedringer kan gi økt 
trafikk av denne typen. 

På den annen side skal en være opp­
merksom på at figur 16 bare inneholder 
data for vintertrafikk med tog, buss og 
bil. Ferie- og fritidsreiser er derfor 
underrepresentert. Data fra den nasjona­
le reisevaneundersøkelsen i 1992 viser 
at ferie- og fritidsreiser og hytteturer til 
sammen utgjør hele 40 prosent av trans­
portarbeidet på innenlands reiser over 
avstander mellom 100 og 400 km. På 
Sørlandet er trolig andelen enda høyere. 
Denne typen reiser øker dessuten i 
omfang, selv om de tildels er avhengige 
av konjunkturene. Gjennom bedre tilret­
telegging også for denne typen trafikan­
ter, bør det være mulig for det samlede 
kollektiv systemet å få en større andel av 
dette store reisemarkedet. 

forretningreisende, fritidsreisende og 
turister ikke går ut over de eksisterende 
kollektivtrafikantene. På tog og buss i 
vårt studieområde domineres de av uli­
ke typer private reiser og reiser til/fra 
utdanning og militærtjeneste. 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 avgjørende for om de i 
framtida vil fortsette å reise kollektivt. 

Tilbringersystemet er 
avgjørende for togpassasjerene 

Undersøkelser blant reisende på SØr­
landsbanen viser at 60 - 70 prosent av 
passasjerene på fjerntogene reiser kol­
lektivt eller blir kjørt eller hentet av 
andre, figur 17. De reisende med tog på 
kortere strekninger, for eksempel 
Kongsberg - Oslo, bruker i langt større 
grad beina eller sykkelen til/fra stasjo­
nene. Under 10 prosent av togpassasje­
rene kjører bil selv for å komme til/fra 
stasjonene. 

Dette viser at kvaliteten på tilbringer­
systemet til stasjonene er svært viktig 
for togets konkurranseevne. Tallene 
viser også at det i dag er få bilister som 
skifter fra bil til tog underveis: Når de 
først har satt seg bak rattet, så bruker de 
bilen hele veien til målet. 

Figur 16. Reisens formål på de ulike 
transportmidler. Prosent. 
(Kilder: Data om reisende med tog, 
buss og bil fra prosjektets undersøkelse 
blant reisende over snittene Aust-
Agder/Telemark Buskerud/Telemark og 
Fen-Valebø/Skien i januar/ mars 1994. 
Data om reisende med fly mel/om 
Kjevik og Fornebu fra T0/s reisevan-
eundersøkelse (spesia lutskrift for dette 
prosjektet) blant flypassasjerer 1992.) 

Tilbudets kvalitet 
påvirker valg av reisemåte 

Ved å spørre trafikantene om begrun­
nelser for at de ikke valgte alternative 
transportmidler, har vi fått klare indika­
sjoner på at de reisende i studieområdet 
lar kollektivtilbudets kvalitet påvirke 
valg av reisemåte, figur 18: 
• De fleste bilistene oppga at de lot 

være å reise kollektivt fordi det var 
mangler ved kollektivtilbudets kvali­
tet. For eksempel trakk hele 29 pro­
sent av bilførerne fram manglende til­
passing av rutetider for tog og buss, 
mens bare 12 prosent trengte bilen i 
arbeidet. 

• Nesten to tredeler av busspassasjerene 
lot være å 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 å bruke 
buss, mens det var nesten en tredel 
som mente at bussen tok for lang tid 
eller hadde for dårlig komfort eller 
serVIce. 

• Bare 5 - 7 prosent oppga høy pris 
som en viktig grunn for å velge bort 
et kollektivt transportmiddel. 

Likevel må det understrekes at det er 
lettere å holde på eksisterende trafikan­
ter enn å få tak i nye. Det er derfor vik­
tig at en satsing på å få flere pendlere, Reisemåte til/fra stasjon Ekspresstog Nattog Regiontog 

Til fots 15 28 42 
Sykkel 1 3 3 
Bilfører 9 6 10 
Bilpassasjer 29 23 15 
Drosje 10 8 7 
Trikk/buss 25 23 22 
Tog 7 5 1 
Annet/vet ikke/ubesvart 4 4 O 

Figur 17. Togpassasjerenes reisemåte 
til og fra stasjon, prosent. Ekspresstog I alt 100 100 100 
og nattog på Sørlandsbanen 1993. (N = antall ) (186) (89) (144) 
Regiontog Oslo - Kongsberg 1992 og 
1993 (NSB Persontrafikk/MMI 1992-93). 
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Reisende med Tog Buss Bil (fører) 

Hvorfor valgte du ikke Buss Tog T og eller buss 
Finnes ikke buss/togtilbud 27 44 Finnes ikke buss/togti lbud 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 

Må ha med bagasje, verktøyetc. 8 
Trenger bil i arbeidet 12 

Annet 11 3 Annet 6 

I alt 100 100 100 
(N = antal l) 1043 460 1927 

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

Disse svarene tyder på at satsing på 
bedre tilpasning til trafikantenes reise­
behov med flere avganger og økt kvali­
tet kan påvirke folks valg av transport­
middel. De bekrefter også inntrykket fra 
prosjektets kontaktmøter med kommu­
ner og samferdselssjefer i studieområ­
det: Det etterlyses spesielt konkrete til­
budsforbedringer som for eksempel tid­
ligere tog til Oslo om morgenen , og 
generelt flere avganger. 

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

Fire hovedmarkeder 
som kan deles opp 

For å skaffe oss oversikt over markedet 
og mulighetene for økt trafikk med jern­
bane og buss, har vi studert nærmere 
følgende geografiske delmarkeder og 
anslått størrelsen på hver av dem: 
l. Aust-Agder: 

I.l 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/fra Drammen/Oslo-regionen 
2.2 Til/fra Kongsberg 
2.3 Lokaltrafikk Neslandvatn - Bø 

3. Grenland: 
3.1 Til/fra Drammen/Oslo-regionen 
3.2 Til/fra Notodden/Bø 
3.3 Lokaltrafikk mellom 
Grenlandskommunene 

4. Notodden - Kongsberg - Øvre Eiker 
4.1 Notodden - Drammen/Oslo-regio­
nen 
4.2 Kongsberg - Drammen/Oslo-regi­
onen 

I figur 19 har vi laget en oversikt over 
gjennomsnittlig antall reiser pr dag i 
hver av disse delmarkedene, fordelt på 
bil, buss, tog og fly. Til sammen dreier 
det seg om: 
• Togreiser: Ca 2.300 reiser pr dag i 

vårt studieområde. I tillegg går det vel 
1000 reiser gjennom studieområdet 
til/fra Vest-Agder/ Rogaland på 
Sørlandsbanen og ca 400 reiser mel­
lom Grenland og Drammen/Oslo på 
Vestfold-banen. 

• Bussreiser: Ca 640 reiser pr dag for­
delt på en rekke forskjellige ekspress-

ruter og regionale bussruter i studi­
eområdet. I tillegg kommer lokale 
bussruter, som blant annet omfatter 
over 4.000 bussreiser mellom de tre 
Grenlandskommunene. 

• Bilreiser: Ca 8.900 reiser pr dag på de 
studerte strekninger i studieområdet. I 
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. 

• Fl yreiser: Ca 180 reiser pr dag til/fra 
Aust-Agder via Kjevik og Fornebu 
flyplasser. 

Togets markedsandel varierer fra nesten 
O 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 
" 

0/0 - andel i da ÅDT i dag 

Bil Buss 'Tog Fly I alt Bil Buss Tog Fly Ialt 
f . Jlust-Agder 
Oslo/Drammen 74 5 13 8 100 1600 110 270 180 2160 
Skien/Porsgrunn 80 11 9 O 100 360 50 40 450 
Vestfold 77 13 10 O 100 470 80 60 610 
2. ,Midt-Telemark 
Oslo/Drammen 71 4 26 O 100 600 30 220 850 
Kongsberg/Øvre Eiker 83 3 13 O 100 250 10 40 300 
Neslandsvatn - Bø (skolereiser) 14 O 86 O 100 20 O 120 140 
3. Grenland 
Oslo/Drammen 90 O 10 O lOO 4200 O 470 4670 

Herav via Kongsberg 70 
Notodden/Sauherad/Bø 83 4 13 O 100 1720 80 280 2080 
Skien - Porsgrunn - Bamble * 90 10 O O 100 36400 4020 50 40470 
4. Notodden/Kongsberg/Øvre Eiker 
Notodden - Oslo/Drammen 82 6 12 O 100 400 30 60 490 
Kongsberg/Ø . Eiker - Oslo/Drammen 67 7 27 O 100 3500 250 1000 4750 
Notodden - Kongsberg/Øvre Eiker 90 8 2 O 100 520 50 10 O 580 

Til sammen 87 8 5 O 100 50040 4710 2620 180 57550 
* Reiser mellom de tre kommunene i følge lP 10. 

Figur 19. Oversikt over hovedmarkedene, Civitas på grunnlag av ulike kilder (særlig 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 vårt studieområde er 
altså bilen. Dette er lovende for NSB, 
fordi det trolig ikke skal så mye til før 
toget kan konkurrere ganske godt med 
bilen i flere av delmarkedene som vi 
studerer. Det kommer v i nærmere inn 
på i kapittel 3. 

Mulighetene for å konkurrere med fly 
mellom Aust-Agder og den sørvestre 
del av Oslo-regionen vil øke når hoved­
flyplassen i 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 å belyse NSBs eksisterende og 
potensielle inntekter i vårt studieområ­
de, har vi beregnet persontransportar­
beidet i de ulike del markeder. Det viser 
seg at togtrafikken til og fra Drammen 
og Oslo-regionen står for over 80 pro­
sent av NSBs personkilometer i studi­
eområdet, og er dermed det klart domi­
nerende inntektsgrunnlaget. Reiser som 
helt eller delvis går på Bratsbergbanen 
utgjør nesten 15 prosent av inntekts­
grunnlaget, hvis en også regner med rei­
sestrekningen på Sørlandsbanen. Reiser 
på og til/fra Arendalsbanen utgjør 
omtrent like mye hvis en regner med 
strekningen på Sørlandsbanen. 

I tillegg kommer de ca 1000 reisene 
pr dag på Sørlandsbanen i studieområ­
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 vårt studieområde. Det er derfor svært 
viktig at tiltakene vi foreslår ikke svek­
ker tilbudet for fjerntogreisende til/fra 

Kristiansand og Stavanger, men at de 
heller gir forbedringer for disse også. 

For å belyse hvor inntektspotensialet 
kan være størst, har vi også 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 å se hvor 
mulighetene for økte inntekter kan 
være. 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 studieområdet. 

Denne beregningen antyder at det 
største inntektspotensialet ligger i Aust­
Agder og i Kongsbergområdet, samt i 
Grenland der togtrafikken idag hoved­
saklig går på Vestfoldbanen. Forøvrig 
er potensialet forholdsvis jevnt fordelt. 
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1000 pkm/døgn med tog Vekst 0/0 - andel pkm 

Marked km/reise I dag Pot. Ialt pot. % Idag Pot. 

1. Aust-Agder 
Oslo/Drammen 280 76 115 190 152 23,0 27 ,2 

Skien/Porsgrunn 160 6 12 18 180 1,9 2,7 

Vestfold 220 13 21 34 157 4,0 4,9 

2. Midt-Telemark 
Oslo/Drammen 160 35 19 54 55 10,7 4,5 

Kongsberg/Øvre Eiker 70 3 4 6 125 0,9 0,8 

Neslandsvatn - Bø 40 5 ° 5 3 1,5 0,0 

3. Grenland 
Oslo/Drammen (inkl E18Nestfoldb.) 180 85 151 236 179 25,7 35,8 

Notodden/Sauherad/Bø 60 17 21 37 123 5,1 4,9 

Skien - Porsgrunn - Bamble 10 1 7 8 (1456) 0,2 1,7 

4. Notodden/Kongsberg/Øvre Eiker 
Notodden - Oslo/Drammen 140 8 11 20 133 2,6 2,7 

Kongsberg/Ø. Eiker - Oslo/Drammen 80 80 56 136 70 24,3 13,3 

Notodden - Kongsberg/Øvre Eiker 60 1 6 7 (1040) 0,2 1,5 

Til sammen 329 422 751 128 100,0 100,0 
Herav ti l/fra Oslo/Drammen 86,0 83,4 

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

Indeks 1980=100 

130 -----+-------+------~------~----
o 16.300 

O O O Biltrafikk 
120 -----+---------+-------+--0 ----t----- ÅDT på Brevi kbrua 

110 -----+-------+------~n-----~----

100----~----~~~ I 

546.000 

90 --~~~~~~~--+_---~~. Tog 
passasjerer pr. år 

80 --~-+-------+------~--I~~r~----

70 ~---+-------+------~------~----
430.000 

72 1975 1980 1985 1990 

snitt Lunde 

Figur 21. Trafikkutvikling for bil (kjøretøyer pr døgn (ÅOT) på E 18/Brevikbrua og 
tog på Sørlandsbanen (årstrafikk snitt Lunde). 
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Trafikkutvikling i de senere år 

Figur 21 viser hovedtrekk ved trafikkut­
viklingen i studieområdet siden slutten 
av 1970-årene. NSB tapte betydelige 
markedsandeler til bilen i løpet av 
1980-årene. Men i de siste årene har tra­
fikken på Sørlandsbanen vokst mere 
enn biltrafikken (målt som ÅDT på 
Brevikbrua). Likevel ligger trafikken på 
Sørlandsbanen fortsatt ca 10 prosent 
under toppnivået i 1980. Også 
Bratsbergbanen og Arendalsbanen har 
hatt vekst i trafikken i de senere år. 
NSB-data analysert av Telemarks­
forskning (arbeidsrapport nr 19, 1993) 
viser at Bratsbergbanen hadde 29 pro­
sent vekst fra 1986 til 1992. På 
Arendals-banen vokste trafikken med 
18 prosent fra 1987 til 1992, som følge 
av økt trafikk østover til/fra Sørlands­
banen. 

Det er en betydelig utfordring å vide­
reføre veksten i markedsandeler i de 
nærmeste årene. Denne rapporten peker 
på tiltak som kan bidra til at så skjer. 
Men utviklingen i forbrukernes økono­
mi og bensinpriser m m vil ha enda 
større 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 kjører 
etter ruteplanen for 1993. En ny rute­
plan er imidlertid iverksatt 29. mai 
1994, og vi skal derfor sammenlikne 
våre forslag til nytt togtilbud fram mot 
2000/2001 med tilbudet i Ruteplan 
1994. 

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

Det går daglig to ekspresstog mellom 
Oslo og Stavanger med en kjøretid på 
7 timer og 30 minutter (7:20 Stav­
anger - Oslo) med moderne (B7) 
ekspresstogmateriell, og hvor alt 
materiell turneres fram og tilbake på 
dagen. Dette er oppnådd ved blant 
annet å redusere antall stopp for 
ekspresstog fra 16-24 til 13-14. 
Kjøretiden Nelaug - Oslo for 
ekspresstog er omtrent uforandret på 
ca 3:30. 

• Blant annet for å betjene stasjoner 
som forbikjøres av ekspresstogene er 
det satt inn et dagtog i hver retning 
som har en kjøretid på ca 8 timer og 
30 minutter mellom Oslo og Stav­
anger. Kjøretiden Nelaug - Oslo er ca 
4 timer. 

• På strekningen Oslo - Kongsberg er 
lokaltogtilbudet betydelig forsterket i 
ruteplan 1994, som har dobbelt så 
mange lokaltogavganger som i 1993. 
Det er faste avganger hver annen 
time. I tillegg er det to ekstraavganger 
i rushtiden og et ekstratog som kjører 
Vestfossen - Oslo. 

• To lokaltog BM 68 kjører i tillegg 
følgende turer i løpet aven dag: (1) 
Bø - Kongsberg - Drammen -
Kongsberg - Bø - Kongsberg - Bø 

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

• Togene på Arendalsbanen Arendal­
Nelaug gir, med seks avganger i hver 
retning, korrespondanse med samtlige 
fjerntog på Sørlandsbanen. Det vil alt­
så fortsatt være nødvendig med om­
stigning på Nelaug. Unntaket er et 
dagtogpar og direkte sovevogn som 
kobles til/fra togene mellom Oslo og 
Stavanger. 

• På Bratsbergbanen Porsgrunn/Skien -
Nordagutu - Notodden gir ruteplan 
1994 bedre korrespondanse med toge­
ne på Sørlandsbanen enn i 1993, men 
det er fortsatt svakheter på dette 
punktet. For de fleste avgangene gir 
ventingen på Sørlandsbanens tog på 
Nordagutu ca 20 minutters økt reise­
tid mellom Porsgrunn/Skien og 
Notodden. 

I ruteplan 1994 har NSB prioritert 
punktlighet høyere enn før, noe som har 
medført økt kjøretid for en del tog sam­
menliknet med ruteplan 1993. Dette 
gjelder blant annet på Vestfoldbanen, 
der gjennomsnittlig kjøretid Skien -
Oslo er økt 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 
også reise med Bratsbergbanen med 
omstigning til Sørlandsbanen på 
Nordagutu, som er 17 km kortere Skien 
- Drammen enn via Vestfoldbanen. Tre 
avganger på Bratsbergbanen gir i rute­
plan 1994 god korrespondanse med 
Sørlandsbanen mot Oslo. Disse gir en 

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

Blanding av moderne 
og eldre togmateriell 

Ruteplan 1994 preges aven blandet 
kvalitet på togmateriellet. 
Ekspresstogene får modernisert B7-
vogner fra årsskiftet 1994/95, mens 
dagtogene kjører med eldre B3 og B5-
vogner. Også nattogene betjenes med 
B5. Lokomotivene er av moderne type 
El 17 og 20 - 25 år gamle El 14. 

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

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

Lokaltogene som er eldre enn BM 69 
har lavere toppfart og dårligere aksele­
rasjon enn BM 69. Dette reduserer 
mulighetene for å lage effektive rutepla­
ner med konkurransedyktig frekvens. 
Dessuten er kostnadene for vedlikehold 
og drift høyere enn for moderne mate­
riell. 
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Figur 22. Antall togavganger pr døgn i hver retning i følge ruteplan 1994. Lokaltog 
og andre tog på vanlig virkedag. 
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Ruteplan 1994 Notodden-Porsgrunn 
ø 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

Notodden Okm 

Hj uksebø 10 km 

Nordagutu 20 km 

Skien 55 km 

Porsgrunn 65 km 

ø 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

Ruteplan 1994 Oslo S-Arendal 

Oslo 5 

Drammen 

Hokksund 
Vestfossen 

Kongsberg 

Hjuksebø 

Nordagutu 

Bø 

Lunde 

Drangeda l 

ø 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

O km 

53 km 

70 km 
76 km 

99 km 

136 km 

r---~--~~------~----~t----~---~--'r---~-~-----4--~----------- 146km 

-~-4--~~--~-----\\----------- 163 km 

I---~------~--~~----~ ~----~--1----------------- 177 km 

205 km 

Neslandsvatn __________ -11 220 km 

Gjerstad 237 km 

Vegårshe i 1-------1~'----~~-------------- 262 km 

Nelaug 281 km 

Blakstad 304 km 

Arendal - 318km 

t t t t t t t 
Stavanger 

Kristiansand ~------------~ ~----4-------~ Kristiansand 

Stavanger I---------+------~ '-----------------1 Stavanger 

Stavanger 1-1 ---------------) '-----------------1 Stavanger 
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=-=0-=-=0-= Lo k a I to g --- Fjerntog 

Figur 23. Ruteplan 1994 for Sørlandsbanen, Bra tsbergbanen og Arendalsbanen 
(Nelaugbanen). Nattog er ikke med på figuren. 
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Langruter med buss 
supplerer jernbanetilbudet 

Bussruter med særlig betydning for 
jernbanen i området er både langrutene 
som inngår i NorWay bussekspress, en 
del regionale ruter og lokale ruter til/fra 
stasjonene. De viktigste langrutene inn­
går i ekspressbussnettet til NorWay 
bussekspress (antall reiser fra Asplan­
Viaks markedsundersøkelse for Sør­
landsbanen, samt fra samferdselssjefe­
ne): 
• Sørlandsbussen Kristiansand -

Arendal - Oslo med 1 avgang i hver 
retning på virkedager. Denne ruten 
betjener Oslo-rettede reiser først og 
fremst fra/til byene i Aust-Agder; 
til/fra Tvedestrand og Risør med 
omstigninger fra matebuss. 

• Kystbussen Sør 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 både reiser mellom Sørlands­
byene, mellom Sørlandet og Grenland 
og videre mot Vestfold og Østfold. 

• Haukeliekspressen Haugesund -
Åmot - Bø - Kongsberg - Oslo med 
1 avgang pr dag i hver retning, samt 4 
nattbusser pr uke. På Åmot er det kor­
respondanse med buss til/fra 
Stavanger, Odda, Voss og Bergen og 
på Bø er det korrespondanse med 
buss Bø - Skien og videre med buss 
til/fra Vestfoldbyene. 
Korrespondansene med tog på Bø 
eller i Skien er dårlige. 

• Telemark - Oslo-ekspressen (Seljord) 
- Notodden - Kongsberg - Oslo med 
2 avganger i hver retning på virke­
dager. 

• Rjukanekspressen Rjukan - Kongs­
berg - Oslo med 1 avgang i hver ret­
ning på virkedager. 

• Rjukan/Notodden - Skien ekspresse­
ne med til sammen 2 avganger i hver 
retning på virkedager. 

Hovedmønsteret for de Oslo-rettede 
rutene er en avgang om morgenen mot 
Oslo og en retur fra Oslo om ettermid­
dagen. Både fra Midt-Telemark og 
Aust-Agder gir dette et reisetilbud mot 
Oslo som toget idag ikke dekker så 
godt, nemlig ankomst til møter eller 
andre ærend på formiddagen i Oslo. 
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Telemark - Oslo - ekspressen ankom­
mer kl 10: 10 og Sørlandsbussen kl 
11 :00, mens ruteplan 1994 gir første 
ankomst fra Sørlandsbanen k112:27. 
Fra Bø 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 

Også de regionale og lokale bussrutene 
samvirker delvis med toget, selv om 
hverken disse eller langrutene framstår 
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 l avgang pr time 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 på dagtid. Enkelte 
avganger er tilpasset togtidene og går 
til/fra jernbanestasjonen i Arendal. 

• Arendal - Åmli - V rådal/Fyresdal har 
to daglige avganger i hver retning. 
Med ruteplan 1993 korresponderte 
bussene med tog på Nelaug, men fra 
1994 er dette ikke mulig. 
Omleggingen av togtidene gjør det 
umulig å kombinere skoleskyss med 
mating til tog. Fylkeskommunen opp­
retter et forsøksprosjekt med en egen 
småbussrute Treungen - Åmli -
Nelaug for å korrespondere med 
ekspresstogene i ruteplan 1994. Det 
vil i så fall gi mulighet for omstigning 
også til/fra Arendalsbanens lokaltog. 

• Arendal- Setesdal med 1 - 3 avgang­
er pr dag i hver retning har liten 
betydning som tilbringer til/fra tog. 

• Arendal- Froland har 1 avgang i 
timen på dagtid. Ruta tangerer 
Blakstad stasjon på 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 småbussrute 
med henting og bringing innenfor et 
nælmere avgrenset område. De mater 
til Rise stasjon på Arendalsbanen. 
Denne "Risernærra" ble startet som et 
forSØksprosjekt i 1993 og var så vel­
lykket at den fortsetter i 1994. 

• Lokalrutene i Grimstad, Tvedestrand 

og Risør har liten betydning for jern­
banen. 

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

• Vegårshei - Tvedestrand har 3 - 5 
avganger pr dag tilpasset togtidene på 
Vegårshei stasjon (Togbuss). 

• Vegårshei - Arendal har l - 2 
avganger pr dag tilpasset videregåen­
de skole. 

• Gjerstad - Risør har 3 - 5 avganger 
pr dag tilpasset togtidene på Gjerstad 
stasjon (Togbuss). 

• Gjerstad - Arendal har 1 - 2 avganger 
pr dag tilpasset videregående skole. 

• Gjerstad - Kragerø 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 - Kragerø 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 - Kragerø 
med 9 - 10 avganger pr dag i hver 
retning, kjører som togbuss 

• Skien - Bø - Seljord med en rekke 
forskjellige forbindelser vestover i 
Telemark 

• Lokale ruter i Grenlandsregionen har 
halv- til heltimes avganger i de fleste 
områder. Det er godt samspill med 
tog på Porsgrunn stasjon, men få ruter 
går innom Skien stasjon på grunn av 
stasjonens plassering utenfor sentrum. 

Viktige regionale og lokale ruter i 
Buskerud er: 
• Numedalsbussen Kongsberg - Geilo. 

Ruten kombinerer kjøring av elever 
på videregående skole med forbindel­
ser til tog på 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 svært 

konkurransedyktig alternativ til tog på 
strekningen, fordi veien er kortere og 
togene krever omstigning på 
Nordagutu. 

• Kongsberg - Larvik dekker blant 
annet Svarstad og Hvittingfoss. 

• Svarstad/Kongsberg - Hokksund -
Drammen hadde i 1993 7 - 8 gjen­
nomgående avganger pr virkedag, 
samt 2 -4 avganger på strekningene 
Drammen - Vestfossen og Hokksund 
- Kongsberg. Ruten tilpasses situasjo­
nen med økt tilbud av lokaltog på 
strekningen Kongsberg - Drammen. 

• Hønefoss - Hokksund - Drammen 
har ca 6 avganger pr dag, med tillegg 
av 2 -3 avganger Vikersund­
Drammen. Forbindelser til Sigdal på 
Åmot. 

• Lokale ruter i og omkring Kongsberg 
går innom Kongsberg jernbanesta­
sjon, som er enda viktigere enn før 
etter at ruteplan 1994 ble satt i verk. 

Fra Til 

I Drammensregionen og opp til Øvre 
Eiker pågår 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 føre 
til at også 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 på 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 å utnytte reisetiden til noe nyttig enn 
når en kjører bil, selv om togreisen kre­
ver tilbringertransport og noe ventetid 

Reisetid i minutter 

Bil 1994 Tog 1994 Tog 2000 K 

Arendal Oslo 235 300 240 
Skien 110 220 170 
Tønsberg 165 330 255 

Bø Oslo 135 155 135 
Kongsberg 75 75 70 
Skien 60 80 65 

Skien Oslo 115 170* 150* 

Notodden Oslo 105 170 145 
Porsgrunn 90 90 75 

Kongsberg Oslo 75 100 85 
* Via Nordagutu/Kongsberg 

på stasjonen. På den annen side gir 
bilen full frihet i valg av reisetidspunkt 
og en får direkte transport uten behov 
for omstigning eller omlasting av baga­
sje. Alt i alt må vi konstatere at togets 
konkurranseevne i forhold til bil er for­
holdsvis begrenset idag, så lenge reisen 
dør-til-dør ikke går fortere og frekven­
sen er så lav. 

For å belyse togets potensiale på mel­
lomlang sikt, har vi gjort en tilsvarende 
beregning av reisetidsforholdet tog/bil 
under forutsetning av at en får gjennom­
ført 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 å 
konkurrere betydelig bedre med bilen 
enn idag i flere av de markedene som vi 
studerer. Dette gjelder særlig på reiser 
mellom Drammen/Oslo-regionen og 
Midtre Telemark, Grenland og Aust­
Agder, som samtidig er de relasjoner 
der vi har det største persontransportar­
beidet med bil i vårt studieområde. 

Reisetidsforhold tog/bil 

R 1994 R 2000 K 

1,28 1,02 
2,00 1,54 
2,00 1,55 

1,15 1,00 
1,00 0,93 
1,33 1,08 

1,48 1,30 

1,62 1,38 
1,00 0,83 

1,33 1,13 

Figur 24. Oversikt over noen reisetider med tog og bil dør til dør i dag og mulige tider for togreiser på mellomlang sikt. For tog 
er det forutsatt kjøretider som i ruteplan 1994 og vårt forslag til ruteplan 2000 K og tilbringer- og ventetider på 10 minutter i 
studieområdet og15 minutter i Drammen/Oslo-regionen. For bil er det forutsatt en gjennomsnittsfart på 65 - 75 km/t på hoved­
strekningene, tilbringertid lokalt på 5 minutter og 15 minutters pause under kjøringen pr time utover de første to timers kjøring. 
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2.3 FRAMTIDIG TOG­
OG BUSSTILBUD 

Tilgangen på togmateriell 
er avgjørende 

Fornyelse av togmateriellet er en viktig 
forutsetning for å kunne lage et bedre 
tilbud for trafikantene i studieområdet. 
Gjennom en gradvis utskiftning av alt 
eldre togmateriell på de tre banestrek -
ningene vi studerer, kan en oppnå: 
• Kortere kjøretid som følge av bedre 

akselerasjonsevne, kortere oppholds­
tid på stasjoner og økt toppfart 

• Som følge av kortere kjøretid får en 
raskere turnering av materiell og der­
med lavere kostnader pr setekilometer 

• Økt komfort og service for trafi­
kantene 

• Ved bruk av motorvognsett isteden 
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 studieområdet grad­
vis miste sin konkurransekraft i marke­
det. Dessuten vil kostnadsutviklingen 
bli ugunstig. Omfattende baneinveste­
ringer har heller ikke noen særlig hen­
sikt uten at materiellet samtidig fornyes. 

Hvis en ikke får fornyet materiellet, 
kan resultatet i løpet av noen år bli en 
trinnvis nedbygging av jernbanetilbudet 
i distriktet: Vegsystemet vil ha tilstrek­
kelig kapasitet i dette området til å 
overta all jernbanetrafikken. Mange vil 
være interessert i at dette skjer, selv om 
det ikke er ønskelig ut fra hensynet til 
trafikanter og miljø. 

NSB disponerer i dag ikke nok 
moderne materiell til å kunne sette det 
(for eksempel BM 69) inn i lokal- og 
regiontog-trafikk i vårt studieområde. 
På kort sikt (1995) er derfor forbedring­
er av rutemodellen det viktigste tiltaket 
som kan iverksettes. På mellomlang sikt 
bør hovedmålet være innsetting av mer 
moderne materiell med bedre akselera­
sjons- og hastighetsegenskaper, som 
gjør det mulig å lage bedre ruteplaner 
med kortere reisetid og økt utnyttelse av 
materiellet. 
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Mye kan oppnås med moderne 
konvensjonelt materiell 

En god del kan oppnås 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 også god standard, men de gir større 
tidstap ved togstopp. Dette materiellet 
er derfor best egnet for fjerntog med få 
stopp underveis, ekspresstog Oslo -
Stavanger. Forøvrig har El 17 lokomoti­
vene også gode akselerasjons- og retar­
dasjons-egenskaper. 

Spesielt BM 69 har akselerasjons- og 
kjøreegenskaper som gjør det velegnet 
for trafikk i vårt studieområde: Det er 
en rekke stasjoner som har nokså få av­
og påstigende og som en derfor til 
enhver tid vurderer å la ekspresstogene 
kjøre forbi. Med BM 69 vil stopp på sli­
ke steder ikke ta så lang tid (samlet tids­
tap på vel l minutt mot 3 - 5 minutter 
pr stopp med konvensjonelle tog med 
lokomotiv og vogner). 

BM 69 er opprinnelig bygget for 
lokaltrafikken i Oslo-området, og vil 
passe godt for lokaltrafikk på Sørlands­
banen, Bratsbergbanen og Arendals­
banen. På Bratsbergbanen kan for 
eksempel reisetiden Notodden­
Porsgrunn reduseres fra 1: 10 - 1 :35 til 
0:55, noe som muliggjør turnering av 
materiellet med fast timesfrekvens. Det 
forutsetter at også sporplan og signalre­
gulering på Nordagutu stasjon og felles­
strekningen med Sørlandsbanen tilpas­
ses den ønskede ruteplanen. 

For å kunne brukes på lengre reise­
strekninger, har NSB utviklet en ny ver­
sjon av BM 69 med innredning tilpasset 
for regiontrafikk. Denne modellen vil 
være velegnet for vårt studieområde. 
BM 69 legges derfor til grunn for våre 
prinsippforslag til nye ruteplaner fram 
mot 2000/2001. 

Også for fjerntogene på Sørlands­
banen kan det tenkes en overgang til 
bruk av motorvogner etter hvert som 
dagens lokomotiv og vogner skal forny­
es. Vårt prinsippforslag til ny framtidig 
ruteplan kan imidlertid gjennomføres 
uten at en slik utskfting er gjennomført 
(dvs en beholder fortsatt B7 vogner og 
El 17 lokomotiv). 

Ruteplanforslaget for 2000 basert på 
konvensjonelt materiell kaller vi 
"Ruteplan 2000 - N" (N for normaltog). 

Differensiert standard 
i samme tog 

Det beskjedne trafikkgrunnlaget for 
jernbanetrafikk i store deler av Norge 
gir et behov for å kombinere ulike typer 
trafikk i samme tog. Dermed kan en gi 
hver av de ulike brukergruppene høyere 
avgangshyppighet, 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 følgende 
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 være et godt tilbud til for 
eksempel studenter, skoleelever og 
andre som reiser kortere strekninger 
med toget. Denne standarden kan del­
vis også 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 på litt forskjelli ­
ge måter av ulike brukergrupper. 
Dette tilbudet vil kreve plassreserva­
sjon og gis noe høyere servicestan­
dard, selv om det bare betjenes av 
konduktøren. 

• Topp: Dette tilbudet lages for de som 
ønsker å betale mer for å få økt per­
sonlig komfort og service, med 
mulighet for å velge mellom å hvile, 
arbeide eller spise godt. 

Nye togsett som bygges bør kunne til­
passes en slik strategi, og dessuten iva­
reta hensynet til effektiv, mest mulig 
selvbetjent håndtering av bagasje, 
sykler, barnevogner og ulike typer funk­
sjonshemminger. Dette bør oppnås selv 
innenfor forholdsvis små moduler av 
tog som er tilpasset vårt ønske om å 
kombinere beskjedent trafikkgrunnlag 
med høyere turtetthet. 

Alternativ med krengetog 

Det er imidlertid svært begrenset hvor 
høye hastigheter en kan oppnå med 
konvensjonelt materiell på dagens baner 
i studieoITuådet, og det vil ta nokså 
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mange år før en eventuelt kan få en mer 
rettlinjet, moderne kjøreveg. Samtidig 
er det en rekke steder i utlandet hvor det 
er i drift tog med aktiv krenging av 
materiellet. Krengningen forbedrer 
komforten ved kjøring i svinger. Derfor 
kan en øke gjennomsnittshastigheten 
betraktelig, noe som også kan utnyttes 
til å lage mer effektive ruteplaner. 
Krengetoget krever bare mindre tilpas­
ninger av kjørevegen, sammenliknet 
med hva som må gjøres for å oppnå 
samme hastighet uten bruk av krenge­
tog. 

Krengetog koster imidlertid mer i inn­
kjøp, selv om merkostnadene etter hvert 
trolig vil bli redusert som følge av stør­
re serier når slike tog tas i bruk mange 
flere steder i verden. 

Et eksempel på hva som kan oppnås 
er innsatsen av det tysk/italienske 
krengetoget ("Pendolino", VT 610) i 
regiontrafikken i distriktet Ntirnberg -
Bayreuth - Hof i det nordøstlige Bayern 
i Tyskland. Ved overgang til dette 
krengetoget på en bane med nokså lav 
standard oppnådde en ca 20 prosent 
kortere kjøretid på to 93 km og 167 km 
lange strekninger. For eksempel økte 
topphastigheten i 300 meters kurver fra 
87 km/t med konvensjonelt materiell til 
112 km/t med VT 610. Fartsøkningen 
bidro til at det ble mulig å innføre stive 
ruteplaner med faste intervaller. I løpet 
av noen måneder etter gjennomføringen 
av ny ruteplan sommeren 1992 økte 
regiontrafikken med 15 - 22 prosent 
(mest på den lengste distansen). I tillegg 
ga ruteomleggingen betydelig økt mate­
trafikk til/fra fjerntog. Trafikken fortsat­
te å 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 vært på testkjøring i Norge. Testene 
tyder på at krengetoget kan utnytte sitt 

hastighetspotensiale på NSBs eksiste­
rende kjøreveg uten at det oppstår uøn­
sket belastning på sporet. Dagens over­
gangskurver er i følge prøvekjøringene 
ikke begrensende. Det trengs kun min­
dre investeringer for å få fjernet farts be­
grensende signaler, sporveksler og bru­
er uten gjennomgående ballast, samt for 
å sikre planoverganger. 

Det finnes også tilsvarende tog for 
elektrisk drift med en toppfart på 200 
km/time og bedre akselerasjonsegene­
skaper enn den dieseldrevne modellen 
som er prøvekjørt i Norge. Deler av 
krengesystemet vil bli flyttet i el-model­
len av VT 610, slik at det blir ca 123 
plasser med fjerntogsinmedning i hver 
modul. Størrelsen synes å passe godt 
med behovet på Sørlandsbanen. For 
norske forhold trengs det imidlertid en 
del tilpasninger. Det bør for eksempel 
vurderes om ulempen med korte over­
gangskurver kan oppveies ved å legge 
inn baliser i sporet som automatisk 
varsler det korte toget slik at krengning­
en trer raskere i funksjon når toget kjø­
rer inn i kurvene. 

NSB Prosjekt Gardermotrafikk har 
anbefalt at det anskaffes tog forberedt 
for krengeteknologi, med moduler på 
170 - 180 plasser. Tog på GaI'dermo­
banen vil bli satt i ordinær drift i 1998. 
Det er således ikke tvil om at krengetog 
er en realistisk mulighet på mellomlang 
sikt, også for Sørlandsbanen og vårt stu­
dieområde. 

For å belyse hva som kan oppnås med 
krengetog, har vi derfor laget et prin­
sippforslag for en "Ruteplan 2000 K" 
(K for krengetog). I den er det regnet 
med krengetogets kjøretider for fjern­
tog/InterCity-tog på strekningen Oslo -
Kristiansand - Stavanger og tildels 
Arendal - Oslo. Ruteplanen er forsøkt 
tilpasset krav til fjerntog Oslo -
Stavanger, mens innsatsen mellom 
Kristiansand og Stavanger er vurdert i 
et annet prosjekt som er samordnet med 
dette. 

Forøvrig regner vi fortsatt med kon-

vensjonelt materiell. Kjøretidene er 
beregnet av NSB Bane på grunnlag av 
blant annet prøvekjøringene av VT 610. 
V åre forutsetninger om kjøretider er 
forsiktige. De siste beregninger fra NSB 
Bane kan tyde på at ytterligere reduk­
sjon av reisetiden kan være mulig. NSB 
Bane Region SØr har også foretatt en 
foreløpig vurdering av investeringene i 
kjørevegen som er nødvendige for å 
oppnå disse tidene. 

Ruteplaner og banetiltak 
1998 - 2001 

Forslagene til ruteplaner er prinsipp­
forslag som må tilpasses mer detaljert 
når de i tilfelle skal settes i verk. De er 
imidlertid gjennomgått med tanke på å 
kunne løse problemer med kapasitet og 
kryssende tog, og kjøretidene skal være 
realistiske. I utgangspunktet har vi ikke 
regnet med noen endringer i togenes 
stoppmønster i forhold til ruteplan 
1994, men tilpasninger kan eventuelt 
gjøres når en vet nøyaktig hvilke mate­
rielltyper en kan disponere for de for­
skjellige tog. 

For enkelthets skyld er ruteplanene 
betegnet "2000", selv om deler av disse 
planene trolig kan gjennomføres før 
2000, mens andre tiltak kanskje i prak­
sis må vente i ytterligere l - 3 år på 
investeringer eller annet som det tar 
lenger tid å gjennomføre. Vi har likevel 
valgt 2000 som et basisår fordi det er 
langt nok fram til at det er tid til å 
bestille og kjøpe nytt materiell dersom 
NSBs lånerammer tillater dette. 
Dessuten vil 1998 bli et viktig år for 
nye ruteplaner i NSB, som følge av at 
Gardennobanen settes i trafikk med 
blant annet nytt vognmateriell og nytt 
kjøremønster for tog. 
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Skisse til ruteplan 2000 N Notodde n-Po rsgru n n 
ø 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

Notodden O km 

Nordagutu 20 km 

Skien 55 km 

Porsgrunn 65 km 

Herøya 69 km 

ø 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

Skisse til ruteplan 2000 N Oslo S-Arendal 
ø 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

Oslo S Okm 

Drammen 

Hokksund 

Kongsberg 

Nordagutu 146 km 

Bø 163 km 

Lunde 177 km 

Drangedal 205 km 

Neslandsvatn 220 km 

Skorstøl/ 
Broke landsheia 

Nelaug 281 km 

Blakstad 304 km 

Arendal 318 km 

Stavanger 
Stavanger 1-------- l "-------~ S tavanger 

..... -------11 Stavanger Stavanger 1---------

ø 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

==-==--=-=0-= Lokaltog --- Fjerntog ===== Fjerntog dobbelt sett 

Figur 25. Skisse til ruteplan 2000 Normaltog 
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Skisse til ruteplan 2000 K 
ø 05 06 07 08 09 10 

Notodden 

Nordagutu 

Skien 

Porsgrunn 

Herøya 

ø 05 06 07 08 09 10 

Skisse til ruteplan 2000 K 

Oslo S 

Drammen 

Mjøndalen 
Hokksund 

Kongsberg 

Nordagutu 

Bø 

Lunde 

Drangedal 

ø 05 

Neslandsvatn -
Evt. nytt krysningsspor 

Skorstøl/ 
Brokelandsheia 

Nelaug 

Blakstad 

Arendal 

Kristiansand 
(ett sett) 

06 07 08 09 10 

Stavanger 1-------.-/ 

N otod d e n-Po rsgru n n 
11 12 13 14 15 16 17 18 19 

11 12 13 14 15 16 17 18 19 

Oslo S-Arendal 
11 12 13 14 15 16 17 18 19 

20 21 22 23 

20 21 22 23 

20 21 22 23 

24 

24 

24 

O km 

20 km 

55 km 

65 km 

69 km 

O km 

53 km 

64 km 
70 km 

99 km 

146 km 

163 km 

177 km 

-- 205 km 

220 km 

246 km 

- 281 km 

- 318 km 

Kristiansand 
(ett sett) 

ø 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 

Lokaltog Fjerntog ======= Fjerntog dobbelt sett 

Tog O, €l og 0 er krengetog. Tog ø er lokaltoget mellom Arendal og Nelaug. 

Figur 26. Skisse til ruteplan 2000 Krengetog 
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I begge ruteplanene for 2000 tilstrebes 
følgende prinsipper: 
• Ankomst- og avgangstider tilpasses 

det vi mener er markedets behov. I 
Oslo ønskes ankomstider 10 - 15 
minutter på hel time, og avgang 0 - 5 
minutter over hel time. 

• Så langt som mulig, stiv ruteplan med 
tog hver annen time på 
Sørlandsbanen, dvs en betydelig for­
sterkning. 

• Togkryssinger på Nordagutu i begge 
retninger, for å minimalisere tidstap 
ved omstigninger og for å få en effek­
tiv bruk av materiellet på 
Bratsbergbanen. 

• Stiv ruteplan på Bratsbergbanen, til­
passet 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, 

skal dekkes vesentlig bedre enn idag. 
• Behovet for lokaltog/skole tog i 

midtreTelemark og Grenland -
Notodden skal fortsatt dekkes. Rute­
tidene tilpasses skolene så langt råd 
er, eventuelt ved økt 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 å få til gode løsninger 
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 går fram at ruteplan 1994 er 
mindre materiellkrevende enn ruteplan 
1993, selv om tilbudet til trafikantene er 
forsterket. Forslaget til ruteplan 1996 
innebærer en mindre økning i bruk av 
BM 69 sett. Sammenliknet med 1994 
vil Ruteplan 2000 Nkreve 9,3 ekstra 
motorvognsett BM 69, men 4,7 færre 

andre motorvognsett, 4,4 færre lokomo­
tiver og 32 færre 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 kjører 
flere togstrekninger som analyseres hver 
for seg, fordeles kapitalkostnadene etter 
kjørelengden. For eksempel er tog Oslo 
- Stavanger fordelt mellom strekninge­
ne øst og vest for Nelaug. 

Den totale materiellinnsatsen er av 
samme størrelsesorden som idag. 
Forbedringene av tilbudet i de nye rute­
planene oppnås altså gjennom mer 
moderne materiell og mer effektiv tur­
nering av materiellet. Virkningene på 
driftsøkonomien omtales i kapittelS , 
der vi også tar opp spørsmålet om felles 
materiellutnyttelse med andre trafikk­
siag. 

Motorvognsett (enhet = 3-vognsett) Lokomotiver Vogner 

Ruteplan 1993 
Oslo- Kongsberg 
Bratsbergbanen 
Oslo-Arendal 
Til sammen 

Ruteplan 1994 
Oslo-Kongsberg 
Bratsbergbanen 
Oslo- Arendal 
Til sammen 

Ruteplan 1995 
Oslo-Kongsberg 
Bratsberg banen 
Oslo- Arendal 
Til sammen 

Ruteplan 2000 N 
Oslo-Kongsberg 
Bratsbergbanen 
Oslo- Arendal 
Til sammen 

Ruteplan 2000 K 
Oslo- Kongsberg 
Bratsbergbanen 
Oslo- Arendal 
Til sammen 

BM 67 BM 68 BM 69 BM 92 Krenge EI 11 EI 14 EI 17 B3 B5 B7 

2 
0,67 
2,67 

1 
2 

2 
1,33 
3,33 

1 

5 

5 

5 

0,67 
5,67 

5 
2 

5,23 
12,23 

5 
2 
2 
9 

0,67 
0,67 

0,67 
0,67 

0,67 
0,67 

3,23 
3,23 

3 

3 
4,6 
4,6 

2,4 
2,4 

2,4 
2,4 

1,6 
1,6 

1,2 
1,2 

1,2 
1,2 

1,2 
1,2 

22 

8 
30 

6 
6 

6 
6 

8 
8 

5 
5 

5 
5 

11 
11 

10 
10 

10 
10 

7,2 
7,2 

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 inngår i vårt analyseområde, bort­
sett fra fores lått innsats av BM 69 i 2000 for å tilleggsbetjene vårt studieområde. Antall enheter. 
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Justeringer av ruteplanene bør 
vurderes i lys aven samlet 
strategi for Sørlandsbanen 

For ruteplan 2000 har vi også drøftet et 
alternati v med flere togkryssinger på Bø 
i steden for på Nordagutu, siden Bø er 
et av de viktigste stedene for omstig­
ning buss/tog. Dette ville imidlertid gitt 
dårligere muligheter til å samordne 
togene på Bratsbergbanen med SØr­
landsbanen. Bratsbergbanen har større 
markedsandel enn bussene i distriktet 
rett nord for Skien, så vi har valgt å pri­
oritere hensynet til denne. 
Effektivisering og tilbudsforbedring er 
dessuten viktig for at Bratsbergbanen 
skal kunne "overleve" som et selvsten­
dig transporttilbud. 

Vi har også drøftet justeringer i de 
skisserte ruteplanene for 2000 som 
innebærer at flere av togene på Sør­
landsbanen går til/fra Kristiansand i ste­
den for til/fra Arendal. Dagens marked 
på Sørlandsbanen tilsier en slik priorite­
ring, selv om de forbedringer som vi 
skisserer trolig vil føre til at Arendals­
markedet vil bli betydelig styrket. 
Dessuten vil justeringer med flere tog til 
Kristiansand få konsekvenser for for­
bindelsene til/fra Arendalsbanen og 
særlig Bratsbergbanen. Enten vil en 
miste omstigningsmuligheter, eller det 
vil bli nødvendig å sette inn ekstra 
lokaltog-materiell i forhold til det vi har 
skissert i ruteplan 2000. Dette vil trolig 
blant annet svekke Bratsbergbanens 
økonomi. På grunn av disse hensyn har 
vi i figurene valgt å presentere ruteplan 
2000 uten slike justeringer, selv om tra­
fikken til/fra Kristiansand, Vest-Agder 
og Rogaland trolig har det største inn­
tektspotensialet. 

Denne utredningen er begrenset til å 
gjelde området Hokksund - Arendal, og 
ruteplanforslagene tar sikte på å gi et 
best mulig svar på utfordringene i dette 
markedet. Før en iverksetter nye rute­
planer i studieområdet vil det være nød­
vendig å se disse innspillene i sammen­
heng med markedet og rutetilbudet 
lenger vestover på Sørlandsbanen. En 
samlet analyse av hele Sørlandsbanen 
på 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 kjørevegen er kortest via Kongsberg, 

har det i tidligere arbeider med 
Bratsbergbanen vært foreslått å kjøre 
noen tog direkte fra Porsgrunn/Skien 
over Nordagutu/Kongsberg til 
Drammen og Oslo i steden for å kjøre 
Vestfoldbanen. Også ønsket om å binde 
bedre sammen Grenland og Kongsberg 
ligger bak et slikt forslag. 

Vestfoldbanen gir imidlertid også vik­
tige forbindelser til Vestfoldbyene, ikke 
bare Drammen og Oslo, og NSBs stra­
tegi er å betjene Grenlandsområdet via 
Vestfoldbanen. Endringer i denne stra­
tegien vil kunne svekke trafikkgrunnla­
get og togtilbudet mellom Larvik og 
Skien. 

Begrensede banetiltak 

Utgangspunktet for ruteplanene for 
2000 er at de skal kunne gjennomføres 
uten store, nyinvesteringer i kjørevegen. 
Elektrifiseringen av Arendalsbanen er 
allerede startet opp og antas å bli ferdig 
i løpet av 1996. Innen 1998 (eller 2001) 
vil det imidlertid være mulig å gjen­
nomføre mindre investeringer med 
dokumentert god nytte. Følgende nye 
banetiltak har vært drøftet i prosjektet: 
• Nordre tilsving Nelaug: For å gjøre 

det mulig å kjøre direkte tog Arendal 
- Oslo med minimalt tidstap ved til­
knytning til Sørlandsbanen, har vi sett 
på mulighetene for å bygge et nord­
vendt tilsving mellom Arendalsbanen 
og Sørlandsbanen rett øst for Nelaug 
stasjon. Kostnadene er av NSB Bane 
anslått til ca 60 millioner kroner 
avhengig av hvilken standard det leg­
ges opp til. Kjøretiden Arendal - Oslo 
vil med dette kunne reduseres med ca 
inntil 4 - 6 minutter, mens togene på 
Sørlandsbanen ellers ikke får nytte av 
tiltaket. Med motorvognmateriell og 
eventuelle direktetog er imidlertid 
tidstapet mindre enn dette. 
Omstigning mellom fjerntog på Sør­
landsbanen og lokaltog på Arendals­
banen vil fortsatt skje på Nelaug. 

• Nelaug stasjon: Her er det behov for 
modemisering uavhengig av våre for­
slag til nye ruteplaner. Kostnadene for 
plattformer og nye spor er beregnet av 
NSB Bane til 35 millioner kroner. 
Tiltakene representerer en sterkt 
ønsket standardheving, men er ikke 
avgjørende for gjennomføringen av 
ruteplanene i denne rapporten. 
Tiltaket kan eventuelt erstattes aven 
full utbygging av Selåsvatn stasjon 
lenger øst. 

• Selåsvatn stasjon : Dette er en mulig 
videreføring av nordre tilsving ved 
Nelaug, som legger til rette for at tog­
bytte kan skje på Selåsvatn isteden 
for ved Nelaug. Selåsvatn ligger bed­
re til i forhold til bussruter Åmli -
Arendal og kan erstatte Vegårshei 
som omstigningstasjon for buss til/fra 
Tvedestrand. For å redusere ventetid 
for lokaltog ved korrespondanse med 
fjerntog på Sørlandsbanen, bør det i 
tilfelle samtidig anlegges en ny 
blokkpost mellom Nelaug og 
Selåsvatn. Tiltaket vil redusere reise­
tiden for østvendt trafikk ved omstig­
ning mellom Arendalsbanens og 
Sørlandsbanens tog med ca 1 minutt. 
For vestvendte reiser vil imidlertid en 
omstigning på Selåsvatn øke reiseti­
den med ca 5 minutter. En vurdering 
aven eventuell investering må ta hen­
syn til sannsynlige virkninger på til­
bringersiden og eventuelle rasjonali­
seringsgevinster som NSB kan gjøre, 
ved at Selåsvatn helt eller delvis kan 
erstatte Nelaug og Vegårshei stasjo­
ner. Tiltaket vil kreve en egen utred­
ning. 

• Skorstøl/Brokelandsheia i Gjerstad 
kommune: I dette området diskuterer 
de lokale myndigheter, NSB og 
Statens vegvesen utvikling aven 
bil/baneterminal og eventuelt tettsted­
sutvikling, koblet opp mot nye, fram­
tidige traseer for Sørlandsbanen og E 
18. Disse tiltakene og eventuelle 
baneinvesteringer har imidlertid ingen 
direkte betydning for gjennomføring­
en av de ruteplaner vi har skissert, 
selv om de kan bidra til å styrke jern­
banens posisjon i markedet. 

• Nordagutu - Holtsås - Hjuksebø: 
Dette er en 10 km lang fellesstrekning 
for Sørlandsbanen og Bratsbergbanen. 
Med våre forslag til ruteplaner som 
satser på samtidig kryssing av tog på 
begge baner, vil hele ruteopplegget 
være avhengig av høy punktlighet og 
smidig innfasing av tog på 
Nordagutu. For å redusere lokaltoge­
nes ventetider foreslås det gjenoppret­
tet en blokkpost på Holtsås stasjon. 
Det vil både gjøre ruteplanene mere 
robuste og redusere ventetider for 
Bratsbergbanens tog med 5 minutter, 
og Sørlandsbanens ventetid ved for­
sinkelser med inntil 5 minutter. 
Kostnaden for blokkposten er av NSB 
Bane anslått til 2,0 millioner kroner. 
Det bør også overveies å anlegge flere 
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blokkposter på fellesstrekningen, der­
som det kan bidra til økt punktlighet 
og kortere reisetid for trafikantene. 
Tiltaket kan i ruteplan 1994 ha betyd­
ning for framføringen av 9 lokaltog 
og 5 fjerntog i hver retning, og vil 
være avgjørende for gjennomføringen 
av våre forslag til ruteplan 2000. 
Dette synes å være en meget lønnsom 
investering, som bør gjennomføres så 
raskt som mulig. 

• Nordagutu stasjon: En eventuell for­
nyet satsing på Bratsbergbanen for­
sterker behovet for modemisering av 
Nordagutu som kryssings-og omstig­
ningsstasjon. Plattformene er delvis 
smale og lave og det er kun 3 spor til 
plattform. Det medfører blant annet at 
tog fra Skien må rygge tilbake til 
Bratsbergbanen etter å ha satt av pas­
sasjerer på plattformen, og forlengede 
ventetider for omstigende passasjerer. 
Dersom de skisserte ruteopplegg for 
år 2000 skal kunne gjennomføres, må 
Bratsbergbanens to tog stå ved platt­
form samtidig som Sørlandsbanens 
tog krysser. Dessuten må passasjerene 
idag krysse spor i plan for å komme 
til mellomplattformen, og planover­
gangen sperres når det står tog i spor 
1. Mange kryssende tog og mange 
overgangsreisende tilsier at stasjonen 
får gang/sykkel-undergang med ram­
pe. En fullverdig løsning med to mel­
lomplattformer og undergang er kost­
nadsberegnet av NSB Bane til ca 44 
millioner kroner (eksklusive avgift). 

For å få gjennomført forslaget til rute­
plan 2000 N, med konvensjonelle tog, 
er det sannsynligvis bare nødvendig å 
gjennomføre investeringene på Norda­
gutu og Holtsås, dvs ca 46 millioner 
kroner. Det kreves mer detaljerte analy­
ser for å kunne fatte beslutninger om 
hvilke av de skisserte investeringene på 
Nelaug/Selåsvatn NSB bør sette ut i 
livet som ledd i forbedringer av togtil­
budet til Arendal. 

Med en del tilleggsinvesteringer 
og krengetog oppnås 

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 på fornyelse av 
togmateriellet, kombinert med nødven­
dige utbedringer av kjørevegen. NSB 
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Bane Region Sør har undersøkt hvilke 
baneinvesteringer som er nødvendige på 
strekningen Drammen - Nelaug: 
• Hastighetsskilt: Utskifting av ca 240 

skilt til en samlet kostnad på 0,7 mil­
lioner kroner. 

• Planoverganger: 12 planoverganger 
sikres med helbomanlegg til en sam­
let kostnad på 7,2 millioner kroner. 34 
usikrede planoverganger legges ned 
til en samlet kostand på 10,2 millio­
ner kroner. 7 over-/underganger byg­
ges til en samlet kostand på 9, l milli-
0ner kroner. I alt 26,5 millioner kro­
ner. 

• Bruer: 32 bruer uten gjennomgående 
balast skiftes ut til en samlet kostnad 
på 9,3 millioner kroner. 

• Sporjustering: Hele strekningen jus­
teres til en samlet kostnad på 22,9 
millioner kroner. 

• Sikringsanlegg: 6 forsignaler flyttes 
til en samlet kostnad på 3,4 millioner 
kroner. 7 sporveksler sikres med eks­
tra drivmekanisme til en samlet kost­
nad på 1,8 millioner kroner. I alt 5,2 
millioner kroner. 

• Kontaktledninger: Fornyelse er 
planlagt innen 1998 uavhengig aven 
eventuell innsats av krengetog. 
Opprusting av 12,3 km er beregnet å 
koste 4,3 millioner kroner. For hastig­
heter over 160 km/t må det bygges 
nytt anlegg, til sammen 7,7 km til en 
samlet kostnad på 18,5 millioner kro­
ner. I tillegg må kontaktledningsan­
legget i en tunnel ombygges til en 
kostnad på 1,5 millioner kroner. I alt 
24,3 millioner kroner. 

• Oppgradering av overbygning: For 
hastigheter over 160 km/t må det 
foretas en oppgradering, til sammen 
7,7 km til en samlet kostnad på 11 ,7 
millioner kroner. 

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

Samlet kostnad er beregnet til 151 milli-
0ner kroner, som er nødvendige investe­
ringer for å kunne kjøre krengetog med 
de hastigheter som geometrien tillater. 
A v dette er fornyelse av kontaktled­
ningsanlegget allerede planlagt gjen­
nomført innen 1998, uavhengig aven 
eventuell innsats av krengetog. Dersom 
maksimal hastighet begrenses vil kost­
nadene kunne reduseres, for eksempel 
som ledd i en trinnvis økning av hastig­
hetsnivået over tid. 

En sammenlikning mellom ruteplan 
2000 N og 2000 K viser blant annet at 
kjøretiden Arendal - Oslo (med stopp 
underveis) kan reduseres fra 4:08 - 4: Il 
til 3:25 - 3:30, dvs med 42 minutter i 
gjennomsnitt pr reise. Mellom Bø og 
Oslo vil reduksjonen i reisetid være ca 
20 minutter og mellom Skien og Oslo 
ca 10 minutter. Vi har regnet med kjøre­
tider på "den sikre siden" og senere 
beregninger fra NSB Bane har antydet 
at en kanskje kan oppnå ytterligere ca 
20 minutters forkortelse av reisetiden 
Oslo - Arendal. 

En fullstendig analyse av lønnsomhe­
ten av krengetog må ta for seg både 
baneinvesteringer, driftskostnader og 
kapitalkostnader for materiellet, og en 
må ta hensyn til at økt kjørehastighet vil 
gi større trafikkinntekter. Vi kommer 
tilbake til en mere samlet vurdering av 
spørsmålet om innføring av krengetog i 
kapittel 5. I tillegg er det nødvendig å se 
samlet på hele Sørlandsbanen, noe som 
ligger utenfor denne rapportens ramme. 

Kortsiktige tiltak 1995 - 97 

NSB har sett på muligheter for å oppnå 
enkelte mindre forbedringer i rutetilbu­
det før en får mulighet til en mer omfat­
tende fornyelse av materiellet: 
• BM 68-sett, eventuelt noe oppgrader­

te, settes inn i trafikken på 
Arendalslinjen etter fullføring av 
elektri fi seringen . 

• Tilbudet i Telemark, først og fremst 
Kongsberg - Bø, kobles sammen med 
lokaltogtilbudet Oslo - Kongsberg 
ved korrespondanse (overgang) i 
Kongsberg. 

Framtidig busstilbud 
- en utviklingsprosess 

For å få full effekt av et forbedret togtil­
bud, er det nødvendig å forsterke sam­
spillet mellom tog, buss og drosje. I for­
bindelse med den detaljerte gjennomfø­
ringen av de årlige ruteplaner må rute­
opplegg for busser og tog vurderes i 
forhold til hverandre. 

Tidtabellene for togene må i stor grad 
fastlegges ut fra hva som er en samlet, 
god markedstilpasning for hele togsy­
stemet med utgangspunkt i Oslo-områ­
det. Lokale tog fra Bø og Kongsberg, på 
Bratsbergbanen og på Arendalsbanen 
må tilpasses dette, samtidig som lokale 
transportbehov dekkes opp. 
Fastleggingen av togenes ruteplaner bør 
likevel så langt råd er også ivareta hen-
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synet til trafikanter som må skifte 
mellom tog og buss. 

Dette kan trolig best oppnås ved at 
busselskapene og fylkeskommunene gis 
anledning til å komme med innspill tid­
ligere i den årlige ruteplanprosessen i 
NSB. Det vil bety at NSB i forbindelse 
med framlegg av forslag til ruteplan, må 
redegjøre for hvordan de innkomne 
ønsker er innarbeidet i ruteplanen og 
begrunne hvorfor en eventuelt ikke har 
kunnet ta alle forslag til følge. 

I praksis må likevel bussnettet hoved­
saklig tilpasses togenes ruter. Hvilken 
kvalitet busstilbudet kan få, er avhengig 
av hvordan bussenes primæroppgave -
dekning av lokale transportbehov - lar 
seg kombinere med tilbringertrafikk 
til/fra tog. For økonomien i bussystemet 
er det gunstig om togbuss-trafikk, skole­
barntransport og ordinære rutebehov lar 
seg kombinere. Men i en rekke tilfeller 
vil dette ikke være mulig. 

Bestillingstrafikk 
med drosje eller småbuss 

I vårt studieområde vil det være flere 
stasjoner som har så svakt trafikkgrunn­
lag at en helt eller delvis bør basere til­
bringertrafikken på drosje eller bestil­
lingstrafikk med småbuss. I Aust-Agder 
har en gode erfaringer med dette mel­
lom Grimstad og Rise stasjon på 
Arendalsbanen. Fra ruteplan ] 994 er det 
også opprettet bestillingsruter på 
Hokksund og Gulskogen stasjon. Det 
har vist seg at det i markedet er beta­
lingsvilje for en tilbringertjeneste fra 
dør til stasjon og retur, til en pris noe 
over vanlig busstakst. Vi foreslår at sli­
ke opplegg særlig vurderes til/fra føl­
gende stasjoner i vårt studieområde (jfr 
figur] 3 foran i rapporten), alene eller 
som supplement til ordinær busstrafikk: 
• Blakstad (eventuelt med samling av 

tilbringertrafikken på Rise og 
Blakstad) 

• Vegårshei (eventuelt Selåsvatn) 
• Gjerstad 
• Neslandsvatn 
• Drangedal 
• Lunde 
• Vestfossen 
• Eventuelt bør Borgestad eller 

Menstad vurderes i forbindelse med 
kollektivplan for Grenlandsområdet. 

Det bør også vurderes om det er områ­
der omkring de øvrige stasjonene i stu­
dieområdet som kan gis et bedre tilbud 

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

Knutepunkter og 
stamnett for buss 

For kollektivtrafikantene er det også 
viktig at en forsterker sammenhengen 
mellom tog og langruter og regionalru­
ter med buss. I den videre utvikling av 
det samlede kollektivnettet i studieom­
rådet bør en satse på: 
• Knutepunkter der det legges til rette 

for omstigning buss/tog på eksisteren­
de stasjoner eller ved nyanlegg (på 
middels eller lang sikt). Særlig inter­
essante er kryssingsstasjoner der bus­
sene samtidig kan betjene togreisende 
i flere retninger. NSB bør tilstrebe 
ruteplaner der slike kryssinger skjer 
på stasjoner som er særlig egnet som 
slike knutepunkter. Som vist foran, 
vil dette variere etter hvilke kjøretider 
som kan oppnås. Det er derfor viktig 
at NSB er tidlig ute med å signalisere 
hvilke knutepunkter en særlig vil sat­
se på i et langt tidsperspektiv. 

• Faste rutetider for tog og buss slik at 
tog og buss kan supplere hverandre på 
lengre strekninger 

Målet er å gi trafikantene reise- og 
omstigningsmuligheter i alle retninger 
med svært god utnyttelse av materiellet 
og personalet i kollektivsystemet. 
Følgende knutepunkter for buss og tog 
anser vi som særlig viktige i den videre 
utvikling av kollektivsystemet i studi­
eområdet (nærmere omtale i kapittel 3): 
• Arendal 
• Eventuelt Skorstøl/Brokelandsheia 

• Bø 
• Notodden 
• Skien N 
• Porsgrunn 
• Kongsberg 
• Hokksund 

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

tene, kan det etableres et helhetlig stam­
nett av tog og buss i hele studieområdet. 
Gjennom rutetilpasninger og felles 
informasjon, markedsføring og koordi­
nerte takstsystemer, kan det skapes et så 
attraktivt samlet kollektivtilbud som 
markedet og de tilgjengelige økonomis­
ke ressurser gjør mulig. 

Betydelige forbedringer 
for trafikantene 1994 - 2001 

Dersom forslagene i denne rapporten 
blir fulgt opp, vil en oppnå betydelige 
forbedringer i kollektivsystemets kon­
kurransedyktighet i løpet av de nærmes­
te årene. 

Både forkortet reisetid og flere 
avganger pr døgn er viktige forbedring­
er for trafikantene. I tillegg vil den fore­
slåtte 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 Sørlandsbanen kan en oppnå 
reisetider med tog som på flere viktige 
relasjoner er konkurransedyktige med 
bilreisetidene. 
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2.4 UTVIKLING AV STASJO­
NER OG KNUTEPUNKTER 

Stasjonene er både servicesentra 
og kulturbærere i lokalsamfunnet 

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

Driftskostnadene ved en stasjon kan 
imidlertid være store i forhold til de 
inntektene som NSB kan oppnå. For å 
kunne opprettholde betjeningen av de 
lite trafikkerte stasjoner vil det derfor 
være nødvendig at kommunen eller 

andre lokale interessenter samarbeider 
med NSB. Ved felles personale og 
deling av arbeidsoppgaver kan både 
NSB og andre få løst sine oppgaver 
bedre og til lavere kostnader enn i dag. 
Eksempler på dette er postkontor, turis­
tinformasjon og bibliotek. 

I figur 29 har vi oppsummert status og 
forslag til tiltak for de viktigste jernba­
nestas jonene i området. 
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til ruteplan 2000 K. 
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Stasjon Status idag Forslag til tiltak Utredningsbehov 

Antall av- og påstiQen-
de pr dag i 1993 (ADT) 
Arendal Plattform og utearealer er under Bygge tak over plattform. Har noe usentral 
230 modernisering. Det vurderes å Vurdere og evt utvide spor- beliggenhet i byen. 

legge nytt postkontor til stasjons- kapasiteten, men redusere Felles tog/båt-terminal 
bygningen, eventuelt med billett- sporareal . Utbedre vegtun- ved Tollboden (med 
ekspedisjon . nei mellom stasjon og sent- bussholdeplass) bør 

rum og bedre tilgjengelighet vurderes utredet som 
for gående. Påse at alle bus- en langs iktig løsning 
ser stopper ved stasjonen . hvis ny kystlinje ikke 

skal bygges? 

Blakstad - Rise Holdeplasser. Rise har gammel Blakstad foreslås utviklet NSB bør ta initiativ til 
20 +? verneverdig stasjonsbygning. som et mini-knutepunkt og samarbeidsprosjekt 

Blakstad holdeplass ligger mest med tilbringertrafikken til med Froland kommu-
sentralt i kommunesenteret. Grimstad flyttet dit fra Rise. ne om stasjons- og 

tettsteds-utvikling, 
service mm . 

Nelaug - Selåsvatn Nelaug er betjent knutepunkt for Utrede evt. bygging av et Detaljutredning av alle 
260, derav 250 omsti- tog. Trenger modernisering av nordre tilsving og holdeplass aspekter bør gjen-
gende spor og plattform. Elektrif isering eller stasjon på Selåsvatn, nomføres av NSB i 

av Arendalslinjen pågår. eventuelt til erstatning for samarbeid med lokale 
Selåsvatn er nedlagt stasjon Nelaug og Vegårdshei . myndigheter . 
med kryssings-spor. 

Vegårshei Velholdt stasjon. Trenger ikke Framtidig status bør vurde-
50 nye investeringer. Matesatsjon res i lys av konklusjoner i 

for Tvedestrand. utredninger om nabostasjo-
nene. 

Skorstøl/Broke- Gjerstad er velholdt stasjon som Framtidig knutepunkt og bil/ Utredning pågår hos 
lands-heia - ikke trenger nye investeringer. bane-terminal på Skorstøl lokale myndigheter i 
Gjerstad Matesatsjon for Risør . eller Brokelandsheia til samarbeid med NSB 
45 på Gjerstad erstatning for Gjerstad bør Bane. 

vurderes i lys av nye traseer 
for bane og E18, samt tett-
stedsutviklingen . 

Neslandsvatn Velholdt stasjon . Matestasjon for Forlengelse av plattform bør Flytting av tilbringer-
170 Kragerø. vurderes ut fra framtidig tog- trafikk Kragerø må 

opplegg. vurderes hvis ny bane 
og evt. 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 interiør. Kommunen rus- "turistknutepunkt" med ne. 
ter opp Stasjonsvegen . Telemarkskanalen . 

Bø Planer for modernisering av Raskest mulig gjennomføring Samarbeidsprosjekt 
460 plattform, uteareal og felles ven- av moderniseringsplanene, NSB - Bø kommune -

terom tog/buss finnes . inklus ive forlengelse av platt- Telemark fylkeskom-
form. mune - rutebilene bør 

også vurdere utvikling 
av skysstasjon . 

Gvarv Holdeplass med stopp for to Trenger leskur dersom stopp NSB bør vurdere hol-
skoletog pr dag. for lokaltog skal oppretthol- deplassens framtidige 

des. status. 
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2 Hovedtrekk i marked 

Stasjon Status idag 

Nordagutu - Hovedsaklig omstigningsstasjon 
Holtsås - Hjuksebø til/fra Bratsbergbanen . 
225, derav 200 omsti- Manglende blokkpost på Holtsås 
gende på Nordagutu gir redusert fleksibilitet i togfram-

føring. Kun 3 spor med plattform. 
Dårlig plattformstandard . 

Kongsberg Stasjonen trenger opprusting 
940 som ny knutepunkt-stasjon for 

lokaltrafikk. Innfartsparkering har 
for liten plass. 

Vestfossen 
170 

Hokksund Potensiale for utvikling av knute-
450 + fjerntog punkt og trafikkgrunnlag. Steds-

utvikl ing med miljøforbedring 
pågår. 

Notodden Ekspedisjonen er under moder-
280 nisering. Plattform trenger utbe-

dring . Alle busser går ikke innom 
stasjonen , blant annet fordi den 
ikke ligger sentralt nok. 

Skien N Trenger utbedring av atkomster 
525 til plattformer og modernisering 

av utearealer. 

Porsgrunn Personundergang til plattformer 
405 ferdig i 1994. Videre forbedring 

av omstigning buss/tog ønskelig. 

og tr ansport ilb ud 

Forslag til tiltak Utredningsbehov 

Sporplan og plattformer bør Detaljplanlegging 
moderniseres for å kunne pågår. 
benytte Nordagutu som tog-
knutepunkt for ekspress- og 
lokaltog . Blokkpost Holtsås 
bør gjenopprettes. 

Gjennomgang under spor NSB Bane arbeider 
med atkomst til plattform bør med ny sporplan . 
etableres. Utearealer, bil- Detaljplan for sta-
parkering , omstigning sjonsutvikling med 
buss/tog og publikumservice evt. nytt handelssen-
bør moderniseres. ter og evt. skysstasjon 

bør utarbeides av 
NSB - Kongsberg 
kommune - Buskerud 
fylkeskommune -
rutebilene. 

Utviklingsmuligheter 
bør utredes av NSB -
Øvre Eiker kommune. 

NSB bør utvikle sta-
sjons-området i sam-
arbeid med Øvre 
Eiker kommune -
Buskerud fylkeskom-
mune og rutebilene . 

Videre modernisering ønske- Bedre samspill 
lig , men langs iktig løsning for buss/tog og evt flyt-
stasjon og buss på ti ng av stasjon nær-
Notodden bør utredes først. mere sentrum bør 

utredes (via eldre 
industrispor) i et sam-
arbeid NSB-
Notodden kommune. 

Atkomst til plattformer bør Kollektivsystem og 
forbed res. Uteareal med terminalstruktur i 
plasser for buss , drosje, bil- Skien bør utredes i 
og sykkel-parkering bør rus- samarbeid NSB -
tes opp . Skien kommune -

Telemark fylkeskom-
mune - rutebilene. 

Bør videreutvikles som Stasjonsutvikling med 
hoved-knutepunkt for kollek- bussterminal og evt 
tivtransport i Grenland. skyss-stasjon for 

Grenland bør 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 H o v edtrekk i marked og tran spo rti l bud 

2.5 TRAFIKKUTVIKLING 
MOT 2001 

40 - 60 prosent vekst 
i togtrafikken ? 

Etter en grov vurdering av erfaringer og 
tidligere analyser, sammenliknet med 
forholdene i Vå11 studieområde (se figur 
30) har vi konkludert med følgende 
anslag på mulig trafikkvekst som følge 
av den foreslåtte pakken av tiltak fram 
mot ny ruteplan i 2000: 
• For perioden fram til 1997 regner vi 

med en trendframskri vning i forhold 
til utviklingen på Sørlandsbanen 1988 
- 93 , dvs ca 2,5 prosent vekst pr år. 

• For lokaltrafikk Oslo - Kongberg reg­
ner vi med at en slik vekst fortsetter 
fram til år 2000, i og med at vi ikke 
foreslår nye tiltak i denne trafikken. 
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• For den øvrige trafikken på 
Sørlandsbanen 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 få 
størst forbedring . 

• For alternativet med krengetog regner 
vi i tillegg med en ekstra vekst på 15 
prosent i år 2000, slik at region- og 
fjerntog på strekningen Oslo -
Nelaug/Arendal får 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 
på Sørlandsbanen en tilleggsvekst 
som ovenfor for den del av 
Bratsbergbanens trafikk som er omsti­
gende til/fra Sørlandsbanen, dvs 

50 prosent vekst i ruteplan 2000 K. 

Anslaget støtter seg til omfanget av de 
foreslåtte tilbudsforbedringer og mar­
kedstiltak, og synes rimelig forsiktig i 
forhold til de resultater som er oppnådd 
i de senere år på Jærbanen, Vestfold­
banen og Trønderbanen, jfr figur 30. 
Det synes også å være et forsiktig 
anslag sammenliknet med det NSB har 
kommet til i trafikkprognosene for en 
mer fullstendig modernisering av 
dagens Sørlandsbane-trase. Prosent­
anslaget over krengetogets virkning på 
markedet er omtrent 3/4 av det som ble 
registrert etter noen få måneder da VT 
610-krengetoget ble innført i regiontra­
fikken ved Nlirnberg i Tyskland, jfr 
kapittel 2.3. 



2 H ove d trekk i marked og t r ansporti l bud 

Tidligere undersøkelser Sørlandsbanen 1993-2000 
Trøndelag Gjøvikbanen Jærbanen Kr.sand- Midt-Telemark 

Stavanger 

Karakteristika 
Befolkning < 1 km fra 22.000 14.000 32.000* 42.000** 3.000 
stasjon 
Antall togreiser/dag, før 1.700 5.200 2.500 7.750*** 380 
tiltak 
Togreiser pr dag/1000 77 371 78 185 127 
innb . 
Markedsandel tog , før 5% 30% 10% 10 - 25% 10 - 25% 
Reisetidsforhold tog/bi l, 1,43 1,44 1,14 0,8 -1 ,3 1,0-1 ,2 
før 
Reisetidsforhold tog/bi l, 1,21 1,3 0,82 0,7 -1 ,0 0,9-1 ,0 
etter 

Tilbudsforbedring tog 
Reisetid - 13% - 10% - 40% - 10 - 27% - 15% 
Antall avganger + 50 -1 00% + 60 - 100% +80% + 40 - 100% + 33% 
Andre nyheter Værnes st., Nye region- Nytt Nytt materiell, Nytt materiell , 

Felles- tog , materiell og økt service økt service 
terminal i omstig . T- nye 

Trondheim bane stasjoner 

Resultat togtrafikk Etter 8 m., Beregnet Etter 2 år, Anslått Anslått 
1993-94 1992-93 + 1993-2000 1993-2000 

Person km + 40% + 14 - 22% + 140% + 30 - 50% + 33 - 50% 
Antall reiser pr dag + 600 + 500 + 3.000 + 500 -900 + 80 - 150 

-1.000 ekskl . Jærbanen 

Ki lde for sammenlikningsdata: Arge og Nielsen, artikkel i Samferdsel nr 9, 1993, side 12 -14. 
* Korrigert fra tidl igere anslag på 25.000 
** Inklusive 32.000 langs Jærbanen 
*** Inklusive 6.000 reiser på Jærbanen og 1.300 reiser til/fra 0stlande/Oslo. 

Aust-Agder 

4.000 

370 

93 

10 -1 5% 
1,3 - 2,0 

1,0-1,6 

- 20 - 25% 
+ 60% 

Direkte tog , nytt 
materiell, økt 

service 

Anslått 
1993-2000 
+ 40 - 60% 
+ 150 - 220 

Figur 30. Sammenlikning mellom ulike jernbanestrekninger for å belyse mulighetene for trafikkvekst på Sørlands- og 
Arendalsbanen og Bratsbergbanen. For de to siste gjelder sammenlikningen mellom ruteplan 1994 og ruteplan 2000 K. 
Tallene for Sørlandsbanen gjelder bare vårt studieområde. I tillegg kan det forventes vekst i trafikken til/ fra områdene vest for 
Nelaug, der en eventuell 40 - 60 prosent vekst representerer 420 - 630 flere togreiser pr dag. 
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3. Nærmere om delmarkedene 
og deres krav til tilbudet 

3.1 AUST-AGDER 

Dagens utbyggingsmønster 
og transportsystem i 

Arendal/G ri mstad-reg ionen 

Arendal- og Grimstadregionen har til 
sammen ca 59.000 innbyggere i kom­
munene Grimstad, Arendal og Froland. 
I tillegg sokner Åmli og Lillesand kom­
muner transp0l1messig delvis til den 
samme regionen, figur 31. De fem kom­
munene har til sammen ca 69.000 inn­
byggere. De største befolkningskonsen­
trasjonene er følgende tettsteder (inn­
byggertall i følge SSBs tettsteds-statis­
tikk pr 1.1. 1993) som har den domine­
rende delen av regionens befolkning, og 
som også har de største konsentrasjone­
ne av arbeidsplasser og service: 
• Arendal, 25.200 innbyggere 
• Grimstad, 7.800 innbyggere 
• Eydehamn/SaltrØd, 3.300 innbyggere 
• Fevik, 3.100 innbyggere 
• Blakstad, 800 innbyggere 
• Rykene, 700 innbyggere 

A v disse tettstedene er det bare Arendal 
og Blakstad som har jernbanestasjon. 
De fleste innbyggerne som skal bruke 
tog til/fra denne regionen må derfor ha 
en eller annen form for tilbringertrans­
port. 

Videregående og høyere utdanning i 
Aust-Agder foregår fø lgende steder: 
• Lillesand: Videregående skole med 

470 elever med lokal og regional 
rekruttering. 

• Grimstad: 4 videregående skoler med 
tilsammen 950 elever, ca 600 rekrut­
teres fra hele fylket eller landsdelen. 
IngeniørhøgskolelDH med tilsammen 
1250 studenter fra hele landet. 
Skolene ligger 17 - 18 km fra nær­
meste jernbanestasjon, som er Rise på 
Arendals banen. 

• Blakstad: Videregående 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 videregående skoler med 
til sammen 2010 elever, hvorav 540 
rekrutteres fra hele fylket. Sykepe­
pleierhøyskole mv med til sammen 
400 studenter som kommer fra hele 
landet. Alle skolene ligger innefor 1 
km fra Arendal stasjon. 

Jernbanens muligheter i dette markedet 
gjelder først og fremst reiser til og fra 
andre deler av landet, med Arendal og 

Grimstad som de viktiste områdene å 
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 reisemål for reisende i 
dette distriktet (men tildels utenfor 
Arendal/Grimstad-regionen) er: 
• Hytter og feriesteder i skjærgården 
• Kjevik flyplass 
• Evjemoen militærleir 

o 5 10 20 30 km -



3. Nærmere om delmarkedene og deres krav til t ilbudet 

Kommunale planer bygger delvis 
opp om jernbanen 

Arendal la i 1993 fram sin første kom­
muneplan etter kommunesammenslå­
ingen. Styrking av Arendal sentrum 
som senter for handel, service og rekre­
asjon, og som fylkeshovedstad, er et 
satsingsområde. Kommunen ønsker å få 
et bedre kollektivtilbud og ønsker en 
debatt om mulighetene for å utnytte 
Arendalsbanen som en kommunika­
sjonsåre for framtidig utbygging av 
boliger og næringsliv. 

Både Arendal og Grimstad kommuner 
legger imidlertid i sine kommuneplaner 
opp til fortsatt utbygging av boligområ­
der forholdsvis spredt utover langs kys­
ten, som er der de fleste ønsker å bo. 
Froland kommune ønsker 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, foreslår 
vi at det særlig satses på å styrke først 
og fremst Arendal stasjon, men også 
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 være et viktig 

bidrag fra NSB. Transportmarkedets 
reaksjoner og den lokale viljen til å føl­
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 være avgjørende for 
hvilke mer langsiktige tiltak som kan 
være aktuelle. 

I Arendal bør NSB og kommunen 
innlede et samarbeide om å forbedre 
samspillet mellom stasjonen og sen­
trums-området, der det pågår arbeid 
med en ny trafikk- og gatebruksplan 
som skal gjennomføres når den pågåen­
de nybygging av hovedvegsystemet i 
sentrum er ferdig. 

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

o 5 10 20 30 km 

Utbyggingsmønster og 
transportsystem i øst-regionen 

Aust-Agders øst-region har til sammen 
ca 17.300 innbyggere i kommunene 
Tvedestrand, Risør, Vegårshei og 
Gjerstad. I tillegg sokner Kragerø kom­
mune transportmessig delvis til den 
samme regionen (for vestrettet trafikk), 
figur 32. De eneste større befolknings­
konsentrasjonene er de to byene (inn­
byggertall i følge SSBs tettsteds-statis­
tikk), som også har de største samlinge­
ne av arbeidsplasser og service: 
• Risør, 4.400 innbyggere 
• Tvedestrand, 1.900 innbyggere 

Ingen andre tettsteder i regionen har 
mer enn 300 innbyggere. Begge byene 
ligger 30 - 40 minutters kjøring med bil 
fra nærmeste jernbanestasjon. 

Videregående utdanning foregår føl­
gende steder: 
• Åmli: Videregående skole med 150 

elever fra hele fylket. Skolen ligger 
25 km fra Nelaug stasjon. 

• Holt: Videregående landbruksskole 
med 90 elever fra hele fylket, ligger 
20 km fra Vegårshei stasjon. 

• Tvedestrand: Videregående skole 
med 380 elever som rekrutteres lokalt 
og regionalt. 

• Gjeving: Folkehøyskole med 80 ele­
ver fra hele landet. Ligger 40 km fra 
Vegårshei stasjon. 

• Risør: Videregående skole med 490 
elever som rekrutteres lokalt og regio­
nalt. 

For høyere utdanning må ungdommen 
reise til Arendal, Grimstad, Kristian­
sand, Skien/Porsgrunn, Bø eller lenger. 

Andre viktige reisemål i regionen er 
blant annet: 
• Statens industrivekstanlegg i Risør 
• Holmen gård i Gjerstad, som er nasjo­

nalt kurssenter for Norges Husflidslag 
• Hytter og feriesteder i kystdistriktet 
• Lyngør som et reisemål med økende 

tilstrømning 

Figur 32. øst-regionen. 
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3. Nærm er e om delmark ed ene og d e re s k ra v t i l tilb ud e t 

Kommunale planer 

De indre distriktene i Aust-Agder opp­
lever en tilbakegang i folketallet som 
kommunene ønsker å snu. Gjerstad 
kommune har avsatt store arealer for 
nærings- og boligutvikling i området 
Skorstøl - Brokelandsheia. De fire kom­
munene i regionen samarbeider om 
utviklingen av dette området, som et 
knutepunkt knyttet opp mot ny trase for 
E 18 og sammenkobling av 
Sørlandsbanen og Vestfoldbanen. 

Risør kommune har utpekt fire områ­
der for bolig- og tettstedsutvikling: 
Risør sentrumsområde og de lokale sen­
tra Sønderled, Sandnes og 0ysand. 
Kommunen har ikke jernbane og Risør 
by ligger ca 20 minutters bilreise fra 
Skorstøl. Dette er likevel ca 12 km nær­
mere enn nåværende matestasjon 
Gjerstad. 

Tvedestrand ligger en snau halvtime 
fra Skorstøl. Både Tvedestrand og 
Vegårshei kommuner støtter planene 
om utvikling på Skorstøl, men begge 
legger stor vekt på å få en ny E 18, som 
vil redusere avstanden til stasjonen fra 
vest. 

Koblingen mellom Arendals­
og Sørlandsbanene 

bør utredes nærmere 

Regionens eksisterende togtrafikk på ca 
100 reiser pr dag er fordelt nokså likt 
mellom Vegårshei og Gjerstad stasjo­
ner, som får det meste av sin trafikk 
til/fra henholdsvis Tvedestrand og 
Risør. 

I den videre utviklingen av transport­
systemet, med jernbanen som en ryg­
grad i den kollektive persontrafikken, 
foreslår vi som nevnt i kapittel 2.3 og 
2.4 at en vurderer å redusere reisetiden 
til/fra Arendal ved å bygge et nordre til­
sving mellom Arendalsbanen og 
Sørlandsbanen. Dette kan også gjøre det 
aktuelt å flytte omstigningen mellom 
Arendals-banens lokaltog og fjerntog 
til/fra Kristiansand/Stavanger til den 
gamle Selåsvatn stasjon. Spørsmålet om 
investeringene i en slik omlegging er 
ønskelige og verdt pengene, må vurde­
res nælmere i forbindelse med oppfØl­
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 på følgende momenter 
som taler for en flytting fra Nelaug til 
Selåsvatn: 
• Reisetiden for trafikk Arendal - Oslo 

forkortes noe, særlig for direkte tog 
til/fra Arendal. 

• En ny stasjon på Selåsvatn kan erstat­
te to eksisterende (Nelaug og Vegårs­
hei), noe som gir lavere driftskostna­
der for NSB, eventuelt økt mulighet 
for høyere servicestandard på stasjo­
nen. 

• Selåsvatn gir i forhold til Vegårshei 
stasjon omtrent like god betjening av 
Vegårshei kommune (nærmere be­
byggelsen på Ubergsmoen, jfr kart), 
og noe kortere kjøreveg til/fra 
Tvedestrand. 

• Selåsvatn ligger rett ved riksveg 415 

Holmen 

El Alternative nye stasjoner 

Alternative nye jernbanetraseer 

1111111111 Alternative nye traseer E18 

o Nytt toplans-kryss 

Alternative nye tilførselsveger 

012 5 
~ ------------

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

Momenter som taler mot etablering av 
Selåsvatn på "bekostning" av Nelaug og 
Vegårshei er: 
• Investeringskostnadene for NSB 
• Stasjonen blir liggende på en strek­

ning hvor togene i dag har høy tillatt 
hastighet (130 km/t) 

• Forlenget reisetid vestover ved om­
stigning på Selåsvatn. 

• Nelaug og Vegårshei er små, men 
veletablerte lokalsamfunn, som vil 
tape på å miste den aktiviteten som 
stasjonene representerer i dag. 

• Nelaug har en nyoppusset stasjons-

(j/ 
. 

.-----..-7"~: 

10 km 

· · · 

Figur 33. Ideskisse til en mulig omlegging av Sørlandsbanen for å kunne etablere 
et nytt transportknutepunkt på Brokelandsheia i Gjerstad kommune. 
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Figur 34 - 35. Stasjonsmønster i øst-regionen, alternativ 1 (øverst) og alternativ 3 
(nederst) 
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bygning av god standard. 
Mellomalternativer som også bør 

utredes er: 
• Etablering av holdeplass i steden for 

full stasjonsutbygging på Selåsvatn. 
• Bare bygging av nordre tilsving for 

direkte tog Arendal- Oslo, mens 
omstigninger mv fortsatt skjer på 
Nelaug. Det siste innebærer at det i 
alle tilfeller må investeres en god del i 
modernisering av spor og plattformer 
mm på Nelaug. 

Bil/baneterminal og 
tettstedsutvikling på 

Skorstøl/Brokelandsheia ? 

De fire kommunene i østregionen har 
gått sammen om å studere mulighetene 
for å etablere et nytt transportknute­
punkt for regionen på Skorstøl, som lig­
ger omtrent på grensen mellom 
Gjerstad, Vegårshei og Risør. Dette ste­
det er dessuten et felles passeringspunkt 
for de ulike, mulige, framtidige traseer 
for en modernisert Sørlandsbane, jfr 
figur 10 i kapittel 1. Statens vegvesen 
har dessuten planer om en omlegging av 
E 18 i dette området. 

Et utredningsprosjekt ble satt i gang 
våren 1994 og i dette er det kommet 
fram interesse for å studere nærmere en 
lokalisering av stasjon og terminaler 
ved eksisterende bebyggelse og 
næringsvirksomhet på Brokelandsheia, i 
steden for ved Skorstøl. En slik løsning 
ble ansett å ha fordeler med hensyn til 
gjennomføring og bedriftsetablering, og 
den kan bidra til å gi regionen et noe 
mer konsentrert utbyggingsmønster. 
Like ved møter riksveg 417 og 418 E 
18, og det er her avstanden mellom 
jernbanen og E 18 er minst. Skorstøl 
ligger ca 4 km lenger mot sørvest og er 
ikke så sentralt plassert i forhold til veg­
system og bebyggelse. Dessuten vil en 
utbygging på Brokelandsheia være min­
dre avhengig av ny E18 enn Skorstøl­
alternativet. 

Det ble også skissert hvordan en 
muligens kan gjennomføre en slik løs­
ning uavhengig aven framtidig nybyg­
ging av ny jernbane mellom Skorstøl og 
Porsgrunn, dvs slik at det fortsatt er 
mulig å benytte eksisterende bane både 
vestover og østover, figur 33. En slik 
omlegging av Sørlandsbanen til Broke­
landsheia kan muligens gjennomføres 
innenfor en investeringsramme på 210 
millioner kroner medregnet ca 5,7 km 
ny bane og stasjon på Brokelandsheia. 
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Antall personer 
pr. døgn ÅDT 

Drammen og 
Oslo-området 

Figur 36. Markedet mellom AustlAgder - Kragerø og 
Drammen-IOslo-regionen. Antall innbyggere i studieområdet og 
antall reiser pr døgn i begge retninger. Utarbeidet av Civitas på 
grunnlag av flere (usikre) kilder. 
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Arendal-Oslo 
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Anslagsvis 150 millioner kroner kan 
investeres uavhengig av hvilken lang­
siktig løsning som velges for Sørlands­
banen og en eventuell forbindelse til 
Vestfoldbanen. 

Denne saken er på et utredningsstadi­
um, og tiltaket bør eventuelt fremmes 
som et eget prosjekt uavhengig av valg 
av trase for modemisering av Sørlands­
banenN estfoldbanen. Gjennomføring 
av et nytt transportknutepunkt i østregi­
onen vil måtte ta noe tid. Det kan i den­
ne forbindelse skisseres fire mulige 
alternativ eller utviklingsetapper for sta­
sjons-mønsteret i regionen i årene fram­
over: 

Alternativ O: Dagens situasjon, 
figur 32. 
Alternativ 1: Nye Selåsvatn etableres 
som erstatning for Vegårshei og even­
tuelt Nelaug stasjoner, mens Gjerstad 
fortsetter som omstigningssted for 
Risør-trafikken, figur 34. 
Alternativ 2: "Nye Skorstøl" eller 
"Nye Gjerstad" etableres som stasjon 
på Brokelandsheia uten etablering av 
Selåsvatn, mens Vegårshei og 
Gjerstad stasjoner legges ned. Den 
nye stasjonen blir et knutepunkt for 
persontrafikk og eventuelt godstrafikk 
med tilbringertrafikk til/fra Risør, 
Vegårshei og Tvedestrand, eventuelt 
også til/fra Kragerø. 
Alternativ 3: "Nye Skorstøl" eller 
"Nye Gjerstad" stasjon etableres på 

Figur 37. Reisetider dør til dør 
Arendal - Oslo. 

Brokelandsheia i tillegg til Selåsvatn, 
og nåværende Gjerstad stasjon ned­
legges, figur 35. Den nye stasjonen 
utvikles som et knutepunkt for per­
son- og eventuelt godstrafikk med til­
bringertrafikk til/fra Risør og Tvede­
strand, eventuelt også til/fra Kragerø. 

En ny stasjon på Brokelandsheia villig­
ge i et område med godt utbygd infra­
struktur, der det allerede finnes reiseser­
vice, turistinformasjon, servering og 
parkering. 

Vår utredning viser at "Nye Skorstøl" 
eller "Nye Gjerstad" vil kunne få en 
betydelig bedre jembanebetjening enn 
det en idag har på Gjerstad og 
Vegårshei stasjoner. Vårt forslag til 
ruteplan 2000 innebærer at det derfra vil 
gå 8 tog pr dag i hver retning. Med kon­
vensjonelt materiell (2000 N) vil reiseti­
den Skorstøl - 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 Skorstøl- Pors­
grunn - Oslo neppe vil gi mer enn ca 40 
minutter kortere reisetid enn dette, bør 
en vurdere å bygge ut stasjon på Broke­
landsheia med tilhørende omlegging av 
kjØreveien, figur 33, uten å vente på den 
nye banen til Porsgrunn. Det avgjørende 
bør være om det er markedsgrunnlag for 
et knutepunkt i distriktet, og at en klarer 
å finansiere de nødvendige grunnlagsin-

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

Gode muligheter i markedet 
for jernbanen 

NSB Persontrafikks markedssituasjon i 
vårt delområde i Aust-Agder (og delvis 
Kragerø) er grovt sammenfattet i figur 
36 - 39. 

Toget har en brukbar markedsandel 
på reiser til/fra Drammen og Oslo-regi­
onen. Nytt direkte tog Arendal - Oslo 
og retur vil sammen med økt kjørefart, 
trolig innebære at toget tar markedsan­
deler fra både bil, buss og fly. Hvor stor 
andel av flypassasjerene som en klarer å 
overta, er avhengig av kvaliteten på til­
bringersystemet og hvordan flyselska­
pene møter konkurransen. Flyttingen av 
hovedflyplassen fra Fornebu til Garder­
moen i 1998/99 bør kunne utnyttes til 
en satsing i dette delmarkedet. 

Også for underveisreiser langs 
Sørlandsbanen kan jernbanen forvente 
økt trafikk i dette området, for eksempel 
til/fra Bø, Notodden (med omstigning 
på Nordagutu) og Kongsberg, samt til 
Bergensbanen med omstigning på 
Hokksund. 

For reiser til/fra Grenland og Vest­
fold, vil toget ikke ha den samme gjen­
nomslagskraften, fordi omveien via 
Nordagutu er så lang. En viss økning i 
trafikken kan likevel forventes som føl­
ge av kortere kjøretid, flere avganger og 
bedre tilpasning mellom togene på 
Sørlandsbanen og Bratsbergbanen. 
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85.800 
innb. 

•• Grenland 
• • • unntatt Bamble 

• . 
• • • • . . 

• 

Aust-Agder 

289.000 
innb. 

Vestfold 

Figur 38. Markedet mellom Aust/Agder og Grenland/ Vestfold. Antall innbyggere i 
studieområdet og antall reiser pr døgn i begge retninger. Utarbeidet av Civitas på 
grunnlag av flere (usikre) kilder. 
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Figur 39. Reisetider dør til dør Arendal - Skien og Tønsberg. 
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3. Nærmere om delmarkedene og deres krav ti l tilbudet 

3.2 MIDTRE TELEMARK 

Utbyggingsmønster og 
transportsystem i 

Drangedal - Nome - Kragerø 

Kommunene Kragerø, Drangedal og 
Nome utgjør det sørvestlige hjørnet av 
Telemark som betjenes av Sørlands­
banen. De har til sammen ca 22.000 
innbyggere, hvorav halvparten bor i 
Kragerø kommune, figur 40. De største 
konsentrasjonene av bosatte er følgende 
tettsteder (innbyggertall i følge SSBs 
tettsteds-statistikk), som også har de 
største samlingene av arbeidsplasser og 
service: 

Kragerø, med 5.500 innbyggere 
Ulefoss, med 2.700 innbyggere 
Lunde, med 1.500 innbyggere 
Preststranda (i Drangedal), med 1.200 
innbyggere 
Vadfoss (i Kragerø), med 1.000 inn­
byggere 
Helle (i Kragerø), med 900 innbyggere 

Lunde i Nome og Preststranda i 
Drangedal har jernbanestasjon, mens de 
andre stedene må ha tilbringertransport. 
Kragerø betjenes med buss ti l/fra 
Neslandsvatn stasjon, som ligger ca 26 
km fra byen. 

Videregående og høyere utdanning 
foregår fØlgende steder: 
• Nome: To videregående skoler med 

henholdsvis vel 400 elever (Lunde) 
og 120 elever (Søve, sØr for Ulefoss). 
Disse har også mange elever fra andre 
deler av fylket, særlig fra Drangedal, 
Bø, Sauherad, Grenland og Vest­
Telemark. 

• Kragerø: Videregående skole. 

Forøvrig går ungdommen i distriktet på 
videregående skole på Bø og i Skien og 
med studiemuligheter blant annet på 
distriktshøgskolen i Bø og høyskoler i 
Arendal/Grimstad, Skien/Porsgrunn, 
Notodden, Kongsberg osv. NSB dekker 
skole- og studentreisene på strekningen 
Neslandsvatn - Bø med et eget "skole­
tog". 

Andre viktige reisemål i regionen er: 
• Industri og annet næringsliv, særlig i 

Ulefoss og i Kragerø kommune 
• Mange arbeidsplasser i Porsgrunn og 

Skien. Porsgrunn ligger for eksempel 
ca 50 km fra Prestestranda med 
Drangedal stasjon og ca 30 km fra 
Kragerø. 
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• Kragerø har eget sykehus med 30 
sykehussenger og 90 sykehjems­
plasser. 

• Hytter og feriesteder ved kysten; 
Kragerøs innbyggel1all tredobles fra 
11.000 til 35.000 i sommermånedene. 
Båtruter til skjærgården utenfor 
Kragerø, fra Kragerø (korrespondanse 
med togbuss er svært ønskelig; det er 
over 4.000 hytter i Kragerø skjær­
gård) 

Nærheten til Grenlandsregionen gir en 
god del pendling den vegen. Fra 
Drangedal pendler 3 - 400 personer til 
Grenland og nærmere 200 til Kragerø. 
Også Kragerø har en del pendling til 
Grenland. 

Den korte avstanden til Porsgrunn 
betyr at Vestfoldbanen er et alternativ 
til Sørlandsbanen ved reiser til/fra Oslo, 
særlig fra Kragerø kommune. De fore­
slåtte tiltak i ruteplan 2000 vil kunne gi 

r 

~ 
[ 38 

) 

en viss "tilbakeføring" av trafikk til 
Sørlandsbanen på Neslandsvatn, dersom 
Vestfoldbanens tilbud ikke blir like mye 
forbedret. Kragerø ligger forøvrig ca 27 
km fra Brokelandsheia/Skorstøl, som 
vil bli et bra knutepunkt for vestvendte 
reiser. 

Mellom Drangedal og Lunde er det 
dårlig veg, slik at toget gir kortere og 
raskere reiseveg enn landevegen mel­
lom Skorstøl/Brokelandsheia/Kragerø/ 
Drangedal i sØr og UlefosslLunde/Bø i 
nord. 

Ulefoss er det største 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 være raske­
re å reise med Sørlandsbanen, særlig 
dersom våre forslag til ruteplan 2000 
blir gjennomført. Lunde stasjon ligger 
Il km fra Ulefoss. 

o 5 10 20 30 km 

Figur 40. Drangedal, Nome og Kragerø kommuner. 
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Kommunale planer 

Både Nome og Drangedal kommuner 
har hatt betydelig tilbakegang i befolk­
ningen siden 1980. Nome ønsker å mot­
virke dette ved å utvikle sine to større 
tettsteder med service, industri og boli­
ger. Turisme er et satsingsfelt for 
næringsutvikling, med 
Telemarkskanalen som et viktig trekk­
plaster. Sørlandsbanen krysser kanalen 
ved Lunde stasjon og sluser. 
Kommunen ønsker i samarbeid med 
NSB å utvikle en skysstasjon på Lunde 
med informasjon og service til turister 
og andre reisende. 

Drangedal ønsker å legge til rette for 
boligbygging først og fremst ved 
Prestestranda og Neslandsvatn. Kom­
munen arbeider også med en sentrums­
plan for området omkring Drangedal 
stasjon. 

I Kragerøs kommuneplan satses det 
på videre tettstedsutvikling vest for 
byen, ved Helle og i Sannidal ved E 18. 
Næringsarealer er planlagt ved Sanni­
dal, Åtangen og ved Drangedal grense. 

Dette utbyggingsmønsteret er vanskelig 
å betjene godt med et kollektivt tilbring­
ersystem til/fra Neslandsvatn stasjon, 
som går langs riksveg 38. 

Forslag til tiltak i regionen 
Nome - Drangedal - Kragerø 

I den videre utviklingen av transportsy­
stemet, er det på kort og mellomlang 
sikt vanskelig å 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 økt togtra­
fikk i dette distriktet også. Nome og 
Drangedal kommuner kan støtte opp 
under dette gjennom planlagte tiltak på 
og ved stasjonene. Særlig Lunde bør 
kunne utvikles som et mindre knute­
punkt for turisttrafikken. 

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

Lifjell 
Sommarland 

.~ / 

O ____ ~5====1_0 ________ 2cO======~30.km 

Figur 41. Bø, Sauherad og Notodden kommuner. 

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

Utbyggingsmønster og 
transportsystem i 

Bø - Sauherad - Notodden 

Kommunene Bø, 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 Bø som den 
sentrale "bygdebyen", figur 41. Tinn 
kommune med 6.800 innbyggere orien­
terer seg hovedsaklig mot Kongsberg, 
selv om Notodden også er et kontakt­
punkt. 

De største tettstedene (innbyggertall 
1.1. 1993, i følge SSBs tettsteds-statis­
tikk), som også har de største konsen­
trasjonene av arbeidsplasser og service 
er de tre kommunesentrene: 
• Notodden, med 8.200 innbyggere 
• Bø, med 2.200 innbyggere 
• Gvarv, med 800 innbyggere. 

Videregående og høyere utdanning 
foregår følgende steder: 
• Notodden: To videregående skoler 

med tilsammen ca 740 elever, hvorav 
en god del kommer fra Grenland, Bø 
og Sauherad. Lærerhøgskole med 700 
studenter. Transporthøgskole. Norsk 
Hydros kompetansesenter. Både 
lærerhøyskolen og de videregående 
skoler ligger i gangavstand fra stasjo­
nen. 

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

Dessuten reiser mange ungdommer i 
distriktet til Skien, Porsgrunn og 
Kongsberg for sin utdanning, mange 
også lenger avsted. 
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Andre viktige reisemål i regionen er: 
• Industri og næringsliv, særlig i Not­

odden 
• Telemark sommarland (en familie­

park), Gullbringen hall og kulturan­
legg i Bø, med til sammen 250 -
300.000 besøkende hver sommer 

• Lifjell 

Kommunale planer 

Bø kommune satser mye på å utvikle 
Bø som et regionalt senter for midtre 
Telemark og ser på forsterking av kol­
lektivtilbudet som et viktig virkemiddel 
for å oppnå dette. Et tettstedsutviklings­
prosjekt pågår for Bø sentrum, og Bø 
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 ønsker å 
forsterke Notoddens posisjon som regi­
onsenter i 0st-Telemark. Kommunen 
går derfor inn for at byens tilknytning 
til Sørlandsbanen blir bedre enn idag. 
Hovedtyngden av områdene avsatt til 
boliger og næringsutvikling ligger 2-4 
km nord og øst for Notodden sentrum. 
Det siste året er det etablert et ruteopp­
legg for lokalbuss, "Timebusser(, som 
gir en avgang i timen mellom boligom­
rådene og sentrum, men som ikke kjører 
innom stasjonen. 

Sauherad kommune tok i desember 
1991 initiativet til prosjektet 
"Kommunikasjon 0st-Telemark -
Midt-Telemark - Grenland" med jern­
banen som stammen i et bolig- arbeid­
og utdanningsmarked med 120.000 inn­
byggere. Kommunen ønsker at det skal 
lages en samlet transportplan for dette 
området, noe som vil være en god opp­
følging 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 foreslått i 
kapittel 2.3 og 2.4. Et viktig bidrag fra 
NSB vil være den foreslåtte modemise­
ring av tilbudet på Bratsbergbanen, i til­
legg til styrkingen av Sørlandsbanen. 

Hvis en fortsatt skal satse på person­
trafikk på Bratsbergbanen, bør Stor­
tingets tidligere prinsippvedtak om ned­
legging av banen gjøres om, slik at alle 
parter som foretar investeringer kan reg­
ne med et NSB-tilbud som samlet sett 
er bedre enn idag. Dessuten bør det 
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gjennomføres en del mindre investe­
ringer for at samspillet mellom Sør­
landsbanen og Bratsbergbanen skal bli 
mer effektivt. Sporplan og plattformer 
på Nordagutu bør modemiseres og den 
tidligere blokkposten på Holtås bør 
gjenopprettes. Disse tiltakene vil både 
styrke Sørlandsbanen og korte ned ven­
tetider på Nordagutu for lokaltog. Der­
med reduseres reisetiden Notodden -
Skien/porsgrunn og reisetiden ved 
omstigning til/fra Bø. 

Men det er like viktig at en lokalt føl­
ger opp med tiltak som forbedrer sam­
spillet med buss- og drosje-trafikken, og 
som legger forholdene til rette for utvik-
1ing av stasjonenes lokale trafikkgrunn­
lag. Det bør særlig satses på å styrke 
knutepunktet Bø stasjon, men også 
Notodden kan forsterkes som omstig­
ningssted og servicesentrum for de rei­
sende. 

I Bø bør NSB og kommunen fortsette 
samarbeidet om å forbedre samspillet 
mellom stasjonen og sentrumsområdet. 
Kommunen bør videre legge opp til at 
det kan skje en konsentrasjon av bebyg­
gelse nærmest stasjonen og gode gang­
og sykkelforbindelser til alle reisemåle­
ne i de sentrale deler av Bø. Sykkelen 
som tilbringertransport og supplement 
til bil i det lokale transportbildet bør 
styrkes ved at vegnett og parkeringsmu­
ligheter tilpasses syklistenes behov. 

På Notodden bør en se nærmere på 
samspillet mellom jernbanestasjon, 
lokalt og regionalt bussnett og sentrum­
sutvikling. Den stramme ruteplanen for 
"Timebussen" har gjort det vanskelig å 
betjene dagens stasjon i tillegg til byens 
sentrum, som ligger flere hundre meter 
unna. En mulighet som bør studeres 
nærmere er å utnytte eksisterende 
industrispor til å flytte stasjonen nærme-

Bø-Oslo 

Figur 43. Reisetider 
dør til dør Bø - Oslo. 

:05 2 :10 ... 1994 ____ • 2:15 

~ Inkl. 5 min pause 

ti 1994 O ii:21i15_1.:0!i0-===::1~:5=::0=:::J 3:15 

A :25 :20 1:50 
~ R94 V - ............ -------' 2:35 
iiiiiI Gjennomsnittstid ekspress- og dagtog 

a :25 :20 
R2000KV 2:15 

200X 1:30 

o Antall avganger pr. døgn i hver retning 

c==J NYTTBAR t id i transportmiddel 

_ UNYTTBAR tid i transportmiddel 

_ ANNEN t id, til j fra j vente-t id 
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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 følge av lite tra­
fikkgrunnlag og korte avstander til Bø 
(7 km) og Nordagutu (12 km ) stasjo­
ner. Det bør vurderes om en lokal buss­
rute Bø (og eventuelt Lunde) - Gvarv -
Nordagutu kan tilpasses som et mate­
bussopplegg i samspill med tog på de to 
stasjonene. Både her og ellers i Sau­
herad bør en også se på mulighetene for 
å utvikle bestillingstrafikk med småbus­
ser eller drosje, slik at jernbanen blir 
mest mulig tilgjengelig i Sauherad kom­
mune, som nå 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 også viktig, og det 
er nærmere behandlet under Grenland. 

V år vurdering er at jernbanen har 
betydelige muligheter til å styrke sin 
posisjon i dette markedsområdet, både i 
form av økt trafikk mot Drammen og 
Oslo og i form av flere regionale togrei­
ser, dvs innenfor området Bø - Notod­
den - Kongsberg - Skien/ Porsgrunn. 
Det er imidlertid viktig at en får til et 
effektivt samspill mellom Sørlands­
banen og Bratsbergbanen på Nordagutu, 
noe vi særlig har lagt opp til i våre for­
slag til ruteplan 2000. 

For reiser mellom Notodden og 
Kongsberg/Drammen/Oslo vil togreiser 
via omstigning på Nordagutu fortsatt 
være mindre konkurransedyktig på 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 være riktig å for­
sterke buss tilbudet mellom de to byene. 
Godt samspill med toget er imidlertid 
viktig i begge byene. 

Figur 44. Markedet mellom 
Midtre Telemark og 
Drammen-IOslo-regionen. 
Antall innbyggere i studi­
eområdet og antall reiser 
pr døgn i begge retninger. 
Utarbeidet av Civitas på 
grunnlag av flere kilder. 

Bø 

Lunde 

Drammen og 
Oslo-området 

Antall personer 
pr. døgn ÅDT 
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Midt- : 
Telemark • 

Bø 

Neslands­
vatn 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

40 

Antall personer 
pr. døgn ÅDT 

Bø 

Lunde 

• • • • 

Kongsberg 

Figur 45. Markedet for lokaltrafikk Gjerstad - Kongsberg. Antall 
innbyggere i studieområdet og antall reiser pr døgn i begge 
retninger. Utarbeidet av Civitas på grunnlag av flere kilder. 

Bø-Kongsberg 

== 1994 
1 :15 ___ 1:15 

= 1994 O :i20_1i:00_~:5~0:=J 

=, R94 
a :20 :20 :35 
V 1:15 

0 :20 :20 :30 
R2000K : 1:10 
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2:10 

o Antall avganger pr. døgn i hver retn ing 

c==J NYTIBAR tid i transportmiddel 
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Figur 46. Reisetider dør til dør Bø - Kongsberg. 
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3.3 GRENLAND OG 
BRATSBERGBANEN 

Utbyggingsmønster og transport­
system i Grenlandsregionen 

Grenlandsregionen består 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 næringsliv. Bamble har svært vari­
erte bebyggelsesformer fra gamle tett­
steder, nye boligområder 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 følgende større tettste­
der (innbyggertall 1.1. 1993 i følge 
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 
• Åfoss: 1.900 innbyggere 
• Skotfoss: 1.400 innbyggere 
• Herre: 1.400 innbyggere 
• Siljan: 1.000 innbyggere 
• Langangen: 500 innbyggere 

Bybåndet 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 årsak til dette: Både 
Skienselva, som deler bybåndet på 
langs, og flere fjellskrenter vanskelig­
gjør kommunikasjon øst-vest til og fra 
stasjonene. To nye vegbroer over elva, 
ved Menstad (ferdig) og Porsgrunn 
(under bygging), kan bidra til å redusere 
barrierene også i kollektivsystemet. 

o 5 10 20 30 km 

~--------~====== -
Figur 47. Grenlandsregionen. 

De andre større tettstedene og flere av 
de større boligområdene i Skien og 
Porsgrunn er uten jernbanebetjening. I 
tillegg ligger mange viktige arbeids­
plass-konsentrasjoner og reisemål uten­
for gangavstand fra jernbanestasjonene. 
Jernbanens rolle i dette område er der­
for være svært avhengig av kvaliteten 
på den øvrige kollektivtransporten. 

Videregående og høyere utdanning 
foregår følgende steder: 
• Skien: Fem videregående skoler. 
• Porsgrunn: Sykepleierhøgskole med 

ca 350 studenter, hvorav ca 150 har 
hjemsted utenfor Grenlandsregionen. 
Fire videregående skoler inklusive 
teknisk fagskole. Ingeniørhøgskole. 
Bedriftsøkonomisk institutt med vel 
200 studenter, hvorav nesten 100 har 
hjemsted utenfor Grenlandsregionen. 

• Stathelle: To videregående skoler 

De videregående skoler i Grenlands­
kommunene har hovedsaklig lokal 
rekruttering. I tillegg reiser en del ung­
dom fra regionen til Bø, Notodden, 
Kongsberg og enda lenger avsted for å 
få sin videre utdanning. For eksempel 
har nesten 150 studenter på distrikts­
hØgskolen i Bø hjemsted i 
Grenlandskommunene, og på 
Lærerhøgskolen på Notodden er det 
omtrent like mange. 

Andre viktige reisemål i regionen er 
blant annet følgende (alle ligger flere 
kilometer fra jernbanens hovedstasjoner 
i Skien og Porsgrunn): 
• Skien sentrum 
• Union fabrikker i Skien 
• Telemark sentralsykehus i Skien 
• Herøya industri- og næringsområde 
• Norcem Cement As ved Brevik 
• Hydro (Rafnes) og Borealis 

(Rønningen) raffinerier på vestsiden 
av Frierfjorden i Bamble 

• Flere kjøpesentra utenfor de to 
bykjernene 

• Ferieområder og fritidsbebyggelse på 
Bamble-kysten 

• Fritidspark i Skien 

Kommunale planer 

Skien kommune holder på med et 
omfattende kommuneplanarbeide. 
Kommunen arbeider for å fortette de 
sentrale deler av kommunen med flere 
boliger og ønsker at kollektivtranspor­
ten i kommunen og resten av regionen 
blir styrket. Kommunen er positiv til 
ideen om en bybane som en ny ryggrad 
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i kollektivsystemet, samordnet med 
jernbanens tilbud. I Skien sentrum har 
kommunen lenge ønsket å utvikle Land­
mannstorvet til en terminal for kollek­
tivtrafikken. A v den grunn ønsker de 
også en ny stasjon på Bratsbergbanen i 
fjellet ved siden av torvet. 

Porsgrunn kommune holder også på å 
revidere sin kommuneplan. Kommunen 
ønsker å utvikle sentrumsnære boligom­
råder. I tillegg er Bergsbygda på østsi­
den av Eidangerhalvøya utpekt som et 
viktig utviklingsområde. Også Pors­
grunn er positiv til ideen om bybane, 
som bystyret har vedtatt å få utredet 
videre. 

Skien og Porsgrunn kommuner er for­
øvrig enige om at jernbaneforbindelsen 
mellom Vestfoldbanen og Sørlands­
banen bør gå fra Porsgrunn stasjon og 
nord for Frierfjorden. Også Skien er 
inneforstått med at Porsgrunn i så fall 
blir regionens hovedstasjon på jernba­
nenettet. 

Kollektivsystemet 
i Grenland er under utvikling 

Både Telemark fylkes.kommune, Skien 
og Porsgrunn kommll.\iler mener-at k(jr: ~ 

lekti vtransporten i GreI!Jand trenger en 
generell forbedri _' elig 

omlegging. ~I~~ 
FylkeskommUi 

ste en sterk satsiri.g~ _ 
jernbanetilbudet, ID - nItere reisetid til 
Oslo-området. Forbei1fiir&?v Vestfold­
banen er høyt prioritert; spesielt ny tun­
nel Larvik - Eidanger. Fylket går også 
inn for sammenknytning' av Vestfold­
banen og Sørlandsbanen via Porsgrunn 
og er opptatt av å få styrket jernbanetil­
budet i Midt-Telemark og på Bratsberg­
banen. Telemark fylkeskommune 
ønsker å få vurdert om Bratsbergbanen, 
med nødvendige suppleringer, kan få en 
større 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 Sør­
landsbanene, er et skritt videre i tråd 
med Telemarks ønsker. 

For det andre ønsker fylkeskommu­
nen å forsterke sin egen innsats for å 
forbedre kollektivtilbudet, spesielt i 
Grenland. Det legges blant annet vekt 
på: 

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 
bybåndet mellom Skien og Brevik 

• At informasjonen til trafikantene blir 
bedre; ny ruteinformasjon er etablert i 
1994. 

Behovet for utvikling av kollektivtilbu­
det kom også klart fram av Transport­
planen for Grenland (TP 10) fra desem­
ber 1991. Der ble følgende problemer 
og svakheter framhevet: 
• De fire busselskapenes tilbud er split­

tet opp i geografiske områder 
• Ruteplanene er vanskelige å oppfatte, 

dvs ingen stive ruteplaner 
• Det mangler en overordnet kollektiv 

trafikkplan 
• Manglende takstfelleskap 
• Publikum har dårlig kunnskap om til­

budet 
• Det er få fasiliteter for kollektivtrafi-

kantene 
• Det er for få arbeidsreiser som skjer 

med kollektive transportmidler. 

med ordinær jernbanedrift på NSBs 
spor. Forbilder for slike løsninger finnes 
i en rekke byer i Europa, blant annet 
Karlsruhe i Tyskland. 

I Skien og Porsgrunn sentrum foreslås 
banen lagt i bygatene for å øke tilgjeng­
eligheten og kollektiv systemets synbar­
het. I Skien skjer dette på strekningen 
fra Skien stasjon på Nylende via 
Landmannstorvet og Bryggeparken til 
det nedlagte sidesporet ved Skien G. 
Mellom Skien G og Porsgrunn stasjon 
benyttes eksisterende jernbanespor 
(sammen med ordinær jernbanetrafikk). 
Fra Porsgrunn stasjon kan en benytte 
industrisporet til Herøya, men ved å 
legge traseen som en trikkegate i 
Storgata oppnås økt 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. Når ny E 
18 - bru over Brevikstrøtnmen er ferdig, 
kan bybanen trolij fgt:~Gver til syd­

Planen anbefalte derlor etablering av et- ~iden med et~..:@~~t~6g _,: _' 
nytt syste~ff1r:~1!~~i'y~~!JlÆ?~-!1et:: . __ - om~ti![tP:ngs{erfui-na1 i Stathelle. Senere 
råk~ene;'fiTIr~~QIt~teltK1iI[i~j}fBeT~~~ -:kari banen, om Ønskelig forlenges til 
eksfsterende lllvået, og -d~-forventede Langesund. Kostnadene for hele bane-
rasjonaliseringsgevinstene i et nytt sys- anlegget fram til Stathelle med spor, 
tem burde føres tilbake til trafikantene holdeplasser, strømforsyning og signal-
gjennom økt turtetthet på de ruter som anlegg er anslått til 350 millioner kroner 
trenger det mest. ved full utbygging, og antas å kunne bli 

En rekke ulike forbedringstiltak er dekket som del aven samlet investe-
iverksatt eller planlagt. Det er viktig at ringspakke for riksveger og kollektivsy-
den fortsatt ste~l:e utbyggingen av stem i Grenland. 
hovedvegene i området, delvis finansi- Bybanen vil først og fremst være et 
ert av bompenger på deler av vegtrafik- lokalt transportmiddel innenfor bybån-
ken i byområdet mellom Skien og det Skien - Porsgrunn - Brevik. Men 
P~rsgnmn senlfum--;-ugs-å bidrar til å for- den vil også kunne fungere som et til-
bedre kollektivtransporten i byområdet. bringersystem til NSBs lokaltrafikk og ..-
Også utbyggingen av gang- og sykkel- InterCity-trafikk. En foreløpig vurde-
vegcr fortsetter. For NSBs satsing på ring av trafikk-grunnlaget, viser i følge 
forbedring av jernbanetilbudet til ideskriftet~ 

Grenland er det viktig at tilbringersyste- • Innenfor l km gangavstand er det 
met til/fra stasjonene fungerer godt og 35.000 beboere og 25.000 arbeids-
helhetlig. plasser. (Dette tilsvarer 38 prosent av 

Bybane er en mulighet Grenlands innbyggere og 60 prosent 
som undersøkes lokalt av arbeidsplassene). 

I forbindelse med de lokale diskusjoner 
om kollektivtransportens videre utvik­
ling, er det lansert et forslag om bybane, 
som er konkretisert i et ide skrift, figur 
48. Hovedtanken er å kombinere trafikk 
på eksisterende jernbanespor med tra­
fikk på nye spor i og utenfor vegnettet, 
på en slik måte at reisemålene dekkes 
betydelig bedre enn det som er mulig 

Med et integrert tilbringersystem 
til/fra Gulset boligområde i Skien og 
Langesundhalvøya vil tilsammen 
50.000 innbyggere tilhøre banens 
influensområde. Det er imidlertid 
foreløpig ikke undersøkt hvor godt 
banen vil dekke folks reisemønster i 
regionen. 

• Med dagens kollektivandel på ca 8 
prosent antas banen å kunne få 
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anslagsvis 4.000 reiser pr dag. Men ut 
fra erfaringer fra andre steder, blant 
annet Karlsruhe, anser en det som 
mulig å oppnå dobbelt så 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 mål i den 
andre, jfr figur 51). 

"' 
Notodden 

Framtidig 
SorIandsbane 
til Kristiansand 

Bybane Grenland 
Banetrase 

----------------- - - -Bybane Tunnel 

----------------- - - -Bybaneljernbane 

Jernbane 

I l I I 
1km 2km 3km 4km 5km 

Figur 48. Prinsippskisse for bybane i Grenland. 
Etter informasjonshefte av Torstein Fjeld, 
Telemark fylkeskommune. 

SKIEN 

Ill: M. Bang 

, 

PORSGRUNN 

Eksisterende 
Veatfoldbane 
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Grenland og omland lokal bane 
bør studeres videre 

Ideskriftet om bybanen peker også på 
mulighetene for å integrere bybanen 
med den lokale jernbanetrafikken på 
Bratsbergbanen. Dette er en såvidt 
interessant tanke at vi har gjennomført 
en beregning av driftskostnadene ved 
alternative ruteplaner for Bratsberg­
banen og en bybane. Kostnader for jern­
banens lokaltog er i tråd med NSBs 
kostnadsforutsetninger, mens valg av 
forutsetninger for bybanen er gjort i 
samråd med Oslo Sporveier. 

Vi har skissemessig sett på følgende 
mulige, alternative tilbud på Bratsberg­
banen og med bybane, der de første to 
alternativene er de samme som denne 
utredningens hovedforslag til rute­
planer: 
1 og 2. Lokaltrafikk med jernbane 

Notodden - Porsgrunn, med hen­
holdsvis ruteplan 1994 og ruteplan 
2000. Det siste alternativet gir 1 
avgang pr time på Bratsbergbanen, jfr 
figur 25 - 26. Årlig driftskostnad er 
beregnet til 12,3 - 12,6 millioner kro­
ner. Investeringer som tidligere nevnt 
på Nordagutu og Holtsås. 

3. Bybane med en minste utbygging, 
dvs drift Skien N. - Landmannstorvet 
- Skien G - Porsgrunn stasjon - Stor­
gata - Herøya: 13,9 millioner kroner 
pr år. I tillegg kommer anslagsvis 148 
millioner kroner i baneinvesteringer i 
følge ideskriftet. 

4. Bybane med en middels utbygging, 
dvs drift Skien N.- Landmannstorvet 
- Skien G - Porsgrunn stasjon - Stor­
gata - Herøya - Brevik (dvs nesten 
som ideskriftets fulle utbygging): 
21 ,0 millioner kroner pr år. Dessuten 
kommer det baneinvesteringer på 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 - Herøya - Brevik - Stat­
helle, og 
B. Notodden - Nordagutu - Skien N 
- Porsgrunn stasjon - Brevik (bare på 
jernbanespor) 
Samlet driftskostnad er beregnet til 
34,9 millioner kroner, og baneinveste­
ringene er av størrelsesorden 350 mil­
lioner kroner til bybanetraseen. 

Det fordres betydelig grundigere analy-
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ser av såvel baneløsninger som kollek­
tivsystemet forøvrig før en kan trekke 
sikre konklusjoner om hva som er en 
fornuftig utvikling av kollektiv systemet 
i Grenlandsregionen. Avveiningen mel­
lom kostnader og nytte ved satsing på 
henholdvis buss og bane vil stå sentralt 
i slike analyser. 

Telemark fylkeskommune har vedtatt 
å utrede nærmere spørsmålet om byba­
ne som del av kollektiv systemet i 
Grenland. 

Jernbanestasjon i fjellet ved 
Landmannstorvet i Skien? 

I Skien er det foreslått å bygge en ny 
holdeplass for tog i fjellet ved Land­
mannstorvet, og ideen utredes nærmere 
i et samarbeid mellom NSB og Skien 
kommune. En stasjon eller holdeplass 
ved Landmannstorvet vil ligge nærmere 
Skien sentrum og den lokaliseringen av 
bussterminal som Skien kommune 
lenge har ønsket. Den vil imidlertid tro­
lig kreve betydelige investeringer i for­
hold til det nye trafikkgrunnlaget som 
kan fanges opp. Mange viktige reisemål 
vil fortsatt ligge utenfor gangavstand fra 
stasjonene. Bedre tilgjengelighet til en 
ny fjellstasjon kan oppnås ved å bygge 
et heisanlegg i fjellet, men dette fordy­
rer både anlegg og drift. 

Det er derfor ønskelig at en som ledd 
i det lokale arbeidet med kollektivpla­
nene primært undersøker mulighetene 
for en videre utvikling av kollektivtilbu­
det basert på dagens stasjonsmønster. 
Det bør utredes om en slik strategi også 
kan gi gode løsninger for trafikantene 
og det samlede kollektivsystemet i regi­
onen, inklusive NSBs persontrafikk. 

Det bør også utredes om det er hen­
siktsmessig å bygge opp en større bus­
sterminal med terminerende ruter i 
Skien sentrum. Skien bør trolig i større 
grad enn idag betjenes av gjennomgåen­
de bussruter, eventuelt bybane, som 
pendler mellom boligområder og andre 
reisemål på begge sider av sentrum, slik 
at flere kan reise kollektivt uten omstig­
ning. Dessuten er det nødvendig å se 
samlet på kollektivnettet i hele regio­
nen. Hovedknutepunktet i Grenland er 
og bør være Porsgrunn stasjon, og flere 
bussruter nordfra bør trolig fortsette 
videre til Porsgrunn. For kollektivtrans­
porten i Skien sentrum kan en minst 
like god (og billigere) løsning være 
gateterminal for gjennomgående buss­
ruter (og en eventuell bybane), og dette 

bør utredes som del aven mulig løsning 
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, foreslås det å særlig satse på å styr­
ke Porsgrunn stasjon som knutepunkt 
for buss/bane og hovedstasjon for jern­
banetrafikken, både på kort og lang sikt. 
Likeledes bør Skien stasjon på Nylende 
videreutvikles som knutepunkt i kollek­
tivsystemet, samtidig som en får en 
endelig avklaring av hva som bør være 
den langsiktige løsningen for kollektiv­
trafikken i Skien sentrum. 

På bakgrunn av ønsket om å styrke 
Bratsbergbanens trafikkgrunnlag, fore­
slår vi også at en vurderer muligheter 
og hensiktsmessighet ved å utvikle 
omstigningsmuligheter ved en holde­
plass på Bratsbergbanen midt mellom 
de to bykjernene, dvs nær Menstadbrua 
som kan gi mulighet for tilbringertra­
fikk på tvers av barrieren Skienselva. 
Behov, nytte og kostnader for et slikt 
omstigningssted bør vurderes som del 
aven samlet kollektivplan for regionen. 

I Porsgrunn bør NSB og kommunen 
innlede et samarbeide om å forbedre 
samspillet mellom stasjonen og sen­
trumsområdet. Porsgrunn er også 
omstigningsted for busstrafikken på E 18 
mot Sørlandet, og bør kunne videreutvi­
kles som skysstasjon og servicesenter 
for de kollektivreisende. log med at en 
forbindelse til Sørlandsbanen vil gå ut 
fra Porsgrunn stasjon, vil investeringer 
her ha varig verdi, uansett når den nye 
banen eventuelt skulle bli realisert. 

Jernbanens muligheter 
i markedet 

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

NSBs posisjon i dette markedet ville 
blitt betydelig styrket dersom en fikk 
utviklet et bedre kollektivtilbud i 
Grenlandsregionen, der mange reisemål 
i dag ligger utenfor jernbanens nærmes­
te in fl uensområde. Det er derfor viktig 
at ønskene om et nytt kollektivsystem i 
Grenland fortsetter å gi konkrete resul­
tater. 
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Drammen og 
Oslo-området 

Over Vestfold 

Figur 49. Markedet mellom Grenland og 
Orammen-/Oslo-regionen. Antall innbygge­
re i studieområdet og antall reiser pr døgn i 
begge retninger. Utarbeidet av Civitas på 
grunnlag av flere (usikre) kilder. 

Antall personer 
pr. døgn ÅDT 

Figur 50. Reisetider dør til dør Skien - Oslo. 
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3 N ærmere om delma r kedene og deres kr av til ti lb ude t 

=-1 Antall personer/dag ÅDT 

Notodden/ Hjartdal 

• 
Sauherad 

• 
BØ 
• 

30 

Skien/Siljan Snitt Valebø 280 '---- . 

• Bamble 
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• 
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= Antall personer/dag ÅDT 

Notodden/ Hjartdal 
• 
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• Sauherad 
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Notodden/Grenland 
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• Sauherad • 
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.~ 
Vest-Telemark 

Nome 
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• . ------=-=-------

• 
l/ porsgrunn 

/ 900 
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Figur 51. Markedet for lokalreiser i Grenland og omegn. Antall innbyggere i studi­
eområdet og antall reiser pr døgn i begge retninger. Utarbeidet av Civitas på 
grunnlag av flere (usikre) kilder. Reiser mellom Skien, Porsgrunn og Bamble 
kommuner er fra Transportplanen for Grenland (TP10). 
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Bø-Skien 

== 1994 
1:00 

_ 1:00 

O :20 1:00 :05 
51994 1:25 

Via Ulefoss 

0 :30 :20 :30 
~ R94' ~ 1:20 
iiiiiI Via Nordagutu , 10 minutter omstigning 

0 :25 :20:20 
R2000K : - 1:05 
Via Nordagutu , 5 minutter omstigning 

0 :25 :20 :35 
200X _ 1:20 
Via Notodden , 5 minutter omstigning 

Notodden-Porsgrunn 

== 1994 

O :25 1:00 

5
1994 
5 min . omstigning Skien 

1:30 

b~ 

=1 R94 0 :20 :20 :45 
. 1:25 

R2000KO: 20 
:20 :35 1:15 

0 :20 :20 :35 
200X 1:15 

G Antall avganger pr. døgn i hver retning 

r====J NYTIBAR tid i t ransportmiddel 

_ UNYTIBAR tid i transportmiddel 

_ ANNEN tid, tiljfraj vente-tid 

2:35 

Figur 52. Reisetider dør til dør Bø - Skien og Notodden - Porsgrunn. 
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3.4 KONGSBERG 
- ØVRE EIKER 

Utbyggingsmønster og 
transportsystem i Kongsberg 

og Øvre Eiker 

Kongsberg og Øvre Eiker har til sam­
men ca 36.000 innbyggere. I tillegg 
sokner Numedalskommunene i stor 
grad til Kongsberg, mens Sigdal og 
Modum kommuner transportmessig del­
vis sokner til Øvre EikerlHokksund, 
figur 53. De største tettstedene er (inn­
byggertall 1.1. 1993 i følge SSBs tett­
steds-statistikk), som også har de største 
konsentrasjonene av arbeidsplasser og 
service: 

68 

Figur 53. Kongsberg og 
Øvre Eiker kommuner. 

o 5 

• Kongsberg, med 15.200 innbyggere 
• Hokksund, med 6.500 innbyggere 
• Vestfossen, med 2.600 innbyggere 
• Hvittingfoss, med 1.000 innbyggere 
• Skotselv, med 800 innbyggere 
• Ormåsen (i Øvre Eiker), med 600 inn­

byggere. 

Kommunesentrene Kongsberg og 
Hokksund har jernbanestasjon. Det har 
også Vestfossen og Skotselv (uten 
fjerntog-stopp, Skotselv ligger på 
Randsfjordbanen), mens Hvittingfoss 
sokner mest til Sande på Vestfoldbanen. 
Ormåsen er et boligområde som nå har 
fått en fast tilbringertransport til 
Hokksund og eventuelt Vestfossen. 

10 20 30 km 

Videregående og høyere utdanning 
foregår følgende steder: 
• Kongsberg: Tre videregående skoler 

med til sammen ca 1.300 elever. To 
yrkesrettede skoler med tilsammen ca 
130 elever. Dessuten Kongsberg 
Ingeniørhøgskole. Men skolene ligger 
ikke i kort gangavstand fra stasjonen. 

• Hokksund: Videregående skole i 
gangavstand fra stasjonen. 

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

• Blefjell og BolkesjØ 
• Kongsberg skisenter 
• Bergverksmuseet og Kongsberg 

Sølvgruve (7 km fra sentrum) 
• Heistadmoen militærleir. 

Ormåsen D 
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Det foregår en god del arbeidspend­
ling til og fra Kongsberg: Ca 1.600 
pendler til kommunen, blant annet ca 
500 fra Øvre Eiker, og enda flere fra 
Notodden. 8-900 pendler likevel også 
ut av Kongsberg kommune. 

Industrien i Kongsberg er svært kom­
petansebasert og eksportrettet. Det er 
derfor et forholdsvis stort volum på 
tjenstereisene mellom Kongsberg og 
Oslo-regionen og Fornebu flyplass, 
blant annet med maxitaxi. Kongsberg 
har også en del oljerettet industri med 
behov for kontakter mot Stavanger-regi­
onen. En egen markedsundersøkelse for 
reisende til og fra Kongsberg med tog 
er gjennomført 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 næringslivets transport­
behov, er vegbygging prioritert, mens 
utvikling av jernbanen hittil ikke har 
vært diskutert. 

Tidligere planer om en skysstasjon 
ved Kongsberg stasjon har vært lagt på 
is på grunn av manglende finansiering. 
Blant de funksjonene som skysstasjonen 
var planlagt å få, 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-

I

, service. Trygdekontoret var aktuell som 
interessent, men trakk seg. Kommunen 
er fortsatt interessert i å få til en skys-
stasjon, om nødvendig med færre funk­
sjoner enn først planlagt. 

Kongsberg har endel "handelslekka­
sje" til Øvre Eiker og ønsker å utvikle et 
nytt handelssenter, som med fordel kan 
ligge ved jernbanestasjonen. Området 
ved stasjonen trenger dessuten flere inn­
fartsparkeringsplasser. 

I Kongsberg foregår omlag 80 prosent 
av boligbyggingen i de sentrale deler av 
kommmunen. Det planlegges bygget ca 
100 boliger pr år, med Hvittingfoss, 
Efteløt og Gamlegrendåsen som de pri­
oriterte områdene. Ingen av disse har 
jernbanebetjening og byen er forøvrig 
spredt utover et forholdsvis stort områ­
de, som gjør at en stor del av byens 
boliger og arbeidsplasser (blant annet 
Kongsberg næringspark) ligger utenfor 

vanlig gangavstand fra stasjonen. Byen 
har imidlertid 3 - 4 bybussruter og et 
prøveprosjekt med servicelinje 
("Rusle"). 

Øvre Eiker skal revidere kommune­
planen i 1995. Ormåsen er kommunens 
viktigste utbyggingsområde fram mot år 
2000 (40 nye boliger pr år), slik at det 
er viktig å utvikle videre kollektivfor­
bindelser, eventuelt med småbuss til/fra 
Hokksund og gjerne også Vestfossen 
stasjon og sentrum. 

I Hokksund pågår et prosjekt for sted­
sutvikling og miljøforbedring, med sik­
te på å gjenreise Hokksund sentrum og 
Stasjonsgata som samlingssted for 
handling, møter mm. Nybygging av for­
retninger er aktuelt, til tross for at det 
finnes flere konkurrerende kjøpesentra 
langs riksveg 11. Det er også økende 
interesse for boligtomter i Hokksund. 

Forslag til tiltak 

I den videre utviklingen av transportsy­
stemet, med jernbanen som en ryggrad i 
den kollektive persontrafikken foreslår 
vi som nevnt i kapittel 2.3 og 2.4 at det 
satses på å styrke først og fremst 
Kongsberg stasjon, men også Hokksund 
som knutepunkt og servicesentrum for 
de reisende. 

Begge steder bør NSB og kommune­
ne fortsette et samarbeide om å forbedre 
samspillet mellom stasjonen og sen­
trumsområdet. Med et forbedret lokal­
togtilbud vil Kongsberg trolig i økende 
grad også 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 bør være et felles sat­
singsområde. 

Buskerud fylkeskommune arbeider 
kontinuerlig for å tilpasse bussruter til 
den forsterkede lokaltrafikken som NSB 
har satt i gang fra og med ruteplan 
1994. 
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Figur 54. Hokksund er et eksempel på tett­
stedsopprusting i tilknytning til jernbanen 
(Miljøverndepartementet/Øvre Eiker kommu­
ne). 

Jernbanens muligheter 
i markedet 

Figur 55 - 56 sammenfatter våre over­
slag over markedet mot Oslo- og Dram­
mensregionen. Vi har her ikke hatt 
mulighet til å gå nærmere inn på om­
fanget av biltrafikken. Dessuten har til­
tak i lokaltrafikken Oslo - Kongsberg 
ligget utenfor prosjektet. Arbeider med 
dette foregår i NSB-regi, samt i samar-
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beidsprosjektet "Ny Giv for kollektiv­
trafikken i Drammensregionen", der 
både NSB, Rutebilene, taxi, Buskerud 
fylkeskommune og kommunene deltar 
aktivt. 

Gjennom de tiltak som kommer fram 
gjennom NSBs eget arbeide med å følge 
opp Ruteplan 1994, "Ny Giv" og denne 
utredningen, bør NSB kunne få styrket 
sitt markedsgrunnlag også i regionen 

Kongsberg - Øvre Eiker. I dette områ­
det bør NSB også kunne få positive 
effekter av de nye togoppleggene som 
blir utviklet i Oslo-regionen som følge 
av Gardermobanens åpning og de nye 
markedsmulighetene i ftyplasstrafikken. 
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Figur 55. Markedet mellom Notodden/Kongsberg/Øvre 
Eiker og Drammen-/Oslo-regionen. Antall innbyggere i stu­
dieområdet og antall reiser pr døgn i begge retninger. 
Utarbeidet av Civitas på grunnlag av flere (usikre) kilder. 
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4. Takstpoliti'kkog markedstiltak 

4.1 BRED SATSING 

Persontrafikken med NSB og busselska­
pene kan også styrkes gjennom bedre 
markedsføring, informasjon og takstpo­
litikk. Særlig i en situasjon hvor en 
foretar konkrete forbedringer av tilbu­
det, vil en ha gode muligheter til økt 
gjennomslag i markedet ved å følge 
parallelt opp med tiltak innenfor følgen­
de områder: 
• Takstsystemet, med blant annet økt 

satsing på kombinasjonsbilletter 
buss/tog. Blant almet kan det være 
aktuelt å innføre et takstsystem med 
elektronisk billettering. 

• Kundeservice i tog og på stasjoner 
• Sykkel på toget og/eller bedre og 

tryggere parkeringsmuligheter på sta­
sjoner 

• Forbedret informasjon, for eksempel 
felles rutehefter og linjekart for buss 
og tog 

• Mer aktiv markedsføring 

Fokus bør settes på å gi publikum et 
svar på deres behov i et "totalreise"-per­
spektiv. Det innebærer blant annet: 

Før reisen må toget, og kollektiv­
transporten forøvrig, oppfattes som en 
aktuell og interessant mulighet som det 
er enkelt og greit å benytte seg av. Det 
betyr for eksempel: 
• Markedsføringen må være interesse­

vekkende og det må gis konkret og 
lett fattbar informasjon om hva som 
tilbys, og hva prisen blir. 

• Publikum bør kunne tilbys oversiktlig 
informasjon om togtilbudet på "sin" 
stasjon, eventuelt som et fast abonne­
ment, blant annet til kunder med 
månedskort eller kundekort. Dette 
kan med fordel være kopi aven stan­
dard liste for avgående og ankom­
mende tog (i standard gul og hvit far­
ge) som settes opp på stasjonen og 
togplattformene, som også kan heng­
es opp på turistkontorer, hoteller osv i 
stasjonens inf1uensområde. 

• Folk bør få vite hvordan de kommer 
seg fra dør til dør, også med større 
bagasje (reisegods, sykler, ski, barne­
vogn osv) og sammen med andre (dvs 
at grupper får sitte sammen). 

• Det bør være enkelt å bestille plass på 
telefon og få billett til den avgangen 
som passer best. Så langt som mulig 

72 

bør den reisende kunne velge mellom 
ulike typer plasser, standard og pris. 

• Det bør bli enklere å få tak i billetter, 
også for folk som ikke er i nærheten 
aven betjent jernbanestasjon, for 
eksempel ved at en har flere kommi­
sjonærer som selger billetter, ikke 
minst i kystbyene. 

Til og fra toget må det være greit å 
benytte den transportmåten som passer 
best. Bestilling og betaling av tilbring­
ertransport bør kunne være en del av 
togreisen, likeledes parkering av bil 
eller sykkel. En viderereisegaranti bør 
tilbys der det skal være korrespondanse. 

Underveis på toget eller bussen må 
det være et mål at kunden får en kom­
fort, opplevelser og service som er 
minst som forventet. Billettkontroll og 
plasstildeling skal skje på en hyggelig 
måte. Ved forsinkelser og andre uvente­
de hendelser må trafikantene orienteres 
og de må få hjelp til å redusere ulempe­
ne som de påføres. Togfrokost på tidli­
ge morgenavganger kan for eksempel gi 
en hyggelig start på forretningsreiser. 

Nye markeder kan skapes 
i et lengre tidsperspektiv 

I markedsføringen og utviklingen av til­
budet til publikum, bør en vektlegge 
både de kortsiktige, konkrete forbe-

Figur 57. Trafikantene er interessert i 
å få vite hvordan de skal komme seg 
fra dør til dør. Eksempel på felles 
in formasjon for tog/buss (fra brosjyre 
utgitt av "Ny giv for 
Drammensregionen "). 

dringene og de langsiktige mulighetene 
som åpner seg gjennom kortere reiseti­
der og mer bekvemme reiser mellom 
ulike deler av studieområdet. 

En utvikling av det kollektive trans­
portsystemet som skissert i denne utred­
ningen kan bidra til en regional integra­
sjon av områder som idag fungerer 
mere hver for seg: Byene og bygdesen­
trene i området Kongsberg - Notodden 
- Bø - Skien - Porsgrunn - Langesund 
- Kragerø og Sørlandsbyene 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 område som kom­
binerer flere av storbyenes muligheter i 
samfunnslivet med de mindre stedenes 
særegne kvaliteter i bolig og nærmiljø. 

Forbedringene av forbindelsene østo­
ver til Oslo-regionen og vestover til 
Kristiansand og Stavanger styrker også 
regionens konkurransekraft i et stadig 
mere spesialisert og kompetansebasert 
arbeids- og næringsliv. Ved at flere 
mennesker blir oppmerksomme på dette 
perspektivet, vil det utvikles nye reise­
markeder som kan understøtte den sat­
singen som lokale myndigheter, NSB 
og andre transportutøvere gjør for å 
styrke det kollektive transportsystemet. 



4.2 TILPASNING TIL ULIKE 
GRUPPERS BEHOV 

Som nevnt foran, tyder vår markedsana­
lyse på at jernbanen særlig bør satse på 
å få flere pendlere, forretningsreisende, 
fritidsreisende og ungdom under utdan­
ning og militærtjeneste. Ungdom er 
dessuten framtidas trafikkgrunnlag, så 
det er viktig at disse ikke tapes fullsten­
dig til bilen i den tidlige førerkort­
alderen. 

Følgende stikkord belyser viktige pri­
oriteringer blant tre av hovedgruppene 
som en ønsker å nå fram til. 

Arbeids- og skolereiser 

Hovedønskemål : 
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 samvær 
I mange tilfeller kaffe og avis etc 

Prioriteringen vil være ulik for dag­
endlere og ukes- og sjeldenreisende. 

4 Takstpolitikk og ma r kedst i lt ak 

Forretnings- og tjenestereiser 

Hovedønskemål : 
• Punktlig og til rett tid, det vil i stor 

grad si høy frekvens (jfr fly) 
• Kort reisetid 
• God tilgjengelighet til arbeidsplass/ 

møtested 
• 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/ 

I uns j/middag 
• Mulighet for møte underveis 
• Nattog hvis høy nok standard til å gi 

ro og hvile (eventuelt i kombinasjon 
med fly en veg) 

Kravene varierer selvsagt etter reisens 
lengde. 

Ferie- og fritidsreiser 

Hovedønskemål : 
• Opplevelse og komfort 
• Pålitelig reisetid, tilpasset ruteforbin­

delser, arrangementer, åpningstider 
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 gjøremål 

• Lettvint med bagasje, ski, sykkel mv 
• Barne- og gruppevennlig 
• Forfriskninger og lesestoff, eventuelt 

mat på lengre reiser 
• Nattog, hvis rimelig standard i for­

hold til pris 
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5. Økonomi 

5.1 BEDRIFTSØKONOMI 
FOR NSB 

Kostnader og inntekter 
for NSB Persontrafikk 

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

Inntekter fra offentlige kjøp er forut­
satt å være uforandrede i resultatbereg­
ningene. 

Hovedresultater av beregningene er 
vist i figur 58, og vi vil trekke fram føl ­
gende konklusjoner: 
1. Ruteplan 1994: Summen av drifts­

og kapitalkostnadene for ruteplan 
1994 er lavere enn 1993 for 
Bratsbergbanen, men noe høyere for 
Sørlandsbanen inklusive Arendals­
banen og for lokaltrafikken Oslo­
Kongsberg, der tilbudsforbedringen er 
nokså betydelig. Med de nevnte anta­
kelsene om inntektsutviklingen og 
uendret offentlig kjØp, gir dette redu­
sert underskudd på Bratsbergbanen, 
men mindre overskudd på 
Sørlands banen/Arendals banen, og 
økt 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 år, mens det synes 
å kunne bli et underskudd på 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 å gi en 
viss økning i kostnadene på strek­
ningen Oslo - Nelaug/Arendal, men 
på kort sikt ikke like stor økning i 
inntektene. Med de forutsetninger 
som er lagt til grunn blir det samlede 
resultatet for alle tre togstrekninger ca 
2,8 millioner kroner dårligere enn 
beregnet for 1994. 

3. Ruteplan 2000 N.l med moderne, 
tradisjonelt materiell : Summen av 
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driftskostnader og kapitalkostnader 
for materiell, medregnet kostnader av 
økt trafikk, øker 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 døgn i hver retning, 
25 minutter kortere reisetid Arendal -
Oslo og tildels mer moderne og kom­
fortabelt materiell. Den anslåtte inn­
tektsøkningen er såvidt 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 på Bratsbergbanen 
krever noe mere ressurser enn rute­
plan 1994 og den antatte inntektsøk­
ningen er noe mindre enn økningen i 
kostnadene. Bratsbergbanen bidrar 
noe til det beregnede overskuddet på 
Sørlandsbanen. Likevel synes det 
rimelig at offentlige kjøp 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 inntektsøkning. som 
reduserer underskuddet noe. Samlet 
for alle tre strekninger synes denne 
ruteplanen å kunne vende et under­
skudd på nesten 5 millioner kroner i 
1994 til et overskudd på vel 11 milli-
0ner kroner. 

4. Ruteplan 2000 K.l med krengetog: 
Bruk av krengemateriell i region- og 
fjerntrafikken vil øke 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 år i 
forhold til det tradisjonelle materiellet 
i 2000 N, selv om vi regner med noe 
mere trafikk. Samtidig får trafikantene 
ytterligere minst 40 minutter kortere 
reisetid Oslo - Arendal, en fastere og 
mer robust ruteplan, samt en større 
fornyelse av togmateriellet på strek­
ningen. 

Resultatet for NSB Persontrafikk vil 
avhenge av hvilke økte inntekter en får 
som følge av forbedringene i tilbudet. 
Samspillet med buss- og drosjetrafik­
ken, kommunale og fylkeskommunale 
tiltak vil her kunne få stor effekt. 

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

Ruteplan 2000 N bør kunne gi et 
samlet overskudd for region- og fjernto- I 
gene på strekningen Oslo - Arendal! 
Nelaug av størrelsesorden nesten 18 
millioner kroner pr år, med en antatt 
vekst i trafikken på 40 prosent fra 1993 
til 2000. Dette vil representere en resul­
tatforbedring i forhold til ruteplan 1994 
på over 16 millioner kroner pr år. På 
den annen side viser en følsomhetsana­
lyse (R 2000 N.2 i figur 58) at merkost­
nadene for denne ruteplanen ikke kan 
forsvares dersom en ikke får økte inn­
tekter i forhold til 1993. Dette under­
streker viktigheten aven felles satsing 
for forbedret tilbringertrafikk og forster­
ket infOlmasjon og markedsføring av 
det nye togtilbudet. 

En eventuell satsing på krengetog 
som skissert i Ruteplan 2000 K kom­
mer enda bedre ut dersom en klarer å 
oppnå den antatte trafikkveksten på 60 I 
prosent fra 1993 til 2000. Beregningene 
viser at NSB Persontrafikk i så fall vil 
få en resultatforbedring for den samme 
strekningen på over 34 millioner kroner 
pr år sammenliknet med ruteplan 1994. 
En følsomhetsberegning (R 2000 K.2 i 
figur 58) viser at krengetogsalternativet 
gir et bedre resultat enn alternativet me 
tradisjonelt materiell, selv om det ikke 
skulle gi noen ekstra trafikkvekst. Bruk 
av krengetog framtrer derfor som svært 
interessant for NSB , selv om dette må 
vurderes nærmere for hele Sørlands­
banen under ett. 

0konomianalysen (figur 58) viser 
også at det er vanskelig å oppnå bedrift­
søkonomisk lønnsomhet for Bratsberg­
banen isolert sett. Denne banen gir rik­
tignok trafikk også på Sørlandsbanen, 
og dermed et bidrag til overskuddet på 
denne. Likevel vil Bratsbergbanens 
utvikling kreve et betydelig engasje­
ment (investeringer, mating og rutesam 
ordning) og forpliktelser fra fylkeskom 
munen og de berørte kommuner, og en 
forpliktelse i Grenland om videre styr­
king av trafikkgrunnlaget for jernbanen 
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R 1993 R 1994 R 1996R 2000 N.1 R 2000 K.1 R 2000 N.2 R 2000 K.2 
Hovedalternativ Følsomhetsanalyse 

Lokaltrafikk Kongsberg - Oslo 
Trafikkutvikling 100 102,5 105 110 115 100 110 
Trafikkinntekter 11,6 11,9 12,2 12,8 13,3 11,6 12,8 
Offentlig kjøp 8,8 8,8 8,8 8,8 8,8 8,8 8,8 
Driftskostnader - 16,0 ~ 17,6 - 17,6 - 17,6 - 17,7 - 17,4 - 17,6 
Kapitalkostnader - 5,0 - 8,2 - 8,2 - 8,2 - 10,7 - 8,2 - 10,7 
Resultat - 0,6 - 5,1 - 4,8 ·4,2 ·6,3 ·5,2 ·6,7 

Bratsbergbanen 
Trafikkutvikling 100 102,5 105 133 150 100 133 
Trafikkinntekter 3,7 3,8 3,9 4,9 5,5 3,7 4,9 
Offentlig kjøp 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 4,1 
Driftskostnader - 7,8 - 6,8 - 6,8 - 8,2 - 8,3 - 8,0 - 8,2 
Kapitalkostnader -2,4 -2,4 -2,4 - 3,3 - 3,3 - 3,3 - 3,3 
Resultat .2,4 ·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 71,1 72,8 97,1 111,6 69,3 97,1 
Offentlig kjøp 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6 
Driftskostnader - 49,0 - 52,3 - 55,8 - 65,3 - 61,3 - 60,5 - 58,8 
Kapitalkostnader - 18,0 - 19,9 - 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 

Resultat til sammen 1,9 .. 4,9 · 7,7 11,1 27,6 . 13,9 14,7 

Figur 58. Hovedtall fra beregningen av bedriftsøkonomisk resultat for NSB Persontrafikk, dvs for trafikkdelen av jernbanetilbu­
det, for hver av de studerte ruteplanene. Inntektstall for 1993 er basert på regnskapsdata . Offentlig kjøp er antatt uforandret 
fra 1993. Trafikkinntekter er beregnet ut fra antatt økning i trafikk. Millioner kroner pr år 

i distriktet, dvs også Vestfoldbanen. 
I økonomiberegningene er det ikke 

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

Gjennomføringen av ruteplan 2000 N 
og K er til en viss grad avhengig aven 
del investeringer i kjøreveg og eventuelt 
stasjoner, men neppe mer enn 200 milli­
oner kroner inklusive tiltak for økt kjø­
refart med krengetog. 

Det er også grunn til å understreke at 
de reisetidsforbedringene vi har lagt til 
grunn for ruteplanen med krengetog 
sannsynligvis er forsiktig anslått, jfr 
kjøretidsberegninger 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 våre beregninger bereg­
net kapitalkostnadene direkte ut fra 
hvilket materiell som bindes opp av per­
sontrafikken på den aktuelle strekning­
en. Dette er nødvendig for å få fram 
virkningene av mer effektiv materiell­
bruk. 

Det er regnet med følgende priser og 
gjenværende levetider for de ulike 
materielltyper: 
• Motorvognsett BM 68 eller BM 67: 5 

millioner kroner og 5 år 
• Motorvognsett BM 69: 15 millioner 

kroner og 15 år 
• Ombygget motorvognsett BM 69 

(regiontog): 20 millioner kroner og 15 
år 

• Nytt krengemateriell, motorvognsett: 
57 millioner kroner og 30 år 

• Lokomotiv El Il: l million kroner og 
5 år 

• Lokomotiv El 14: 10 millioner kroner 
og 10 år 

• Lokomotiv El 17: 15 millioner kroner 

og 20 år 
• Vogner type B3: 0,3 millioner kroner 

og 5 år 
• Vogner type B5: 4 millioner kroner 

og 10 år 
• Vogner type B7: 6 millioner kroner 

og 20 år 

Det er regnet med at kapitalkostnadene 
for alt togmateriellet som trengs for å 
kjøre ruteplanene, belastes de studerte 
banestrekningene i sin helhet. Det er 
med andre ord ikke innarbeidet noen 
økonomisk gevinst av å samkjøre bru­
ken av materiellet på Sørlandsbanen 
med materiell fra andre typer togtrafikk. 
Ut fra foreliggende data om variasjoner 
i etterspørselen i fjerntrafikken på 
Sørlandsbanen, Gardermobanen og 
lokaltrafikken i Oslo-området, har vi i 
figur 59 antydet en mulighet for 20 - 40 
prosent lavere materiellbehov ved topp­
belastningene på fredag ettermiddag og 
søndag kveld. 

Hvor mye kapitalkostnadene for tog­
materiellet kan reduseres i praksis som 
fØlge av slik sambruk, har det ikke vært 
mulig å fastslå 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 år med krengetog og 
ca l, l millioner kroner pr år med kon­
vensjonelt materiell. 

Investeringer i kjøreveg 
og stasjoner 

Figur 60 gir en samlet oversikt over de 
investeringer i kjørevegen som er nevnt 
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som forslag i denne rapporten. 
Kostnadsanslagene er grove og ikke 
basert på detaljert prosjektering. En 
totalramme på 200 - 400 millioner kro­
ner i investeringer i kjøreveg og stasjo­
ner skulle imidlertid være mer enn nok 
til å gjennomføre et kraftig løft i NSBs 
tilbud til trafikantene i vårt studieområ­
de. 

De forbedringer som kan oppnås , 

sammen med den skisserte strategien 
for rutetilbud og togmateriell , synes 
klart å være tilstrekkelig til å gi det 
samlede kollektivtilbudet et tydelig kva­
litetsløft. Dersom en slik satsing fra 
NSBs side følges opp like godt med til­
tak i det øvrige, mer lokalt orienterte 
kollektivnettet, kan det forventes bety­
delige positive effekter for trafikanter 
og lokalsamfunn. 

Figur 59. Prinsipp for felles 
bruk av materiell 
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5. Økonomi 

Investeringstiltak Millioner kroner Merknad 

1. Banetiltak for gjennomføring av 
ruteplan 2000 - N 
Blokkpost på Holtsås 
Modernisering av Nordagutu stasjon 

2. Banetiltak for gjennomføring 
av ruteplan 1998 K (Drammen - Nelaug) 
Hastighetsski Iti ng 
Planoverganger sikres eller fjernes 
Bruer uten gjennomgående balast fornyes 
Sporjustering 
Sikringsanlegg utbedres 
Kontaktledning moderniseres 
Oppgradering av overbygning 
50 % tillegg for uforutsette kostnader 
Til sammen 
Sum 1 + 2: til sammen 

3. Andre banetiltak 

2,0 
44,0 

0,7 
26,5 
9,3 

22,9 
5,2 

24,3 
11,7 
50,4 

151,0 
196,0 

Økt punktlighet og rei­
setid Skien - Notodden 
ned ca 5 minutter 
Kjøretid Oslo-Arendal 
ned ca 40 minutter 

Nytt tilsving nordover ved Nelaug 
Selåsvatn holdeplass eller ny stasjon med blokkpost 
Modernisering av Nelaug stasjon 
Ny stasjon på Brokelandsheia med omlegging av 
eksisterende bane 

60,0 
5,0 - 32,0 

35,0 
210,0 

Kjøretid Oslo - Arendal 
ned ca 8 minutter 
Evt. alt. til Selåsvatn 

Sum 1 + 2 + 3 til sammen 506,0 • 533,0 inkl. Selåsvatn 

Figur 60. Oversikt over forslag til investeringer i kjørevegen. Foreløpige kostnadsanslag fra NSB Bane. 

5.2 ØKONOMISKE KONSE· 
KVENSER FOR FYLKES· OG 

PRIMÆRKOMMUNENE 

I denne utredningen har det ikke vært 
mulig å gå nøyere inn på de enkelte til­
taks kostnader og finansiering utover 
NSBs egne kostnader. 

Finansieringen av det forbedrede tog­
tilbudet vil være gjenstand for forhand­
linger mellom NSB og myndighetene. I 
våre økonomiberegninger har vi ikke 
forutsatt endringer i de offentlige kjøp. 
Fylkeskommuner eller andre som 
ønsker å få et bedre tilbud enn det som 
markedet kan gi på et rent forretnings­
messig grunnlag, kan inngå avtaler med 
NSB om dette, slik en idag har mange 
eksempler på. 

Utredningen viser at NSB Person­
trafikk vil ha vansker med å oppnå 
bedriftsøkonomisk lønnsomhet for 
Bratsbergbanens lokaltog, selv om vi 
også har vist at banen kan dekke en 
betydelig del av regionens transportbe­
hov på en god måte for trafikantene. 
Utvikling av Bratsbergbanen vil kreve 
et betydelig økonomisk engasjement 
med investeringer, rutesamordning mv, 
og forpliktelser fra fylkeskommunen og 

de berørte kommuner. 
Eventuelle endringer i behovet for 

driftstilskudd til buss/tilbringertrafikk 
kan få konsekvenser for fylkeskommu­
nene. Bedre samordning mellom tog og 
buss kan muligens gi reduserte kostna­
der for det samlede kollektiv systemet. 
Sammen med økte trafikantinntekter 
kan dette bidra generelt til å styrke kol­
lektivtrafikkens økonomi. Også tiltak 
som stasjonsutvikling, skysstasjoner og 
så videre kan få økonomiske virkninger 
for både fylkeskommuner og primær­
kommuner. 

5.3 SAMFUNNSØKONOMISKE 
VIRKNINGER 

Disse omfatter bl.a: 
• De samlede kostnader for kollektiv­

transporten med og uten jembanesat­
sing, som vi ikke kan beregne da vi 
ikke har grunnlag for å 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 
anslå ut fra data i denne rapporten 

• Anslag på verdien av miljøgevinster 

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

Vi har foretatt en forenklet samfunnsø­
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 størrelsesorden 400 millioner kroner 
(dvs nesten dobbelt så stor investering 
som strengt nØdvendig), sammen med 
det forbedrede rutetilbudet, vil gi en 
høy 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 år 2000. 

De største nytteverdiene er knyttet til 
reduserte tidskostnader for nåværende 
togpassasjerer og forbedret bedriftsøko­
nomi for NSB. Men også verdien av 
overført og nyskapt trafikk bidrar til et 
positi vt samfunnsregnskap. 

Dessuten gir forbedret kollektivtra­
fikk økt mobilitet for større grupper av 
befolkningen. 
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