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FORORD 

Hensikten med prosjektet har vært å kartlegge jern­
banens intercitymarked. Denne kartleggingen har vært 
adferdsorientert, dvs et forsøk på å avdekke driv­
kreftene bak markedsandelene i de forskjellige delmar­
kedene. I dette ligger også at prosjektet trekker opp 
noen linjer for tiltaksorienterte prognoser, for 
hvordan jernbanen skal vurdere mulighetene for å unngå 
å tape, bevare eller øke markedsandeler. 

Sverre Strand har vært prosjektleder, og har skrevet 
denne rapporten. Følgende skal takkes for meget godt 
samarbeide: Anders Bay (databearbeiding i NSB), Peter 
Christensen (databearbeiding på TØI), Anne E Hagen (ho­
vedkontakt i NSB), Wenche Holm Rennesund (tekstbehand­
ling) og Vegkontorene i Hedmark, Oppland og Vestfold 
(praktiske forberedelser). 

Prosjektet er finansiert av Norges Statsbaner. 

OSlo, 15. april 1987 
TRANSPORTØKONOMISK INSTITUTT 
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SAMMENDRAG 

Hvordan skal vi kunne identifisere satsingsområdene for 
jernbanens egne virkemidler, i lys av alternative og 
sannsynlige utviklingstrekk både i og utenfor sam­
ferdselssektoren? 

I denne målsettingen ligger en framtidsorientering, en 
prognose. 

Denne rapporten kommer ikke så altfor mye inn på fram­
tida direkte, hverken når det gjelder potensialene 
(prognosene) eller mulighetene for å utløse dem. Kart­
legging av "dagens" situasjon viste seg å være en. stor 
nok oppgave. 

Men mulighetene for å forstå adfe~d og delmarkeder, en 
nødvendig forutsetning for å kunne bygge opp styrings­
modeller, er etter vår oppfatning blitt mye bedre enn 
før. Noe av denne forståelsen er forhåpentligvis 
nedfelt i rapporten. Og enda mer ligger i prosjektets 
database, tilgjengelig for videre tygging. 

Men selve rapporten er nok først og fremst blitt et 
kunnskapsgrunnlag for videre tenkning. Dette gjenspei­
ler seg i framstillingen, en prioritering av "fakta" 
framfor "analyse". 

Reisehensikt 

Geograf isk Forretnings- og Arbei ds - Fr iti ds - Andre Alle delmarked tjenestereiser r eiser reiser reiser reiser 

Gj Øvi k I ... Oslo 5 30 30 " 50 25-

"Hele" GjØvikbanen 5- 5 10 10- 5+ 

Lillehammer I ... Oslo 10 20 30 35 20+ 
Hamar I ... Oslo 10 35 10 25 25+ 

"Hele" Dovrebanen 5+ 15 10- 15 10+ 

Ho l mestrand I ... 0510 10 40 15 15 30 
Skoppum ... 05 10 15 40 10 20 30 
TØnsberg I ... 0510 15 50 15 20 30 
Sandefjord ... Oslo 15 45 10 .20 25 
Lar vik I ... Oslo 20 .. 45 20 :20 30 
Eidanger Il - IV ... Oslo 10 20 25 15 15 
Por sgrunn I ... Oslo 25 30 40 30 30 
Skien I ... Oslo 15 20 45 25 25 -

tlHe l e li Vestfoldbanen 10- 15 10+ "15 - 10-

Hel e s ystemet 5+ 15- 10 '10+ 10+ 
-



Kanskje de viktigste "fakta" om konkurranseforholdet 
gjenspeiles idelmarkedene "reisehensikter" og i for­
skjellige geografiske sammenhenger. 

Den viktigste faktiske barrieren for tog knytter geg 
nok til tilbringing og "omlasting" - stasjonsproblemet. 

Vi har ingen indikasjoner av noe slag på at en stopp 
fra eller til betyr noe for adferden i en bestemt sta­
sjons influensområde. Når vi ser hvor bratt avtagende 
en stasjons kraftfelt er, forstår vi lett det potensial 
som kan. ligge i en ny stasjon. 

Hvor grensen går for når antallet blir slik at en ny 
stopp får negative ringvirkninger i en annen stasjons 
influenSområde, er vanskelig å si. Men dette er et 
problem det er meget vel verdt å arbeide videre med. 

Det vi ihvertfall kan si er at ingen ting tyder på at 
manifestert adferd lar seg koble til marginale tids­
forskjeller i tilbud mellom tog og bil. Og marginalt 
betyr her ikke sekunder, men minutter og titalls minut­
ter. 

Bruttopotensialet for tog er nå kjent, i 
nå kjenner totaltrafikk og markedsandeler. 
sialet ligger i gråsonene. 

og med at vi 
Nettopoten-

Jernbanen må delvis jobbe på andre transportmidlers 
premisser. Her ligger hovedutfordringen knyttet til de 
negative gråsonene: Nødvendige tiltak for å unngå ned­
gang. 

Men fØrst og fremst må jernbanen jobbe på egne premis­
ser, ut fra egne fortrinn. Det er hovedutfordringen 
knyttet til de positive gråsonene: Tiltak som kan være 
tilstrekkelige for å skape vekst. 
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SUMMARY 

How can we identify the target areas fpr the rai l road's 
own initiatives, in view of alternative and probable 
constraints within and beyond the transport sector? 

This objective implies an orientation towards the 
future, ie a foreeast. 

This report itself, however, does not contain many 
neither projections nor predictions. A mapping and an 
understanding of the present situation proved to be a 
formidable enough taske 

Nevertheless, the basis for understanding behavioural 
variations between market segments, a necessary condi­
tion for building strategi c models, have be en much im­
proved upon. Some of this understanding is hopefully 
reflected in this report. In any case, much more food 
for thought is embedded in the project data base. 

Maybe the most illustrating "fact" regarding the compe­
tition between rail and the private car is the distri­
bution of market shares in the travel purpose sub­
markets, in different geographical systems: 

Travel purpose 

Geographical Business Journey Leisure Misc Sum 
subnarket trips to work trips t r ips total 

GjØvik I ... Oslo 5 30 30 50 25-

The GjØvik system 5- 5 10 10- 5+ 

Lillehammer I ... Oslo 10 20 30 35 20+ 
Hamar I .. Oslo 10 35 10 25 25+ 

The Dovre system 5+ 15 10- 15 10+ 

Holmestrand I .. Oslo 10 40 15 15 30 
Skoppum ... Oslo 15 40 10 20 30 
TØnsberg I ... Oslo 15 50 15 20 30 
Sandefjord ... Oslo 15 45 10 20 25 
Larvik I ... Oslo 20 45 20 20 30 
Eidanger Il-IV ... Oslo 10 20 25 15 15 
Porsgrunn I ... Oslo 25 30 40 30 30 
Skien I ... Oslo 15 20 45 25 25-

The Vestfold system 10- 15 10+ 15- 10-

All three systems 5+ 15- 10 10+ 10+ 
'--------- ------ - --------



The reports also contains discussions of "grey" areas 
in the various markets: 

The gross potential for rail in the in~ercity mark~t is 
now defined, knowing as we do know both total traffic 
and market shares. · The net potential is reflected in 
the greY areas: I 

The railroad itself must in part act in W
1 

con-
straints defined by the competitio e other : modes of 
transport. Here lies the mai challenge in connection 
with the negative grey areas: Necessary ways and means 
to avoid decline. 

But primarily and foremost should the railroad plan and 
implernent their strategi es on the basis of its own ad- I 

vantages and merits. Here lies the main challenge of I 

the positive grey areas: Measures that may prove 
sufficient to create growth. 



SIKTEMAL MED PROSJEKT OG RAPPORT 

Hovedproblemstillingen for prosjektet ble opprinnelig 
formulert slik: 

Hvordan skal vi kunne identifisere satsingsområdene for 
jernbanens egne virkemidler, i lys av alternative og 
sannsynlige utviklingstrekk både i og utenfor samferd­
selssektoren? 

I dette lå det at målsettingen var framtidsorientert, 
en prognose. 

1 

Denne skulle i tilfelle ikke være en framskriving av 
den utviklingen som er på gang "i dag", dvs en eller 
annen form for trendframskriving, men en potensialvur­
dering: 

I "potensial" legger vi da først og fremst mulighetene 
for overføring av trafikk fra andre transportmidler. 
Disse mulighetene vil være avhengig av hvilke til­
budsendringer jernbanen selv bør og kan komme med, men 
også av forhold utenfor jernbanens "kontroll" som kan 
endre reiseaktivitet og reiseadferd. 

Kunnskap om satsingsområder som mulighetsområder, er 
betinget av at delmarkedsanalyse;ne klarer å si noe tro­
verdig om hva som betinger adferd og adferdsforskjel­
ler, dvs transportmiddelvalg for forskjellige mennesker 
i forskjellige situasjoner. 

En slik potensial analyse bør på mange måter betraktes 
som tids~avhengig: Potensialet utlØses tidsmessig og 
omfangsmessig avhengig av i hvilket tempo og med 
hvilken tyngde tiltakene settes inn. Prognosen skal si 
noe om tidsrealiseringen av potensialet: 

Tidshorisontene er allikevel viktige å diskutere. Det 
skyldes særlig hensynet til i hvilken grad samfunnsmes­
sige strukturendringer skal være føringer for framtids­
vurderingene. Disse endringene vil forutsetningsvis og 
heldigvis skje langsommere enn jernbanen er i stand til 
å omdefinere og iverksette sine egne tiltakspakker. 

De opprinnelige målene og forutsetningene står ved lag. 
Men i dette prosjektet kom vi ikke til veis ende. Det 
må derfor presiseres hva denne prosjektrapporte~ er 
blitt til: 
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Mulighetene for å forstå adferd i delmarkeder, en nød­
vendig forutsetning for å kunne bygge opp styringsmo­
deller, er etter vår oppfatning blitt mye bedre enn 
før. Noe av denne forståelsen er forhåpentligvis 
nedfelt i rapporten. Og enda mer ligger i prosjektets 
database, som er tilgjengelig for videre tygging. 

Slik sett er forventningene innfridd. Men selve rap­
porten er på ingen måte noen sluttstein, knapt nok i 
lys av siktemålet i utgangspunktet, og slett ikke i lys 
av analysemulighetene i datagrunnlaget. Slik sett er 
forventningene ikke innfridd. 

Rapporten er nok først og fremst blitt et kunnskaps­
grunnlag for videre tenkning. Dette gjenspeiler seg i 
framstillingen, en prioritering av "fakta" framfor 
"analyse" . 

Det er vår klare oppfatning at modellbygging og genera­
lisering, se vedlegg Il, nå er en lett oppgave, i 
forhold til arbeidet som er gjort. 
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TILNÆRMINGSMÅTE OG VURDERINGSGRUNNLAG 

De erfaringsmessige forutsetningene og den tankemessige 
bakgrunnen er tatt med i vedlegg Il. Her er bare noen 
viktige stikkord. 

I et prognosearbeid er kunnskap om tilbuds- og etter­
spørselssiden like viktige, men på ganske forskjellige 
måter. Tilbudssiden er den en transportbedrift kan ha 
tiltaksmessig kontroll over. Etterspørselssiden kan den 
"bare" ha kunnskapsmessig kontroll over. Derfor blir 
de like viktige: uten en forståelse av etterspørsels­
siden hjelper det lite å kunne endre tilbudssiden. 

I dette prosjektet har vi også gjort det til et sen­
tralt poeng at denne forståelsen må være basert på en 
forståelse av delrnarkeder, ikke på en "gjennomsnitts"­
forståelse. 

I en situasjon hvor vi ikke har tidsseriedata, blir et­
terspørselsanalysen spesielt viktig: 

uten slike data har vi egentlig ingen muligheter for å 
teste stabiliteter over tid. Dermed svikter grunnlaget 
for å sannsynliggjøre utviklingstrekk framover i tid. 
Dette innebærer igjen enda større krav til det ene da­
tasettet vi må skaffe oss. Troverdigheten står og 
faller med troverdigheten til at etterspørselsanalysen 
"forklarer" noe. 

Det ideelle krav til et delmarked er at det er homogent 
mht hva som styrer reiseadferd. Det betyr at i teorien 
burde hvert enkelt individ betraktes som et eget del­
marked. Et annet, litt mindre ideelt kraver at del­
markedet må kunne beskrives slik at det er mulig å 
sette inn tiltak som kan påvirke det. 

Heldigvis er mennesker i praksis såpass like (etter­
spørselsmessig) og såpass styrbare og fleksible (til­
budspåvirkbare), at det er hensiktsmessig og funksjo­
nelt å definere grupper av individer i utformingen av 
en gjennomførbar tilbudsdifferensiering. 

Derfor burde en reisevaneundersøkelse være helt "åpen" 
mht kategorisering. I praksis kan den ikke være det. 
Den metodiske utfordringen blir derfor å utforme reise­
vaneundersøkelsene slik at den kan gjennomføres i prak­
sis, men samtidig slik at det er resultatene fra den 
som skal bestemme delmarkedene, dvs hvor mange (grup­
per) og hvordan de bør karakteriseres. 
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r-- -- -
I 

AVSTAND RELASJON 
FORMÅL 

RESSURS 



Generelt har vi valgt å beskrive delmarkedene ved hjelp 
av 

o geografiske karakteristika, dvs ved tilgjengelighets­
mål for forholdet mellom bosted, arbeidssted, besØks­
steder, stasjoner osv, 

o funksjonelle karakteristika, dvs slik de gjenspeiles 
i reisehensikter, og 

o sosio-økonomiske karakteristika, dvs demografiske,' 
økonomiske og andre mål. 

Selve vår reisevaneundersøkelse er diskutert videre i 
neste kapitel. 
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NSBs tilbud i persontrafikken deles gjerne inn i fem 
grupper av tog: 

o Fjerntog 

o Intercitytog 

o Andre mellomdistansetog 

o Nærtrafikktog 

o Andre lokale tog 

Intercitytogene er karakterisert ved at de trafikkerer 
mellomdistansestrekninger, dvs avstander inntil ca 
300 km. De skiller seg fra andre mellomdistansetog ved 
at de bare stopper ved bystasjoner og andre større tra­
fikkstasjoner. Følgelig trafikkerer de bare streknin­
ger med godt trafikkgrunnlag. Gjennomgående karakteri­
seres også intercitytogene av forholdsvis hØY frekvens 
og tilnærmet faste intervaller. 

Oslo - Skien (Vestfoldbanen) er i så måte den mest 
typiske intercitystrekningen med helt faste intervaller 
på 2 timer. Oslo - Halden (Østfoldbanen) har i snitt 
nesten samme frekvens, med litt mer varierende inter­
valler. Oslo - Lillehammer regnes også som en inter­
citystrekning, men her er frekvensen lavere og inter­
vallene mer spredt. 

Forøvrig er grensene for hva som er intercitytog og hva 
som ikke er det over tid nokså flytende. Blant annet 
har Oslo-tunnelen aktualisert helt nye strekninger av 
typen Drammen - Lillehammer, Tønsberg - Moss osv. 
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Pr i dag defineres: 

o Oslo - Skien (Vestfoldbanen) 

o Oslo - Halden (Østfoldbanen) 

o Oslo - Lillehammer 

som intercity-strekninger. Av disse er også tilbudet 
det mest rendyrkede intercity-tilbudet. Her er også 
tilbudet lettere å utvikle, ettersom det i mindre grad 
må koordineres med øvrig togtilbud enn intercitytrafik­
ken på Østfoldbanen og strekningen Oslo - Lillehammer. 
Vestfoldbanen er også den banestrekningen som dekker 
flest linjer og større tettsteder. 

Ikke alle relasjonene langs en intercitystrekning er 
like interessante i vår sammenheng. Relasjonene 
Oslo - Asker, Asker - Drammen og Oslo - Drammen bør 
f eks oppfattes mer som nærtrafikkrelasjoner. 

Valget av geografiske undersøkelsesområder er beskrevet 
nærmere i neste kapittel. 



KARTLEGGING AV ETTERSPØRSEL 

Reisevaneundersøkelsen høsten 1985, den absolutt vik­
tigste datakilden i prosjektet, er beskrevet i ganske 
stor detalj i et eget notat (Strand 1987). Her har vi 
gått igjennom både begrunnelsene for opplegget, for­
beredelsene, den praktiske gjennomføringen og datavur­
deringen. 

Dette kapitlet er en kort oppsummering av 
notatet: 

dette 
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Vi ble fort klar over at det store hullet kunnskaps- og 
datamessig var å finne på bilsiden. Vi visste lite om 
både totalvolum og OD-mønster, og om trafikantstruktu­
ren, - reisehensikter, brukergrupper osv. Selv om de 
tilsvarende kunnskapene om tog og togpassasjerer var 
noe bedre, var bildatamangelen alene nok til at vi ikke, 
ville kunne klare å beregne;... og langt mindre "forstå" 
- markedsandelene for de to hovedkonkurrentene, gene- , 
reIt og i særdeleshet ikke i delmarkedene. Og da ville \ ~ C0~ 
etter vår vurdering enhver form for potensialanalyse >-5 Lv-\ ' 
langt på vei være et håpløst foretagende. 'r 21 / ~ _ 

Spørsmålet var ikke om nye data måtte skaffes, 
hvordan. 

Det geografiske 
undersøkelsesområdet 

me~ 

utgangspunktet var at Vestfold skulle være det "inten­
sive" undersøkelsesområdet, men at vi av flere grunner, 
først og framst for å øke generaliseringsmulighetene, 
skulle supplere med undersøkelser på andre eksiste­
rende eller potensielle le-relasjoner inn mot Oslo. 

på Vestfoldbanen er det 11 stasjoner inkludert endesta­
sjonene, dvs 50 mulige relasjoner. 

De fleste av dem renonserte vi på å kartlegge i det øy­
eblikk vi valgte ett tellesnitt. Det faglige problemet 
ved å velge bare ett snitt består nemlig i at intern­
trafikken syd (og nord) for snittet ikke fanges opp. 

Til syvende og sist valgte vi vel da egentlig å ikke 
behandle Vestfoldbanen som et system, noe som jo var 
utgangspunktet men fokuserte isteden på relasjonene til 
og fra Oslo. 
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utenfor Vestfold vurderte vi følgende relasjoner: 

o Oslo - Lillehammer 
o Oslo - Kongsvinger 
o Oslo - Halden 
o Oslo - Gjøvik 

Reiseavstanden mellom endestasjonene varierer her fra 
drøye en til nesten tre timer. Tilbudene varierer mye 
når det gjelder frekvens og stoppmønster. Oslo -Lille­
hammer ligger nærmest opp til Vestfoldbanens opplegg 
idag. Kongsvinger - Oslo med sitt stoppmønster har vel 
mer karakter av lokaltog. Gjøvik - Oslo har både lav 
frekvens og mange stopp. 

Disse relasjonene oppviser mao stor variasjon i dag i 
forhold til le-karakteristikk. Distansernessig er lik­
heten med Vestfoldrelasjonene større. Dette innebærer 
at dette settet av relasjoner er svært interessant, 
både 
- med tanke på strekningens eget potensial i opprust­

ningssammenheng, og 
- metodemessig (generalisering) som "kontroll"-strek­

ninger i forhold til undersøkelsen av Vestfoldbanen. 

Ved å velge strekninger med slike karakteristika fikk 
vi en viktig mulighet til å teste følsomheten i mar­
kedsfordelingen tog/bil både i lys av etterspørsels­
strukturer og tilbudsvariasjoner. 

Valget av strekningene Oslo - Lillehammer/Hamar og 
Oslo - Gjøvik ga seg dermed nesten selv. Østfoldbanen 
ble "forkastet" pga utbedringsarbeidet og mindre repre­
sentativt tilbud akkurat i undersøkelsesperioden, men 
også fordi en kartlegging der heller enn på Gjøvikbanen 
ville gi dårligere testmuligheter for følsomheten i 
markedsandeler. 

på tog ble det bestemt å telle i følgende "snitt": 

o Vestfoldbanen mellom Holmestrand og Drammen 
o Dovrebanen/Rørosbanen mellom Lillestrøm og Tangen 
o Gjøvikbanen mellom Jaren og Bleiken 

Tellepunkter på veg ble 

o Sande (E 18) 
o Espa (E 6) 
o Vassenden (Rv 4) 



Det er viktig å understreke at selv om vi landet på det 
"magreste" tellingsalternativet, så er også dette et 
meget bra alternativ, uansett og særlig i forhold til 
et nullalternativ, dvs å skulle måtte anvende bare 
eksisterende data. 

Hva slags 
intervjuundersøkelse? 
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Det er en måte å skaffe seg slike reisevanedata vi 
måtte ha: Direkte, målrettede intervjuer, i en eller 
annen form, av passasjerer og/eller potensielle passa­
sjerer. 

Vi kan skille mellom tre hovedtyper intervjuundersøkel­
ser, hjemmeintervjuer, postintervjuer og "felt"­
intervjuer. Disse kan kombineres. 

Etter å ha vurdert fordeler og ulemper ved de forskjel­
lige variantene, valgte vi "felt" - metoden. I tillegg 
til at den er mest kostnadseffektiv i denne sammen­
hengen, var den i sum også faglig sett mest tilfreds­
stillende: 

Tellinger i felt har den fordelen at alle registrerin­
gene er relevante i den forstand at alle intervjuobjek­
tene faktisk er reisende i området. Noe som kan være 
både en styrke og en svakhet ved feltintervjuer er at 
vi stort sett må regne med å få kartlagt omstendig­
hetene ved og omkring denne ene turen. Styrken ligger 
i at vi får solid, pålitelig informasjon om denne. 
Ulempen (i praksis om ikke i prinsipp) er at vi må re­
nonsere på en mer omfattende kartlegging av vedkommen­
des reisevaner generelt. på den annen side igjen unn­
går vi da f eks alle hukommelses- og rekonstruk­
sjonsusikkerheter. 

Alt i alt, for vårt formål, vurderte vi betydningen av 
pålitelig informasjon (om en tur) som det vesentligste. 

Valg av type feltundersøkelse var et problem bare på 
bil: 

Felt betyr her vegkant. Intervjuene kan da gjennom­
fØres på to måter. 

Den ene er en slags (hektisk) hjemmeintervjusituasjon, 
med intervjuere og utfylling på stedet. Gevinsten ved 
en slik tilnærming er høyere svarprosent og muligheter 
for bedre og mer omfattende utfylling av spørreskjema. 
Mindre utvalg og større krav til intervjukorpset med 
tilhørende kostnader er ulemper. 
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En annen variant er å stoppe bilene, utlevere intervju­
skjerna, som fylles ut og returneres senere av bilføre­
ren selv. på denne måten kan utvalgets størrelse bli 
betraktelig større, selv om svarprosenten nødvendigvis 
vil synke. 

Forutsetter vi f eks at hvert på-stedet intervju tar 10 
minutter, vil vi i løpet aven 12 timersdag og med to 
intervjuere til enhver tid (og med "svarprosent" lik 
100) ved dagens slutt bare ha ca 150 utfylte skjema. 

De samme to intervjuere vil i løpet av samme dag kunne 
dele ut opp mot 10 000 skjema. En svarprosent på 35 % 
gir 3 500 svar. 

Mulighetene for vurdering av frafall er ikke særlig 
bedre (hvis i det hele tatt) ved på-stedet intervjuer. 
vårt behov for utdyping utover det som vedlagte skjema 
faktisk gir, var heller ikke stort. Derfor ble valget 
av alternativ egentlig uproblematisk. 

Hva slags data? 

Faglig sett var den viktigste beslutningen knyttet til 
hvor mange "handlings"- og hvor mange "holdnings"­
spørsmål: 

Skulle vi ta med, på bekostning av andre, direkte 
spørsmål til bilistene om hva de mener skal til på tog­
siden for at de skal endre adferd, spørsmål som dette: 
Hva må forbedres i togtilbudet for at de skal velge tog 
der de nå velger bil? Og tilsvarende spørsmål til tog­
passasjerene? 

Det endelige spørreskjemaet har få slike spørsmål. 

Dette gjenspeiler den oppfatning at denne type vur­
deringer må vi i det vesentligste forsøke å utlede i 
lys av sammenhengene vi måtte finne mellom faktisk et­
terspørsel og tilbud. 

Denne oppfatningen er mindre prinsipielt enn praktisk 
fundert. Den er knyttet til tolkningen av slike direk­
te, men hypotetiske, spørsmål i undersøkelser som 
denne: 
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Enkelt oppsummert, så er slike spørsmål vanskelige å 
svare "riktig" på, selv for den enkelte overfor seg 
selv. Derfor kreves det en forholdsvis intensiv inter­
vjusituasjon for at noe hOldbart fornuftig skal komme 
ut av dem. Et "kvasi"-intervju som vår undersøkelse 
ender nesten med nødvendighet opp med mest "Reidun kjØ­
rer"-svar på slike spørsmål, - nyttige nok som supple­
ment, men ikke som fundament for analysen. 

Vi endte altså opp med å lage et spørreskjema med 
grunnlag i behov for følgende hovedkategorier in­
formasjon, både for tog og bil: 

o Reisemønstret 
o Reisens karakter 
o Biltilgang 
o Influensområder og konkurranseflater 
o "Bakgrunn" 

Vurdering av 
datamaterialet 

Gjennomføringen gikk praktisk talt helt etter planen, 
og alle avvikene er kontrollert for,-start- og avslut­
ningstidspunkt og pauser i tellingen i løpet av dagen. 

Bearbeidingen av primærmaterialet bød på følgende pro­
blemer: 

UndersØkelsen var lagt opp slik at ingen skulle fylle 
ut skjemaet mer enn en gang. Arsaken til det lå ikke i 
at vi ikke ville folk skulle svare bare en gang, -
tvertimot, men var et forsøk på å løse et praktisk­
psykologisk problem som i sin tur kunne skape andre 
store problemer: 

Vi kunne ikke vente av folk ville fylle ut dette om­
fattende skjemaet opp til fire ganger i løpet av de to 
registreringsdagene. Det vi måtte vente var at noen 
ville gjøre det, andre ikke. 

Men - og det er det avgjørende punkt - hvem som ville 
gjøre hva ville være helt utenfor vår kontroll og kunn­
skap. Representativiteten av tellingen mht struktur 
(delmarkedene!) ville med andre ord være helt umulig å 
vurdere. 

Med et utfylt skjema foran oss kunne problemet formu­
leres slik: 
Vi har her ett skjema, utfylt med dag (og klokkeslett). 
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Dette må vi "blåse opp" til det antall skjema vi ville 
ha fått dersom vedkommende hadde fylt ut skjema etter 
hver passering av tellepunktet. 

Dette innebar at vi måtte gjøre rimelige forutsetninger 
om retur og gjentagelse av reisen i undersøkelses­
perioden. 

Verktøyet for å fastsette disse forutsetningene ligger 
i svarene på spørsmål 5a/6a (frekvens) og 7/8 (hoved­
formålet med reisen). 

Opplysningene om frekvens gjør det mulig å vurdere 
sannsynligheten for hvor mange slike reiser er foretatt 
i løpet av de to dagene. Egenskaper ved formålet gjør 
det mulig å vurdere i hvilken grad tur og retur gjen­
nomføres innenfor todagersperioden. 

Dette vekteproblemet ble lØst. Forutsetningene, den 
statistiske modellen og framgangsmåten forøvrig er be­
skrevet i metodedokumentet. Sluttvurderingen er: 

Teoretisk kunne vi unngått å vekte opp materialet ved 
at folk hadde fylt ut skjemaet på nytt hver gang de 
reiste strekningen i lØpet av registreringsperioden. 
Men den faglige risikoen ved å satse på en slik 
forventning var for stor. Det var nødvendig å gjen­
nomføre en korrigering. 

Risikoen ved å satse på en slik korreksjonsprosedyre er 
lik null. Med det mener vi at det korrigerte materi­
alet uten reservasjoner er vesentlig bedre enn det 
ukorrigerte materialet, som ville være direkte mis­
visende som analysegrunnlag. Selve ambisjonsnivået for 
korrigeringen ligger også i dette utsagnet. 

Dette betyr allikevel ikke at vektingen var problemfri, 
hverken resonnementsmessig eller usikkerhetsmessig. 
Alle forutsetningene kan diskuteres. Men alle forut­
setningene våre er tallfestet og delvis følsomhetstes­
tet, og i alle fall kontrollerbare mht endringer. Det 
er i grunnen viktigst. 
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Vektingen ga følgende justerte bruttotall for antall 
besvarte skjema: 

BIL, begge dager under ett: 

o Sande 9978 
o Espa 4883 i alt 19 220 
o Vassenden 4359 

TOG, begge dager under ett: 

o Vestfoldbanen 4778 
o Dovrebanen 1949 i alt 7857 
o Gjøvikbanen 1130 

Disse tallene gir oss den reelle utvalgsstørrelsen, som 
ihvertfall sammenlignet med kjente reisevaneundersøkel­
ser på bil, er meget stor: 

Sande 9978 39,7 % o 25140 = 

Espa 4483 37,9 % o 12872 = 

Vassenden 4359 35,9 % o 12147 

Gjennomsnitt 19220 38,3 % o 50159 = 

Svarprosenten på tog ble: 

o Vestfoldbanen 
(og de øvrige) 

4778 
= 72,2 % 6618 

Men hvor ~resentativt er materialet? Hvordan er 
strukturen i vårt utvalg i forhold til strukturene i 
tid og rom i "resten av verden"? Hvordan er altså gen­
eraliseringsmulighetene i tolkningene av våre spesielle 
data? 

Formelt er det begrensede muligheter til å generalisere 
selve resultatene utover undersøkelsesperioden. 

Dette skaper allikevel ikke ødeleggende problemer for 
utsagnskraften i undersøkelsen, slik vi ser det. Det 
henger sammen med at målsettingen for analysen like mye 
er å bidra til adferdsforståelse som å utarbeide gene­
relle nøkkeltall. Vårt resonnement er slik: 
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I analysen har vi beregnet markedsandelene for tog/bil 
for en rekke delmarkeder, f eks reisehensikter. Disse 
markedsandelene har vi forsøkt å forklare på forskjel­
lige måter. Disse forklaringene har vi som ambisjon 
skal være generaliserbare utover undersøkelsesperioden. 
Derimot vil vi ikke gjennom denne undersøkelsen kunne 
si mye om hvordan hensikts fordel ingen varierer over 
tid. 

Men tror vi på forklaringen på at vi er inne på ad­
ferdstilknyttede årsakssammenhenger, da kan vi gjennom 
mye enklere kartlegging av reisehensiktenes variasjon 
over tid beregne også den totale markedsandelens varia­
sjon over tid. 

Alt i alt innebærer dette at vi er mer opptatt av å 
"blåse opp" registreringene våre til hele undersøkel­
sesperioden på en riktig måte enn å blåse opp selve un­
dersøkelsesperioden til et høyere nivå, (selv om vi 
også gjør det i en del sammenhenger). 

Vi må også kunne sammenligne opplysningene om tog og 
bil. Særlig av hensyn til beregningen av markedsan­
delen måtte vi derfor korrigerer for at 
- svarprosenten er forskjellig, 
- registreringsperiodens andel av døgnet er forskjel-

lig, 
- registreringsenheten er forskjellig. 

Disse korreksjonene eller oppblåsingene var uproblema­
tiske. 
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Ullehanmer 



DET GEOGRAFISKE INFLUENSOMRADET 

Bakgrunn og 
område avgrensninger 

17 

Kartleggingen av det geografiske omlandet er det fØrste 
skrittet i en prognose som er basert på en potensial­
analyse: Hvor stort er omlandet i dag, og hvordan ser 
det ut? Først når vi har noen fornuftige svar på de 
spørsmålene kan vi ta de neste skrittene: Hvor stort 
kan influensområdet bli, og hvordan skal vi klare å 
gjøre det så stort? 

Derfor er dette kapitlet viktig. Det handler "bare" om 
gjennomsnitt, tildels ganske meningsløse gjennomsnitt, 
men legger allikevel hovedføringen for alle senere vur­
deringer av delmarkeder. 

I denne undersøkelsen kan vi bare si noe om omlandet i 
dag. I motsetning til f eks på kortbanefly har vi 
ingen sammenlignbare undersøkelser i fortid. Derfor må 
vi også se på resultatene her som et viktig skritt mot 
å vite like mye om markedet for tog (og bil) som vi 
gjør for fly. 

Influensområdet er definert i forhold til en jernbane­
stasjon. Dermed blir dette en oversikt over tog- og 
biltrafikken i togets influensområde. (Bilen har et 
større omland). 

Med det geografiske, lokale influensområdet menes det 
området som sogner til den ,enkelte stasjon. Utrykket 
"sogner til" betyr at dette influensområdet defineres 
som hjemstedene til dem som vil bruke akkurat denne 
stasjonen når de skal reise med tog hjemmefra, dvs 
trafikk generert i området. 

Vi har også kartlagt reisene til det samme området, dvs 
attrahert trafikk. 

Både generert og attrahert trafikk kan sees på som 
skapt i området av egenskaper ved folk og næringsliv 
der. Men skillet er allikevel hensiktsmessig og nød­
vendig. Det er nemlig ikke noen gitt symmetri mellom 
de to typene trafikk med hensyn til volum og struktur. 
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l) Influensområde, omland og kraftfelt skal bety 
det samme, og vi bruker derfor ordene om hverand­
re ettersom det passer. 

2) Et poststeds geografiske utstrekning er ingen 
enkel jobb å kartlegge, og vi har heller ikke 
gjort det i detalj. Vi har forutsatt at navnet 
på poststedet slik det er lokalisert på kartet 
også antyder befolkningsavstand fra stasjonene. I 
en virkelig mikroundersøkelse av tilgjengelig­
hetsbarrierer vil det i mange tilfeller være nød­
vendig å gå helt ned på adressenivå. 
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Med dette blir det bare stasjonens rolle som gjennom­
farts- og omstigningssted som ikke kartlegges her. I 
datamaterialet ligger også muligheter for det. 

Det er videre viktig å presisere at et sted, en sta­
sjon, ikke har ett influensområde, - slik det kanskje 
kan virke som i denne gjennomgangen: 

Tvert imot må vi igjen framheve at hvert enkelt 
delmarked - og dem er det mange av - har sitt spesifik­
ke influensområde. Det vi her presenterer, er for 
hvert sted et slags gjennomsnitt av alle disse in­
fluensområdene, og den gjennomsnittlige genererte og 
attraherte trafikk. 

Derfor er hovedhensikten med dette kapitlet å tallfeste 
avstandsavhengigheten, hvordan kraftfeltet (1) til en 
jernbanestasjon er i den dimensjonen. Vi skal se at 
denne avhengigheten er så markert og entydig at vi al­
lerede nå får et klart hint om betydningen av avstanden 
mellom bolig og stasjon og mellom stasjon og besøks­
sted, dvs tilgjengelighet til stasjon. 

Denne entydigheten er så sterk at den også innebærer at 
den geografiske avhengigheten er stor i alle delmarke­
dene, alle delmarkedene har et snevert geografisk 
kraftfelt. Avhengigheten kan selvsagt variere, men 
bare i nyansene. 

Det letter analysearbeidet betydelig å kunne slå 
at en reisehensikt ikke har et vesensforskjellig 
grafisk influensområde fra noen annen hensikt, -
om reisehensiktene i andre sammenhenger har helt 
skjellige avhengigheter. 

fast 
geo­
selv 
for-

Vi må si litt om inndelingen i avstandssoner og bereg­
ningen av folketall fordi det har betydning for tolk­
ningen: 

Avstandssonene er en enkelt gruppering i ca 5 km-soner 
fordi vi i utgangspunktet ikke har noen holdepunkter 
for en eventuelt mer funksjonell inndeling i lys av 
terskelverdier for kritisk tilgjengelighet. Bare ana­
lysen videre kan gi slike holdepunkter, men da bare mht 
å aggregere 5 km-soner til større soner. Fordi et 
poststed også har en geografisk utstrekning, kan vi 
ikke få til en finere inndeling enn det, særlig ikke 
mht den dominerende sone I og ihvertfall ikke uten å 
kjenne denne ut strekningen. (2) 
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(l) Men folketallsstatistikk på poststednivå finnes 
såvidt vi vet ikke. Det nærmeste vi kommer er 
Postverkets C-katalog, som oppgir antall hushold­
ninger til hvert poststed. FOlketallet kan da 
beregnes ved å anvende den gjennomsnittlige hus­
holdningsstørrelsen i kommunen (Folketellingshef­
tenes tabell 23 og 24). Der det oppgitte antall 
husholdninger i C-katalogen er helt misvisende 
(gjelder bare kunder som leier postboks), har vi 
brukt folketallet i den tilsvarende tellekretsen 
som rimelig tilnærming. 

Denne framgangsmåten innebærer at folketallene 
ikke er like nøyaktige overalt. Men dette har 
ingen negativ betydning. vårt viktigste hensyn 
har vært konsistens i måten å angi folketallet på 
fordi det bedre ivaretar behovet for å kunne sam­
menligne reisefrekvensene. 

(2) I prinsipp er dette et viktig moment å avklare. 
Men i praksis blir det svært enkelt fordi det er 
så få "null-områder tl (de aller fleste poststeder 
er representert i reisevaneundersøkelsen), fordi 
de som er er små i folketall, og fordi alle er 
utenfor sone I, de aller fleste også utenfor sone 
Il. Det er allikevel viktig å være klar over hva 
resonnementet innebærer, særlig fordi det blir 
flere "null-områder" jo finere delmarkedsinnde­
lingen blir. 

Forøvrig må vi bare være forsiktige med å tøye 
forskjeller i trafikkgenerering og -attrahering 
på postnummernivå for langt da mange av tallene 
er ganske små. Men for det viktigste i dette 
kapitlet - kartlegging av avstandsavhengigheten -
skulle ikke dette være noe problem. 
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Sone I er ca 0-5 km, i de fleste tilfellene det aktuel­
le postnummer for stasjonsstedet, f eks 2600 Lilleham­
mer, og i noen tilfeller noen flere Vi har ikke gjort 
noen undersøkelse på hvor "stort" et postnummer er i 
vidde og bredde. Derfor bØr nok sone I generelt tolkes 
som maks 5 km gjennomgående. Vi tror også at vi ville 
finne--Btore variasjoner også innenfor sone I. Men 
dette vet vi foreløpig ingenting om. Her kan vi bare 
resonnere, dette blir et mikroproblem i lys av lokale 
tilgjengelighetsforhold. 

Poststed er altså det laveste geografiske nivået i rei­
sevaneundersøkelsen. Det ble valgt som et kompromiss 
mellom det lavest mulige (nøyaktig adresse) og det for 
vårt formål alt for grovmaskede kommunenivå. 

Figur s 23 viser influensområdet for kortbaneflyplasse­
ne i Norge med tid som avstandsmål. Denne tidsavstan­
den var basert på at fysisk avstand ble gjort om til 
tid via en hastighetsforutsetning (50 km/t). 

Her har vi isteden latt vegavstanden stå som målet på 
avstand. Men vi vil kunne gjøre den til tid også her, 
avhengig av hvilket transportmiddel vi vurderer og 
hvilken hastighet vi forutsetter. Mht endring av 
avstand tenker vi naturligvis også denne gang i tids­
og andre tilgjengelighetstermer. 

Samme vegavstand kan altså innebære helt forskjellig 
tidavstand og tilgjengelighet til stasjonen, avhengig 
av transporttilbudet og mulighetene for den enkelte til 
å utnytte det. Dette er viktig å ha i tankene når vi 
skal se på mulighetene til i tilgjengelighetsforstand å 
krympe en 10 km-avstand til en 5 km-avstand ved å doble 
reisehastigheten. 

Innbyggertall i hver sone trenger vi særlig for å kunne 
beregne reisefrekvenser. (1) 

Tallene både for tog og bil gjelder i denne oversikten 
personer over 16 år, basert på ca 1,5 personer pr bil 
(over 16 år) i gjennomsnitt. 

Før oversikten over influensområdene til hver enkelt 
stasjon, må vi si litt om tolkningen av tallene: 

I oversikten har vi tatt med alle områdene (poststede­
ne) i hver enkelt avstandssone, selv om de ikke var re­
presentert som hjemsted eller besøkssted akkurat i de 
to dagene reisevaneundersøkelsen ble gjennomført. (2) 
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Om ikke helt spesielle egenskaper ved området taler for 
det motsatte, 
sett i litt 
Selv om ingen 
ringsperioden 
årsbasis. 

må vi forutsette at dette er tilfeldig, 
lengre tidsperspektiv, f eks over året: 

reiste til eller fra området i registre­
skal ikke det bety at slik er det også på 

Dette har (i prinsipp) konsekvenser først og framst for 
beregningen av reisefrekvenser og bruken av dem. For å 
ivareta resonnementet om tilfeldighet regner vi slik: 

For å beskrive dagens reiseaktivitet i området bruker 
vi reisefrekvensen for den befolkning som faktisk 
skapte reiser i registreringsperioden. Men i potensi­
alberegninger må vi regne med at hele den aktuelle av­
standssonen (for samme delmarked forøvrig) er karakte­
risert av samme reisefrekvens. 

Når vi studerer disse tallene, må vi også ha lokalise­
ringen av tellepunktene i minnet, spesielt på bil. 

I det følgende vil vi presentere de forskjellige banene 
og stasjonene der gjennom tabeller og korte kommen­
tarer. 

Vedlegg I er en oversikt over alle influensområdene i 
hele undersØkelsen, avstand (på postnummernivå) til 
stasjon, folketall i sonen og generert og attrahert 
tog- og biltrafikk i registreringsperioden. 
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StaSjon 
Avstand s sone 

GJØVIKBANEN 

Genererte reiser 
pr år (antall voksne personer ) 

TOG 

Anta l l 
Andel l. 
sonen 

BIL 

Antall 
Andel l 

sonen 

Reisefrekvens 
(genererte rel.ser 
pr innbygger pr år) 

TOG BIL 
----.- ----------!--.. --.--+----~--- -._--._-- - .. - -- .-----t------ --f 

GJø VIK I 50 000 
500 
700 
300 

145 000 78 87 2,2 
Il 

III 1 
IV 4 

V 
VI 1 

VII 
000 
200 

8 
1 

16 

12 
-

000 
500 
800 

000 
900 

-----------------t------.---- -------.-t------ '---

SUM 58 000 100 185 500 
- ------.-.- - .--.----- .--f------.---f-----------f--------

RAUFOSS 

REINSVOLL 

I 

I 
Il 

III 
IV 

19 000 

4 800 
3 600 
8 800 
1 400 

100 66 300 

44 000 
29 600 
23 600 

8 000 

~---_._---

___ o 

100 1 , 9 
'--- --- --

100 2 , 3 

0,9 

8 , 1 

- -.-------.-.-.. ---.- ------.-.-+--- -----t--- - -+----.. -- ------------+----------.. -

SUM 18 600 100 104 700 100 1 , O ~) , l) 

---.. -.-----. -.. -.. -- .--- .. -f---. ----------t-------+-------f--------.. ---. ---- ----- -.-------

EINA I 11 400 100 27 200 100 
1-------- .. -- -- -------f--- ------ .. - + - - ---+-------+----__+_ ._-_._--- ._------ -

BLEIKEN I 2 200 100 48 800 100 
_._------------+-------+------+-----+--- ._-_._- .. _--

ALLE I 
Il 

III 
IV 

V 
VI 

VII 
.. 

87 700 
3 600 

10 500 
5 700 

. 

1 000 
200 

_.~----

80 331 800 77 2 ,3 8,6 
37 600 
24 600 
24 800 

-

12. 800 
900 

Il - VII 2 1 000 20 100 700 23 1 ,0 5,0 I 
- ·-- ·------SU~-~-08-~O~·- . 100 432 500 1-~;-- -~~1~-;~-~t--;-:;--j 

. __ ___ ._ •. _ .. ____ . ___ .... ____ _ .. _ .. . _ . __ __ .• _________ • _____ 1..-_ _ _____ . _____ _ ._ . __ .. __ . ____ ... ____ 1 . .. __ . __ .' __ __ . .1 
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Noen av stedene på østre Toten (Skreia, Lena, Kapp og 
Bilitt) ligger slik til at folk derfra kan sogne til 
både Gjøvik, Raufoss, Reinsvoll og Eina, avhengig av 
situasjonen. Dette gir seg også utslag i avjpå­
registreringene. Her er de konsekvent koblet til den 
stasjonen som er nærmest. (Dette "prinsipp" er gjen­
nomført for alle stasjonene, også på de andre bane­
strekningene). 

Som tabellen viser er trafikkgenereringen i influensom­
rådet klart størst i og rundt Gjøvik. Raufoss og Reins­
voll ligger omtrent likt, men vesentlig lavere. Men 
regner vi ut reiseaktiviteten (frekvensen) i influens­
områdene, får vi et litt annet og mer interessant 
bilde: 

Gjøviks dominans gjenspeiler "bare" folkemengden, ikke 
noen relativt sett større hang til å reise (med tog). 
Forskjellene i reiseaktivitet er mindre i områdene 
imellom, naturlig nok. I gjennomsnitt for alle stasjo­
nene har f eks sone I litt over dobbelt så hØY reise­
frekvens som sone Il - VII mens den i kraft av folke­
mengden jo genererer fire ganger så mye trafikk. 

Gjøvik har et forholdsvis stort influensområde, men 
senterdominansen er meget stor, både mht trafikkandel 
og reiseaktivitet. Raufoss og Eina har egentlig bare 
sentrumsssonen å hente trafikanter fra. Med uendret 
stasjons- og bosettingsmønsteret vil det også være slik 
i framtida. Reinsvoll har ivertfall tilsynelatende en 
mye mindre avstandsavhengighet enn de andre. Dette 
skyldes nok i hovedsak at de fleste litt større tett­
stedene i regionen uten jernbanestasjon litt tilfeldig 
er blitt knyttet til Reinsvoll. Problemene med gren­
sedragning slik sett er størst langs Gjøvikbanen. 

Disse reisefrekvensene gjenspeiler en reiseaktivitet 
med tog som vi må kalle meget lav, ihvertfall utenfor 
sone l. For allerede i utgangspunktet vet vi at den 
gjennomsnittlige reisefrekvensen kan være resultatet av 
en variasjon fra O til 6-700, fordi noen aldri reiser 
og noen reiser regelmessig 2 ganger hver dag. 

Gjennom tallene for Gjøvik får vi også den første be­
kreftelsen, ikke bare på at bilen genererer flere 
reiser enn tog, men at dens influensområde er aven 
helt annen karakter enn togets: For bruken av tog er 
stasjonslokaliseringen av helt vesentlig betydning; 
bilen har nesten ingen tilsvarende føring. 
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DOVREBANEN 

-------~---
_. - .......... --

Reisefrekvens 
Genererte reiser (generere r te reiser) 

pr år (antall voksne personer) (pr innbygger pr år) 
Stasjo 
Avstan 

n 
dssone 

-------

LILLEHA MMER I 
Il 

III 
IV 
V 

VI 
VII _ .. -._--_ . 

SUM 
-_.-

MOELV I 
Il 

III 

SUM 
---- ----

BRUMUND DAL I 
Il 

111 
IV 
V 

_._----------~--

SUM 
- --_._-----

HAMAR I 
Il 

TOG 

Andel i 
Antall sonen 

-_._-_.-

47 400 68 
4 300 6 
4 800 7 
4 600 6 
4 800 7 
3 600 5 

500 1 
----

70 000 100 

6 800 63 
3 100 28 
1 000 9 

10 900 100 
- ---- - ~--

19 400 82 
--

2 200 9 
-

2 200 9 
- -----

23 800 100 
f---. 

100 100 86 
16 200 14 

__ '---o 

SUM 116 300 100 
------------- f-------

STANGE I 7 800 67 
Il 3 900 33 

- _._ .. _ ----- f--- - --

SUM 11 700 100 
- --_ .. _- ----- ------

TANGEN I 7 800 100 

ALLE I 189 300 78 
Il 27 500 13 

III 8 000 3 
IV 4 600 2 
V 7 000 3 

VI 3 60C 1 
VII 500 (0,2) 

- - .- -. - - - -- - .- - _. - - - _.- --- - -~ - - _. - _. --- - -

Il - VII 51 200 22 
------"--

SUM 240 500 100 

BIL 

Andel l 

Antall sonen TOG BIL 
t- - --

179 900 65 2,4 9,0 
23 100 10 
20 700 7 
19 200 7 
16 800 6 
13 600 5 

1 700 1 
-- f-- ------ r-----

275 000 100 1,8 6,9 
---

41 500 74 1 , O 6,4 
14 500 

-

56 500 100 1 , 1 5,8 
------------ '----------

26 500 49 1 ,4 2 ,0 
-

4 100 
-

24 000 
------_ ... - f------- --. 

54 600 100 1 ,4 3 , 1 
-- ~_._-_._- f--..--- - --- -.- --- '---

411) 500 75 3,6 14,8 
141 400 2.5 1 ,4 

--

556 900 100 3,0 14, 1 
--1------ . -

84 700 59 1 ,4 16,0 
58 300 41 
------1--------- - --

143 000 100 1 ,4 17,0 
. _---- f---------- --

L-____ . 

147 900 100 3 ,2 61 ,6 
----

896 000 73 2,5 12,0 
237 300 1 ,5 

24 800 1 , 3 
19 200 0,9 
40 800 1 , 3 
13 600 0,9 

1 700 0,6 
------ - _.- _. - ~- _. - - - - - - _. -- - _. -- _. - .-.- -- - ---- -- -_ .. _- --

337 400 27 
. - -_. __ ._- .. _----. 

1 233 400 100 2,0 10,6 
--.. - ... ______ . __ ---_._'----._. __ ._-- - 1--------- ______ __ ._ -·-0 ---- -- - -- ----_ .-

ti'3 
-- ._-_._._- _._-_ .. _--_._-- _._------ ._ ...... .-
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Valdresbanen 
og stasjonene der 

Av de mange stasjonene på Valdresbanen er det bare fire 
som hadde av/på-stigninger fra det lokale influensom­
rådet i løpet av de to registreringsdagene. Selv om Fa­
gernes i og for seg ligger i "intercity"-avstand fra 
Oslo, er Valdresbanen av sekundær betydning i denne un­
dersøkelsen. Dette ga seg bl a utslag i valg av telle­
punkt på veg. Bi1- og busstrafikken fra Fagernes mot 
Oslo har vi således ikke fanget opp på en representativ 
måte. 

Som endestasjon har Fagernes konkurrerende stasjoner 
bare i en retning. Dette gjør at sone I ikke blir så 
dominerende som den vanligvis er. Men både de absolut­
te tallene og reisefrekvensen er lav. Ellers er tallene 
så små at utsagnskraften, ihvertfall i detalj, er 
liten. I sum er reiseaktiviteten både for sone I og 
ellers omtrent som på Gjøvikbanen. 

Dovrebanen 
og stasjonene der 

Togene på denne banestrekningen har noe forskjellig 
stoppmønster. Dermed kan noen steder sogne til flere 
stasjoner, men aven annen årsak enn på Gjøvikbanen. F 
eks sogner Vallset og Asvang i Stange både til Stange 
og Hamar, avhengig av hvilket tog vi har med å gjøre. 
Også stasjonssteder som Stange og Tangen, hvor ikke 
alle tog stopper, kommer i den situasjonen. Også her 
er et sted knyttet til nærmeste stasjon målt etter veg­
avstand. 

Lillehammer skiller seg ut med et geografisk ganske 
stort influensområde. Sentrumsdominansen er allikevel 
stor, men ikke ekstrem. Hamar sone I skiller seg ut 
som den eneste med forholdsvis hØY reisefrekvens. Men 
influensområdet for Hamar stasjon er geografisk sett 
ganske snevert. Hamar har egentlig bare to soner i 
sitt influensområde, med nåværende stasjonsmønster og 
geografi og slik vi har avgrenset influensområdene 
(uten overlapp). 

I gjennomsnitt er den generelle reiseaktiviteten med 
tog for folk langs Dovreganen omtrent på linje med Gjø­
vikbanen. Volumet er dobbelt så stort, men det skyldes 
at folketallet er dobbelt så stort. Hva som måtte 
ligge i dette, vil gå fram senere når trafikken deles 
opp på strekninger og delmarkeder forøvrig. 
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VESTFOLDBANEN 1 

---~-------.-- -------r----~- -- --_._-

Stasjon 
Avstandssone 

---------------

HOLMESTRAND 

-----_ ._-

SKOPPUM 

I 
Il 

III 
IV 

----- ----- -

SUM 
·-__ 0_-

I 
Il 

III 

SUM 
. ----._- ------~ .. _ ._ --

TØNSBERG I 
Il 

III 
IV 
V 

VI 
-----

SUM 
- -----_._---

STOKKE I 
----,------._---

SANDEFJORD I 
Il 

III 
--_____ _ 0 _ ___ -

SUM 

An 

89 
2 
2 
1 

96 

96 
11 
11 

119 

200 
16 
33 
10 

261 

25 

122 

3 

126 

Genererte reiser 
pr år (antall voksne personer) 

TOG BIL 

Andel l Andel i 
tall sonen Antall sonen 

100 92 452 200 24 
900 3 48 800 
600 3 1 284 800 
900 2 136 700 
--- --------

500 100 1 922 400 100 
._- ~. --

200 82 418 000 76 
400 9 60 700 
400 9 72 800 
----- ~. --

000 100 551 500 100 
---------

100 77 677 600 72 
300 60 000 
800 135 800 
200 52 700 
200 8 000 
500 4 800 

100 100 938 900 100 
- -----

200 100 91 000 100 

700 97 353 100 99 
- -

400 1 500 

100 100 354 600 100 

Rei 
(gener 
(pr i n 

TOG 

8,9 

5 , 1 

4,6 

1--._--

4,4 
1-- ------. -

4 ,0 

3,7 

2,9 
1----

3,2 

3,1 

sefrekvens 
er erte reiser) 
nbygger pr år) 

BIL 

45,2 

21,7 

--+--------

13,7 

--+------_._-

---+-----_.-

10,5 

9,2 

_._--_._-- ~--_ .. --- -- '- - __ . ________ '--___ 0-_ .. -

Oversikten over Vestfoldbane~ forøvrig, se s 39 
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I forbindelse med Eidanger og Porsgrunn kan vi ha litt 
av de samme overlappingsproblemene som på Gjøvikbanen. 

stasjonstettheten, bilen og bosettingsmønstret har 
skapt dette dagens bilde: 

HOlmestrand har stor trafikk i sone I, ellers minimalt. 
Reisefrekvensen i sone I er den høyeste vi har regis­
trert. 

Når Horten defineres inn i Skoppum stasjons sone I, 
blir også her sentrumsdominansen stor, men ikke større 
enn at reisefrekvensen har en sjelden jevn fordeling 
til og med sone Ill. 

Bortsett fra Oslo er det influensområdet til Tønsberg 
stasjon som genererer flest reiser av alle stasjonene i 
undersøkelsen. Sone I dominerer også her. Reisefre­
kvensene er forholdsvis høye, ihvertfall ut til i sone 
IV, men lavere enn for Holmestrand og Skoppum. 

stokke og Sandefjord oppviser også forholdsvis høye 
reisefrekvenser i sin ekstreme sone I-dominans. 

Larvik, Eidanger, Porsgrunn og Skien er derimot alle 
karakterisert av lave rei se frekvenser og middels tra­
fikktall. Med unntak for Eidanger er sentrumsdominan­
sen meget utpreget. Eidanger faller utenom det vanlige 
mønstret med en særegen tettstedsstruktur i omlandet. 

Om det er avstandsterskler eller andre terskler vi er 
på sporet av, vil fØrst vise seg senere. Vi må også 
huske på at vi på tilsvarende måte som på veg, har 
"tellepunkter" som gjør at disse tallene kan ha begren­
set geografisk sammenlignbarhet. 

Vestfoldbanen karakteriseres i det hele av de største 
trafikkvolum og de høyeste reisefrekvenser i hele det 
sytemet vi undersøker. 
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( l ) Den bratte avtrappingen med avstand fra jern­
banestasjon som vi her har påvist, ville egentlig 
vært helt misvisende dersom befolkningsmengden i 
de tilsvarende sonene hadde fordelt seg like­
dan. Da ville jo reiseaktiviteten vært uavhengig 
av avstanden. Dette bare understreker hvor mye 
riktigere inntrykk av bruken av et transportmid­
del reisefrekvenser kan gi enn bare en fordeling 
av antall reiser. 
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Oppsummering 

Dette kapitlet er den første innfallsporten til forstå­
elsen av de mange dimensjonene i jernbanens influensom­
råde, ved at det beskriver hvordan trafikkvolum og rei­
seaktivitet er avhengig av avstanden mellom jernbane­
stasjon og utgangspunkt eller endepunkt for reisen. 

Beskrivelsen er ganske summarisk fordi det bare handler 
om gjennomsnitt for summen av alle slags delmarkeder. 
Trafikkandeler, retningsbalanse og reisefrekvenser i 
delmarkeder (særlig) til/fra Oslo er interessante i 
konkurranse- og dermed i potensial-sammenheng. 

Derfor er ikke tallene lette å tolke foreløpig, om ikke 
for noen annen grunn enn at tallene er påvirket av sta­
sjonens lokalisering i forhold til tellepunktene. Dette 
er også hovedårsaken til at vi bare såvidt har kommet 
inn på konkurranseforholdet bil - tog og markedsande­
ler. 

Vi kan summere opp kapitlet slik: 

o Jernbanestasjonens kraftfelt er geografisk sett sne­
vert: I gjennomsnitt for alle stasjoner og bane­
strekninger skapes over 80 % av togtrafikken innen­
for den aller nærmeste sonen, dvs ut til ca 5 km. 
Dette gjelder både trafikk generert og attrahert i 
influensområdet. Trafikken til og fra de andre 
sonene er varierende, men nesten uten unntak liten. I 
det regionale bildet er gjennomsnittet repre senta­
tivt. De regionale variasjonene er helt ubetydelige. 

At denne avstandsavhengigheten ikke er tilsynelaten­
de (1), bekreftes av at 

o reiseaktiviteten, målt ved antall reiser pr innbygger 
pr år (reisefrekvensen), er sterkt fallende med 
avstand fra stasjon: Reisefrekvensen i sone I er 
70 % høyere enn i de nærmeste sonene, som igjen er 
dobbelt så hØY som i yttersonene. Her aner vi også 
de første regionale variasjonene. Folk langs Vest­
foldbanen bruker tog også relativt mest, folk i Val­
dresbanens influensområde minst. Dovre- og Gjøvik­
banen ligger på samme nivå i en mellomstilling. 

o I gjennomsnitt er reisefrekvensen for genererte tog­
reiser i sone I 2,7 reiser pr innbygger pr år. Den 
tilsvarende frekvensen for reiser til sone I, attra­
herte reiser, er 1,5. Sone I trekker altså til seg 
under halvparten av det antall reiser den genererer. 
Men ellers er avstandsavhengigheten og dominansen til 
sone I tilsvarende - det er bare nivået som er for­
skjellig. 



32 

Allerede i tallene for Gjøvikbanen, den første vi tok 
for oss, fikk vi det første beviset på at togets in­
fluensområde er aven helt annen geografisk karakter 
enn bilens. For bruken av tog er stasjonslokalisering 
av helt avgjørende betydning. Bilen har ingen slik 
binding (i utgangspunkt). Dette førsteinntrykket er 
blitt bekreftet for hver banestrekning og for hver 
eneste stasjon. 

I dette kvalitativt sett trivielle faktum ligger mange 
av togets begrensninger, men samtidig dets muligheter. 
Tallfestingen av konkurranseforholdet mellom det stive 
jernbanesystemet og det fleksible vegsystemet kan gjøre 
det trivielle interessant, dvs bidra til å virkeliggjø­
re mulighetene. 
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ETTERSP0RSELSSTRUKTURER 

Hensikten med denne gjennomgangen er å gi en oversikt 
over regionale og strukturelle variasjoner i etterspør­
selen etter tog- og bilreiser. Trafikktallene er 
knyttet til den trafikken som er registrert på bane og 
over hvert tellesnitt, altså trafikk som litt upresist 
sagt er skapt i og av "området", og som omfatter et 
utall relasjoner. 

Oversikten blir derfor en liten database som kan an­
vendes på mange måter, her for å gi gjennomsnittsinn­
trykk av tog- og bilholdet i de tre undersøkelsesom­
rådene. 

Denne gjennomgangen er ganske summarisk. I det ligger 
også at det er få tolkninger og analyser av sammen­
henger. 

Reisehensikter 

Her "tvang" vi folk til å karakterisere reisen med ett 
hovedformål. uten supplerende spørsmål ville dette 
vært svært kritikkverdig i f eks en nærtrafikkundersø­
kelse. på de stort sett mye lengre relasjonene denne 
undersøkelsen dekker, er ikke flerhensiktsproblemet så 
vesentlig. 

Tabellene viser hele hensiktsstrukturen fordelt på tog 
og bil i de tre undersøkelsesrelasjonene. Det går også 
da klart fram hvilke reisehensikter som er slått sammen 
i den videre analysen, og hvilke relative omfang de 
har. 

Selv om markedsandelene for tog overalt og i alle sam­
menhenger er små, tegner det seg allikevel et systema­
tisk bilde av regionale forskjeller: 

- Vestfoldbanen har høyest markedsandel i forhold til 
bil, og på eller nær toppen i alle enkelthensiktene, 

Dovrebanen er i en mellomstilling mht togets marked­
sandel, mens 

Gjøvikbanen både gjennomgående og i sum har minst 
markedsandel i forhold til bil. 
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De regionale forskjellene mht "karakteristisk" tog­
passasjer gir seg først og fremst utslag i variasjonen 
i andelen pendling på de tre sonene. 

Disse variasjonene gir seg utslag i at andelen fritids­
reiser varierer forholdsvis mye. Andelen forretnings­
reiser, skolereiser og permisjonsreiser er derimot geo­
grafisk stabil. 

på bil finner vi igjen de samme regionale både varia­
sjoner og stabiliteter. Det som skiller hensiktsstruk­
turen på tog og bil fra hverandre er ellers bare fØl­
gende to forohld, de øvrige er som tabellene viser 
stabile både i rang og relativ tyngde: 

- forretningsreisene dominerer relativt sett mer på 
bil, 

- skolereisene har en vesentlig større andel på tog (og 
er en betydelig kategori der). 

Særlig det siste må vi ha i tankene når vi senere dis­
kuterer de forskjellige delmarkedene. Der har vi 
nemlig gruppert de ni hensiktene på spørreskjemaet til 
disse fire gruppene: 

- Forretnings-/tjenestereise = Forr/tj 

- Reise mellom bosted og arbeidssted 
- Reise til/fra skole/studiested = Arbeid 

- Ferie- eller fritidsreise = Fritid 

- Reise til/fra medisinsk behandling 
- Privat ærend (kontor, innkjøp) 
- Reise til/fra idretts-/kulturarr = Andre 
- Militær permisjonsreise 
- Annet hovedformål 

(Alle data i databasen er imidlertid kjørt ut på alle 
ni reisehensikter). 

Det er viktig å påpeke at de gjennomsnittsbildene vi 
her presenterer godt kan avvike fra forholdene på rela­
sjonene sone I til/fra Oslo. Disse relasjonene, som 
delmarkedsanalysen konsentrerer seg om, er nok i mange 
sammenhenger atypiske, selv om de i kraft av sitt 
omfang kan påvirke gjennomsnittet betydelig. 
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Hvem betaler? 

strukturen i disse tabellene gjenspeiler kanskje først 
og fremst den hensiktsfordelingen som (av forskjellige 
grunner) karakteriserer de forskjellige områdene, fordi 
det er klare og karakteristiske sammenhenger mellom 
reisehensikt og kostnadsbærer. 

Den øverste "markedsandelen"-tabellen besvarer spørs ­
mål som "Hvor mye av de offentlige betalte reisene går 
med bil og tog?" Jo, 77 % av alle slike reiser går med 
bil, 23 % med tog. Og videre: Nesten alle reisene 
(96 %) som privat arbeidsgiver betaler går med bil. 

Enheten i disse tabellene er som vanlig "reiser" dvs 
antall enkeltreiser utført av voksne over 16 år. I 
visse sammenhenger kan "bil" være en mer interessant 
enhet. Da er det bare å huske at persontallet her er 
basert på at det i snitt er 1,5 voksne personer i 
bilen. 

De rene regionale forskjellene er gjennomgående små, 
både på tog og bil. 

Det er derimot mer karakteristiske forskjeller mellom 
transportmidlene, selv om likhetene også her er det 
mest karakteristiske. Forskjeller er først og fremst 
den-at det offentlige er en viktigere kostnadsbærer på 
tog enn privat arbeidsgiver. Forholdet er omvendt for 
bil. Her er privat arbeidsgiver den klart viktigste 
bortsett fra den reisende selv. 

Den viktigste likheten er at andelen som betaler reisen 
selv er den desidert største både på tog og bil, og med 
omtrent samme relative størrelse. 

Vi har slått sammen de syv kostnadsbærerne til fire ho­
vedkategorier: 

- Offentlig arbeidsgiver 
- Trygde-jsosialkontor = Offentlig 

- Privat arbeidsgiver 
- Eget firma = Privat 

- Betaler selv = Selv 

- Idretts-jkulturorganisasjon 
- Andre = Andre 
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Når det gjelder "Betaler selv"-kategorien på bil , må vi 
ha i tankene de mange måtene å disponere bil på (firma ­
bil i forskjell ige varianter). Det innebærer at "beta­
ler selv" kan gjenspeile mange forskjellige kost­
nadsvurderinger. 

Til sammenligning ser fordelingen på kostnadsbærere på 
tog, bil (i Jenne unde:søkelsen) og kcrtbanefly slik 
ut: 

Kostnadsbærer Tog Bil Fly 

Offentlig 13 5 19 
Privat 10 26 31 
Selv 73 67 33 
Andre 4 2 10 

Sum 100 100 100 

Kobler vi andelen som betaler selv til inntekt, finne r 
vi (som f eks på fly) en "perfekt" negativ sammenheng. 
Ettersom inntekten øker så synker andelen av reiser 
betalt aven selv, både på tog og bil. 

Betaler selv 
Personlig inntekt Tog Bil 

Mindre enn 100 000 85 % 85 % 
100-200 000 63 % 63 % 
200-300 000 58 % 49 % 

Over 300 000 52 % 38 % 

Snitt 73 % 67 % 

Når inntekten nærmer seg 200 000 kroner, synker andelen 
som betaler selv enda noe raskere på bil. Men ellers 
er likheten mellom tog og bil mer slående enn ulik­
heten. Først og fremst gjenspeiler dette sammenhengen 
mellom yrke, inntekt og reisevirksomhet. 
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VESTFOLtJ3ANEN 11 

Reisefrekvens 
Genererte reiser (generererte reiser) 

pr år (antall voksne personer) (pr innbygger pr år) 
Stasjon 
Avstandssone TOG BIL 

Andel i Andel 1. 

Antall sonen Antall sonen TOG BIL 
----

LARVIK I 45 700 68 157 400 57 1 ,4 4,8 
Il 18 400 28 97 400 35 

III 1 400 9 500 
IV - 9 500 
V 1 400 3 200 

- --

SUM 66 900 100 277 000 100 1 ,4 6,0 
1------------ -

EIDANGER I 4 600 20 5 600 7 1, 1 1 , 3 
Il 6 000 27 22 400 30 

III 7 000 31 29 600 39 
IV 4 900 22 17 500 23 
V - - 900 1 

VI - - -

VII - - -

SUM 22 500 100 76 000 100 0,9 2,9 
~. 

PORSGRUNN I 52 400 97 95 000 99 1 ,6 2,9 
Il -

III 1 400 900 

SUM 53 800 100 95 900 100 1 ,5 2,8 

SKIEN I 60 900 97 170 200 94 1 ,5 4,3 
Il 500 1 500 

III - -
IV 1 400 8 800 

---

SUM 62 800 100 180 500 100 1 ,4 4,2 

ALLE I 696 900 84 3,0 
Il 55 500 7 1 ,8 

III 61 000 7 2,1 
IV 18 400 2 1 ,4 
V 1 600 (0,2) 

VI 500 (0,06) 
VII --

t--- -
SUM 833 900 100 2,6 

~-------_.~. -- ----- ,-- ---

Denne tabellen er fortsettelsen av tabellen s 28 
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Bi llettstrukturen på tog 

Disse tabellene er kanskje de opplysningene fra reise­
vaneundersøkelsen som er minst nye for NSB. 

Den øverste tabellen er enda et eksempel på at de re­
gionale variasjonene vi finner nært gjenspeiler reise­
hensiktene i regionen. 

De to nederste tabellene kan summeres opp slik: 

Den "største" reisehensikten i hver billettkategori er 

Vanlig billett Forretningsreiser/ 
Andre reiser (ca 30 %) 

Minigruppe Fritidsreiser (ca 30 %) 
Gruppe Forretningsreiser (ca 40 %) 
Midtuke Andre reiser (ca 50 %) 
Økonomi Arbeidsreiser (ca 45 %) 
Honnør Andre reiser (ca 50 %) 
studie Skolereiser (ca 50 %) 
Fribillett Arbeidsreiser (ca 50 %) 
Månedskort Arbeidsreiser (ca 90 %) 

Den "største" billettypen knyttet til hver reisehensikt 

Forretningsreiser Vanlig billett (ca 55 %) 
Arbeidsreiser Månedskort (ca 65 %) 
Skolereiser studie (ca 70 %) 
Fritidsreiser Vanlig billett (ca 30 %) 
Andre reiser Vanlig billett (ca 35 %) 

En sammenligning mellom fly og tog viser at andelen 
fUllpris-billetter er vesentlig større på fly. Igjen 
gjenspeiler dette forskjeller i reisehensiktssammenset­
ning og tilhørende variasjon i adferd: 

Full pris 
Rabattert 

63 % 
38 % 

25 % 
75 % 

er 
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Hvor mange 
disponerer bil? 

43 

Graden av tilgang til bil er noe som åpenbart styrer 
bruk av transportmiddel, og er bl a avgjørende for hvem 
som må bruke tog - forutsatt at reisen må gjennomføres 
- og hvem som vil bruke tog. 

Det regionale mønsteret er med ett unntak uten varia­
sjoner: Togpassasjerene på Gjøvikbanen har en vesent­
lig høyere andel som aldri disponerer bil, og en til­
svarende lavere andel som alltid disponerer bil. 

Men i forhold til brukerne av tog og bil er det svært 
klare forskjeller: 

Ca 50 % av togpassasjerene disponerer alltid eller 
vanligvis bil. 

Ca 98 % av bilbrukerne disponerer alltid eller 
vanligvis bil. 

Den nederste tabellen er mer en utfyllende faktatabell, 
som viser at eie og disposisjon er nær beslektede, men 
ikke identiske begreper. 

Det ligger mange mulige og viktige implikasjoner i 
disse tallene. Vi kan f eks tenke slik: 

Bare 25-30 % av alle togpassasjerene har aldri tilgang 
til bil. Dette er den "sikre" gruppen togpassasjerer, 
de som må ta tog. I "gråsonen" ligger da de øvrige 
70-75 %, med forskjellig utsatthet overfor å skulle 
kunne velge bil i en eller annen situasjon. 

Lettest er det selvsagt for dem som alltid har bil (ca 
40 %), deretter for de ca 15 % som vanligvis dispone­
rer bil. Minst "utsatt" er de ca 20 % som bare av og 
til har tilgang til bil. (Men på denne reisen valgte 
altså alle sammen tog). 

I alle fall bør vi se det slik at det i disse 70-75 % 
ligger et negativt potensial, sett fra jernbanens side. 

Noe tilsvarende positivt potensial kan vi egentlig ikke 
lese av disse tallene, alle bilbrukerne disponerer jo 
nesten alltid bil. 

Derimot kan vi lese at "villigheten" til å bruke tog er 
størst på Vestfoldbanen, minst på Gjøvikbanen, fordi 
flest henholdsvis færrest disponerer alltid bil der. 
Skal vil tolke disse gjennomsnittstallene videre, må 
det gjøres idelmarkedene. 



44 

• 4 l.rt:~N';<JTII/ TIL TOf, ~OJ( TO€. '-.4 JJ .4 .r J IS. Il? ~ Al 
- .c--- -- - -- -- ----

- - - --~ flÅl>€ • Ver1f-/'" Do Vl'~ C;j"v,'4. ~ Ile. 
ovE/us IDE Ai.'T:--__ 

Ja, b(Jff I I 5 Z _ . 
Ja., b/I le I 'J /4' 17 

~----------- ---
J4J QI?"~f 3 .z I 2-

--
Nt-/ 7'1 80 Ro 79 

5~;)1 
.- 1-' 

(O o ID ø 10 o 10 o - -

• .41. 7~1!..1Y R TI V TIL. D/L f:'ol! g1L81l1JKe~ E N 

~ OVCRve/be AL.T, 
VCJtfo/~ DD."t!.. Ci/tlV,'/c. II/If!. 

Jq, bUSf 2- / .z z 

Ja/ -I-øJ 9 9 7 g 
--~-

J 4/ t:?Jt,oe-/ / .z.. 1 1 
- r--------

Nf!./ 89 J9 90 39 

511m lo o I" () /00 I~ o 

• V-iL' ~Olt 706 PAff ff JJf~C= N t:'"oe J2. li AJ'"r,-q L.L !AHI'IGIIJ 

~ V('s!f-M /)(;J4/ re... Ci'fI;v/4 f1//~ 
706 UA."r~Tr • --

Jq 'I bY bY 6l 

/V~I 20 /7 I' I~ 

-

I/e-/- /kk~ Iq /9 20 20 
---

s,,~ 100 100 /00 100 
---

• V"'LG FoR:.. BN_BRVKE.I?€AI E,Te,- A"'7""Lf.... SA H""e AI 
~~---"øMR8oe" 

Ve~1 elc1 ali. vA ... J~ TT, (c DOVr~ C;pv/'k. 411~ 

Ja J7 fs 90 g7 

N~/ ' <7 lo 7 9 
._--

~!c-l /Ld/e.. ;,. 5" 3 'f 
Sv.....-) /00 (at::> IOC) (00 

'------- --_L.-. 



45 

Tvil om valg 
av tog eller bil? 

Vi kan slå fast at det ikke er noen regionale variasjo­
ner i synspunktene på alternativt transportmiddel og 
avhengigheten der av hvor mange som reiser sammen. Det 
eneste lille unntaket er at togpassasjerer på Gjøvik­
banen i en viss grad vurderte buss som alternativ. 

I de andre områdene ser vi at buss i det hele tatt ikke 
vurderes som et alternativ, selv om dette gjennomsnit­
tet er basert på mange reiser hvor buss i og for seg 
finnes. 

Men det er tog - bil som er konkurranseflaten. Både 
for togpassasjerene og bilbrukerne fortoner konkurran­
seflaten seg ganske liten, og aller minst for bilisten: 
80 % av togpassasjerene overveide ikke annet alternativ 
på denne reisen, mens hele 90 %-av-bilbrukerne hadde 
tilsvarende vurdering. 

Er dette synet avhengig av antallet som reiser sammen? 

Til en viss grad, og i klart forskjellig grad på tog og 
bil. 

60 % av togpassasjerene ville reist med tog uansett 
antall sammen, mens 20 % var usikre i sitt syn. 

på bil var folk mer sikre på hva de skulle synes, bare 
5 % visste ikke. 85-90 % mente de ville brukt bil uan­
sett. 

Dette antyder en vesentlig større situasjonsavhengig 
labilitet hos togpassasjerene, og dermed en større 
negativ gråsone for tog enn for bil. 

"Sikre" togpassasjerer ca 60 % 
"Sikre" bilbrukere ca 85 % 

"Labile" togpassasjerer ca 20 % 
"Labile" bilbrukere ca 10 % 

Usikre i sitt syn (tog) ca 20 % 
Usikre i sitt syn (bil) ca 5 % 

på forhånd ville det være vanskelig å sette opp en sam­
lehypotese om hvordan synspunktene ville avhenge av 
antall som reiste sammen. Både for en togpassasj~r og 
en bilbruker ville det være flere tilbudselementer hos 
konkurrenten som varierer med antallet, men som drar i 
motsatt retning. 
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"Oslo-detektiven Knut Gribb var på vei tilbake til 
hovedstaden etter åtte-dagers opphold i Gudbrandsda­
len. 

Som sedvanlig kom han susende i sin store grå automo­
bil. Han foretrakk dette mere moderne befordrings­
middel fremfor jernbanen. Han var da mere sin egen 
herre og kunde optre helt uavhengig av programmessig 
fastsatte avgangs- og ankomsttider. 

Likesom han som regel kunde prestere en langt annen 
fart enn disse mere og mindre tungt lastede jernbane­
tog. 

Og for en så sterkt optatt mann som Knut Gribb har 
ordtaket "tid er penger" naturligvis hel og full gyl­
d.ighet. " 

(Detektivmagasinet nr 22, 1929). 



47 

Vår undersøkelse viser imidlertid en tendens til at jo 
flere som reiser sammen med tog, i mindre grad overvei­
de de et alternativt transportmiddel. Dette er logisk 
i forhold til rabatt strukturen på tog, mindre logisk i 
forhold til økonomien i det å være flere i hver bil. Vi 
får altså her vite litt om hva som er adferdsbestemmen­
de i praksis: 

Reiste alene med tog: 
2-3 sanmen på tog: 

82 % overveide ikke alternativ 
73 % " " " 

flere enn 3 sanmen på tng: 69 % " " " 

Men undersøkelsen viser også en tendens til at et 
"urokkelig" valg av bil ikke er avhengig av antall. Den 
snevre realøkonomi har--a9rfor liten påvirkningskraft 
her, - når først valget er gjort (tydeligvis ut fra en 
rekke andre forhOld). Andelen som ikke overveide noe 
alternativ ligger på ca 90 % i alle "gruppe" størrelser. 

Kjønnsfordeling 

Vi har her fått kartlagt alle togpassasjerene, men bare 
førerne av bil. Derfor er sammenligningen ikke så in­
teressant. 

Det vi vil framheve av tabellene er derfor bare at hver 
5. bilfØrer er kvinne, at kjønnsfordelingen på tog er 
i snitt nær 50-50, og at Gjøvikbanen skiller seg ut med 
vesentlig flere kvinner enn menn (60-40). Vestfoldbanen 
har en nesten like stor motsatt skjevhet, bare 45 % 
kvinner. Disse variasjonene er lett å sette i sammen­
heng med de regionale variasjonene i hensikt. 

Inntektsfordeling 

Vi får her det samme sammenligningsproblemet som for 
kjønn når vi ser på personlig inntekt. Det nærmeste 
vi kommer er å sammenligne inntektsfordelingen for tog­
passasjerer over 18 år og bilførerne. 

Når vi ser det i lys av (bl a regionale) forskjeller i 
hensiktsstruktur, kjønn, yrke og andre indikatorer i 
gjensidig avhengighetsforhold, er det ikke overraskende 
at den gjennomsnittlige personlige inntekten for tog­
passasjerer er vesentlig lavere enn for bilfØrerne: 



48 

• f'ElPjD I'tII.. I G- B Æ f.) ..,,' o 1.,tV AI ?e"" c. ,... I 7C (Ø PA S'J'A.rJ e re t; te 

~ I N,v Tt: 1(" 
l/~Jf{6/~ ])Olll'(! ~f;v"k Alle 

(/",,(/('"1' re t'Joo ~"7 3~ 1'1 23 
_._~-_ ... ...• __ ... _- . .. _ ..... - ... _ ..... 

50 - leD f) e> o /6 I, ~ /8 
. --~ .... ~_ .. _ ... --- -'.",--

løo -/~ ~oo ~- 2r :t7 ~-

-~ 
-_ ..... -

/~ - '<00 ø_o li I' I1 l'). 

~oo -<A 0.0 F S' ..<. "). 

~t;?; - J 60 00 .. 'i ~ I .3 

OVft, 300 00., <- <. I .<., 

...s "''''' I O o (00 100 le o 
~-_.~~-_ .. _-~----_ .. " .-... --_ .. _ .. - ---.. -

• P61eS'eNL IG B;e(.) T1"O I NA.J TEt::. T ~ BIL !=q;ee lee:-

~-~ 
.. 

J>ovre 9;pv,'4 Ii/lc. 
IWNnil::., ~rlfø/d 

U""tI.,r $1J o~o /0 /1 12- lo 

~_/oo oco /3 IV .zo Ir 
-----_._-- ... -- ... .. -._- ~ . ~_. 

100 -fro eoo 32.- 3~ 3a fV 
___ o __ ._ • _ _ ______ -_. __ .. _ ... -

\ 

IS-O - .<ou 000 2i- ~ .2..0 ~t( 
~--_. __ ._-_ ...... _._--- --t--. 

200- ~~ 00 c lo 9 , 9 
~._.-

_. 
-<St> - 3dO Co o ) 3 .2 Lf 
~._ .•. _ ..... _- ... - .. . .- ... . - -~ .. -.... 

Ov~, loo 000 S- 3 .z. y. 
- .- _. 

S'-'H1 If.'!> o 100 100 lo o 0---._-----_ ... - .. _____ ,-. ___ 



49 

Gjennomsnittsinntekt togpassasjerer: ca 110 000 kr 
Gjennomsnittsinntekt bilførere: ca 150 00 kr 

Husholdsinntekten burde være en bedre innfallsport enn 
personlig inntekt til sammenhengen mellom økonomisk 
ressursstyrke og transportmiddelvalg. 

Av de to nederste tabellene ser vi at fordelingen på 
inntektsgruppene nå er blitt ganske lik, slik at også 
gjennomsnittet er uvesentlig forskjellig, utregnet til: 

Gjennomsnittlig husholdsinntekt 
togpassasjerer: 

Gjennomsnittlig husholdsinntekt 
bilførere: 

ca 200 000 kr 

ca 210 000 

Dette betyr at det i liten grad er inntekt direkte som 
styrer valget mellom bil og tog. Det er helt andre si­
tuasjonsavhengige forhold som er viktigere for dette 
valget. 

Yrkestilknytning 

Sammenligningen mellom tog og bil forstyrres igjen litt 
av at det bare var bilførerne vi vet noen spesielt om. 
Men sammenligningen blir ikke ødelagt, bl a fordi det 
tross alt ikke er så mange i hver bil. 

De regionale forskjellene er små. Ser vi tog og bil 
under ett er det ingen: på bil er det som vi ser svært 
små variasjoner, på tog skiller Gjøvikbanen seg litt ut 
med forholdsvis flere i ikke inntektsgivende arbeid. 
Men fordi markedsandelen for tog er såpass liten gene­
relt, og dermed spesielt for disse gruppene, må de re­
gionale variasjonene i sum bli borte. 

Men mellom tog og bil er det forskjeller. Først og 
fremst er det nok flere skoleelever og studenter på 
tog, og kanskje noen flere pensjonister. Dette gjør at 
andelen i inntektsgivende arbeid er vesentlig mindre på 
tog. Men her må vi altså huske på at tallene på bil er 
noe for høye i en slik sammenligning. 
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Skiller vi ut de som er i inntektsgivende arbeid, og 
fordeler dem etter yrkeskategorier, finner vi ingen 
spesiell "sosial profilering" knyttet til tog eller 
bil: 

Tog(passasj) Bil(førere) 

Yrker med høyere utdannings­
bakgrunn, og/eller i bedrifts­
og organisasjonsledelse 

Ansatte i primær- og sekundær­
næringer 

Ansatte i tertiærnæringer 

47 % 

7 % 

46 % 
100 % 

49 % 

17 % 

34 % 
100 % 

Yrkesfordelingen som sådan forklarer altså også lite -
i snitt - valget mellom tog og bil. Det blir mer og 
mer klart at det er reisehensikt og betingelsene 
knyttet til dem som er styrende for valget. 

Kostnadsvurdering 

Vi stilte følgende spørsmål til bilførerne: 

Eie og bruk av bil koster i form av bl a verdiforrin­
gelse, reparasjoner, forsikringer, avgifter og driv­
stoff. Hvilke kostnader tar De hensyn til når bil 
skal vurderes opp mot å benytte -en annen transport­
mulighet? 

og ga dem følgende svarmuligheter: 

- Vurderer alle kostnader, inkl verdiforringelse, dvs 
ca 2 kr/km 

Vurderer bare kostnadene til drivstoff, reparasjoner, 
dekk ol, dvs ca 1 kr/km 

- Vurderer bare drivstoffutgiftene, dvs ca 0,50 kr/km 

- Vurderer ikke pengekostnadene i det hele tatt 

- Annen kostnadsvurdering 

Spørsmålet er i sin utforming et enkelt og greit erfa­
ringsspørsmål. For mange vil det nok allikevel være 
som å svare på et hypotetisk spørsmål, i lys av hvordan 
vi i "realøkonomisk" forstand oppfører oss overfor rei­
sekostnader generelt og vår bilbruk spesielt. Svarene 
gir også en gjennomsnittsvurdering av alle situasjoner. 
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Alt dette må vi være klar over i tolkningen, og ikke 
tøye den for langt. Men i sin begrensning represente­
rer allikevel disse spørsmålene og svarene på dem et 
nytt og interessant vurderingsgrunnlag, og et ut­
gangspunkt for mer poengterte undersøkelser. 

Ogs å her kan vi slå fast at det ikke er regionale va­
riasjoner å hefte seg ved. Bilfolket vurderer bilkost­
nadene likt uansett hvor de bor. Dette er selvsagt 
ikke overraskende. 

Ser vi bort fra "annen kostnadsvurdering" som en slags 
"vet ikke" - kategori, er det nesten halvparten av bilfØ­
r erne som ikke vurderer pengekostnadene i det hele 
tatt, uansett valgsituasjon. 

Vi legger også merke til at andelen som i en valgsitua­
sjon vurderer alle kostnadene er dobbelt så hØY som dem 
som bare vurderer bensinkostnadene. Men her må vi nok 
bl a tro at det er en kobling mellom "ingen" og den 
laveste pengevurderingen, dvs nettopp bensinkostnadene. 

Dette bildet er konsistent. Det bekreftes når vi 
knytter kostnadsvurdering til reisehensikt. Rangeringen 
mellom de forskjellige kostnadsvurderingene varierer 
lite. I alle hensiktene, kanskje med unntak av skole~ 
reiser, er "ingen pengevurdering" den viktigste vur­
deringen. Den innbyrdes "vektingen" av kostnadsvur­
deringene varierer en del mellom hensiktene, men ikke 
så mye at rangeringen endres i vesentlig grad fra den 
gjennomsnittlige. 

Vi har sett på enda en sammenheng som mer direkte 
belyser avhengigheten - eller mangel på avhengighet­
til realøkonomien. 

Vi har gruppert reisene etter om de betales aven selv 
eller av andre, og sett disse i sammenheng med kost­
nadsvurderingen: 

Betaler 
Kostnads­
vurdering 

Betaler selv 
Betaler ikke selv 

Alle 

o 
kr/km 

41 
52 

44 

0,50 
kr/km 

17 
7 

19 

l 
kr/km 

21 
13 

14 

2 
kr/km 

21 
28 

23 

I alt 

100 
100 

100 

Forskjellene er altså små. Selv om reisen betales 
selv, er det allikevel over 40 % som ikke vurderer pen­
gekostnadene i det hele tatt. Og andelen øker bare til 
drøye 50 % hos ikke-betalerne. 
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Vi skal også her legge merke til at det er blant ikke­
betalerne vi finner de fleste som vurderer alle kost­
nadene. Enda mer utpreget blir forskjellen om vi ser 
spesielt på de reisene som betales av privat arbeids­
giver eller eget firma. Her har vi nok en annen type 
kobling, nemlig mellom ikke-betalere og alle kostnader, 
og da i betydningen ikke "kostnader" men "fortjeneste"! 

Vi begynner med dette å få mange indikatorer på at vur­
dering og valg - blant dem som reiser i disse markede­
ne, vel å merke bare i mindre grad bestemmes av 
prisen og/eller kostnadene i transportmidlet. Ens egen 
økonomi er så sterk at pengeassosierte forskjeller 
spiller en underordnet rolle for valg av transportmid­
del. Andre forhold er viktigere. 

Vurdering av det 
"andre" transportmidlet 

I undersøkelsen ble det stilt et spørsmål til dem som 
ikke overveide annet transportmiddel enn det de faktisk 
valgte, om hvorfor det. De langt fleste, 80-90 %, be­
svarte spørsmålet (ikke alle begrunnet det), fordi de 
altså ikke overveide noen annen reisemåte. 

Resultatet var som forventet, at det var nesten like 
mange forskjellige begrunnelser som antall svar, dvs at 
de fleste nevnte flere årsaker. 

Det er allikevel viktig å få slått dette fast igjen og 
å få tallfestet det, bl a fordi svarene her er 1 

samsvar med og derfor påliteliggjør de andre indikato­
rene på adferd. 

I tillegg får vi en påminnelse om hvor vanskelig det er 
å isolere og rangere adferdsindikatorer, fordi det ofte 
samtidig er flere årsaker til noe, selv om vi forsøker 
å konsentrere oss om hovedårsaken eller "tungen på 
vektskåla" - årsak aldri så mye. 

En slik kartlegging krever en skikkelig gjennomtenkt og 
målrettet undersøkelse, og vi skal derfor ikke trekke 
våre tolkninger så langt. Dette bestemte vi oss for 
såvidt under kodingen av svarene, hvor det svært fort 
ble klart at "mange årsaker" svarene måtte slås 
sammen til en gruppe. 
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Fra resultatene vil vi trekke fram disse årsakene til 
i kke å overveie alternativt transportmiddel: 

- Svært få ( 3 %) togpassasjerer hadde som grunn at 
alternativet (bil) var mer tidkrevende, 

- få, men noen flere (13 %) av bilførerne hadde som 
grunn at alternativet (tog) var mer tidkrevende, 

- få (6 %) av bilførerne hadde som grunn at alternati­
vet (tog) var dyrere, 

- få, men noen flere (10 %) av togpassasjerene hadde 
som grunn at alternativet (bil) var dyrere, 

men at 

- de langt fleste, dvs 80-85 % både blant de tog­
passasjerer og bilførere som hadde et valg, anga som 
grunn flere egenskaper sammen med alternativet. 

Disse vurderingene viser at tidsforskjellene ikke er så 
viktige, allikevel noe viktigere for bilisten som 
skjeler til toget som alternativ, enn omvendt. Dette 
er i samsvar både med tilbudsvirkeligheten, dvs at 
tidsforbruket med tog øker relativt sterkere med av­
standen fra stasjonen og manifestert etterspørsel, dvs 
at markedsandelen for tog synker entydig med avstanden 
fra stasjonen. 

Det viser også at økonomiforskjellene betyr lite, og 
omtrent like lite for togpassasjerer som for bilbrukere 
i dette markedet. Vi får bekreftet uavhengigheten til 
Økonomiske forhold i en transportmiddelsituasjon, gitt, 
som her, stor økonomisk ressursstyrke hos de aller 
fleste som er med i undersøkelsen. 

Oppsummering 

Dette kapitlet er oppsummeringen aven rekke etterspør­
selsindikatarer på 

- handling (reisehensikter, kostnadsbærer, billett­
struktur, bildisposisjon 

- holdning (kostnadsvurdering og alternativvurderinger), 
og 

- bakgrunn (kjønn, inntekt og yrke) 

Noen oppsummering av disse oppsummeringene har liten 
hensikt. Dette er informasjon vi vil vise til og 
trekke på utover i rapporten. 
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VALDRESBANEN 

-~-

Reisefrekvens 
Genererte reiser (genererte reiser 

pr å r (antall voksne personer) pr innbygger pr år) 
Stas jon 
Avstandssone TOG BIL 

Andel i Andel i 
Antal l sonen Antall sonen TOG BIL 

1---'- -

FAGERNES I 3 100 34 1, O 
Il 700 8 

III 1 900 21 
IV 2 000 21 
V - -

VI .- -
VII 1 400 16 

r----------. 

SUM 9 100 100 0,9 

AURDAL I 1 700 100 1, O 
._- - - --- .. _.- . 

DOKKA I 12 400 85 2, 1 
Il -

III -
IV 2 200 
V 1 000 

VI -, 
VII -

_ . 

SUM 14 600 2,0 

HOV I 5 800 100 3,4 
1--' 

ALLE I 23 000 71 1,9 
Il 700 

III 1 900 
IV 4 200 
V 1 000 

VI -
VII 1 400 

-
SUM 32 200 100 1 , 5 

_ ._ . _ .. . ...... _. __ . _ .... . .. _ .. _. _ •• ___ L . __ .... __ ___ L-...-_ .. _._._ l-_ . .. _ ___ .... __ '---_. 0 ______ .... ___ _ .0 .0 .. . 

(Denne tabe lle n er kny t t e t til kapitlet om Det geografiske influensområdet) 
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MARKEDSANDELER OG DELMARKEDER pA RELASJONER FRA OG MOT 
OSLO 

Dette kapitlet er i hovedsak en systematisk gjennomgang 
av markedsandeler tog - bil på hovedrelasjonene i un­
dersøkelsen, dvs mellom sone I i influensområdene til 
de største stasjonsstedene og Oslo. Vi presenterer 
også, mest i tabellform, tall for andre soner og andre 
relasjoner. Vi antyder også noen første generaliserin­
ger. 

Om selve gjennomgangen er ganske summarisk, så repre­
senterer dette kapitlet kanskje det viktigste grunn­
laget for videre arbeid. 

Vi skiller her mellom disse delmarkedene: 
- geografiske relasjoner 
- generert og attrahert trafikk 
- forretningsreiser, arbeidsreiser, fritidsreiser 

og andre reiser 

Usikkerheten i disse markedsandelene ligger vel først 
og fremst i en generell fare for undervurdering av bil­
trafikken, dvs flere vegalternativer mange steder, nes­
ten) alltid bare ett skinnealternativ. Tellesnittene 
ble jo lokalisert for å gjøre nettopp denne usikker­
heten så liten som mulig. Derfor mener vi at det bare 
er markedsandelen for tog mellom Gjøvik-Raufoss­
Reinsvoll og Oslo som har usikkerhet av noen betydning, 
fordi en del av biltrafikken her går via Minnesund og 
dermed utenom vårt tellepunkt. 

En liten samleoversikt gir perspektiv til gjennomgangen 
avenkeltrelasjonene: 

Rangert etter årstrafikken (tog+bane) er de viktigste 
relasjonene i systemet 

Hjemsted Besøkssted 

1 . Tønsberg I ... Oslo I ca 400 000 reiser 

2. Hamar I ... Oslo ca 300 000 " 

3. Sandefjord I ... Oslo ca 250 000 " 

4. Skoppum I ... Oslo J 200 000 " 5. Holmestrand I Oslo ca ... 
6. Oslo ... T'ønsberg J 7. Skien I ... Oslo ca 125-150 000 " 
8. Lillehammer I ... Oslo 
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9. Gjøv i k I ~ 

10. Holmestrand II I ~ 
11. Oslo ~ 

12. Oslo ~ 
13. Larv i k I ~ 

Oslo 
Oslo 
Hamar I 
Sandefjord 
Oslo 

ca 100 000 " 

Dette er altså de relasjonene som har mer enn ca 
100 000 enkeltreiser (voksne personer) pr år, dvs mer 
enn ca 300 pr dag i gjennomsnitt med tog og bil tilsam­
me n . 

Betyr disse tallene at kontakten mellom Oslo og disse 
stedene kan sies å være stor? Om svaret blir ja eller 
nei avhenger selvsagt av hva sammenligningsgrunnlaget 
er. Fo r å få en ide om hva 100-400 000 reiser betyr, 
tar vi med tall for tre andre relasjoner: 

Lillehammer I 
Tønsberg I 
Sande I 

Drammen I 
Drammen I 
Drammen I 

ca 2 000 
ca 130 000 
ca 760 000 

reiser 
" 
" 

Alle s tedene genererer i sum flere reiser mot Oslo enn 
de attraherer fra Oslo. I gjennomsnitt er forholdstal­
let c a 2:1. Dette er ikke så overraskende, det gene­
relle er jo at det går flere reiser oppover i tett­
stedsh i erarkiet enn nedover. 

Den f ø r ste sammenfatningen 
g eografisk strukturert, dvs 
f y siske "lengde" i kilometer: 

av markedsandeler er bare 
bare etter område og 

RELASJON LENGDE MARKEDSANDEL TOG 
(km med Til Oslo Fra Oslo 
tog) 

GjØvik I ... Oslo 123 25 ~ 20 15 

Lillehammer I ... Oslo 183 20 ~ 25 20 
Hamar I ... Oslo 125 20 ~ 25 17 

HOlmestrand I ... Oslo 73 30 15 
Skoppum I ~ Oslo 87 30 10 
Tønsberg I ... Oslo 103 30 15 
Sa ndefj ord I ... Oslo 127 25 10 
Larv i k I ... Oslo 146 30 10 
Porsgrunn I ~ Oslo 183 30 15 
Skien I ... Oslo 193 22 15 

Snitt 25 15 
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Denne tabellen viser 
en klar tendens til "avstandsuavhengighet" i den 
gjennomsnittlige markedsfordeling tog - bil på inter­
city-relasjonene, dvs på strekninger i intervallet ca 
70- 200 km. Denne tendensen er like klar i trafikken 
til som fra Oslo, selv om det altså er nivåforskjell 
mellom generert og attrahert trafikk. 

Vi vil ikke forsøke å tolke tendensene eller (de tilsy­
nelatende) unntakene fra dem, fordi de foreløpig ikke 
kan tolkes nærmere: Stabiliteten i sum kan godt skjule 
store og forskjellige strukturelle variasjoner. 

Det er også slik at fysisk avstand i seg selv er et 
dårlig mål på konkurranserelasjonene. Det er tilbuds­
forskjeller tog - bil knyttet til avstand som bØr være 
utgangspunktet for å forklare markedsandeler. Derfor må 
vi gå gjennom delmarkedene både mht etterspørsel og 
tilbud før vi kan generalisere. At fysisk avstand etter 
denne gjennomgangen kan vise seg å være en god indika­
sjon på konkurransesituasjonen er en annen sak. 

GJENNOMGANG 
AV ENKELTRELASJONER 

Vi vil her gå nærmere inn i delmarkedene knyttet til 
hver enkelt hovedrelasjon. (Vi har også tilsvarende 
data for alle soner i influensområdet, og for alle sta­
sjoner i undersøkelsen.) 

Vi har gjort de verbale kommentarene ganske summariske. 
Ellers ville det blitt for mange gjentagelser, fordi 
likhetene mellom relasjonene viser seg å være langt 
flere enn forskjellene. Tabellene er derfor det vik­
tigste i denne gjennomgangen. Systematiseringen av 
likheter og forskjeller kommer i oppsummeringen. For­
øvrig må vi tolke prosentfordelingene med forsiktighet 
når de er basert på mindre årstrafikk enn ca 15-20 000 
enkeltreiser. Denne grensa er forsåvidt satt ganske 
tilfeldig, det er for å markere at registreringstalle­
ne nå begynner å bli så så små at struktureringen blir 
forholdsvis usikker. 
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(Oslo som besøkssted og hjemsted) 

OMFANG : (voksne) enkelt,reiser 

Gjøvik r - ) Oslo ca 110 000 reiser pr år 
Gjøvik l r· -'7; Os l o ca 20 000 " " " 

Oslo -JI Gj Øv i k I c a 70 000 reiser pr o ar 
Oslo ~ Gj øv ik I I ... o.a 10 000 " " " 

MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil Sum 

Gjøvik I ~ Os lo 25 75 100 
Gj øvik II + ~ Os lo 20 80 100 

Oslo -) GjØvik I 1 5 85 100 
Oslo -J Gj Øvi k II+ 20 80 100 ~ 

-J 

REISE HENSIK TE R: Forr It j. Arbeid Fritid Andre Sum 

Gj Øvik I -? Oslo 40 15 1 5 30 100 

Oslo -4 Gj Øvik I 40 15 25 20 100 

REIS EHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil 

Forr/tj. 10 55 

Gjøvik l ~ Oslo Arbeid 25 15 
Fritid 1 5 10 
Andre --2JL --2..Q 

100 100 

Forr/tj. 15 45 
Oslo ~ GjØvik I Arbeid 15 20 

Fritid 55 20 

Andre 
15 15 

100 100 

MARKEDSANDELER I HENSIKT: Tog Bil Sum 

Forr/tj. 5 95 100 

GjØvik I ~ Oslo Arbeid 30 70 100 
Fritid 30 70 100 
Andre 50 50 100 

Forr/tj. 5 95 100. 

Oslo GjØv i k Arbeid 10 90 100 ~ ]' 

Frit id 30 70 100 
Andre 10 90 100 

--------._-- -_ ... _------_._-_.- . 
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GJØVIKBANEN 

Både i generert og attrahert trafikk er sone I-domi­
nansen stor, ca 85 t. Det er ikke noe spesielt å si om 
de øvrige sonene, vi må bare huske på at noen av tett­
stedene i området kanskje litt tilfeldig ble knyttet 
til Reinsvoll stasjon. 

Tog har høyere markedsandel i sone I enn i de øvrige, 
og relativt høyere i generert trafikk. 

Tallmessig er nok markedsandelen for tog noe for hØyt 
anslått, fordi som nevnt andre veger enn Rv 4 over Ha­
deland benyttes til og fra Oslo. 

Gjøviks kontakt til Oslo domineres av forretnings­
reiser. Ærendsreiser av forskjellige slag er nest vik­
tigst. Tendensen andre vegen ser ut til å gå i retning 
av forholdsvis flere ferie- og fritidsreiser. Forøvrig 
er forholdstallet mellom generert og attrahert trafikk 
mindre enn vanlig - ca 1,5 dvs "bedre" retnings­
balanse. 

Arbeidsreisene til Oslo er i det vesentlige ukepend­
ling . Langt de fleste bruker bil . . Buss regner vi ikke 
med i det hele tatt på denne relasjonen. 

Den "karakteristiske" togpassasjeren reiser i ett eller 
annet privat ærend (kontor, innkjøp ol), - ca 50 % av 
togreisene faller i denne kategorien. Med tilsvarende 
dominans reiser den karakteristiske voksne bilfører i 
arbeidet (forretnings- eller tjenestereise). 

Togets gjennomsnittlige markedsandel på reiser til Oslo 
er i våre tall ca 25 t. Dette gjenspeiler en variasjon 
i markedsandelen fra bare 5 % for forretings- og tje­
nestereiser via ca 30 % for arbeidsreiser (pendling) og 
fritidsreiser til ca 50 % for ærendsreiser. 

Omfanget av kontakten med Oslo kan også belyses av 
størrelsen på reisefrekvensen: 

Generert trafikk 110 000 ca 5 reiser pr (Gjøvik)-ca = Gjøvik I .... Oslo 22 500 innbygger pr år (dvs ca 
2,5 "tur" pr år) 

Attrahert trafikk. 70 000 ca 3 reiser pr (Gjøvik)-
Oslo .... Gjøvik I ca 22 500 = innbygger pr år 
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OMFANG . 

REIS !'~ 11 TIL OG FRA OSLO 
(Oslo sorn besøkssted og hjemsted) 

(V( · !~sne) enkelt reiser 

Lille h ammer I -. Oslo 

Lillehammer I1 + ~ Oslo 

Oslo ~ Lille h ammer I 

Oslo Lillehammer 11+ 

MARKEDSANDELER TOG OG BIL: 

Lillehammer I ~ Oslo 

Lillehammer II+ ~ Oslo 

Oslo ~ Lillehammer I 

Oslo -+ Lillehammer 1I+ 

REISEHE NSIKT ER: Forr/tj. 

Lillehammer I ~ Oslo 50 

Oslo~ Lillehammer I 45 

REISEHENSIK TER TOG OG BIL: 

Lillehammer I ~ Oslo 

Oslo ~ Lillehammer I 

MARKEDSANDELER I HENSIK T: 

Forr/tj. 

Lillehummer I ~Oslo ' Arbeid 

Fritid 

Andre 

Forr/tj. 

O s lo --, L i ll. e 11 amme r I Arbeid 
Frit id 

Andre 

Forr/tj. 

Oslo~ Lillehammer 11+ A~~eid 
Fnt Id 
Andre 

ca 120 000 reiser pr år 

ca 45 000 " " " 

ca 70 000 reiser pr år 

ca 90 000 " " " 

Arbeid 

20 

5 

Forr/tj. 

Arbeid 

Fritid 

Andre 

Forr/tj. 

Arbeid 

Fritid 

Andre 

Tog 

10 
20 
30 
35 

10 
35 
35 
1 5 

10 
5 
5 

10 

Tog 

20 

10 

20 

5 

Frit id 

10 

25 

Tog 

30 
20 
15 
35 
100 

30 
10 
45 
15 

100 

Bil 

90 
80 
70 
65 

90 
65 
65 
85 

90 
95 
95 
90 

Bil 

80 

90 

80 

95 

Andre 

20 

25 

Bil 

55 
20 
10 
1 5 

100 

50 
5 

20 
25 

100 

Sum 

100 

100 

100 

100 

Sum 

100 

100 

Sum 

100 
100 
100 
100 

100 

100 
100 
100 

100 

100 
100 
100 
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DOVREBANEN 

Lillehammer - Oslo 
----------------~-

Lillehammer-området genererer omtrent like mange Oslo­
reiser som Gjøvik, men attraherer vesentlig flere Det 
skyldes ikke at Lillehammer by har vesentlig større 
kontakt med Oslo enn Gjøvik by, men fritidsreisene til 
byens omland. 

Bl a dette gjør at sentrumsdominansen i Lillehammer 
ikke er fullt så hØY som i Gjøvik. Og i attrahert 
trafikk er fritidsreisene av så stor tyngde at sone I­
"dominansen" skifter fra 45 % som den er, til 65 % hvis 
vi holder Sjusjøen alene utenfor. 

Også her har tog større markedsandel i sone I enn i de 
andre sonene. Forskjellen er relativt sett enda større 
enn i Gjøvik, som gjenspeiler at Lillehammers influens­
områder sone Il-VII er større i utstrekning og folke­
tall en de tilsvarende sonene rundt Gjøvik. 

også Lillehammers kontakt med Oslo domineres av forret­
ningsreiser, halvparten av alle genererte reiser. 

Lillehammer stasjons influensområde (sone I-VII) er det 
som kommer nærmest forholdet 1:1 mellom generert og 
attrahert trafikk av alle stasjoner i undersøkelsen. 

Reisehensiktsfordelingen på tog er noe jevnere enn for 
Gjøvik, forretningsreiser har en noe høyere andel. Men 
markedsandelen for tog for forretningsreiser blir 
allikevel ikke særlig høyere, den er fortsatt bare 
10 %, (selv om dette altså er omtrent det dobbelte av 
hva den er på Gjøvikbanen). Men på bil er forretnings­
reisene like dominerende, over 50 % av bilreisene er 
slike reiser. 

I trafikken mot Lillehammer sone I går hver tredje fri­
tidsreise med bil. Men i trafikken til sone V (Sjusjø­
en) er markedsandelen for tog sunket til bare 5 %. 

Både folketall og trafikkmengde til og fra er omtrent 
den samme som i Gjøvik. Da blir også reisefrekvensene 
de samme: 

Generert trafikk 120 000 ca 6 reiser pr 
Lillehammer I ~ Oslo ca 20 500 = (Lillehammer)inn-

bygger pr år (dvs 
ca 3 "turer" pr år) 

Attrahert trafikk 70 000 ca 3,5 reiser pr 
Oslo ~ Lillehammer ca 20 500 = (Lillehammer)inn-I 

bygger pr år 



REISER TIL OG FRA OSLO 
64 (Oslo som besøkssted og hjemsted) 

OMFANG (voksne) enkelt reiser 

Hamar l ~ Oslo ca 285 000 reiser pr o ar 

Hamar Il ~ Oslo ca 75 000 " " II 

Oslo ~ Hamar I ca 95 000 reiser pr år 

oslo ~ Hamar Il ca 10 000 " " " 

MARKEDSANDELER TOG OG BIL : Tog Bil Sum 

Hamar I ~ Oslo 25 75 100 

Hamar Il ~ Oslo 1 5 85 100 

] Oslo ~ Hamar I 15 85 100 

Oslo -:. Hamar Il 15 85 100 

REISEHENSIK TER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum 

Hamar I --"' Oslo 30 35 10 25 100 

Oslo -.. Hamar I 55 5 20 20 100 

REISEHE NSIK TER TOG OG BIL : Tog Ril 

Forr/tj. 15 35 

Arbeid 55 30 Hamar I ~ Oslo 
Fritid 5 10 
Andre ~ ~ 

100 100 

Forr/tj. 10 60 

Arbeid 20 5 
Oslo ~ Hamar I Fritid 40 15 

Andre 30 20 
100 100 

MARKEDSANDELER I HENSIKT: Tog Bil Sum 

Forr/tj. 10 90 100 
Arbeid 35 65 100 

Hamar I ~ Oslo 
Frit id 100 10 90 
Andre 25 75 100 

Forr/tj. 5 95 100 
Arbeid 40 60 100 
Frit id 30 70 100 
Andre 

25 75 100 
_____ .. _w ___ _ 

-------
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Hamar - Oslo: -- ....... --_ ... _----
I Hamar er igjen sentrumsdominansen på høyde med gjen­
nomsnittet. I omfang skaper Hamar-innbyggerne en Oslo­
trafikk som i volum er av samme størrelsesorden som 
Vestfoldbyene i samme avstand, fra Holmestrand til San­
defjord. Omfanget av attrahert trafikk til sentrumsso­
nen er av samme størrelsesorden som i Gjøvik og Lille­
hammer (og flere andre). 

Hamar er delvis innenfor Oslos dagpendlingsomland. Det 
innebærer at forretningsreisenes markedsandel (men ikke 
omfanget) i generert trafikk nå er mindre. Strukturen 
i attrahert trafikk endrer seg derimot ikke tilsvar­
ende, få Oslo-folk arbeider i Hamar. 

Skjevheten mellom generert og attrahert trafikk er 
omtrent som i gjennomsnitt for alle stasjonene, dvs at 
for sone I er forholdstallet ca 3:1. 

Arbeidsreisenes omfang påvirker reisehensiktsforde­
lingen både på tog og bil. på tog gir det seg det ut­
slaget at arbeidsreisene er klart viktigste hensikt. på 
bil fører det til at forretningsreisene ikke er så 
dominerende, relativt sett. 

Togets markedsandel i generert trafikk varierer som for 
Lillehammer med 10 % som laveste andel via gjennomsnit­
tet på 25 % til 35 % som høyeste andel. Forskjellen 
er at arbeids- og studiereisene nå har den høyeste an­
delen. 

Den relative kontakten til Oslo i generert trafikk er 
høyere i Hamar enn både i Lillehammer og Gjøvik. I att­
rahert trafikk e~ forskjellen ubetydelig: 

Generert trafikk . 285 000 ca 10 reiser pr (Hamar)-
Hamar I ~ Oslo . ca 28 000 = innbygger pr år (dvs ca 

~ 5 "tur&- pr år) 

Attrahert trafikk 95 000 ca 3,5 reiser pr 
Oslo .... Hamar I ca 28 000 = (Hamar)innbygger pr år 
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OMFANG : 

REISER TIL OG FRA OSLO 
(Oslo som besøkssted og hjemsted) 

(voksne) enkelt reiser 

Holmestrand I ~ Oslo 

Holme strand Il + ~ 05,10 

ca 190 000 reiser pr år 

Oslo ~ Holmestran d I 

Oslo ~ Holmest rand 11 + 

MARKEDS ANDELE R TOG OG BIL : 

Holmestrand I --- Oslo 

Holmestrand II+ 4 Oslo 

Oslo ~ Holmes t ran d I 

Oslo --.:., Ho lmest rand II + 

RE ISEHE NSIKT ER: Forr/tj. 

Holmestrand I ~ Os lo 15 

Oslo ~ Holme stra n d I 55 

Ho lmestrand II I ~ Oslo 25 

RE ISE HENSIK TER TOG OG BIL: 

Holmestrand I ~ Oslo 

Oslo ~ Ho l me strand I 

MARK EDSANDELER I HENSIKT: 

Forr It j. 

Arbeid 

Hol mestrand I ~ Oslo Fritid 

Andre 

Forr/tj. 

Arbeid 

Oslo ~ Hol me s t rand I Fritid 

Andre 

Forr/tj. 

Ho lmestrand ' I II~ Oslo Arbeid 
Fritid 

Andre 

ca 130 000 " " " 

ca 20 000 reiser pr .. )år 

ca 25 000 " 

Tog 

30 

15 

2 

Arbeid Fritid 

70 5 

5 15 

70 5 

Tog 

Forr/tj. 5 
Arbeid 85 
Fritid ( 1 ) 
Andre 10 

100 

Forr/tj. 40 
Arbeid 20 
Fritid 40 

Andre (O ) 
WO 

Tog Bil 

10 90 
40 60 
15 85 
15 85 

10 90 
40 60 
40 60 

(O ) ( 100 ) 

(O ) ( 1 O O ) 
( O) ( 100 ) 
(O ') ( 1 O O) 
( O ) ( 100) 

" " 

Bil 

70 

99 

85 

98 

Andre 

15 

25 

( 1 ) 

Bil 

20 
60 

5 
15 

100 

5 
55 
10 
30 
100 

Sum 

100 

100 

100 

100 

Sum 

100 

100 

100 

Sum 

100 
100 
100 
100 

100 
100 
100 
100 

100 
100 
100 
100 
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VESTFOLDBANEN 

Holmestrand - Oslo: ----------------- -
Sentrumsdominansen er ikke så markert som vanlig. Det 
skyldes Sande i sone Ill, som både absolutt og relativt 
skaper mange Oslo-reiser. 

I sone I er markedsandelen for tog som for de fleste 
andre stasjoner, dvs ca 30 %. 

utenfor sone I er markedsandelen for tog generelt mye 
lavere. I HOlmestrand er den ekstremt lav, nær null. 
Blant de stasjonene som har sone 11+ befolkning av noen 
størrelse, er denne situasjonen helt spesiell. 

Her påvirkes den av det i denne sammenheng spesielle 
stedet Sande, med en stor kontakt med Oslo, og som rea­
liseres 100 % med bil. Holmestrand er også stasjonen 
med kortest avstand til Oslo. Derfor blir tilgjenge­
ligheten til stasjon for et sted i sone 11+ spesielt 
kritisk for valg mellom tog og bil. 

Skjevheten mellom genereret og attrahert trafikk er 
svært stor, klart størst av alle, dvs 10:1 for sone J. 

Arbeidsreisene dominerer i mye større grad enn i Hamar. 
Både i sentrumssonen og i sone III (Sande) er andelen 
hele 70 %. Men igjen: Motsatt vei er det forretnings­
reisene som klart dominerer. 

Togets markedsandeler varierer omtrent som for Hamar. 
Heller ikke her kommer markedsandeler for forretnings­
reiser særlig over 10 %. Det er bare arbeidsreisene 
som har over gjennomsnittlig andel, som igjen er ca 
30 %. 

I forhold til det antall mennesker som skaper reisene, 
er HOlmestrands kontakt med Oslo i generert trafikk 
dobbelt så stor som Hamars, som igjen var vesentlig 
høyere enn i GjØvik og Lillehammer: 

Generert trafikk ca 190 000 ca 19 reiser pr 
HOlmestrand I ~ Oslo 10 000 = (Holmestrand)inn-

bygger pr år (dvs ca 
10 "turer" pr år) 

Attrahert trafikk 20 000 ca 2 reiser pr 
Oslo ~ Holmestrand ca 10 000 = (Holmestrand)inn-I 

bygger pr år 
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OMFA NG . 

REISER TIL OG FRA OSLO 
(Os lo som besøkssted og hjemsted) 

(voksne) enkeltreiser 

Skoppum l ~ Os lo 

Soppum Il ~ Oslo 

ca 220 00 0 reiser pr år 

ca 50 000 " " " 

Oslo -';.J Skoppum I ca 60 000 re i ser p r år 

Oslo ~ Skoppum 11+ ca 10 000 " " " 

MA RKEDS AN DELE R TOG OG BIL: Tog Bil 

Sk°tJI?urn I -~ Oslo 3 0 70 

Skoppum 11+ 4 Oslo 3 0 70 

O~lo ~ Skoppum I 10 90 

00 10 -~ Skoppum 11 + 5 95 

RE ISE HENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fr it id Andre 

Skoppum I ~ Oslo 1 5 60 5 20 

Oslo ~ Skoppum I 30 30 25 1 5 

nE ISE HENSIK TE R TOG OG BIL: Tog 

Forr/tj . 5 

Arbeid 80 
Skoppum I -., Os l o 

Fritid 5 
Andre --ll 

100 

Forr/tj . (O ) 
Arbeid ( O ) 

Oslo --.::, Skoppum I Fritid ( 100) 
Andre -.LQl. 

100 

MARK EDSANDELER I HENSIKT: Tog Bil 

Forr It j . 15 85 

Arbeid 40 60 
Skoppum I ~ Oslo Fritid 10 90 

Andre 20 80 

Forr/tj. ( O ) ( 100 ) 
Arbeid Os l o ._.~ Skoppum l 
Fritid ( 1 O ) ( 90 ) 
Andre 

---.~, 

I 
J 

l 
Sum 

100 

100 

100 

100 

Sum 

100 

100 

Bil 

1 5 

50 
10 
~ 
100 

( 1 5 ) 
(O ) 

(85) 
~ 
100 

Sum 

100 

100 
100 

100 

100 
100 
100 
100 
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Her er igjen sentrumsdominansen like stor som vanlig. 
Det skyldes at Horten (så vidt) er definert i sone I. 

Markedsandelen for tog er ca 30 %. Mer uvanlig er det 
at den er like stor utenfor sone l. Spesielt blir kon­
trasten til HOlmestrand stor. Asgårdstrand og Våle, 
forholdsvis store steder ganske nær, forklarer mye. 

Som for de fleste stedene er markedsandelen for tog i 
attrahert trafikk bare halvparten og snaut det av hva 
den er i generert trafikk. 

Balansen mellom generert og attrahert trafikk til sone 
l er litt skjevere enn gjennomsnittet. 

Arbeidsreisenes markedsandel er nesten like hØY som i 
Holmestrand, og vesentlig høyere enn i Hamar. 

Den "gjennomsnittlige" togpassasjer og bilist med hjem­
sted i Horten reiser derfor i samme ærend som han eller 
hun fra Holmestrand. 

Markedsandelene 1 hensikt er omtrent identisk med 
strukturen for HOlmestrand (og andre), med samme gjenn­
omsnittandel og samme spredning. 

Reisefrekvensen for relasjonen Skoppum (Horten) ~ Oslo 
er hØY, men allikevel bare halvparten av Holmestrands. 
Bedre retningsbalanse gir seg utslag i at frekvensen 
for attrahert trafikk blir større: 

Generert trafikk oa 220 000 ca 10 reiser pr 
Skoppum l ~ Oslo 21 000 = ("Skoppum")-inn-

bygger pr år (dvs ca 
5 turer pr år) 

Attrahert trafikk. ca 20 000 ca 3 reiser pr 
Oslo ~ Skoppum l . 21 000 = ("Skoppum")innbygger 

pr år 
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OMFANG: 

nc:.I\:>CM 'fL UU ~t1A U~LU 

(Oslo som besøkssted og hjemsted) 
(voksne) enkelt reiser 

TØnsberg I -. Oslo 

TØnsberg Il ~ Oslo 

ca 390 000 reiser pr år 

ca 135 000 "Il " " 

Oslo ~ 'l'Ønsbcrg I ca 135 000 re iser pr år 
Oslo ~ TØnsberg I1+ ca 90 000 " " " 

MARKEDSANDELER TOG OG BIL : Tog Bil 

TØnsberg I ~ Oslo 30 70 
TØnsberg Il ~ Oslo 25 75 

Oslo -4 Tønsberg I 15 85 
Oslo ~ rrØnsberg 11+ 10 90 

RE ISE HENSIK TER: Forr It j. Arbeid Fritid Andre 

TØnsberg I ~ Oslo 25 45 10 20 

Oslo ~ TØnsberg I 40 25 20 15 

Oslo 4 Tønsberg II+ 10 ( 1 ) 80 10 

REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog 

Forr/tj. 15 

Tønsberg I -.JI!a Oslo Arbeid 70 
Fritid 5 
Andre -1.Q. 

100 

Forr It j. 20 
Oslo -4 TØnsberg I Arbeid 25 

Fritid 40 
Andre 15 

100 

MARKEDSANDELER I HENSIK T: Tog Bil 

Forr It j. 1 5 85 
Arbeid 50 50 

TØnsberg I ~ Oslo Fritid 15 85 
Andre 20 80 

Forr It j. 5 95 
Arbeid 15 85 Oslo ~ TØnsberg I Fritid 15 85 
Andre 20 80 

Forr/tj. 5 95 
Arbeid 5 95 Oslo -t TØnsberg 11+ Fritid 10 90 
Andre ( 1 ) ( 100) 

Sum 

100 

100 

100 

100 

Sum 

100 

100 

100 

Bil 

35 

30 
10 
~ 
100 

45 
25 
1 5 
1 5 

100 

Sum 

100 

100 
100 

100 

100 

100 
100 
100 

100 

100 
100 
100 
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Tønsberg, på tross av et stort influensområde, føyer 
seg inn i det gjennomsnittlige mønsteret med stor sen­
trumsandel, 3:1 ubalanse mellom generert og attrahert 
trafikk, 25-30 % markedsandel for tog i generert tra­
fikk. 

Mot Oslo er arbeidsreisene fortsatt de viktigste, men 
ikke fullt så dominerende som for de to nordligste sta­
sjonsstedene. 

Dette fører til at arbeidsreisene fortsatt er viktigste 
reisehensikt på tog, mens forretningsreisene igjen er 
viktigste på bil. Trafikken fra Oslo til Tønsberg 
omegn er selvsagt stor, og sannsynligvis enda større på 
årsbasis i virkeligheten enn i vårt anslag. De domi~e­
res helt av fritidsreisene, med en markedsandel for bil 
på 95 %. 

I arbeidsreisene er tog oppe i sin høyeste markedsandel 
overhodet, 50 %. Som vanlig har de andre hensiktene en 
markedsandel som er under gjennomsnittet. 

Tønsbergområdet skaper flest reiser mot Oslo av alle 
influensområdene i denne undersøkelsen, ca 500 000 en­
keltreiser pr år. Men fordi innbyggertallet også er 
hØyt, blir ikke reisefrekvensene spesielt høye: 

Generert trafikk 390 000 ca 8 reiser pr 
Tønsberg I - Oslo ca 50 000 = ("Tønsberg")inn-

bygger pr år (dvs ca 
4 turer pr år) 

Attrahert trafikk 360 000 ca 3 reiser pr 
Oslo - Tønsberg I ca 50 000 = ("Tønsberg")inn-

pr år 
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OMFANG. 

REISER TIL OG FRA OSLO 
(Oslo som besøkssted og hjemsted) 

(voksne) enkelt reiser 

S -tnuefjord I ~ Oslo 

Sandefjord 1I + ~ Oslo 

ca 250 000 reiser pr år 

(ca 3 O O O " " " ) 

Oslo ~ San def jord I ca 100 000 reiser pr år 

O~lo ~ Sandef j o rd 11 + (ca 000 " " " 

MARK EDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil 

I Sandefjord I --II,f Oslo 25 75 

[ Oslo ~ Sandefj o rd l 10 90 

RE ISE HENSIK TE R: Forr/tj . Arbeid Fritid And re 

Sl1ndefjord - -) Os.1o 30 35 10 2 5 

Oslo ~ Sa n de f j o r d I 45 10 35 10 

REISE HENSIK TER TOG OG BIL: Tog 

Forr/tj. 20 
Arbeid 55 

Sandefjor.d I ~ Os l o Fritid 5 

Andre ~ 
100 

Forr/tj. 15 
Oslo ~ Sandefjord I Arbeid 10 

Fritid 50 
25 Andre 

100 

MARK EDSANDELER I HENSIKT: Tog Bil 

Forr/tj. 1 5 85 

Arbeid 45 55 
Sand~fjor d I ~ Oslo Fritid 10 90 

Andre 20 80 

Forr/tj. 5 95 

Oslo~ Sandef jord I Arbeid 15 85 
Fritid 15 85 
Andre 20 80 

Sum 

10 0 

100 

Sum 

100 

100 

Bi l 

3 5 
25 
15 
25 

10 0 

50 
5 

35 
10 

100 

Sum 

100 

100 

100 

100 

100 

100 
100 

100 
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Sandefjord har ekstrem senterdominans, slik vi av prak­
tiske grunner definerer sonene. I virkeligheten er nok 
her deler av sone I, dvs postnummer 3200/3220, inn­
byggere som bor mer enn 5 km fra stasjonen. Sandefjord 
stasjon har med andre ord også en sone Il, funksjonelt. 

Men både når det gjelder omfang, reisehensikter og mar­
kedsandeler føyer Sandefjord seg inn i helhetsbildet 
som er iferd med å tegne seg. En verbal gjennomgang 
ville f eks være omtrent den samme som for Tønsberg, 
setning for setning. 

La oss heller sammenligne noen tall for Sandefjord og 
Hamar, uten her å tolke hverken de mange likhetene og 
de få forskjellene. utgangspunktet er det enkle at 
Hamar og Sandefjord ligger i nøyaktig samme avstand fra 
Oslo: 

Lengde 

Arstrafikk tog 
Markedsandel, tog 
Hensiktsfordeling bil 
Markedsandel tog, 
i hensikt 

Hamar I ~ Oslo Sandefjord ~ Oslo 

125 km 

ca 285 000 
ca 25 

15-55-5-25 

10-35-10-25 

127 km 

ca 250 000 
ca 25 

20-55-5-20 

15-45-10-50 

Reisefrekvensene for Sandefjord blir disse: 

Generert trafikk 250 000 ca 6,5 reiser pr 
Sandefjord I ~ Oslo ca 38 500 = (Sandefjord)inn-

bygger pr år (dvs 
ca 3 "turer" pr år) 

Attrahert trafikk 100 000 ca 2,5 reiser pr 
Oslo ~ Sandefjord ca 38 500 = (Sandefjord)inn-I 

bygger pr år 



74 REISER TIL OG FRA OSLO 
(Oslo som besøkssted og hjemsted) 

OMFANG : (voksne) enkelt reiser 

Larv ik I ~ Oslo ca 95 000 reiser pr år 

Larvik II+ ~ Oslo ca 55 000 " " " 

Oslo -~ Lurvi.k I ca 45 000 reiser pr år 

Oslo ~ Larvik 11+ ca 60 000 Il " " 

MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil Sum 

Larvik I ~ Oslo 30 70 100 

Larvik 1I+ -\ Oslo 15 85 100 

Oslo --.. Larvik I 10 90 100 
Oslo -> Larvik 11+ 10 90 100 

REISEHENSIK TER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum 

Larvik I ~ Oslo 30 30 10 30 100 

OSlo ~ Larvik I 45 ( 1 ) 45 1 O 100 

Oslo --> Larvik 1I+ 1 5 (O) 70 15 100 

REISEHENSIK TER TOG OG BIL: Tog Bil 

Forr It j. 25 35 

Larvik I ~ Oslo Arbeid 50 25 
Fritid 5 1 O 
Andre 20 ...lL 

100 100 

Forr/tj. ( 1 5 ) 45 

Oslo Larvik 
Arbeid (25) ( O ) 

~ I 
Fritid (60) 40 
Andre ----L1J 1 5 

100 100 

'. 

MARKEDSANDELER I HENSIKT: Tog Bil Sum 

Forr It j. 20 80 100 

Arbeid 45 55 100 
Larvik I ~ Oslo Fritid 20 80 100 

Andre 20 80 100 

Forr/tj. 5 95 100 

Larvik Arbeid ( 100 ) (O ) 100 Oslo ~ I 
Fritid 15 85 100 

Andre (O) ( 100 ) 100 

Forr/tj. (O ) ( 100 ) 100 

Arbeid 100 
Oslo -)D> Larvik 11+ Fritid 10 90 100 

Andre 10 90 100 
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Larvik - Oslo: 

Både absolutt og relativt (reisefrekvensen) ser det ut 
som Larvik har vesentlig mindre reisekontakt med Oslo 
enn alle Vestfoldbanene nordenfor, og også mindre enn 
Gjøvik, Lillehammer og Hamar. Volumet synker med et 
sprang i forhold til Sandefjord. FOlketallet er der­
imot av samme størrelsesorden, slik at reisefrekvensen 
for Larvik bare blir: 

Generert trafikk 95 000 ca 3 reiser pr 
Larvik ca 33 000 = ("Larvik")innbygger I -+ Oslo 

pr år (dvs ca 1,5 
turer pr år) 

Attrahert trafikk 45 000 ca 1,5 reiser pr 
Oslo -+ Larvik ca 33 000 = ( "Larvik" ) innbygger I 

pr år 

Disse størrelsene innebærer en helt annen og lavere 
reiseaktivitet i forhold til Oslo enn de øvrige om­
rådene. 

Men som tabellen viser "kompenseres" dette til en viss 
grad av at retningsbalansen er bedre og sentrums­
dominansen mindre. Dette igjen forklares av tettstede­
ne i influensområdet og fritidstrafikken til regionen. 

Hensiktstrukturen og markedsandelen ser imidlertid ut 
til å være stabil. Også for Larviks vedkommende er den 
gjennomsnittlige markedsandelen i generert trafikk for 
tog ca 30 %, i attrahert trafikk til sone I under halv­
parten. Vi skal senere komme inn på hvorfor markedsan­
delen for tog i attrahert trafikk er så mye lavere enn 
i generert trafikk, - trafikkrniddeltilbudet skulle jo 
være det samme begge veier? 
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OMFANG: 

REISER TIL OG FRA OSLO 
(Oslo som besøkssted og hjemsted) 

(voksne) enkettreiser 

ca 50 000 reiser pr år 

Oslo ---7 Eidanger Il-IV ca 40 000 reiser år år 

MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil 

I Eidanger Il-IV ~ Oslo 15 85 

I Oslo ~> Eidanger Il-IV 5 95 

REISEHENSIK TER: Forr It j. Arbeid Fritid Andre 

Eidanger Il-IV -?> Oslo 60 10 10 20 

Oslo ~ Eidanger Il-IV 30 5 60 5 

REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog 

Forr/tj. 40 

Eidanger Il-IV ~ Oslo Arbeid 20 
Fritid 20 
Andre 20 

100 

Forr/tj. (O ) 

Oslo Eidanger Il-IV 
Arbeid ( O) 

-) 
(50 ) Fritid 

Andre (50) 
100 

MARKEDSANDELER I HENSIKT: Tog Bil 

Forr It j. 10 90 
Arbeid 20 80 Eidanger Il-IV ---:> Oslo 
Fritid 25 75 
Andre 1 5 85 

Forr/tj. (O ) 100 

Oslo -:? Eidanger Arbeid ,( O ) 100 Il-IV 
5 95 Fritid 

Andre (5 O ) (50) 

Sum 

100 

100 

Sum 

100 

100 

Bil 

60 

10 
10 
20 

100 

30 
10 
60 

_(1_) 
100 

Sum 

100 
100 
100 

100 

100 

100 
100 

100 
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Eidanger blir litt spesiell, slik vi ha~ definert in­
fluensområdet, med de forholdsvis store tettstedene 
Heistad, Brevik, Stathelle og Langesund i ldenne stasjo­
nens sone Il, Ilag IV. Det gjør at den generelle sone 
I dominansen ikke finnes igjen her. Selve Eidanger 
skaper også i forhold til sitt folketall liten trafikk 
med Oslo. 

Tallene i tabellen omfatter derfor sone Il-Ill. Da får 
vi også en markedsandel for tog som er typisk for sone 
11+, nemlig 15 %. 

Retningsbalansen er god, dominansen av forretnings­
reiser mot Oslo "utjevnes" nesten av fritidsreiser 
andre veien. Men denne forskjellen i hensiktsstruktu­
ren i generert og attrahert trafikk gir seg utslag i at 
markedsandelen for tog er 15 % i generert trafikk, bare 
5 % i attrahert. 

Ellers er biltrafikken så dominerende at markedsandele­
ne for tog varierer lite omkring gjennomsnittet, dvs 
at de er lave i alle delmarkedene . 

Som i Larvik er også omfanget i forhold til folketallet 
så lite at reisefrekvensene blir lave sammenlignet med 
andre sone I-frekvenser, om enn ikke med andre sone 
Il/VII-frekvenser. 

Generert trafikk 50 000 ca 2 reiser pr 
Eidanger Oslo ca 24 000 = ("Eidanger")inn-Il-IV -+ 

bygger pr år (dvs 
ca 1 "tur" pr år) 

Attrahert trafikk 40 000 ca 1,5 reiser 
Oslo -+ Eidanger ca 24 000 = (IiEidanger")inn-Il-IV 

pr år 



78 REISER TIL OG FRA OSLO 
(Oslo som besøkssted og hjemsted) 

OMFANG: (voksne) en keit reiser 

Porsgrunn I ~ Oslo ca 75 000 reiser pr år 

Porsgrunn Il ~ Oslo (ca 1 000 " " " ) 

Oslo ~ Porsgrunn I ca 60 000 reiser pr år 

Oslo -> Porsgrunn Il (ca O " " " ) 

MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil Sum 

Porsgrunn I ~ Oslo 30 70 100 l 
Oslo ~ Porsgrunn I 15 85 100 I 

REISEHENSIK TER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum 

Porsgrunn I -~ Oslo 50 10 35 5 100 

Oslo - ) Porsgrunn I 35 1 5 1 5 35 100 

REISEHENSIKTER TOG OG BIL : Tog Bil 

Forr/tj. 30 40 

Arbeid 15 1 5 
Porsgrunn I ~ Oslo 

Fritid 1 5 10 
Andre 40 35 

100 100 

Forr/tj. 10 60 

Oslo ~ Porsgrunn I 
Arbeid 20 5 
Fritid 70 30 
Andre -.lQl _5_ 

100 100 

MARKEDSANDELER I HENSIKT: Tog Bil Sum 

Forr/tj. 25 75 100 

Arbeid 30 70 100 
Porsgrunn I -0 Oslo Fritid 40 60 100 

Andre 30 70 100 

Forr/tj. (2 ) 98 100 

Oslo ~ Pors(Jrunn Arbeid 35 65 100 
I 

Fritid 30 70 100 

Andre ( O ) 100 100 
-----_._-- _._.-
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Relasjonen Porsgrunn Oslo karakteriseres av for­
holdsvis liten trafikk med Oslo. Omfanget av flytra­
fikken er så lite at bildet som tog og bil tegner ikke 
forstyrres. Retningsbalansen er god. M~rkedsandelene 
med tog både til og fra er like store (små) og står i 
samme forhold til hverandre som ellers. Slik influen­
sområdet er definert består det for Porsgrunn, som for 
flere andre, nesten bare av sone I. 

strukturen i delmarkedene er heller ikke vesensfor­
skjellige fra gjennomsnittet, bortsett fra at vi kan 
ane en noe mindre spredning rundt gjennomsnittet for 
markedsandel tog enn vanlig. 

At kontakten med Oslo er forholdsvis liten, bekreftes 
av reisefrekvensene, som for Porsgrunn I er på nivå med 
Eidanger Il-IV, og er i tallverdi de laveste vi har be­
regnet: 

Generert trafikk 75 000 ca 2 reiser pr ca 
33 000 = (Porsgrunn)inn-Porsgrunn I - Oslo 

bygger pr år (dvs 
ca l "tur" pr år) 

Attrahert trafikk 60 000 ca 1,8 reiser pr 
Oslo - Porsgrunn ca 

33 000 = (Porsgrunn)inn-I 
bygger pr år 



80 REISER TIL OG FRA OSLO 
(Oslo som besøkssted og hjemsted) 

OMFANG: (voksne) enkeltreiser 

Skien I ~ Oslo ca 

Skien Il -~ Oslo (ca 

Oslo - --';> Skien I ca 

Oslo -) Skien 11+ (ca 

MARKEDSANDELER TOG OG BIL: 

I Skien I -") Oslo 

I Oslo --~ Skien I 

REISEHENSIKTER: Forr/tj . 

Skien I - ') Oslo 45 

Oslo ._- ~ Skien I 6 0 

REISEHENSIKTER TOG OG BIL: 

Ski,en I -> Oslo 

Os lo ----7' Sk ien I 

MARKEDSANDELER I HENSIKT: 

Forr It j. 

Arbeid 
Skien I -3 Oslo Fritid 

Andre 

Forr It j. 

Arbeid 
Oslo ~ Skien I Fritid 

Andre 

130 000 

8 000 

75 000 

O 

Arbeid 

15 

5 

Forr/tj. 

Arbeid 
Fritid 
Andre 

Forr/tj. 

Arbeid 
Fritid 

Andre 

Tog 

1 5 

20 
45 

25 

5 

(70 ) 
20 
25 

reiser pr år 

" " " 

reiser pr år 

" " " 

Tog 

23 

15 

Fritid 

10 

25 

Tog 

30 

10 
45 
25 

100 

25 

20 
35 
20 

100 

Bil 

85 

80 
55 

75 

95 

(30 ) 
80 
75 

) 

) 

Bil Sum 

77 100 

85 100 

Andre Sum 

30 100 

10 100 

Bil 

50 

1 5 
10 
~ 
100 

65 

( 1 ) 
25 
1 O 

100 

Sum 

100 

100 
100 

100 

100 
100 
100 
100 

----------- ----- ----_ .. - .. _---------
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Skien - Oslo: 

Også Skien har en i denne sammenheng forholdsvis be­
skjeden reisekontakt mot Oslo: 

Generert trafikk 
Skien I -+ Oslo 

130 000 
ca 40 000 = 

ca 3,3 reiser pr 
(Skien)innbygger pr 
år (dvs 1-2 "turer" 
pr år) 

Markedsandelene for tog ligger omtrent på gjennom­
snittsnivå, kanskje en anelse lavere. Skien og delvis 
Porsgrunn er litt spesielle mht avstand fra Oslo Av­
standen med tog, som vanligvis er omtrent identisk med 
vegavstanden, er her lengre, - 193 km (iflg Ruteboka ) 
mot 139 km (iflg Vegboka). Dette har selvsagt konse­
kvenser for forholdet mellom tog- og bil"tilbudet". Om 
disse konsekvensene kan være av betydning eller ikke, 
må vi komme tilbake til. 

Vi ser heller ingen uvanlige variasjoner i delmarkeds­
strukturen. 

I dag betyr flytrafikken ihvertfall lite i helhets­
bildet. I hele flyplassens influensområde, som inklu­
derer både Skien, Porsgrunn og alle tettstedene i nær­
heten, skapes det ikke mer enn ca 3 000 (enkelt)reiser 
i året i generert og attrahert trafikk tilsammen på 
Oslo-relasjonen. (I tillegg er det 10-15 000 transitt­
reiser via Oslo. Dette er også trafikk som er inte­
ressant i den totale sammenhengen.) 
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Oppsummering 

Innledningsvis summerte vi opp gjennomsnittsavhengig­
heten mellom togets markedsandel og hjemstedets 
avstand fra Oslo, dvs i generert trafikk: Liten av­
hengighet, variasjonen i markedsandel er liten, både 
mellom og særlig innen hvert baneområde. 

Denne observasjonen står ved lag, som et viktig ut­
gangspunkt. Korrigerer vi for biltrafikken fra Gjøvik 
over Minnesund og for liten registrert togtrafikk på 
Dovrebanen, tegner det seg noen nyanser i det regionale 
bildet som kan være verdt å framheve: 

- I hele Vestfoldbanesystemet, med mulig unntak for 
Skien er markedsandelen for tog jevn, på nivå 30 %. 

- På Gjøvikbanen er markedsandelen noe lavere, på nivå 
20 %. 

på Dovrebanen er markedsandelen noe høyere igjen, på 
nivå 25 t. 

I tilbudskartleggingen vil vi ikke finne igjen noen 
tilsvarende variasjoner i tilbudsforholdet tog - bil i 
de vanlige indikatorene på tids- og pengeforskjeller. 

Det som derimot slående skiller banestrekningene i 
tilbud er frekvens og regelmessighet, rytmen i tilbudet 
om en vil. Det er nemlig ikke slik at lav frekvens og 
variasjoner i tilbudet forøvrig fra det ene tog til det 
andre påvirker (f eks) minste fraværstid i togets dis­
favør. Selv på Gjøvikbanen kan både reisetid og fra­
værstid komme like bra ut som på relasjoner på Dovre­
Vestfoldbanen. Vi prøver med andre ord å antyde at 
regelmessighet som sådan kan være viktig. 

Skjuler det stabile gjennomsnittet store variasjoner i 
delmarkedene? 

Vi vil forsøke å svare på det ved å gå gjennom følgende 
delmarkeder: 

oreisehensikter 
o generert trafikk 
o attrahert trafikk 
o soner i influensområdet 
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Tabellen og side 84 viser at det er klare variasjoner i 
forhold til de forskjellilge reisehensikt~ne Marked­
sandelen i generert for alle relasjonene under varierer 
slik: 

o Arbeidsreiser tog 
o Fritidsreiser tog 
o Andre reiser tog 
o Forretningsreiser tog 

ca 40 % 
ca 20 % 
ca 20 % 
ca 15 % 

I det regionale bildet kan vi slå fast at 

- Vestfoldbanen konkurrerer best om forretningsreisene: 

o Vestfoldbanen 
o Dovrebanen 
o Gjøvikbanen 

tog 
tog 
tog 

ca 15 % 
ca 10 % 
ca 5 % 

- Vestfoldby-relasjonene konkurrerer best om arbeids­
reisene 

o Vestfoldbyene 
o Mjøsbyene 
o Grenlandsbyene 

tog 
tog 
tog 

ca 45 % 
ca 30 % 
ca 25 % 

- Vestfoldby-relasjonene konkurrerer dårligst om fri­
tidsreisene: 

o Vestfoldbyene tog ca 15 % 
(og kanskje Hamar ~ Oslo) 

o De øvrige tog ca 35 % 

- Gjøvikbanen konkurrerer best om ærends- og besøks­
reisene: 

o Gjøvikbanen 
o De øvrige 

tog 
tog 

ca 50 % 
ca 20 % 

Den generelle konklusjonen er at vi finner klare og 
konsistente strukturer i dette materialet. Det betyr 
at vi har avgrenset delmarkedene (geografiske og funk­
sjonelle) slik at variasjonen innen delmarkedet er 
svært liten. Dette er det aller beste utgangspunkt -og 
et nødvendig et - for generalisering og modellbygging. 
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Hensikt MARKEDSANDELER TOG 

Relasjon Forrjtj Arbeid Fritid Andre 

Gjøvik I - Oslo 5 30 30 50 

Lillehammer I - Oslo 10 20 30 35 
Hamar I - Oslo 10 35 10 25 

Holmestrand I - Oslo 10 40 15 15 
Skoppum I - Oslo 15 40 10 20 
Tønsberg i - Oslo 15 50 15 20 
Sandefjord I - Oslo 15 45 10 20 
Larvik I - Oslo 20 45 20 20 
Eidanger Il-IV - Oslo 10 20 25 15 
Porsgrunn I - Oslo 25 30 40 30 
Skien I - Oslo 15 20 45 25 

Snitt (veiet) ca 15 ca 40 ca 20 ca 20 

Markedsandel tog etter hensikt i generert trafikk. 



85 

Vi har allerede slått fast at i volum er generert 
trafikk på disse relasjonene i gjennomsnitt mer enn 
dobbelt så stor som attrahert trafikk. Noen unntak er 
det utenfor sone I. Lillehammer og Larvik er de mes t 
markerte. 

Den gjennomsnittlige markedsandelen for tog i attrahert 
trafikk er også bare den halve av i generert trafikk , 
ca 15 %. De regionale variasjonene er likedan og like 
små, andelen varierer bare fra 10-12 % til 15-17 %. 

Men strukturen i attrahert trafikk er forskjellig. Rei -
sehensiktene har en annen fordeling enn i 
trafikk. Særlig skyldes det naturlig nok 
færre arbeidsreiser ut av Oslo, relativt flere 
reiser. Forskjellen i totaltrafikken på disse 
nene (tog + bil) er slik: 

generert 
relativt 
fritids ­
relasjo-

Generert trafikk Attrahert trafikk 

o Forretningsreiser 
o Arbeidsreiser 
o Fritidsreiser 
o Andre reiser 

35 
31 
12 
22 

100 

44 
11 
28 
17 

100 

Toget konkurrerer enda dårligere overfor forretnings­
reisende i attrahert trafikk. Forretningsreisene utgjør 
også en større andel av attrahert trafikk, og arbeids­
reisene med sin høye markedsandel på tog i generert 
trafikk en mye mindre andel. Da har vi hovedforklarin­
gen på at den gjennomsnittlige markedsandelen for tog 
synker til det halve. 

Men bortsett fra den klare forverringen i togets kon­
kurranseevne på forretningsreisene, er ikke markedsan­
delen for tog innen hver hensikt vesensforskjellig i 
generert og attrahert trafikk. 

Det skulle den ikke være heller, om transporttilbudet 
er noenlunde i retningsmessig balanse. 

Men det er det tydeligvis ikke når det gjelder Osloba­
serte forretningsreiser. Da fortoner togtilbudet seg 
relativt sett dårligere. I noen grad bekreftes dette i 
tilbudsbeskrivelsen på en bestemt indikator vi mener 
kan være viktig for slike reiser, nemlig minste nødven­
dige fraværstid: Ruteopplegget skaper visse ubalanser 
her. 
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Vi har vist, hovedsaklig med data for sone I Oslo­
relasjoner, at togets markedsandel er vesentlig lavere 
i attrahert enn i generert trafikk. 

Ser vi på forholdet mellom sonene, finner vi for det 
første den samme tendensen i forholdet mellom generert 
og attrahert trafikk, og i tillegg nok en bekreftelse 
på sammenhengen mellom togets konkurranseevne og av­
standen til stasjon. (På relasjoner hvor "Oslo" som her 
er inne i bildet, er det nok mer enn en tilfeldig sam­
menheng mellom disse to tendensene.) 

Toget konkurransekraft avhenger av i hvilken sone hjem­
sted eller besøkssted er lokalisert. Og det store 
spranget er mellom sone I og de andre. Denne tendensen 
er representativ for generert trafikk, for attrahert 
trafikk, for alle baneområdene og for praktisk talt 
hver eneste stasjon og uavhengig av hensikt: 

Togets markedsandel i genereret og attrahert trafikk 
er etter sone henholdsvis 

o Sone I 
o Sone Il 
o Sone III 
o Sone IV 

26 % 
18 % 
15 % 

9 % 

14 % 
7 % 

(6 %) 
(9 %) 

Dette viser også at bilen har et "flatere" influensom­
råde enn toget, naturligvis. Disse tallene er nok en 
bekreftelse på bilens konkurransefortrinn slik det gir 
seg utslag i faktisk etterspørsel med avstand fra sta-
sjon: 

Generert trafikkk Attrahert trafikk 

Tog- Bil Tog Bil 

- Sone I 85 75 82 70 
Andel av trafikken 
san genereres og - Sone Il-Ill 12 20 (7) 15 
attraheres i 

- Sone IV+ 2 5 (11) 15 

100 100 100 100 

I konklusjon: Avhengigheten mellom togets manifesterte 
konkurranseevne, dvs faktisk markedsandel, og lokalise­
ringen av den reisendes hjemsted og besøkssted i 
forhold til togstasjonen kan ikke betones sterkt nok. 
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TILBUDSTRUKTURER 

Forståelsen av tilbudet er nødvendig for å forstå et ­
terspørselen . Men heller ikke tilbudet er lett å be ­
skrive, når "objektive" mål på f eks tidsforbruk og 
priser bare er et utgangspunkt for å identifisere de 
tilbudskomponentene som er handlingsbestemmende, uan­
sett om de er "objektivt" sett rasjonelle eller ikke . 

Gjennom beskrivelsen av etterspørselsstrukturen for tog 
og bil, dvs en beskrivelse av hva folk gjør i forskjel ­
lige situasjoner, har vi fått noen holdepunkter. Vi 
finner her at folk velger transportmiddel mer ut fra e n 
"helhetsvurdering". Dette kan være svært handlingslam­
mende i analysesammenheng . Men vi har også klare indi " 
kasjoner på at det innenfor dette sammensatte total ­
bildet hos dem som reiser i disse markedene. 

- i mindre grad er direkte tids- eller pengetilknyttede 
årsaker som er avgjørende for valget, og at det 

- i større grad er forhold knyttet til tilgjengelighet 
til stasjon som styrer markedsandelene. 

Dette er positivt fordi det dreier seg om tilbudsfor­
hold som ligger innenfor NSB's mulighetsområde å gjøre 
noe med, på tiltakssida selv om det kan være uvant å 
tenke med utgangspunkt i at tid og penger ikke er alfa 
og omega, og at de viktigste tiltakene kanskje må 
settes inn på felter som ikke direkte er knyttet t il 
selve transportmidlet. ----

I dette kapitlet vil vi gå gjennom noen "objektive" r e­
gistreringer knyttet til nettopp disse viktige, t r adi ­
sjonelt kanskje viktigste, tilbuds- og markedsførings ­
komponentene. Hensikten er å finne hvor følsomme eller 
ikke følsomme folk er i sin adferd overfor akkurat 
disse komponentene. 
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Tidsforbruket på de 
enkelte relasjonene 

Vi vil først gå gjennom tilbudsforskjellene på bil og 
tog mht tid. Diskusjonen av penger tar vi etterpå, 
fordi det er så mange måter å se kostnadene ved bruk 
av tog og bil opp mot hverandre på. 

Beskrivelsen knytter seg til netto reisetid, dvs til 
reisetida med selve transportmidlet. For bil er brutto 
reisetid definisjonsmessig satt lik netto reisetid. Men 
på tog må vi i høyeste grad regne med tilbringertida 
til og fra stasjon. Minste fraværstid har å gjøre med 
et minimumsopphold på f eks 3 1/2 timer i vanlig åp­
ningstid med tur-retur samme dag. Dette er av størst 
betydning for forretnings- og ærendsreiser. 

Alle strekningene innebærer å komme ut av eller inn til 
Oslo og delvis andre større steder med by trafikk­
problemer. I lys av det har vi satt den effektive bil­
hastigheten i disse eksemplene til ca 50 km/t, unntatt 
60 km/t til Lillehammer og Hamar. Disse normene kan 
diskuteres. I enkelte situasjoner kan de være for 
lave, i andre for høye. 

Tilbringertida for en togreise har vi for hjemsteder i 
sone I satt til 20 minutter, i sone Il til 25 minutter, 
osv. I Oslo regner vi med 25 minutter fra stasjon til 
besøkssted. Fra hjemsted i Oslo til stasjon regner vi 
med 30 minutter som et gjennomsnitt. Tilbringertida er 
f eks tidsrommet mellom togavgang og det tidspunkt en 
kan smelle igjen dØra hjemme eller på jobben for å begi 
seg til stasjonen. 

Alle disse anslagene kan diskuteres. I en gitt plan­
leggingssituasjon må de også det, i lys av de lokale 
tilgjengelighetsforholdene. 
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GJØVIKBANEN 

Oslo-Gjøvik 

Avstand ca 125 km 
Daglig frekvens ca 4 hver veg 
Antall stopp varierer mellom 10 og 20 

Netto reisetid tog ca 210 t - 220 t 
Brutto reisetid tog ca 3

00 t 
Brutto reisetid bil ca 23 o t 

Minste fraværstid ca 930 t med tog 
GjØvik-Oslo-Gjøvik ca 830 t med bil 

Minste fraværstid ca 123 o med tog 
Oslo-Gjøvik-Oslo ca 83 o med bil 

Her finner vi lav frekvens og tett stoppmønster. Rute­
opplegget er allikevel slik at minste fraværstid for 
tur/retur Oslo fra Gjøvik ikke blir vesentlig lenger 
med tog i forhold til bil, og ikke verre enn på mange 
andre relasjoner. Andre veien derimot gjør ruteopp­
legget og den lave frekvensen at tog konkurrerer svært 
dårlig på fraværstid. 

Forskjellen mellom turer med færrest og flest stopp er 
derimot liten, bare 10 minutter. Eventuelle adferds ­
barrierer i stoppmønstret kan altså neppe ligge i selve 
tidsforbruket. 

I effektiv reisehastighet dvs avstand i forhold til 
brutto reisetid, er toget oppe i 40-45 km/te Bilen har 
vi forutsatt klarer 50 km/te I forhold til netto rei­
setid, dvs tida på selve toget i fart, oppnår Gjøvik­
banen ca 55 km/te Men om noen av eller begge disse 
hastighetsbegrepene påvirker adferd, vet vi ikke. 

I "konklusjon" om rent tidsforbruk vurderer vi Gjø­
vik/Oslorelasjonen med tog i forhold til med bil slik: 

- netto reisetid går i en viss favør av tog, 

- brutto reisetid går i en viss favør av bil, 

minste fraværstid går i en viss favør av bil på 
relasjonen GjØvik-asIa-Gjøvik, 

- minste fraværstid går i meget klar favør av bil på 
relasjonen OSlo-Gjøvik-Oslo. 
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Oslo-Lillehammer 

Avstand ca 210 km 
Daglig frekvens ca 7-8 hver veg 
Avtalt stopp varierer mellom 2 og 7 

(+signalstopp) 

Netto reisetid tog ca 210 t - 250 t 
Brutto reisetid tog ca 255 t - 335 t 
Brutto reisetid bil ca 300 t 

Minste fraværstid ca 112 o t med tog 
Lilleh-Oslo-Lilleh ca 9

30 t med bil 

Minste fraværstid ca 1220 med tog 
Oslo-Lilleh-Oslo ca 9

30 med bil 

I forhold til Gjøvikbanen er frekvensen vesentlig 
høyere og antall stopp mindre. Men variasjonen er også 
her stor. 

Allikevel blir ruteopplegget slik at togets konkurran­
seevne mht minste fraværstid er dårligere enn på Gjø­
vikbanen i retning mot Oslo. Også med basis i Oslo er 
forholdet skjevt, om enn ikke fullt så skjevt som mot 
Gjøvik. Her må vi selvsagt minne om at det ikke bare 
er tilbudet som påvirker disse forholdstallene, men 
også våre normer. 

på Dovrebanen er reisetidsforskjellem mellom beste og 
dårligste tilbud vesentlig større enn på Gjøvikbanen, 
40 minutter. Dette har ikke bare med stoppmønsteret 
som sådant å gjøre. 

I "konklusjonen": 

netto reisetid går klart i favør av tog (beste tog­
alternativ, 

brutto reisetid går så vidt i favør av tog (beste 
togal ternati v) , 

- minste fraværstid går klart i favør av bil på rela­
sjonen Lillehammer-Oslo-Lillehammer 

minste fraværstid går enda klarere i favør av bil på 
relasjonen Oslo-Lillehammer-Oslo. 



Hamar-Oslo 

Avstand 
Daglig frekvens 
Avtalt stopp 

Netto reisetid tog 
Brutto reisetid tog 
Brutto reisetid bil 

Minste fraværstid 
Hamar-Oslo-Hamar 

Minste fraværstid 
Oslo-Hamar-Oslo 

ca 125 km 
ca 7-8 hver veg 
varierer mellom 1 og 5 

varierer mellom ca 125 

vari~fer mellom ca 210 

ca 2 t 

ca 94 o t med tog 
ca 74 o t med bil 

ca 820 med tog 
ca 74 o med bil 
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t 155 t 
t 24 o t 

Frekvensen i tilbudet er som for Lillehammer. Antall 
stopp reduseres med to hovedstopp og flere signalstopp. 

Som for Lillehammer er forskjellen i netto reisetid 
stor i togets favør med det raskeste toget. Her klarer 
toget å konkurrere selv i brutto reisetid. 

på den annen side er selv her ruteopplegget så uhen­
siktsmessig i forhold til våre normer at fraværstidfor­
holdet blir forholdsvis ugunstig, særlig mot Oslo. 

I "konklusjon": 

netto reisetid går klart i favør av tog (beste tog­
al ternativ), 

brutto reisetid går så vidt i favør av tog (beste 
togalternativ), 

- minste fraværstid går klart i favør av bil på 
relasjonen Hamar-Qslo-Hamar, 

minste fraværstid går i en viss favør av bil på 
relasjonen Oslo-Hamar-Oslo. 
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VESTFOLDBANEN 

Vestfoldbanen har samme frekvens for alle stasjoner, og 
samme stoppmønster. Antall stopp øker bare med antall 
stasjoner fra Oslo. 

Holmestrand-Oslo 

Avstand ca 75 km 
Daglig frekvens ca 10 hver veg 
Avtalt stopp 2 

Netto reisetid tog ca 105 t 
Brutto reisetid tog ca 1

50 t 
Brutto reisetid bil ca 1

30 t 

Minste fraværstid ca 64 o t med tog 
Holmest-Oslo-Holmest: ca 63 o t med bil 

Minste fraværstid ca 7
05 med tog 

Oslo-Holmest-Oslo ca 63 o med bil 

Som i hele Vestfoldsystemet blir kortere netto reisetid 
med ca 1/2 i togets favær mer enn spist opp av til­
bringertida. Resultatet er at brutto reisetid gjennom­
gående er ca 15 minutter lengre med tog. 

HØY regelmessig frekvens gjør at tog kommer bra eller 
meget bra ut når det gjelder fraværstid. Dette betyr 
at oppholdstida med tog blir forholdsvis nær den nor­
merte. 

I "konklusjon": 

- netto reisetid går klart i favær av tog, 

- brutto reisetid går i en viss favør av bil, 

- minste fraværstid er tilnærmet den samme med tog og 
bil på relasjonen HOlmestrand-Oslo-Holmestrand, 

- minste fraværstid går i en viss favør av bil på rela­
sjonen Oslo-Holmestrand Oslo. 
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Horten (Skoppum)-Oslo 

Avstand ca 90 km 
Daglig frekvens ca 10 hver veg 
Avtalt stopp 3 

Netto reisetid tog ca 115 t 
Brutto reisetid tog ca 20 ° t 
Brutto reisetid bil ca 145 t 

Minste fraværstid ca 7° 5 t med tog 
Horten-Oslo-Horten ca 7

00 t med bil 

Minste fraværstid ca 7
05 med tog 

Oslo-Horten-Oslo ca 7
00 med bil 

Mht netto og brutto reisetid er konkurranseforholdet 
som i Holmestrand, forøvrig som i Vestfold ellers. 
Ellers stemmer ruteopplegget "perfekt", slik at minste 
fraværstid for tog blir det samme som for bil, og begge 
veger. 

I "konklusjon": 

- netto reisetid går klart i favør av tog, 

- brutto reisetid går i en viss favør av bil, 

- minste fraværstid er tilnærmet den samme med tog og 
bil både på relasjonen Holmestrand-Oslo-Holmestrand 
og OSlo-Holmestrand-Oslo. 
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.Tønsberg-Oslo 

Avstand ca 105 km 
Daglig frekvens ca 10 hver veg 
Avtalt stopp 4 

Netto reisetid tog ca 1
35 t 

Brutto reisetid tog ca 22 ° t 
Brutto reisetid bil ca 2° 5 t 

Minste fraværstid ca 7
35 t med tog 

Horten-Oslo-Horten ca 74 ° t med bil 

Minste fraværstid ca 9° 5 med tog 
Oslo-Horten-Oslo ca 74 ° med bil 

Her ser vi at vår norm på 3 1/2 time i forhold til ru­
teopplegget "ødelegger" minste fraværstid for reiser 
generert i Oslo. Med en norm på 3 timer hadde det 
klaffet like bra som i Horten. Dette illustrerer først 
og fremst bilens fleksibilitet som alltid vil slå 
togets, uansett frekvens. 

I "konklusjon": 

- netto reisetid går klart i favør av tog, 

- brutto reisetid går i en viss favør av bil, 

- minste fraværstid er tilnærmet den samme med tog og 
bil på relasjonen Tønsberg-Oslo-Tønsberg, 

- minste fraværstid går klart i favør av bil på rela­
sjonen OSlo-Tønsberg-Oslo. 
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Sandefjord-Oslo 

Avstand ca 120 km (på veg) 
Daglig frekvens ca 10 hver veg 
Avtalt stopp 6 

Netto reisetid tog ca 1
55 t 

Brutto reisetid tog ca 24 o t 
Brutto reisetid bil ca 225 t 

Minste fraværstid ca 820 t med tog 
Sandefj-Oslo-Sandefj: ca 820 t med bil 

Minste fraværstid ca 9
05 med tog 

OSlo-Sandefjord-OslO: ca 820 med bil 

Også her gjør ruteoppl~gg og frekvens at minste fravæs­
tid - forholdet stemmer en vei, ikke fullt så bra fra 
Oslo, selv om utslaget er mindre enn i Tønsberg. 

I "konklusjon": 

- netto reisetid går klart i favør av tog, 

- br~tto reisetid går i en viss favør av bil, 

- minste fraværstid er tilnærmet den samme med tog og 
bil på relasjonen Sandefjord-Oslo-Sandefjord, 

- minste fraværstid går i en viss favØr av bil , på 
relasjonen Oslo-Sandefjord-Oslo. 
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Larvik-Oslo 

Avstand ca 130 km (på veg) 
Daglig frekvens ca 10 hver veg 
Avtalt stopp 7 

Netto reisetid tog ca 210 t 
Brutto reisetid tog ca 255 t 
Brutto reisetid bil ca 235 t 

Minste fraværstid ca gO o t med tog 
Larvik-Oslo-Larvik ca 84 o t med bil 

Minste fraværstid ca gO 5 med tog 
Oslo-Larvik-Oslo ca 84 o med bil 

Reisetida fra Oslo begynner nå å bli så lang at avvik i 
minste fraværstid på 20-25 minutter bare utgjør 4-5 % 
av totalfraværet. Dette vurderer vi til å være så små 
forskjeller at "konklusjonen" blir: 

- netto reisetid går klart i favør av tog, 

brutto reisetid går i en viss favør av bil, 

- minste fraværstid er tilnærmet den samme med tog og 
bil både på relasjonen Larvik-Oslo-Larvik og Oslo­
Larvik-Oslo. 
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stathelle-Oslo 

Avstand ca 165 km (på veg) 
Daglig frekvens ca 10 hver veg 
Avtalt stopp 8 

Netto reisetid tog ca 2
45 t (Eidanger st) 

Brutto reisetid tog ca 34 o t 
Brutto reisetid bil ca 3

20 t 

Minste fraværstid ca 1015 t med tog 
Stath-Oslo-Stath ca 1010 t med bil 

Minste fraværstid ca 1105 med tog 
Oslo-Stathelle-Oslo ca 1010 med bil 

Denne relasjonen har vi valgt som eksempel av to grun­
ner. For det fØrste er Eidanger stasjon den eneste 
hvor sone l ikke dominerer, fordi bosettingen nå er som 
den er. Dette gjør eksemplet spesielt nyttig, når vi 
skal si noe om sammenhengen mellom manifestert etter­
spørsel og opplevd tilbud, og den utsagnskraften "ob­
jektiv" tilgjengelighet til stasjon måtte ha. 

Både i brutto reisetid og i minste fraværstid konkurre­
rer tog og bil for Stathelle i sone III på samme nivå 
som i sone I for de stasjonene vi har gått gjennom 
hittil. Men markedsandelene for tog er vesentlig lavere 
enn dem vi finner i sone I. 

Denne observasjonen kommer vi tilbake til, den er helt 
vesentlig. 

I "konklusjon" om rent tidsforbruk: 

- brutto reisetid går i en viss favør av bil, 

- minste fraværstid er tilnærmet den samme med tog og 
bil på relasjonen Stathelle-Oslo-Stathelle, 

minste fraværstid går i en viss favØr av bil på 
relasjonen Oslo-Stathelle-Oslo. 
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Porsgrunn-Oslo 

Avstand ca 150 km (på veg) 
Daglig frekvens ca 10 hver veg 
Avtalt stopp 9 

Netto reisetid tog ca 250 t 
Brutto reisetid tog ca 335 t 
Brutto reisetid bil ca 300 t 

Minste fraværstid ca 1010 t med tog 
Porsgr-Oslo-Porsgr ca g30 t med bil 

Minste fraværstid ca 1005 med tog 
Oslo-Porsgrunn-Oslo ca g30 med bil 

Korteste vegen mellom Porsgrunn og Skien og Oslo er ve­
sentlig kortere enn togavstanden. Konkurranseforholdet 
målt med netto og brutto reisetid blir derfor litt an­
nerledes. Men målt i minstefraværstid gir ikke denne 
avstandsforskjellen særlig utslag, fordi ruteopplegget 
passer med vår norm. Men en må svært tidlig opp både 
i Oslo og Porsgrunn for å få dette til. 

I "konklusjon": 

- netto reisetid går så vidt i favør av tog, 

- brutto reisetid går i en viss favør av bil, 

- minste fraværstid går i en viss favør av bil både på 
relasjonen Porsgrunn-Oslo-Porsgrunn og Oslo-Pors­
grunn-Oslo. 
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Skien-Oslo 

Avstand ca 140 km (på veg) 
Daglig frekvens ca 10 hver veg 
Avtalt stopp 10 

Netto reisetid tog ca 255 t 
Brutto reisetid tog ca 34 o t 
Brutto reisetid bil ca 2

50 t 

Minste fraværstid ca 1025 t med tog 
Skien-asIa-Skien ca glO t med bil 

Minste fraværstid ca 1005 med tog * 
Oslo-Skien-Oslo ca glO med bil 

Her er forskjellen mellom vegavstand og togavstand 
størst, ca 45 km. Det gir seg utslag i at Skien-Oslo 
blir den eneste strekningen hvor bil "slår" tog i netto 
reisetid, såvidt. 

Konkurranseforholdet i minste fraværstid blir også det 
ugunstigste i hele Vestfoldbanesystemet, sett fra jern­
banens side. Om vi skulle holdt strengt på normen om 3 
1/2 timers oppholdstid, ville dessuten Oslo-Skien-Oslo 
kommet enda mer ut i togets tidsfavør. 

I "konklusjon": 

- netto reisetid går så vidt i favør av bil, 

- brutto reisetid går klart i favør av bil, 

- minste fraværstid går i en viss favør av bil både på 
relasjonen Skien-asIa-Skien og Oslo-Skien-Oslo. 
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Forskjell i 
Netto reisetid Bnltto reisetid Minste fraværstid 

Relasjon (i favør fJ!.J tog) (i favør fJ!.J tog) (i favør av tog) 

Gjøvik I .... Oslo +15 min (+10%) -30 min (-20%) -60 min (-10%) 
Oslo ~ Gjøvik I - 235 min ~ -45% ) 

Lillehammer I ~ Oslo +50 min (+30%) + 5 min (+3%) -110 min (-20%) 
Oslo ~ Lillehammer I -170 min (-30%) 

I 

Hamar I ~ Oslo +40 min (+30%) - 5 min (-4%) -120 min (-25%) 
Oslo ~ Hamar I -40 min (-10%) 

Holmestrand I "'" Oslo +25 min (+30%) -20 min (-20%) 10 min (-3%) 
Oslo -) Holmestrand I -35 min (-10%) 

Horten I .. Oslo +30 min (+30%) -15 min (-15%) - 5 min (-1%) 
Oslo ~ Horten I - 5 min (-1%) 

Tønsberg I ... Oslo +30 min (+25%) -15 min (-10%) + 5 min (+1%) 
Oslo ~ Tqnsberg I -85 min (-20%) 

Sandefjord I ~ Oslo +30 min (+20%) -15 min (-10%) O O 
Oslo ? Sandefjord I -45 min (-10%) 

Larvik I ~ Oslo +25 min (+15%) -20 min (-15%) -20 min (-4%) 
Oslo ~ Larvik I -25 min (-5%) 

Stathelle ~ Oslo -20 min (-10%) - 5 min (-1%) 
Oslo ~ Stathelle -55 min (-10%) 

Porsgrunn I ~ Oslo +10 min (+5%) -35 min (-20%) -40 min (-5%) 
Oslo ~ Porsgrunn I -35 min (-5%) 

Skien I ~ Oslo - 5 min ( 5%) -50 min (-30%) -75 min (-15%) 
Oslo ~ Skien I -55 min (-10%) 
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Oppsummering tid 

Tabellen er 
valgte for 
og bil: 

en oppsummering på de indikatorene vi 
å illustrere tilbudsforskjellene mellom tog 

I netto reisetid 

- konkurrerer tog med bil på alle relasjoner (unntatt 
kanskje på Skien - Oslo). Tidsgevinsten er fra 10-15 
minutter, fra 5-30 %. på de fleste relasjonene er 
besparelsen ca 30 minutter. De største besparelsene 
finner vi på de raskeste togene på Dovrebanen. 

I brutto reisetid, dvs tillagt "tilbringertid", 

- konkurrerer tog (strengt tatt) ikke med 
relasjoner (unntatt kanskje med raskeste 
hammer/Hamar Oslo). Tidstapet er fra 

bil på noen 
tog Lil1e­
O-50 minut­

ter, fra 0-30 %. på de fleste relasjonene 
ca 15-20 minutter. De største forskjellene 

er tapet 
finner vi 
Gjøvik på relasjonene Porsgrun/Skien Oslo og 

Oslo. 

I minste fraværstid (etter bestemte kriterier), 

- konkurrerer toget bra på over halvparten av de ikke­
Oslobaserte relasjonene, mindre på de andre. Tids­
forskjellene på disse relasjonene (GjØvik - Oslo -
Gjøvik, osv) varierer fra 0-120 minutter, fra 0-25 %. 
på de fleste relasjonene er tidstapet under l time, 
og på mange har vi svært små tap, 0-10 minutter. 
Tidstapene sett i forhold til totalforbruket er små, 
over halvparten er under 5 %, dvs knapt målbare 
forskjeller i forhold til usikkerhetene. 

Minste fraværstid er mye en ruteoppleggstest, og 
Vestfoldbanen kommer da også gjennomgående best ut. 
Lillehammer/Hamar Oslo - Lillehammer/Hamar kommer 
nå dårligst ut, pga særlig uheldig ruteopplegg i 
forhold til forutsetningen om 3,5 times oppholdstid. 

Gjennomgående konkurrerer toget vesentlig dårligere 
på minste fraværstid på de Oslobaserte relasjonene, 
dvs Oslo - Gjøvik - Oslo, osv. 
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Hva koster det å 
reise med tog og bil? 

Vi kan presisere dette spørsmålet: Hvordan skal vi, i 
økonomiske termer, sammenligne tilbudet på tog i 
forhold til med bil? 

Sett fra brukerens side skulle det beste togtilbudet i 
hver enkelt relasjon være enkelt å finne. Et lite ori­
enteringsløp i Rutebokas taksthefte burde være nok. Her 
er problemet bare å finne den laveste prisen blant en 
rekke oppgitte priser. 

Men bilen gjør at det tilsynelatende enkle spørsmålet 
blir nær umulig å besvare generelt. Tilbud er for en 
gangs skyld enda vanskeligere å beskrive enn etterspør­
sel. For på bil dreier det seg om kostnader. Tog­
brukeren er aldri eier, og trenger bare å forholde seg 
til tilbudt pris. Bilbrukeren er ofte eier og må for­
holde seg til alle de utallige måter bilkostnader kan 
regnes ut på, og som avgjør den "prisen" som i hvert 
enkelt tilfelle toget må konkurrere mot. 

Det spesielle ved bilen ligger både i den store varia­
sjonen i den enkeltes eier- og brukerbetingelser og den 
mangelen på entydighet i retningslinjene for å regne ut 
"den beste realøkonomi". 

Felles for den økonomiske vurderingen av begge trans­
portmidler er situasjonsavhengigheten. Den gjør at ett 
og samme menneske vil vurdere helt forskjellig avhengig 
av hva slags reise det er snakk om (arbeidsreise, fe­
riereise), hvor mange som skal reise sammen, osv osv. 

Vi har mange slike helt dagligdagse og virkelighetsnære 
situasjoner. Det er mange måter selv togprisen kan 
konstrueres på. Det er enda flere måter å beregne 
kostnaden ved å bruke bil. 

Det er da ikke vanskelilg å forstå at det fort kan 
oppstå et fler-dimensjonalt kostnadsrom som en må ori­
entere seg i. Rommet vil lett få hundrevis av celler. 
Av disse representerer i prinsipp en bestemt celle det 
riktige valget. 

Men det blir tatt beslutninger. Og sannsynligvis - det 
får stå som en hypotese - er de fleste av dem økonomisk 
rasjonelle også (for brukeren). Det forhindrer ikke at 
beslutningene kan være irrasjonelle i forhold til de 
mange enkle økonomiske indikatorbeskrivelser av tilbud 
og tilbudsforskjeller. Det får stå som enda en hypotese 
at irrasjonaliteten i tilbudsbeskrivelsen og markeds­
føringen er større enn irrasjonaliteten i etterspørse­
len. 
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Vi tror det er viktig å ha dette i bakhodet når vi i 
det følgende tar konsekvensen av de mange cellene ved 
bare å gå gjennom noen få eksempler. 

En togpendler som regner 50 % marginalskatt i forhold 
til akkurat arbeidsreiseutgiftene, kunne for et par år 
siden sette opp følgende årsregnskap: 

Brutto utlegg: 11 månedskort å kr kr 960 = kr 10 560 

Basis: 12 månedskort kr 11 520 
Ad fradrag: FastbelØp kr 600 

Mindre skatt: 1/2 (11 520-600) kr 5 460 = kr 5 460 

kr 5 100 

Her har vi forutsatt at pendleren faktisk kjøpte bare 
11 månedskort. Kjøpes alle 12, øker nettoutlegget til 
kr 6 060. 

Skattereglene er blitt mindre gunstige etterhvert. For 
1987 er fastbeløpet satt til kr 3 000. Det innebærer 
at nettoutlegget øker fra kr 5 100 til kr 6 300 og fra 
kr 6 060 til kr 7 260. 

Regner vi at pendleren kjører de 85 km fram og tilbake 
hver dag 5 ganger i uka i 45 uker blir dette ca 35 000 
km hvert år. Det gir en "kilometerpris" med tog på 

5 000 
ca 35 000 = ca kr 0,15 pr km 

For illustrasjonens skyld tenker vi oss to kategorier 
bilpendlere. FØrst ser vi på en som bor slik til og/ 
eller har slik arbeidstid at de maksimale fradrags­
rettighetene kan benyttes. Det innebærer et beløp på 
kr 1,35 pr km. Det er forutsatt å skulle dekke merut­
giftene ved slik (ekstrem) pendling, dvs også til en 
viss sparing (til ny bil) utover de rene driftsut­
giftene for den aktuelle bilen. 
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Regnestykket til denne pendleren ser slik ut: 

Brutto utlegg: 35 000 km fl kr 1,35 == kr 47 250 

Basis: Brutto utlegg = kr 47 250 
Ad fradrag: FastbelØP: = kr 600 

Mindre skatt: 1/2 (47 250-600) == kr 23 325 = kr 23 325 

Netto utlegg kr 23 925 

De nye skattereglene vil øke det netto utlegget til 
drøye 25 000 kroner. 

Pendlere med full fradragsrett er det få av. Men det 
er heller ikke mange som oppfører seg som i dette i og 
for seg standard regnestykket: 

Brutto utlegg: 35 000 km fl kr 1,35 = kr 47 250 

Basis: 12 månedskort == kr 11 520 
Fradrag: FastbelØp: = kr 600 

Mindre skatt: 1/2 (11 520-600) == kr 5 460 = kr 5 460 

Netto utlegg kr 41 790 

I disse to eksemplene har vi altså forutsatt at bil­
pendleren faktisk bruker og avsetter (de nødvendige) kr 
1,35 pr km til drift og sparing. Det er slik vi stipu­
lerer det brutto kontantutlegget pr år, ca 47 000 
kroner for begge kategoriene. Men her ligger det selv­
sagt noen kortsiktige frihetsgrader. Disse represente­
res av området 0,50 kr/km (bare drivstoff) via 1,00 
kr/km (vanlige driftsutgifter) til de 1,35 kr/km, med 
tilsvarende brutto og netto utlegg. 

I konklusjon: 

Netto årlig utlegg tog pr person ca kr 5 000 

Netto utlegg bil I pr "bil" ca kr 24 000 

Netto årlig utlegg bil Il pr "bil" ca kr 42 000 

For de to pendlerkategoriene måtte det altså være 5 
henholdsvis 8-9 personer pr bil for at kostnadene 
skulle bli like lave som på tog. 
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Markedsandelen for tog i pendling på strekningen Holme­
strand I ~ Oslo er ca 40 %. Høyere markedsandel for 
tog finner vi knapt i noen sammenheng . 

Allikevel er det ikke lett å se noe samsvar mellom 
selve denne høye andelen og kostnadsforholdene slik de 
her er illustrert. Vi husker også 
- kostnadsvurderingen, hvor bortimot 40 % av pendlerne 

generelt "ikke vurderer pengekostnadene i det hele 
tatt" , 

- den store graden av uavhengighet i transportmiddel­
valg av antall som reiser sammen, 

- synspunktene på kostnadene som grunn til ikke å 
velge det "andre" transportmidlet, hvor bare 10-%-av 
togpassasjerene valgte tog fordi bil var dyrere. 

Ingen av disse observasjonene av manifestert etterspør­
sel eller holdninger er Antydige i sin tolkning. Men 
de peker alle i samme retning. 

Det er derfor fristende å tolke dem slik at selv i 
pendling, hvor togets kostnadsfordel virker formidabel, 
er det andre barrierer som er viktigere for transport­
middelvalget. 

Om det også er virkelig at bilpendlerne av mange for­
skjellige grunner altså ikke trenger å tenke økonomi,ja 
da blir disse barrierene mot å bruke tog enda viktigere 
å identifisere. De tradisjonelt opplagte enkelt­
barrierene som reisetid, fraværstid, reisekostnader, og 
priser osv virker ikke som de opplagt viktigste lenger. 

Her ser vi på reisen mer som en enkeltreise. 
ning til i pendling er det mer interessant 
ningsreisesammenheng. 

I motset­
i forret-

De fleste forretningsreisende med tog løser vanlig bil­
lett. Da kostet turen fram og tilbake 186 kroner, dvs 
en "kilometerpris" på ca kr 0,75. 

Selv med bare en i bilen tilsvarer dette en kost­
nadsvurdering der som dekker drivstoff og ytterligere 
en del driftsutgifter. Med to i bilen kan en tillate 
seg å regne med en kostnadsdekning for bilen på kr 1,50 
pr kilometer. 

I forhold til disse økonomiske indikatorene har tog med 
andre ord vanskelig for å konkurrere. 
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Enda vanskeligere blir det når en forretningsreisende 
sjelden betaler reisen selv, men tvertimot ofte tjener 
på den ved å bruke bil. 

Markedsandelen for forrentingsreiser på tog på relasjo­
nen Hamar - Oslo er ca 10 %, i hele intercitymarkedet 
bare 5 %. Dette bare bekrefter at tog spesielt i dette 
markedet må kjempe om kundene på andre plan enn det 
økonomiske, prisufølsomme som de forretningsreisende 
stort sett er. 

Vi ser igjen på reisen som en enkeltreise, på en 
gruppe av 2 voksne og to barn som enhet, og på dem som 
en minigruppe i togbillettsammenheng. 

Denne togbilletten kostet tur-retur 772 kroner. på en 
avstand av 158 km tilsvarer det en kilometerpris på 
kr 2,45 (for gruppen). 

Regnskapet for bilturen kan settes opp på flere måter: 

- dekning av driftsutgifter 158 kroner 
- dekning av alle driftsutgifter 316 " 
- dekning av "alle" utgifter 632 " 
osv 

En slik biltur blir som oftest behandlet som en "margi­
nal" reise i konkurransesammenheng, i den forstand at 
kostnadene (i den grad de vurderes i det hele tatt) 
knyttes mest opp til drivstoffutgiftene. 

Begrepene som sammenlignes blir derfor lett av typen 
158 kroner kontra 772 kroner. 

(Tar en voksen denne turen, kommer tog selvsagt noe 
bedre ut. Voksen billett kostet 332 kroner, men selv 
det tilsvarer vurdering av bilkostnadene på l kr/km.) 

på denne relasjonen har tog en markedsandel på 15 % til 
Larvik I, og 10 % til sone II+. Det kan være vanskelig 
å velge mellom å si "på tross av" eller "på grunn av" 
kostnadsforholdet. 
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Denne figuren kan illustrere en (gruppe)reise mellom 
Oslo og Hamar, hvor en enslig reiser på vanlig billett, 
ellers som minigruppe. Figuren kan leses slik: 

Regner vi 0,50 kr/km på bil, blir bilen rimeligere 
uansett antall som reiser sammen. 

Regner vi 1,00 kr/km, blir bil rimeligere med to og 
flere i bilen. 

Regner vi 2,00 kr/km, 
eller fler i bilen. 

blir bil rimeligere med fire 
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Oppsummering 

Prinsipielt kan konkurranseforholdet bil-tog mht 
økonomi illustreres som i figuren: Om vi kjente den 
bilkostnadsvurderingen som var relevant i den bestemte 
situasjonen, kunne vi enkelt lese av det økonomisk sett 
riktigste transportmiddelvalg. 

Det som imidlertid gjør det langt fra enkelt er 

(1) at vi sjelden vet hvilken bilkostnadsvurdering som 
er styrende i hvilken situasjon, og 

(2) at denne økonomiske rasjonaliteten bare er en blant 
flere enda kanskje viktigere tilbudselementer. 

Det er i lys av dette at denne tilbudsbeskrivelsen har 
vært mest opptatt av å få fram hvor viktig og vanskelig 
det er å begynne en mer utradisjonell avklaring av be­
tydningen av tilbudselementene tid og penger. 
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FLERE STASJONER pA VESTFOLDBANEN? 

Dette kapitlet er to eksempler på hvordan vi vill e 
nærme oss problemstillingen: Bør Vestfoldbanen stoppe 
her? Problemstillingen er den samme, men omstendig­
hetene forøvrig er helt forskjellige. 

VESTFOLDBANEN 
OG SANDVIKA 

Sandvika er lokalstasjon, men Vestfoldtoget stopper 
ikke. Asker er i dag nærmeste intercitystasjon til 
Oslo. Vi vil her gi noen vurderinger av trafikkgrunn­
laget for Sandvika som stasjon på Vestfoldbanen. 

Dette vil vi gjøre gjennom å vurdere trafikkgrunnlaget 
i Sandvika til/fra Vestfold i forhold til tilsvarende 
trafikk skapt i Asker stasjons influensområde. Vi 
foretar altså ingen særlig "selvstendig" vurdering av 
f eks økonomien i en Sandvika intercitystasjon. Men 
dette vil ikke være så vanskelig forutsatt at vi 
kjenner den for Asker. Vi kan nemlig vise at potensia­
let for Sandvika er ganske lik Askers realiserte tra­
fikk. 

Sammenligningen mellom trafikken knyttet til Asker og 
Sandvika har vi kunnet gjøre ene og alene fordi vår 
egen reisevaneundersøkelse både omfatter biltrafikk og 
er på postnummer-nivå. Alle andre undersøkelser vi 
kjenner har (bl a) alt for grov soneinndeling til at de 
overhodet er av noen nytte. Og som vi skal se mange 
ganger, selv postnummerspesifikasjon kan for vårt 
formål være alt for grovmasket. 

Vi begrenser oss til å beregne trafikkgrunnlaget som 
ligger i avstandssone I for Sandvika og Asker og, for å 
ta godt i, sone I-Ill for hjemsteder og reisemål i 
Vestfoldstasjonenes influensområder. Ferietrafikken om 
sommeren til noen av de ytre sonene, kanskje særlig 
Tønsbergs influensområde, kan påvirke dette bildet 
litt. Vi vet lite spesifikt om dette, i vår underSØ­
kelse var antall reiser der helt minimalt både for 
Sandvika og Asker. 

Vi vet da at vi har fått med oss 
dvs minst 80-90 % og ofte 100 %, av 
knytning til stasjonene. 

det alt vesentlige, 
trafikken i til-
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Det er altså Sandvika som mulig stopp på Vestfoldbanen 
som er i fokus. For en totalvurdering av stasjonen må 
en selvsagt også analysere Sandvikas kontaktmønster 
nordover og på lengre avstander forøvrig. Via våre 
tellinger på GjØvik-jValdresbanen og Dovre-jRørosbanen 
kan vi også komme langt i en slik analyse. 

Denne framstillingen er bygd på beskrivelsen av delmar­
keder, i tråd med rapporten forøvrig: Vi skiller 
mellom generert og attrahert trafikk på relasjoner, og 
mellom fire reisehensikter: Forretnings- og tjeneste­
reiser, arbeidsreiser, ferie- og fritidsreiser, og 
andre reiser, dvs særlig private ærend av forskjellig 
slag. 

I og med at Asker stasjon er sammenligningsgrunnlaget, 
har vi ikke gått bak disse delmarkedene igjen: 

Sandvika og Asker 
Sammenlignbarhet og influensområder 

En nøyaktig avgrensning av sone I rundt Sandvika vil 
være en forholdsvis omfattende oppgave. I en foreløpig 
vurdering som denne er det ikke påkrevet med særlig 
stor nøyaktighet i så måte: 

En 5 km-sone rundt Sandvika og Asker består dermed 
omtrent av disse poststedene: 

SANDVIKA SONE I ASKER SONE I 

1300 Sandvika 1364 Hvalstad 
1310 Blommenholm 1370 Asker 
1312 Slependen 1375 HØn 
1316 Bærum Sykehus 1385 Solberg 
1320 Høvik 1390 Vollen 
1346 Gjettum 1392 Vettre 
1351 Rud 
1352 Kolsås 
1362 Billingstad 

Sammenlignbarheten av disse sonene er vurdert i lys av 
folketall og næringsstruktur, to bestemmende forhold 
for reiseaktivitet og trafikkvolum. 

Et nøyaktiv overslag på folketallet er heller ikke så 
lett tilgjengelig. Tilnærmet finner vi 

SANDVIKA SONE I: 
40-45 000 innbyggere ca 1985 

ASKER SONE I: 
30-35 000 " " " 
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Influensområdene er av samme størrelsesorden, Sandvikas 
sannsynligvis noe større. Derfor må trafikkvolumet 
skapt i Sandvika altså bli noe større for at reiseakti­
viteten kan sies å bli like stor. 

Næringsstrukturen er heller ikke inngående analysert, 
men det er åpenbart at vi har med to forholdsvis "like" 
områder å gjøre: 

Næring Jord- Indu- Vare- Trans- Privat Offentlig 
bruk stri handel ~rt tjeneste- tjeneste-
ol yting yting 

Tettbygde steder 
i Bærum kamrune l 19 21 9 12 38 

Tettbygde steder 
i Asker kannune 1 19 21 8 11 40 

Sammen med den lille avstandsforskjellen til Vestfold 
og Grenland er alene forholdet mellom disse to tunge 
områdeegenskapene - folketall og næringsstruktur - slik 
at volumforskjeller i trafikkgenerering og -attrahering 
i stor grad må skyldes forskjellene i folketall. Andre 
årsaker kan være områdeforskjellene nær sagt på nivå 
individ, familie og enkeltbedrift mht kontaktmønster. 

Generert trafikk i 
Sandvika og Asker mot Vestfold 

Kontaktbehovet mellom Sandevika og Vestfoldbanens in­
fluensområder (sone I-Ill) realiseres for snaue 5 %'s 
vedkommende med tog. 

Dette er den samme (lave) andelen som vi finner for 
Asker. Også selve trafikkmengden er lik. 

Altså: på tross av at Asker er intercitystasjon og 
Sandvika ikke, så genererer Sandvika sone I like mange 
(få) togreiser som Asker sone I. 

Men begge sonene skaper altså få togreiser mot Vest­
fold, i vår registreringsperiode ca 30 reiser hver. 

Sum 

100 ~ o 

100 % 
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I sum får vi dette bildet når det gjelder størrelsesor­
den på årstrafikken og markedsandelen tog-bil: 

Generert trafikk fra Sandvika I mot Vestfold I-Ill 
- tog: ca 5 000 voksne personer pr år, dvs ca 5 % 
- bil: ca 100 000 voksne personer pr år, dvs ca 95 % 

Generert trafikk fra Asker I mot Vestfold I-Ill 
- tog: ca 5 000 voksne personer pr år, dvs ca 5 % 
- bil: ca 100 000 voksne personer pr år, dvs ca 95 % 

Vi skal senere studere en lang rekke slike trafikkvolum 
og markedsandeler. Bare for illustrasjonens skyld 
nevner vi her de tilsvarende tallene for 

Generert trafikk fra Gjøvik I mot Oslo 
- tog: ca 30 000 voksne personer pr år, dvs ca 25 % 
- bil: ca 80 000 voksne personer pr år, dvs ca 75 % 

Reisefrekvensen supplerer bildet av reiseaktiviteten i 
et område, fordi trafikkvolumet da knyttes til områdets 
størrelse på en eller flere måter. Vi finner følgende 
reise frekvenser i generert trafikk fra Sandvika og 
Asker mot Vestfold, og fra Gjøvik mot Oslo, (dvs for 
~nnb~ggerne i disse stedene): 

~: 

- Sandvika mot Vestfold: 

- Asker mot Vestfold 

- Gjøvik mot Oslo: 

Bil: 

- Sandvika mot Vestfold: 

- Asker mot Vestfold: 

- Gjøvik mot Oslo: 

5 000 ca O, 12 reiser pr innb pr år 40-45 000 

5 000 
30-35 000 = ca O, 15 reiser pr innb pr år 

30 000 
22 000 

100 000 
40-45 000 

100 000 
30-35 000 

400 000 
22 500 

= ca 1,4 reiser pr innb pr år 

= ca 2, 4 reiser pr innb pr år 

= ca 3,1 reiser pr innb pr år 

= ca 3,6 reiser pr innb pr år 
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--- ._--_. _._._---

BESØKS' 
STED 
(stasjon/sone) 

- Holmestrand I - Ill 
SkoPpulli l - lII 

- Tønsberg I - Ill 
Stokke l - Ill 
Sdlldetjord I-Ill 
Ldrvik I - Ill 

- EldclU<jer 1- 111 
POlsglunn I -Ill 

- Skien l -Ill 

l alt 

HolD\e~trand I ··Ill 
- Skoppum I - III 

'f~n~ibelg I - I Il 
- Stokk.e I -III 
- Sclndef)ord I - Il I 
- Ldrv ik I - Ill 
.. Eldanqer I-Ill 

Porsgrunn 1- III 
Skien l - III 

---------_ .. _----_. 

I alt 
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I forskjellen i reisefrekvens mellom Sandvika og Asker 
kan vi lese en del av potensialet i en Sandvika sta­
sjon, andre forhold uendret: 

Hvis vi mener at en stasjon i Sandvika er like attrak­
tiv overfor sitt omlag som Asker stasjon er i sitt, dvs 
at det ikke er noen grunn til at ikke Sandvika stasjon 
også skulle kunne oppvise en reisefrekvens med tog på 
0,15, skulle dette "umiddelbart" øke den genererte tra­
fikken med ca 25-30 %, dvs fra ca 5 000 til 0,15(40-45 
OOO)=ca 6 500 reiser. 

I lys av de mange trafikale og strukturelle likhetene 
mellom Asker og Sandvika i dag, er denne enkle analogi­
en et virkelighetsnært utgangspunkt for en prognose. 

Men egentlig har vi her gjort noe helt galt i forhold 
til hele vår argumentasjon i dette prosjektet: Vi har 
nemlig trukket slutninger på grunnlag av totale ustruk­
turerte trafikktall, ikke på grunnlag av delmarkedsvur­
deringer: 

Trafikken med tog er så liten at en hensiktsmessig opp­
deling av den på relasjoner og reisehensikter må tolkes 
med stor forsiktighet. Det vi kan si er at ingen ting 
her tyder på at kontaktbehovet mellom Sandvika og Vest­
fold er vesensforskjellig fra Askers tilsvarende behov. 
Tallene viser riktignok at det nærmeste reisemålet med 
tog for folk fra Sandvika er Tønsberg, mens vi finner 
togreiser fra Asker både til Holmestrand og Horten. 
Dette kan være en tilfeldig observasjon, selv om den er 
logisk og underbygges av den geografiske strukturen i 
biltrafikken. 

Deler vi togreisene i to hovedgrupper, reiser knyttet 
til arbeid - forretnings- og tjenestereiser og arbeids­
reiser - og "privat" aktivitet, dvs ferie- og fritids­
reiser og ærend og besØk av forskjellige slag, finner 
vi følgende fordeling både for Sandvika og Asker: 

Togreiser i og til/fra arbeid: 
"Private" togreiser: 

ca 40 % 
ca 60 % 

strukturen i biltrafikken bekrefter likhetene mellom 
Sandvika og Asker, og illustrerer forskjellen mellom 
tog og bil. Tabellen viser hvilke reisehensikter som 
er aktuelle på de forskjellige relasjonene, og hvilke 
relasjoner som er viktigst, nemlig Asker/Sandvika -
HOlmestrand/Horten/Tønsberg/Larvik/Skien. . 

Karakteristisk for sammenhengen mellom reisehensikt og 
relasjon (altså ikke avstand!) er at Sandvika og Asker 
har samme kontaktmønster, slik at 
- arbeidsreisene (pendlingen) er konsentrert til byene 

nærmest Sandvika og Asker, 
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- forretningsreisene finnes igjen på alle relasjoner, 
med topp mot Tønsberg og Skien, 
ferie- og fritidsreisene også finnes igjen på alle 
relasjoner. 

Reisehensiktsfordelingen i sum, kfr fordelingen på tog, 
er slik: 

Bilreiser i og til/fra arbeid: 
"Private" bilreiser: 

ca 60 % 
ca 40% 

vår enkle potens i al betraktning svekkes mao ikke når 
bruttotallene brytes ned i delmarkeder, tvert imot: 
Sandvika og Asker er fortsatt "like". 

Attrahert trafikk: 
Vestfold mot Sandvika og Asker 

Det er ingen grunn til å tro at trafikken attrahert i 
Sandvika/Asker har samme sammensetning mht reisehensikt 
som generert trafikk. Denne antagelsen alene gjør at 
generert og attrahert trafikk må beskrives hver for 
seg, som delmarkeder egentlig. 

Det er mange lokalstasjoner i Sandvikas og Askers sone 
I, slik vi tidligere har definert disse to sonene. Pga 
skifte i Asker (eller Oslo) til alle disse stasjonene, 
er det i en oversikt over dagens attraherte (tog) 
trafikk riktigere å se på reisene til lokalstasjonenes 
influensområde. 

Disse blir snevrere enn sone I. For Sandvika og Asker 
vil de omtrent bestå av disse poststedene: 

SANDVIKA LOKALSONE I 

1330 Sandvika 
1316 Bærum Sykehus 
1346 Gjettum 
1337 Rud 
1352 Kolsås 

ASKER LOKAL SONE I 

1370 Asker 

Med tilsvarende reservasjoner som fØr har vi anslått 
folketallene til 

SANDVIKA LOKALSONE I: 
25-30 000 innbyggere ca 1985 

ASKER LOKALSONE I: 
20-25 000 innbyggere ca 1985 
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Vi kan først slå fast at markedsandelen for tog i tra­
fikken mot Sandvika og Asker er større enn fra. Når bil 
trafikken er omtrent like stor til og fra .( men av hel t 
f orskjellig struktur), betyr dette at attrahert trafikk 
på tog i volum er større, og ca 3 ganger så stor (på 
tross av et snevrere influensområde). 

I dette ligger det da også at det pr innbygger skapes 
flere attraherte reiser enn genererte reiser. "Ret­
ningsbalansen" er klart best på bil. 

Og den viktigste sammenligningen: Også for attraherte 
reiser er Sandvika og Asker lik både volum og marked­
sandel. 

I den tallmessige oppsummeringen tar vi for illustra­
sjonens skyld igjen med de tilsvarende tallene for 
Gjøvik til/fra Oslo, uten at sammenligningen er spesi­
elt interessant utover det: 

SANDVIKA ASKER GJØVIK 

Markedsandel - --_._._-- Tog gen trafikk ca 5 % ca 5 % ca 25 % 
Tog attr trafikk ca 13 % ca 13 % ca 13 % 

Tog gen trafikk ca 5 000 ca 5 000 ca 30 000 
Traf ikkvoltnn Tog attr trafikk ca 15 000 ca 15 000 ca 10 000 
I2r år ( voltnn 
personer) Bil gen trafikk ca 100 000 ca 100 000 ca 80 000 

Bil attr trafikk ca 110 000 ca 110 000 ca 60 000 

Tog gen trafikk ca 25 % ca 25 % ca 75 % 
"Reb1ings"- Tog attr trafikk ca 75 % ca 75 % ca 25 % 
balanse 

Bil gen trafikk ca 48 % ca 48 % ca 58 % 
Bil attr trafikk ca 52 % ca 52 % ca 42 % 

Tog gen trafikk ca 0,12 ca 0,15 ca 1,4 
"Reise- Tog attr trafikk ca 0,5 ca 0,7 ca 0,5 
frekvens 

Bil gen trafikk ca 2,4 ca 3,1 ca 3,6 
Bil attr trafikk ca 4,0 ca 4,9 ca 2,7 

En oversikt over strukturen i attrahert trafikk viser 
at forskjellene mellom Sandvika og Asker også her er 
små både for bil og tog, og bekrefter dermed resultate­
ne fra gjennomgangen av den genererte trafikken om at 
kontaktmønsteret mellom Sandvika og Vestfold og mellom 
Asker og Vestfold er likt både i omfang og struktur. 
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BES0l<S -
STED 
(stasjon/sone) 

- Ho l~estrand I - Ill 
Skuppu. I - Ill 
TØn:;berg I - lIT 

- Slokke 1 - lIT 
- Sandet iord l - Ill 

-

La I v I k 1 - l [ r 
Ell.ldllyet I - Ill 
P(lI~'1rUnn I III 
Skien I - Ill 

I alt 

Holaestrand I - lI! 
Skoppull I - III 
Tøn:;berg I - Il I 
Stokke 1- Il l 
Sdndefjord I - Ill 
Larvik I - Ill 
Eidallger I - Il I 
Por!.;grunn 1- III 
Skien I - III 

----- ---- ___ o 

l alt 

ATTRAHERT TRAFIKK 
1 SANOV lKA OG ASKER 
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Tabell 2 viser at 
- reisehensiktsfordelingen på tog er ganske forskjellig 

fra bil, og at 
- strukturen i attrahert trafikk er helt forskjellig 

fra generert trafikk, kfr tabell l. 

Forskjellen mellom tog og bil ligger først og fremst i 
at andelen reiser til/fra arbeid er vesentlig større på 
tog, og at forretningsandelen der er minimal. Til 
Sandvika er det ikke registrert slike reiser i det hele 
tatt. 

Forskjellen mellom generert og attrahert trafikk er her 
vist ved gjennomsnittstallene for Sandvika og Asker (et 
gjennomsnitt som altså har liten spredning): 

SANDVIKA OG ASKER 

TOG BIL 

Generert Attrahert Generert Attrahert 

- forr.reiser 40 3 35 20 
- pendlere 80 25 57 

"Arbeidsreiser" 40 83 60 77 

- fritidsreiser 60 8 25 4 
- andre reiser 9 15 19 

"Privat"reiser 60 17 40 23 

I alt 100 % 100 % 100 % 100 % 

Forskjellene er mange og tydelige, noe som gjenspeiler 
at Sandvika/Asker og Vestfold/Grenland-byene og omegn 
gjennom sine områdekarakteristika spiller helt for­
skjellige roller når de er hjemsteder eller besøksste­
der i genererings-/attraheringsmatrisen. 

Et tilsvarende resonnement knyttet til reisefrekvens og 
forskjellen i folketall i Sandvikas og Askers in­
fluensområde gir seg for attrahert trafikk utslag i at 
Sandvika intercitystasjon "umiddelbart" vil få en 
trafikk på 0,9 (25-30 000), dvs ca 25 000 reiser, mot 
ca 15 000 reiser attrahert til det samme området idag. 

Vi må igjen presisere at dette regnestykket ikke tar 
inn alle nyansene i en prognose for en Sandvika sta­
sjon. Men det er et nyttig utgangspunkt og kanskje 
tilstrekkelig som resultat også, når referansen er den 
eksisterende Asker stasjon. 
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Oppsummering 

Vi har vist at influensområdet (sone I ) til eksisteren­
de Asker stasjon og tilsvarende sone I til en tenkt in­
tercitystasjon i Sandvika i dag 

- genererer like mye både tog- og biltrafikk mot sone 
I-Ill av influensområdet til stasjonene langs Vest­
foldbanen, 

- attraherer like mye både tog- og biltrafikk fra de 
samme områdene, 
skaper i det alt vesentlige samme slags trafikk mht 
reisehensiktsfordeling og geografiske relasjoner. 

Folk i Sandvika oppfører seg mao likt med folk i Asker 
i forhold til å bruke tog og bil mot Vestfold og Gren­
land. 

Tatt da i betraktning at Vestfoldbanen ikke stopper i 
Sandvika og at en Sandvika stasjon nok har--større be­
folkningsunderlag enn Asker stasjon, blir konklusjonen: 

En Sandvika stasjon vil "umiddelbart" få minst like mye 
Vestfoldtrafikk skapt i sitt influensområde som Asker 
skaper i sitt. 

(Her må vi igjen huske på at alle resultater og sammen­
ligninger er basert på forholdet hjemsted -besøkssted, 
og f eks ikke på av/på-statistikk) 

Forutsetningen er "bare" at de lokale forholdene er 
slik at folk i Sandvika sone l vil bruke denne stasjo­
nen. Vi forutsetter også at en stasjon til ikke påvir­
ker Vestfoldbanens tilbudskarakter på en signifikant 
måte, dvs på en måte som endrer etterspørselen over de 
andre stasjonene. Unntak er selvsagt den Sandvika­
skapte trafikken som i dag bruker Asker stasjon. Ingen 
av disse forutsetningene vurderer vi som særlig proble­
matiske. 

Disse vurderingene er alene basert på sammenligninger 
med dagens Asker stasjon. Vi har altså ikke forsøkt å 
belyse hvorvidt en Sandvika stasjon kan stjele noe av 
dagens biltrafikk, skape helt ny trafikk osv. 
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STASJON I SANDE 

Sande, ca 13 km nord for Holmestrand og 20 km sØr for 
Drammen, var tidligere stasjon på Vestfoldbanen. Men i 
dag er altså Sande "bare" et sted i Holmestrand sta­
sjons influensområde, sone III (eller i Drammens sone 
IV/V), og skaper som nesten alle andre sone lII/V­
innbyggere minimalt med togreiser. Men reisevirksom­
heten særlig med bil er stor. Vi vil her forsøke å 
legge et grunnlag for vurderingen som stasjon igjen. 

Sande betyr her av praktiske grunner 3070 Sande, 
regner har ca 4 500 innbyggere, eller ca 70 % av 
kommunes innbyggertall. 

som vi 
Sande 

Framgangsmåten blir noe annerledes enn for Sandvika/ 
Asker-vurderingen, fordi situasjonen er en annen: 
Sande er ikke stasjon i det hele tatt, det er vanskelig 
å finne sammenlignbare steder som er stasjon koblet til 
sammenlignbare relasjoner. Sande-er i motsetning til 
Sandvika og Asker et sted som genererer flere reiser 
enn det attraherer, osv. 

Men prinsippet må i utgangspunktet bli det samme, ved 
at vi også her prøver å "forstå" Sandes kontaktmØnster 
(nordover) ved å skille mellom generert og attrahert 
trafikk og mellom relasjoner og reisehensikter. 

I en totalvurdering av stasjon måtte vi forsøke å si 
noe om Sandes kontaktmønster også sørover. Vår reise­
vaneundersøkelse ville pga sitt opplegg ikke gi noen 
informasjon om dette, inkludert interntrafikken. Men en 
annen bra datakilde viser at det vesentlige av kontak­
ten må være rettet nordover, og ihvertfall slik at det 
vesentlige av potensialet for jernbanestasjon ligger i 
de tallene vi presenterer her. Folketellingen viser 
nemlig at arbeidsreisene (pendlingen) i helt domineren­
de grad er rettet nordover: 

Pendling fra Sande og nordover mot 
- Drammen/Lier 
- Bærum/Oslo 

Pendling sørover mot 
- Holmestrand 
- Horten 
- Tønsberg 
- Andre steder 

78 % 
9 % 

87 % 

10 % 
l % 
l % 
l % 

13 % 
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Sandes 
kontaktmønster nordover 

Sandes kontaktmønster er ikke mangslungent. Det kan vi 
si når f eks pendlingen og ærendsreiser til Drammen 
(sone I) alene utgjør ca 70 % av alle de genererte 
reisene ut fra Sande , dvs de som er interessante i sta­
sjonssammenheng. 

Sandes kontakt med steder nord for tellesnittet går 
fram av tabell 1. Geografisk og tyngdernessig oppsum­
mert ser det slik ut: 

TIL 

o Drannl6O. sone I ca 75 % o Dranrnen sone I ca 53 % 
o Drammen sone Il/Ill ca 8 % o Dranmen sone Il/Ill ca 31 % 
o Asker sone I/Il ca 2 % o Asker sone I/Il -------
o Sandvika sone I/Il ca 3 % o Sandvika sone I/Il ca 2 % 
o Oslo ca 9 % o Oslo ca 8 % 
o Andre stasjonssteder ca 3 % o Andre stasjonssteder ca 6 % 

100 % 100 % 

(=ca l 000 000 reiser) (=ca 150 000 reiser) 

Dette er stasjonsdiskusjon. Derfor må vi se bort fra 
interntrafikken. Vi ser også bort fra trafikk til og 
fra andre steder, fordi dette er steder som er utenfor 
alle stasjoners influensområder. 

Vi har ingen tilsvarende oversikt over togtrafikk, 
ganske enkelt fordi vi ikke har belegg for å tro av 
sandeværinger i dag bruker tog i noen utstrekning i det 
hele tatt. 

Ved å se på togreisemønsteret får vi nemlig bekreftet 
med all ønskelig tydelighet at en lokalisering i sone 
III er helt i utkanten av eller utenfor kraftfeltet til 
en jernbanestasjon, men er altså nok til at Sande så og 
si ikke er registrert i togtellingene, hverken som 
hjemsted eller besøkssted. 

(Selv om Sande bare ligger i Drammen stasjonssone IV/V, 
kan det selvsagt tenkes at Drammen stasjon skaper en 
del Sande-baserte reiser nordover. Dette kan ikke vår 
reisevaneundersøkelse si noe om. Men når vi ser på om­
fanget av Sandes kontakt med steder nord for Drammen, 
slik det realiseres på bil, og sammenligner helt gene­
relt med togets markedsandeler i sone IV/V, ja da er 
det liten grunn til å tro at Drammen stasjon skaper 
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mange slike reiser. Dette er allikevel verd å under­
søke i en eventuell realitetsvurdering av Sande sta­
sjon. ) 

Vi kan videre slå fast at innbyggere i Sande genererer 
mange (ikke-lokale) reiser: 

(Bil) Sande - Dranmen I: 
760 000 

4 400 
= ca 170 reiser pr innb pr år 

(Bil+tog) Gjøvik I - Oslo: 110 000 
22 500 = ca 5 reiser pr innb pr år 

(Bil +tog) Hamar I - Oslo: 1~~ ~ = ca 10 reiser pr innb pr år 

( Bil + tog ) Asker I - Vestfold I: ~~ ~ = ca 3 reiser pr innb pr år 

Selv om disse relasjonene så absolutt ikke er direkte 
sammenlignbare, særlig pga lengden av dem, så viser 
oppstillingen allikevel at Sande har stor trafikal ut­
veksling med sin (ikke-lokale, men forholdsvis nære) 
omverden. 

I motsetning til f eks Sandvika og Asker, ser vi også 
at området Sande genererer langt flere (bil)reiser enn 
det attraherer: 

Sande - Drammen I: 90 % 
Drammen I - Sande: 10 % 

Sande - Oslo: 89 % 
Oslo - Sande: 11 % 

Sande - "Alle steder" 87 % 
"Alle steder" - Sande 13 % 

Denne ubalansen bare gjenspeiler Sandes næringsstruktur 
og størrelsesmessige plass i tettstedshierarkiet på en 
ikke så overraskende måte. Men graden av ubalanse, pga 
avhengigheten til Drammen, er nok uvanlig. 

strukturen i kontaktmØnsteret er bestemt av strukturen 
i de få tunge relasjonene. Det fØrer til at pendlingen 
dominerer gjennomsnittsbildet. Reisehensiktene i gene­
rert og attrahert trafikk tilsammen er 

- Forretingsreiser 
- Arbeidsreiser 
- Ferie- og fritidsreiser 
- Andre reiser 

12 % 
56 % 

7 % 
25 % 
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Konklusjonen blir: Det er følgende relasjoner/hen­
sikter som må diskuteres nærmere i stasjonssammenheng: 

1. Arbeidsreiser til/fra Drammen I: 
ca 555 000 reiser pr år 

2. Andre reiser til/fra Drammen I: 
ca 285 000 reiser pr år 

3. Arbeidsreiser til/fra Drammen Il/Ill: 
ca 90 000 reiser pr år 

4. Andre reiser til/fra Drammen Il/Ill: 
ca 35 000 reiser pr år 

5. Arbeidsreiser til/fra Asker/Sandvika/Oslo: 
ca 110 000 reiser pr år 

Alle andre trafikkstrømmer er små. Og av dem som må 
vurderes nærmere, er det relasjonene mellom Sande og 
Drammen I som er viktigst, både fordi de er størst i 
volum og fordi overføringsmulighetene (under bestemte 
forutsetninger) er størst her. 

Tilbudsforskjeller, 
markedsandeler og sammenligninger 

Problemet nå er at vår reisevaneundersøkelse ikke har i 
seg relasjoner som er sammenlignbare med Sande -Dram­
men. Vi nærmer jo oss her en nær trafikksituasjon. 
Derfor vil vi bare komme med noen tall og spekulasjo­
ner som grunnlag for videre arbeid. 

La oss på på "tilbuds"forskjellen mht tidsbruk for de 
tre tranportmidlene som med stasjon i Sande konkurrerer 
om pendlerne til Drammen: Buss, tog og bil. 

l) Bussen mellom Sande og Drammen bruker 25-40 minut­
ter, avhengig av hvilken buss og når på dagen. Den 
totale reisetida vil variere ytterligere med hjem­
sted- og arbeidsstedlokaliseringen. La oss f eks 
forutsette 10 minutters tidsforbruk i hver ende, 
slik at den totale reisetida blir: 

35-40 minutter hver veg. 

2) Toget vil bruke 15-20 minutter. Med samme til­
bringertid som buss blir den totale reisetida 

35-40 minutter hver veg. 
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3) Bilen forutsetter vi for enkelthets skyld har en 
total reisetid som er lik den bussen har på vegen, 
dvs 

25-40 minutter hver veg. 

I dette ligger at 
forutsatt at en stor 
Sande st sone I) 
trafikk fra bussen. 
NSB?) Vi forfølger 
Hvor stort er dette 

toget i utgangspunktet (f eks 
del av Sandes befolkning bor i 

vil ligge godt an mht å stjele 
(Men hvor interessant er det for 
denne tanken litt til ved å spørre: 
overføringspotensialet? 

I dag har vi anslått (via folketellingens pendlingssta­
tistikk) at bussen har en markedsandel av størrelsesor­
den 15 %. Dersom dette er riktig, noe det er lett å 
finne ut, nå når vi kjenner biltrafikken, og vi foruts­
etter at 50 % av busstrafikken forsvinner til tog, så 
skulle vi bare fra buss ha et trafikkgrunnlag av stør­
relsesorden 40 000 enkeltreiser pr år. 

I forholdet til bil kommer vi egentlig ingen veg uten 
undersøkelser av lokal kollektivandel og den lokale 
tilgjengelighetssituasjonen mht avstandene hjemsted -
stasjon - arbeidssted. 

Avstandsmessig er det nærmeste vi kommer til sammenlig­
ning bare relasjoner HOlmestrand - Drammen (33 km) og 
Horten Drammen (47 km). Her er markedsfordelingen 
tog - bil i arbeidsreiser ca 8 - 92. 

Når vi samtidig vet at kollektivandelen for slike 
reiser inn mot Oslo sentrum er av størrelsesorden 65 %, 
og på enkelte relasjoner 85 %, så understreker det at 
vi på Sande - Drammen relasjonen ikke kommer langt med 
enkle analogibetraktninger. Denne relasjonen ligger 
enkelt sagt utenfor gyldighetsområdet for vår reise­
vaneundersøkelse. 

Oppsummering 

Sande skaper mye ikke-lokal trafikk. på hovedrela­
sjonen Sande - Drammen er biltrafikken av størrelses­
orden 1 million enkeltreiser pr år, hvorav ca 70 % ar­
beidsreiser. 

utgangspunktet for en mer 
altså at Sande stasjon har et 
markedsføre seg i forhold til. 

forpliktende vurdering er 
stort totalpotensial å 
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Men her har vi en nærtrafikksituasjon mer enn en inter­
citysituasjon. Derfor har vi i lys av vår markeds­
undersøkelse ikke gått langt i å vurdere mulighetene 
for en gjenopprettet Sande stasjon til å tappe det 
store potensialet i området. 

I det videre arbeidet ville vi først stille dette 
spørsmålet: 

Hvor stor trafikk må til for at stasjonen skal være 
"lønnsom"? 

Dette spørsmålet er fornuftig som et første spørsmål 
her hvor vi har kartlagt totalpotensialet (taket). Vi 
vil da nemlig med en gang kunne svare på om arbeidet 
med en realitetsvurdering bør gå videre. 

Hvis svaret på dette er ja, ville den første jobben 
deretter være å kartlegge den lokale tilgjengelig­
hetssituasjonen mht hjemsteder og arbeidssteder både i 
Sande og Drammen. 
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AVSLUTNING: 
POTENSIALANALYSEN? 

Dette avslutningskapitlet er mindre en repeterende opp­
summering av rapporten enn et fØrste forsøk på å skis­
sere vegen videre, på det grunnlag som ligger i de 
mange nye kunnskapsbitene om konkurranseforholdet 
mellom tog og bil i intercitymarkedet. 

Fokus i Oslo 

Vi valgte tidlig ikke å ta for oss Vestfoldbanen som 
ett system. Opplegget i reisevaneundersøkelsen, 
gjennom valg av tellepunkt, begrenset kartleggingen til 
trafikken til og fra Vestfold. lnterntrafikken måtte 
vi se bort fra. De fleste relasjonene på Vestfoldbanen 
vet vi derfor ikke mer om enn før '. Men valget var be­
grunnet, det var ikke nærtrafikkrelasjonene som skulle 
undersøkes. 

Av de hundrevis av relasjoner vi allikevel sto igjen 
med, har vi i rapporten i det alt vesentlige konsent­
rert oss om en: 

stasjon x, sone l ~ Oslo 

Vi har vist at det aller meste av togtrafikken, mer enn 
80 %, genereres og attraheres i nettopp sone l. Vi 
"mister" snaue 20 %, men i forhold til den folkemengden 
og det areal som skaper den gjenspeiler dette nesten 
uten forbehold bare sporadisk trafikk. 

Vi mister riktignok mye ved bare å studere Oslo­
relasjonene. Men en tung og viktig bit har vi fått med. 

Oslorelasjonene er også viktige av andre grunner enn at 
de er trafikkmessig tunge i dag. Men allikevel hører 
både interntrafikk, sone 11+ -trafikk og ikke-Oslo re­
lasjonene selvsagt med når investeringene i Vest­
foldsystemet og de andre skal vurderes, uansett om de 
skal kalles intercityr.elasjoner eller ikke. 
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MARKEDSANDELER (%) TOG ETTER REISEHENSIKT 

Re i sehensikt 

Geografisk Forre~- og Arbeids- Fritids- Andre Alle 
delmarked tj enestereiser reiser reiser reiser reiser 

Gjøvik I ...... Oslo 5 30 30 50 25-

"Hele" Gjøvikbanen 5- 5 10 10- 5+ 

Lillehammer I ...... Oslo 10 20 30 35 20+ 
Hamar I ...... Oslo 10 35 10 25 25+ 

"Hele" Dovrebanen 5+ 15 10- 15 10+ 

Holmestrand I ...... Oslo 10 40 15 15 30 
Skoppum ...... Oslo 15 40 10 20 30 
TØnsberg I ...... Oslo 15 50 15 20 30 
Sandefjord ...... Oslo 15 45 10 20 25 
Larvik I ...... Oslo 20 45 20 20 30 
Eidanger Il-IV ...... Oslo 10 20 25 15 15 
Porsgrunn I ...... Oslo 25 30 40 30 30 
Skien I ...... Oslo 15 20 45 25 25-

"Hele" Vestfoldbanen 10- 15 10+ 15- 10-

Hele systemet 5+ 15- 10 10+ 10+ 
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Det viktigste å huske er allikevel at generert trafikk 
i sone I på relasjoner mot Oslo strukturelt kan være 
helt forskjellige fra andre, også mht togets markedsan­
del: Tog står relativt sterkest på OSlo-relasjonene, 
som tabellen viser. 

I det følgende har vi imidlertid knyttet oss spesielt 
til OSlo-relasjonene. Resonnementer og "forklaringer" 
der er mer representative for materialet som helhet. 

Gråsoner og potensialer 
i markedsfordelingen 

Vi har til nå definert og avgrenset en del viktige del­
markeder, og tallfestet markedsfordelingen tog -bil i 
dem. Dette er det viktigste nye i denne rapporten. 

Men vi må videre: Hvor generelle og stabile er disse 
fordelingene? Hvor store er gråsonene, dvs de positive 
og negative usikkerhetene? I hvert delmarked, hvilken 
togandel og hvilken bilandel er stabil og "urokkelig", 
og hvilken er labil og påvirkelig? 

Vi vil forsøke å komme dette vanskelige et første lite 
skritt inn på livet, ved å summere opp noen av de indi­
kasjonene vi nå har på å belyse stabilitet i marked­
sandel: 

o kostnadsbærer/kostnadsvurdering/kostnad 
o bildisposisjon 
o alternativvurderinger 
o faktiske variasjoner i markedsandel 
o forholdet mellom generert og attrahert trafikk 
o forholdet mellom sonene i influensområdet 

Først vil vi vurdere de forskjellige reisehensiktene i 
lys av forskjellige indikasjoner på stabilitet. Deret­
ter vil vi se mer direkte på trafikkpotensialet i at­
trahert trafikk og trafikken som skapes utenfor sone I, 
i lys av faktisk realiserte markedsandeler i dag, men i 
andre delmarkeder. 
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Potensialvariasjoner 
etter reisehensikt 

Nesten ingen forretningsreiser betales aven selv. Det 
er en nesten definisjonsmessig registrering. Kost­
nadsvurderingen er også slik at enten vurderes ikke 
pengekostnadene i det hele tatt, eller så vurderes den 
høyeste kilometersatsen. I det ligger en fortjeneste­
mulighet, ikke en utgiftsvurdering. Alle indikasjoner 
som har med kostnader å gjøre peker i samme retning: 
Tog kan vanskelig konkurrere, forretningsreisene er 
nesten prisufØlsomme og vurderes slik. Hvis ikke tog 
fortsatt klarer å konkurrere på annet enn pris, står 
selv den beskjedne markedsandelen som er, skapt nettopp 
av andre årsaker enn pris, utsatt til. Gråsonen er der, 
i negativ retning. Hvor utsatt? 

Et hint om det får vi ved å se på graden av bildis­
ponering, dvs på "må/vil bruke togn-problemet. Her har 
vi funnet at i forretningsreisemarkedet er graden av 
"frivillighet" stor. De fleste som bruker tog kan 
velge tog etter vurdering, fordi de nesten alltid dis­
ponerer bil. Vi kan antyde at bare 20-30 % av den mar­
kedsandelen som er, er særlig utsatt i forhold til 
tilgang på bil. 

Togpassasjeren er generelt mindre sikre i sin sak når 
det gjelder å velge bil eller tog i forskjellige situa­
sjoner, særlig avhengig av hvor mange som reiser 
sammen. Men denne situasjonsavhengigheten gjelder i 
liten grad forretningsreisene. Vi får en bekreftelse 
på den negative gråsonen, men som ikke forsterker den 
ytterligere. 

I gjennomsnitt har tog en markedsandel på forretnings­
reiser i generert trafikk i sone I mot Oslo på snaue 
15 %. på Vestfoldrelasjonene varierer andelen nesten 
ikke. Det er i det hele ingen trafikktunge relasjoner 
som skiller seg ut med andel vesensforskjellig fra 
gjennomsnittet. Det bekrefter stabilitet, i den for­
stand at tog i dag har en "naturlig" markedsandel i 
området 10-15 %. Men selv denne andelen er altså 
utsatt. 
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~E~~!9~E~!~~E~ __ ~~~9!!~9_Q9_~~Q!~;~!~~; 
Vi har vurdert kostnadsbærer, det subjektive synet på 
kostnader og den uklare objektive konkurransesituasjo­
nen tog - bil når det gjelder faktiske kostnader. Tog 
konkurrerer her relativt best, men "burde" ut fra kost­
nadsforde1en konkurrere enda bedre. I dette og i ut­
viklingstendensen i skattereglene ligger det heller en 
positiv enn en negativ gråsone: Tog burde har større 
muligheter til å gjøre et innhogg i bilens markedsan­
del, enn omvendt. 

Også de fleste (tog)pendlerne har bil, men en mindre 
andel enn blant forretningsreisende. Vurdert på samme 
måte som der, burde vi antyde at en tredjedel av dem 
som bruker tog i sin arbeidsreise er labile. Det er de 
også i den forstand at de har bil, men valgfriheten er 
allikevel en helt annen og mindre enn i forretnings­
reisesammenheng. Derfor lar vi ikke denne muligheten 
til å velge bil isteden for tog veie tungt. 

I pendling må vi skille mellom dag- og ukependling. I 
vår vurdering av kostnader snakket vi om dagpendling. 
Det er åpenbart at det er der toget konkurrerer. 

Ukependling ol blir slik sett mer å vurdere som en 
annen lavfrekvent reise. Vi har ikke skilt i detalj 
mellom dag- og annen pendling, selv om datamaterialet 
tillater det. Men vi finner at de midler Vestfoldrela­
sjonene har en klart høyere, og seg imellom stabil, 
markedsandel i arbeidsreiser enn de mer langdistante 
arbeidsreisene. 

Når det er framhevet bekreftes stabiliteten av de fak­
tiske markedsandelene, i gjennomsnitt henholdsvis 
40-45 % der vi mener det er mest dagpendling, og ca 
20-25 % på relasjoner der det er et tyngre innslag av 
ukependling 01. 

Skolereisene er forholdsvis viktige på tog. De utgjør 
der ca 25 % av alle "arbeidsreisene". Togets markeds­
andel er også vesentlig høyere enn i pendling. Graden 
av bildisposisjon er den laveste i noen hensiktsgruppe. 
Bare 1/3 disponerer alltid eller vanligvis bil. De 
fleste "må" altså bruke tog. Dermed kan denne markeds­
andelen bil spesielt utsatt. 

ut fra disse stabilitetsindikatorene velger vi bare å 
markere en liten negativ gråsone. Kostnadsforholdet i 
pendling med tog og bil skulle på mange måter antyde en 
positiv gråsone. Men uklarhetene er her så mange at vi 
lar det være. Dette er jo også reiser som er så 
viktige og hyppige for den enkelte at den manifesterte 
etterspørselen er mer "naturlig" og stabil enn ellers. 
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Fritidsreiser kunne 
lematisk kategori. 
lengre) feriereiser 
fritidsreiser. 

i denne sammenheng vært en prob­
Den dekker både (sjeldnere og 
og (hyppigere og kortere) andre 

Nå viser de faktiske markedsandelene i generert t rafikk 
(opplagt stort innslag av vanlige fritidsreiser) og at­
trahert (opplagt enda større innslag av feriereiser) at 
problemet lØser seg selv i denne sammenheng. Markedsan­
delene er nemlig like, toget konkurrerer i samme grad i 
begge markedene. 

Felles er også at nær 100 % betales av dem selv, og i 
mer genuin forstand enn både i forretningsreiser og ar­
beidsreiser. Allikevel kan kostnadsvurderingen av bil­
bruk, i lys av eierforholdet, bli komplisert nok også 
her. 

Bare halvparten av dem som her reiser med tog dis­
ponerer alltid eller vanligvis bil. Graden av "tvang", 
dvs ingen valgmulighet mellom tog og bil, er større enn 
i pendling, mye større enn i forretningsreiser, men 
mindre enn i skolereiser. 

Samtidig finner vi at jo flere som reiser sammen på 
tog, i mindre grad vurderte de bil som alternativ. 
Dette er både logisk (i forhold til økonomien i å bruke 
tog) og ulogisk (i forhold til biløkonomi), dvs tilsy­
nelatende forvirrende. Men forklaringen ligger nok mye 
i nettopp den store andelen som "må" bruke tog uansett 
f eks hvor mange som reiser sammen. 

Vi konkluderer med at vi vil antyde en forholdsvis stor 
negativ gråsone her (formelt opp mot 50 % av den mar­
kedsandelen som er), særlig begrunnet i at graden av 
bildisposisjon kan endre seg fort, at fritidsreisene 
oftere enn andre består av flere sammen, og at bil­
økonomien da kommer inn med så stor tyngde, i togets 
disfavør. 

Også her er folk lite labile i sitt valg mellom tog og 
bil. Dette og stabiliteten i markedsandel gjør at vi 
igjen kan snakke om et slags "naturlig" leie. I denne 
sammenheng betyr ikke det mer enn at sjansen for virke­
liggjøring av denne negative gråsonen tones ned. 

"Andre reiser" vurderer vi her på samme måte som fri­
tidsreisene. 

, I 
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Potensialet i 
attrahert trafikk 

I gjennomgangen hittil tyder indikatorene på stabilitet 
i adferd på at togets oppgave kan bli å konsolidere en 
situasjon, å unngå virkeliggjøring aven negativ grå­
sone. 

Vi har funnet at attrahert trafikk, altså trafikken på 
Oslo - -relasjonene, er vesentlig mindre enn i generert 
trafikk, dvs på - Oslo-relasjonene. Dette har med kon­
taktbehov og total reiseetterspørsel mellom steder å 
gjøre, som jernbanen i praksis kan påvirke i helt 
minimal grad, om det ikke var snakk om "jernbaneutløs­
ning" eller lignende radikale tiltak. 

Men vi har også vist at markedsandelen for tog kan være 
vesentlig lavere i attrahert enn i generert trafikk. 
Det er noe annet. 

vårt resonnement er at det må være mulig ("ikke umu­
lig") å skape større symmetri i transporttilbudet, slik 
at toget konkurrerer like bra i begge retninger. 

Hvilket trafikkpotensial ligger i om tog oppnår samme 
markedsandel i attrahert og generert trafikk? 

Regnestykket ser slik ut: 

o I alt sone I - Oslo 
hvorav 

som gir 

o I alt Oslo - sone I 
hvorav 

som gir 

ca 1 870 000 reiser pr år 
ca 510 000 togreiser pr år 
markedsandel tog lik ca 27 % 

ca 730 000 reiser pr år 
ca 100 000 togreiser pr år 
markedsandel tog lik ca 13,5 % 

Vi forutsetter at markedsandelen i attrahert blir som i 
generert trafikk. Når totaltrafikken er uforandret, 
innebærer dette også en fordobling av trafikkvolumet på 
tog i attrahert trafikk, til ca 200 000 reiser pr år. 
Dette innebærer en økning i den totale togtrafikken på 

100 000 
510 000+100 000 = ca 16 % 

Dette er selvsagt et eksempel, men basert på virkelige 
tall og ikke virkelighetsfjerne, om enn ikke lett rea­
liserbare, forutsetninger. 
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Konsekvensene i de enkelte hensiktene er forskjellige. 
Forholdstallet i dag mellom markedsandel i generert og 
attrahert trafikk varierer nemlig slik: 

o Forretningsreiser ca 3 
o Arbeidsreiser ca 2 
o Fritidsreiser ca 1 
o Andre reiser ca 1,5 
o Alle ca 2 

Markedsandelen i forretningsreiser må mao tredobles, i 
arbeidsreisene fordobles osv, for å oppnå en gjennom­
snittsfordobling. 

Virkemidlet? Resonnementet her er at dette ville komme 
"av seg selv", dersom det bare blir symmetri i faktisk 
og/eller oppfattet tilbud, som beskrevet tidligere. 

Referansen er jo noe som beviselig er mulig i dag, nem­
lig den observerte markedsfordeling i generert trafikk. 

Potensialet 
utenfor sone I 

Resonnementene omkring attrahert trafikk henger klart 
sammen med forbedringen av tilgjengelighet til stasjon, 
i det tilfellet Oslo. 

Vi har vist at det alt vesentlige av (særlig) togtra­
fikken genereres og attraheres i sone I. 

Dette skyldes delvis at befolkningsmengden er konsent­
rert i denne sonen, men bare delvis: Sone I har en mye 
større andel av trafikken enn folketallet tilsier. 
Denne forskjellen i reiseaktivitet nedfeller seg i for­
skjell i reisefrekvens, i antall reiser pr innbygger: 

o Gjennomsnittlig reisefrekvens 
med tog i generert trafikk, sone I 2,7 (pr år) 

o Gjennomsnittlig reisefrekvens 
med tog i generert trafikk, sone Il 1, 5 (pr år) 

Denne forskjellen gjenspeiler først og fremst de for­
skjellige tilgjengelighetsbarrierer ved å bruke tog og 
bil. Dette kan fokuseres ytterligere: Tilbudsforskjel­
lene mellom tog og bil er de samme for en potensiell 
reisende i sone I og i sone Il, bortsett fra en faktor: 
Reisen til jernbanestasjonen. 
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Her snakker vi da om tilgjengelighet og funksjonell av­
stand, dvs avstand som kan "krympes". 

Vi forutsetter nå på tilsvarende måte som i diskusjonen 
av attrahert trafikk at tilgjengeligheten forbedres 
slik at den funksjonelle avstanden mellom sone Il og 
stasjon blir som mellom sone I og stasjon i dag. 

Hvilket trafikkpotensial ligger altså i om tog skaper 
samme reiseaktivitet i sone Il som nå i sone I? 

Regnestykket ser slik ut: 

o Togtrafikk generert 
i soner I i alt 

FOlketall i sone I i alt 

o Togtrafikk generert 
i sone Il i alt 

ca 975 000 reiser pr år 

ca 365 000 

ca 87 000 reiser pr år 

Folketall i sone Il i alt ca 56 000 

Vår forutsetning om rei se frekvenser "skaper" en trafikk 
i sone Il lik 

2,7 • 56 000 ca 152 000 reiser 

Økningen blir altså ca 65 000 reiser, dvs 

65 000 
= ca 6 % 975 000+87 000 

Og igjen er denne økningen en økning som kommer "av seg 
selv" - om forutsetningene holder. Vi tror også dette 
eksemplet bør vurderes som noe mer enn en regneekser­
sis. 

Enda viktigere enn potensialet som illustreres av dette 
eksemplet, er det som ligger internt i sone I. Denne 
sonen er den mest finmaskede vi kunne få til. Vi er 
blitt overbevist om at stasjonstilgjengelighet er noe 
av det viktigste jernbanen bør tenke på, men også om at 
dette er et mer mikrobetont problem enn vår soneinnde­
ling kan hanskes med. 
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Sluttord 

I de positive og negative gråsonene ligger det både 
løfter og trusler. I diskusjonen av attrahert trafikk 
har vi argumentert positivt om mulighetene for å 
kunne øke en markedsandel i ett delmarked til en mar­
kedsandel vi faktisk kan registrere i annet sammenlign­
bart delmarked, generert trafikk. 

Truselen ligger i samme argumentasjon: 
holdene fortsatt legges til rette slik at 
len i generert trafikk opprettholdes, 
faktisk kan være bare halvparten så stor 
sammenlignbart marked, attrahert trafikk. 

Om ikke for­
markedsande­

ser vi at den 
i et annet 

Bare i det som er dokumentert her, burde ligge mulig­
heter til å tenke i nye baner mht tiltak og markeds­
føring overfor delmarkeder, dvs målrettet markeds­
føring. Det er delmarkeder folk beveger seg i og for­
holder seg til, ikke igjennomsnittsmarkeder. 

Det tilbud bilen representerer burde i og for seg være 
mye vanskeligere å forholde seg til, særlig i lys av de 
utallige måter å regne kostnader på. Men likefullt -
forholder folk seg til sin bil med lekende letthet, 
kanskje fordi det er så vanskelig at man har måttet 
skjære igjennom på et vis 

Toget derimot har en del barrierer knyttet til sitt 
tilbud som er vanskelig å komme over, barrierer som 
forhindrer en helhetsvurdering av det tilbudet, rasjo­
nelt som det kanskje forøvrig ville være. 

I dette bildet hører forestillingen om bilkostnader 
hjemme. Tiltak og markedsføring knyttet til at bilen 
"koster" 2 kr/km, mens toget derimot .... , kan bli 
ganske meningsløse og til og med negativt provoserende 
- overfor det "gale" delmarkedet! 

Men den viktigste faktiske barrieren knytter seg nok 
til tilbringing og "omlasting" - stasjonsproblemet. 

Vi har ingen indikasjoner av noe slag på at en stopp 
fra eller til betyr noe for adferden i en bestemt sta­
sjons influensområde. Når vi vet hvor bratt avtagende 
en stasjons kraftfelt er, ser vi lett det potensial som 
kan ligge i en ny stasjon. 

Hvor grensen går for når antallet blir slik at en ny 
stopp får negative ringvirkninger i en annen stasjons 
influensområde, er vanskelig å si. Men dette er et 
problem det er meget vel verdt å arbeide videre med. 
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Det vi ihvertfall kan si er at ingen ting tyder på at 
manifestert adferd lar seg koble Itil marginale ' tids­
forskjeller i tilbud mellom transportmidlene, her tog 
og bil. Og marginalt betyr her ikke sekunder, men mi­
nutter og titalls minutter. 

Bruttopotensialet for tog er nå kjent, i og med at vi 
nå kjenner totaltrafikk og markedsandeler. Nettopoten­
sialet ligger i gråsonene: 

Jernbanen må delvis jobbe på andre transportmidlers 
premisser. Her ligger hovedutfordringen knyttet til de 
negative gråsonene: Nødvendige tiltak for å unngå ned­
gang. 

Men først og fremst må jernbanen jobbe på egne premis­
ser, ut fra egne fortrinn. Det er hovedutfordringen 
knyttet til de positive gråsonene: Tiltak som kan være 
tilstrekkelige for å skape vekst. 
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VEDLEGG I 

INFLUENSOMRADER 

- definisjoner 

- folketall 

- generert og attrahert trafikk 





141 
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Genererte reiser i Attraherte reiser i 
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Genererte reiser i At traherte reiser I 

Sone Postnr. Navn Av st. Folketall r~is treringsperioden reg is treringsperioden 
(km) ca. 1985 (antall voksne personer) (antall voksne personer) 

TOG BIL TOG BIL 

fiOL M E STRANh ST 

I 3c>~o flo/n?~ s-l,ond - q ;(00 .)~I 2~/3 etc; 101:; 
--

: ~g 80 In e. S $00 ~ ~7 O O 
'---'- -

E..I jo 000 52'1 2660 99 Jo/S-
f-'--'-

-- __ o - _ _ _ _ _ _ ___ • __ •• ___ _ _ ._._. _ __ ~ _____ 

_ .~- - ---- •. _ ••• '-0 •••. _ _ ~ _ _ - -. . ---_._-_._--._ ---... -- H'I/~slqcl t:tO () 2g7 iL 3093 /0 17 Y 3~ 
- .... ~------

. _ _ . ___ --- _o __ _ 0 __ _ -
r- _ 0 __ - 1---

Æ 3070 Sande..- 13 it 'fOD II f37Y Lo 21Y/ ___ . __ __ . ___ __ 0 _____ - --

q~ ____ :2!!l1d 6 ri!.~$- ly o :(00 3 IR3 O 9 
~-- ----- -- r o 

3/1 i- S I/lfJevo/1 IV 200 / O I O 
--------- ------ -- _ ._ ----- --

2 !!L 'I 300 /J 7 SJ-;' II 23s-D 
-- ___ - .-0- ., __ __ . __ ____ 0_ __ _ ______ _ r 

~--
_, -0-0 _ _ 0. _, -- - -- 0 _ _ _ _ - ._ ___ 

li 3090 I-/oL IR 2 J1rb w 62d O ~N 
r------ -_ .-- - _ ._- _._- - - -- --- - . -

'9Cf _ 0_0 __ 0. _((leP/!!!!l ~o._ 19 100 () 1« O S" 
- -- ....... _-_. -- --- - -- - _ . f-- . - 0_ . _ _ _ _ 1--0 " __ __ - 00 _ 0 _ o __ 

__ . q l _. __ . ______ __ 0 _C/;-p_{!_ 20 100 O lVI O 2t( 
1------ - - --_._ ---

] lir o _[9!L __ ___ /7 Sin> I /.Jr (t /'1 
- '- - . -- -- ._-----_._- -_ .. -

~77 J ~oo I1 Ro't J 2'l~ 
__ -+-_0"_0_ - ____ 0. __ .. 

SkOPPVf1 ST 
_ .. _- _ 0 _ _ _ -

'----- - - ... --

r 31/l, {)11c!ruW/s dc;/ LI fOD I~ 9S- () S 
.---- 1--- 0_- -___ -. - 0_---_._ ----_. -

_._~O __ ._ ._ - (yr!!/~If~- __ _ "' __ 0 
5 I JOO '12 It-I/ o ~'1 

~o __ 

g, _ __ Sk9.f~lI,?? _ ___ - / 100 ~ 99 ? o 
- -- r-- __ _ o -. 

tjo J-1offer7 , 16 57Jv 4/2- 200/ /3 b /39/ 
_ ____ 0_-0'0 _ . -._ ... - - o- ___ 0 _ __ 0000 . 00' _____ .. o, 00 ____ 

0-- - - - ----
Cjr ~l 

3 I 300 39 ~lf 'f '1~ 1 "/"" -.~ , :/ <- o,; ( , r r I? - --._- - '- -.~_ .. ---- - -- -- - --- --

2. I :<0 90{) ~66 l,{Jri 1</],. 1'I{,2-
f------- - .. . ---- .. - - --'l) ... -0---- - --

,L}s3~rd~!!an d g b7 b go I1 JIS> 3000 3ft-
-'. - - -- __ o 

r----0 .. . _- ---~-_._ .. - -------- -- _ .. _._- - --_ ... - -
?!f0 3//8 V~o/e... I1 J..glJ{) /gt '-128 I1 J !.J 



149 

I 
Genererte reiser i Attraherte reiser i 

Sone Postnr. Navn Av st. Folketall registreringsperioden reg istreringspenoden 
(km) ca. 1985 (antall voksne personer) (antall voksne personer) 

TOG BIL TOG BIL 

TØtY5 BE-Pb Sr ____ i--o 

I 
I I I 

3/00 --rø nr b .erc; ~? l!> bo 7l..(~ 2-<33 '3'3 I f:<'1 
- , 

09 _Loftr-€;k. 3 700 bY Ibe; l:? ~() 

30 Te ie..- 2- J oOQ II /~< / -2! 
---_ .. ---_._- ._ ... _._-------- --- 0 _______ 0_-

. ----- _ . 

ljo 60"3~e"WJ ~o 957ro ly I S?~ 2! I kb _. __ .• _~_ . __ . __ _____ _ __ 0_. _______ o. .._._- c-_____ o ___ _.9' ____ - ____ f--o 

)O It; /";Srrp cl 'I l> /00 113 S3b /0 J-2-
o. f---- -o-- --_o -00 __ 0- -_0- --------.--- f-- -

• 
5'2- (7- ~!_~.:L_o. , ::;0-0 'Cf lY" b 9 

-_._.- . - ---- _._._-
I 

70 5 e rn ~- ~ g()o 3/ .202 ~ ::le? 
_____ ._ 0_ ' •. _ ___ _ _____ ___ 

Lr '-ICJ tOD 11-:;'::;' ..)98' 4~2.. '<33~ ------- -_._---._--- _ .. _ _ . 

• ______ • _ _ • _ ..... _ _ •• 0 __ 0_. _ .... 

I ]/os Vea, , 
bOO 1/ o '6 , o 

... _--_._-_ .. --~------- ~ _ .. - --

s;Z Il UfØrJ'lIn d ?- 1600 3Lf ~o ! ,.u 
. --- --._---_ .. -: .. - .- -- - -- -. . _. . .. _-_ .. _- ---- .- -~ -'. -

33 r;)1-f.eeYJ 1- (70~ I1 IVb I lY 
~, __ o 1--' - o.· 0_-0- --o_ - -- ___ o ___ - - _. 

1/ ;3 Tv~~v~/ g ~()o /g .28, o 
f---o_-- ,-----_ __ -0 _ _ 00 ~ __ • __ op _ _ ______ __ _ _ .. 0_ - __ ---

/)'J (3Cf("k~ker- t,0 .:4 O{) o ~f 'l Cf ~ :2# 
1------

_. __ p_. _ ______ .• _. _ _ o _ ~ ____ 0 •• _ •• .•• _ 

~ II b JOD 9~ :JJ3 lp b~ 
~--

_o 

------
777- sl/o l<a' ~J1(, .; Il{ .J 600 'Sf ':;02- ~ 19 

---,-- --,_._-

J.o A0debq Iv 1 ?"O 29 /7-t:t /0 9S - _._-
J~ /orøc/ /1 fOo 1<) lfoL.! /r >~ 

---- _._--- - ._--- -

~J ty ;;'1-»1 0 5 bjør /2- ~oO ~ 'L( 2 I 
:gg 

------o 

W Veie I' IQ l? d /3 IDO ~- O Lf 5'r;;; 

LZlL ~ ;()O /ete; ?-99 L/t) -<SV 
- --'- . _____ ____ _ .. __ _ _ . _ _ ... __ _ 0--_

0 
__ -_._ .. 

- --- r--- --- .. _----._- ,----- - -- -- .:.. _ _ .0 _____ _ 

jJL. 3112- !?(»ve.j-Q I 1(P Soo 2« 6/ I Itf 
- ______ 0- ___ • __________ • ____ • ___ , _________ 

~o_tj ~ ______ (/r;;me ~o 3 0 00 Jc, 2Lf9 ]~ 'il/L 
r---- .- . -

Z-Ll 3 >00 60 Jlo sC:, 'IS?:, 
----

Y 51Lf~ I-Jvq~f-e..r 2) IDO I '-It. Is JR 
- - ----~ -

r--- -r _o' ------ -- --_._ .. - - - --- - - --- I-

VI '3111- LI/ve Jl-ud :Lr ~ .. oo J .<~ o S 



1-50 

Genererte reiser i Attraherte reiser i 
Sone Postnr. Navn Av st. Folketall reg is treringsperioden registreringsperioden 

(km) ca. 1985 (antall voksne personer) (antall voksne personer) 
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Tl8J;lSportøkonomisk institutt ' 155 

Norges Teknisk-Naturvitenskapel ige Forskningsråd 

. ' . 

Arbeidsdokument av 26.9.1984 
0 -106 7 Persontransport jernbane 
Sver re Strand Dokument l 

Problem 

PROGNOSER POR PBRSQRTRAFIKKBIi pA JERNBANE 

Noen problembetraktninger 
og første skisse til arbeidsopplegg 

utgangspunkt 

Utgangspunktet for dette notatet er Bolkesjøs pro­
sjektforslag av 6.10.1983: nperspektiver på jern­

banens persontransportmarked". utover det gjenspei­
ler notatet bare mine egne oppfatninger om hva som 
er vesentlig i et elikt prognosearbeid. 

Problemstillingen kan formuleres slik: Hvordan skal 
vi kunne identifisere satsingsområdene for jernba­
nens egr:ae ' virkemidler, i lys av alternative og sann­

synlige utviklingstrekk både i og utenfor samferd­

selssektoren forøvrig? Og hvordan skal vi kunne kon­
kretisere og operasjonalisere påvirkningskraften i 

de forskjellige virkemidlene? 

I-
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Konk!usjon De generelle konklusjonene knyttet til stikkordene 

forståelse og struktur, og som etter mitt syn bør 

være retningsgivende for det videre arbeid, kan ut­
trykkes slik: 

1) 

o Vi må (bedre) forstå hva som skjuler seg bak det 

aggregerte reisemønstret, dvs de samlede tra­

fikktall for strekninger og transportmidlerl). 

o Det betyr at vi må forstå mer om de behov, pre­

feranser og mUligheter som ligger bak en gitt 

reise og et gitt reisemønster. 

o Det igjen betyr at vi må forstå mer om hva som i 

lys av disse behov, preferanser og muligheter 

bestemmer valg av transportmiddel, og hva som 
ekskluderer de andre alternativene som ikke 
velges. 

o Det igjen betyr at vi må ha godt erfaringsmate­

riale om reiseadferd på individnivå. Dette er en 
erkjennelse av et forskjellige mennesker og 
grupper av mennesker har forskjellig reisead­

ferd både mht reiseomfang og valg av transport­

middel som en følge av forskjellige behov, pre­

feranser og mUligheter. Vi må også ta hensyn til 

at de samme menneskene kan ha forskjellig ad­
ferd, avhengig f eks av reisens formål i lys av 

jernbanens si tuasjonsspesifikke konkurranse­
egenskaper (se f eks eksemplet i vedlegget). 

Dette behovet gjenspeiler seg f eks i at det egentlig er 
meningsløst, i utgangspunktet, å snakke om konkurransefor­
holdet jernbane - xxx, - vi bør snakke om konkurransefor­
holdet forretningsreiser med jernbane - forretningsrei~er 

med xxx, osv, osv, når vi altså er opptatt av å operasjona­
lisere problemet, dvs i utredningssammenheng. 
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Noen premisser 

Overførte Som oftest må vi ta utgangspunkt i en konkurranse­

reiser I situasjon, om ikke annet fordi de langt fleste i 

nye reiser Norge bor slik at de kan vurdere mer enn en måte å 

Eksogene 

føringer 

gjennomføre en reise på, særlig der hvor jernbane er 

en mAte. Vi er altså mest interessert i reisevanene 

og det som styrer dem hos folk som er i en trans­

portmiddeimesig valgsituasjon. 

Vi kan allikevel ikke glemme valgsituasjonene knyt­

tet til ny trafikk, dvs realiseringen av latent rei­

sebehov, - en "reise (med tog)" - "ikke reise i det 

hele tatt". Sett framover snakker vi her om større 

reiseaktivitet hos folk som også i dag reiser det de 

har behov for, dvs om en økning i reisevirksomheten 

som skyldes endrede ytre forhold i forhold til den 
enkelte. Men vi snakker også om endringer, f eks i 
den generelle inntektsutvikling og -fordel ing og 
f eks i jernbanetilbudet, som gjør at flere grupper 

enn i dag får større muligheter til å realisere sine 
reisebehov. 

Med eksogene føringer menes her ytre påvirknings­

forhold - dvs forhold som ligger utenfor jernbanens . 
mUlige kontroll - som kan føre til endringer i total 

reiseaktivitet i samfunnet, og som også kan påvirke 

demograf i og yrkesstruktur slik at reiseadferden 
endres også mht valg av transportmiddel. 

Sl ike før inger kommer altså inn i bildet på den 

måten at de kan endre både behov, preferanser og mU­
ligheter, slik at adferdsstrukturen (f eks) i for­
hold til transport og reising endres. Inntektsut­
Viklingen kan . f eks endres slik at 1fordelingen kan 

bli skjevere enn før (om enn høyere nivå i snitt), 



15 8 

eller den kan bli jevnt høyere slik at flere enn før 

f~r reelle valgmuligheter. Nærings-og ~rkesstruktu~ 

ren kan f eks forventes endret slik at behov og mu­

ligheter endres i retning av flere inntekts-uføl­

somme reiser (forre"tningsreiser). I sin tur kan 

slike utviklingstrekk være forskjellige i forskjel­

lige deler av landet. 

Vår oppgave blir (l) å definere relevante og inte­

ressante typer før inger , (2) diskutere i hvilken 

grad og på hvilken måte de skal defineres som ekso­

gene eller endogene til modellen, (3) diskutere 

tyngde og retning i påvirkningskraften på reise­

mønstret, og (4) diskutere mulighetene for å anvende 

eksisterende prognoser for disse føringene. 



Transportøkonomisk institutt 
Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Forskningsråd 

Arbeidsdokument av 15.2.1985 
0-1067 Persontransport jernbane 
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Dokument 2 

NSBs PERSOIft'RAPIKIt pA INTBRCI'l'YST~KNINGER 

Arbeidsopplegg til et prognosepro~jekt på Vestfoldbanen 

• 

o Delmarkeder i lys av adferdsvariasjoner 

o Disaggregerin9 før aggregering 

o Relativt enkle modeller 

o Relativt avanserte data 

o Edruelig ambisjonsnivå 

o Balanse mellom ambisjonsni vA og re.ssur sinnsats 
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3 KARTLEGGING AV TRANSPORTETTERSP0RSELEN 

3.1 Etterspørselskartlegging generelt, og spesielt i et prog­

noseprosjekt 

Over for en prognosesituasjon er kunnskap om tilbuds- og 

etterspørselssiden like viktige, men på ganske forskjel­

lige måter. Tilbudssiden er den en transportbedrift kan ha 

tiltaksmessig kontroll over. Etterspørselssiden kan den 

"bare" ha kunnskapsmessig kontroll over. Derfor blir de 

l ike viktige: Uten av forståelse av etterspørselssid~n , 
hjelper det lite å kunne endre tilbudssiden. 

I dette prosjektet har vi også gjort det til et sentralt 

poeng at denne forståelsen må være , basert på en forståelse 

av delmarkeder , ikke på en "gjennomsni tts" forståelse. 

(Mer · om akkurat dette litt senere.) 

I en prognosesituasjon hvor vi ikke har tidsseriedata, 

blir etterspørselsanalysen spesielt viktig: 

uten slike data har vi formelt ingen muligheter for å tes­

te stabiliteter over tid. Dermed svikter grunnlaget for å 

sannsynliggjøre utviklingstrekk framover i tid. Dette 

innebærer igjen enda større krav til det ene datasettet vi 

må skaffe oss. Troverdigheten i prognosebetraktningene 

står og faller med troverdigheten til at etterspørselsana- ' 

lysen "forklarer" noe. 

Vi kan godt uttrykke denne utfordringen på den måten at 

forståelsen av ett sett data bør være så mye bedre at den 

rett og slett veier opp for de manglende mulighetene for å 

teste tidsstabilitet. 
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Vi har gått gjennom en rekke tellinger og andre datakil­

der, med det lønnlige håp ornat vi skull,e I sl ippe å , 

g j enn om før e egne te 11 ing er, for å k unn e h a roe r tid t i l 

analyse. Vi tefererer ikke denne gjennomgangen her, bare 

nevner at den inkluderer både de svenske og norske 

landsomfattende reisevaneundersøkelsene og den mest 

strukturerte jernbanetellingen fra 1977. Men konklusjonen 

er helt klar: 

Prosjektet må gjennomføre egne reisevaneundersøkelser,. 

Når det gj elder ustrukturerte etter spørselstall, (brut to 

trafikkvolum), eller tall som er strukturert ut fra andre 

hensyn enn våre, regner vi med at situasjonen er noenluride 

slik: 

på jernbane foreligger trafikktall som eksisterer på de 

forskjellige relasjoner i NSB. Tilgjengeligheten av disse 

tallene må vurderes senere, i lys av hvor viktige de er. " 

På f!Y ' skulle trafikkvolumtall også være greit tilgjenge­

lig. på buss er situasjonen ukjent. på bil er den også 

forsåvidt ukjent, og kritisk, i kraft av det store omfan­

get den har. 

En reisevaneundersøkelse (blant trafikanter) kartlegger i 

det alt vesentlige manifestert etterspørsel, dvs reiser 

som blir realisert. Indirekte kan vi, med gode ~pørsmål, 
I 

få indikasjoner, men bare det, på latent ~eiseaktivitet. 

Det riktige utvalget å utspørre her, ville være folk i sin 

a 1m inn e l i g het, d vs i en h j emm e in ter v jus i t u as jon. S l i k e 

undersøkelser må vi se bort fra i dette prosjektet, med 

den ene reservasjon at det kan tenkes å gjennomføre post­

kortintervju. Dette har vi hatt meget gode erfaringer med 

tidligere. Delvis kan denne svakheten kompenseres gjennom 

undersøkelser på alle relevante transportmidler, ikke 

. bare på jernbane. 
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Generelt skal reisevaneundersøkelsene kartlegge 

(l) reisemønster i tid og rom (faktisk adferd), 

(2) hvorfor dette reisemønster, besvart både ut fra sosio­

økonomiske passasjerkarakteristika og direkte spørs­

mål, 

(3) hOldninger hos passasjerene, 

(4) behov og adferd i valgsituasjoner, besvart både ut fra 

konkret erfaring og hypotetiske spørsmål. 

Vedlagte spørreskjema fra reiseavaneundersøke!sen på 

kortbanefly høsten 1984 er tatt med her som et eksempel, 

ut fra hvilke spørsmål og svarkategor ier som der var 

relevante. For oss vil det først og fremst fungere som 

grunnlag for en diskusjon om hvor omfattende våre egn"e 

skjema må være. 

Et ter spørselskar tleggingen må foregå før, eventuel t 

parallelt med tilbudskartleggingen, men ikke etter: Til­

budskartleggingen må delvis styres av resultatene fra 

etterspørselsanalysen. Etterspørselskartleggingen må i 

hovedsak gjennomføres som egne undersøkelser. 

3.2 Spesielt om delmarkeder 

Det idel le krav til et delmarked er at det er homogent mht 

hva som styrer reiseadferd • Det betyr at i teor ien, og 

kanskje ikke bare i teorien heller, at hvert enkelt indi­

vid burde betraktes som et eget delmarked. Et annet, litt 

mindre ideelt kraver at delmarkedet må kunne beskrives 



163 

slik at det er mulig å sette inn tiltak som kan påvirke og 

endre dets adferd. 

Heldigvis er i pr~ksis mennesker såpass like (etterspør­

selsmessig ) og såpass styrbare og fleksible (,tilbudspå­

' virkbare), at det er hensiktsmessig og funksjonelt å defi­

nere grupper av individer i utformingen aven gjennomfør­

bar tilbudsdifferensiering. 

Hvor mange (grupper), og hvordan de da bør karakteriseres 

er reisevaneundersøkelsenes hovedoppgave. 

I prinsipp bør derfor en reisevaneundersøkelse være helt 

"åpen" mht kategor iser ing. I praksis kan den ikke være 

det. Den metodiske utfordringen blir derfor å utforme rei­

sevaneundersøkelsene slik at den kan gjennomføres i prak­

sis, men samtidig slik at det er resultatene fra den som 

skal bestemme grupperingene, dvs delmarkedene. 

Vi velger å beskrive delmarkedene ved hjelp av 

o geografiske karakteristika, dvs ved tilgjengelighets­

mål for forholdet mellom bosted, arbeidssted, besøks­

steder, stasjoner osv, 

o funksjonelle karakteristika, dvs slik de gjenspeiles 

i reisehensikter, og 

o sosio-økonorniske karakteristika, dvs demografiske, 

økonomiske og andre mål. 

Vi kan i utgangspunkt begrense oss til f eks tre forskjel­

lige tilgjengelighetssoner, fem reisehensikter og syv 

sosio-økonomiske karakteristika. Med det reduserer vi a 

priori antall mulige delmarkeder fra hundretusen til 

hundre, uten at vi tror at generaliseringsmulighetene 
svekkes avgjørende. 
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Hundre er allikevel mange, og vi forutsetter at vi gjennom 

reisevaneundersøkelsen kan redusere tallet vesentlig. Med 
'I I 

hvor mye vil nettopp væ~e et resultat av etterspørsels-

kar tlegg ingen og analysen av sammenhengen mellom · obser­

vert adferd og bakgrunnskarakter istika, dvs delmarkeds­

karakteristika. 

Det vi kan si nå, er at vi vil utforme reisevaneundersøk­

elsen slik at den gir ,oss mulighet for å definere delmar­
keder basert på 

o så mange tilgjengelighetssoner i det geografiske in­
fluensområdet som vi vil, 

o (minst) fem reisehensikter (standard i sammenlignbare 

undersøkelser er syv-åtte), 

o f ire sos i 0-ø k o nom i s k e kar akt er i sti ka (y r k e , inn tek t , 

alder, kjønn). 

/ 
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5 MODELLSTRATEGIER 

Sammen med de to foregående kapitler er dette et forsøk på 

å konkretisere "metodent. slik den er beskrevet i Dokument 

l . 

Det er to hovedgrunner til at det fortsatt er mange gene­

relle og tildels springende presiseringer med: 

Den ene er at idette er angrepsmåter som er lite utprøvd av 

oss selv og andre: Utviklingen av spesifikke retningslin­

jer må detfor bli en stegvis prosess. 

. I 

I dette ligger også den andre grunnen: Under enhver om-

stendighet, dvs som prinsipp, vil vi velge å la empirien 

(fr a t ilbuds- og etterspør selskartlegg ingen) i stor grad 

styre modellbyggingen. 

5.1 Prosjektmotto: enkle modeller, gode data 

Dette "motto" kan begrunnes slik: 

~ 

VA IZ..T 

M E. T ODE -

PR ,NlIPP 

lN/(LE MODELLER 

8R~~ b~TI1 
Jø"" kil"" , " 

gAL.4 .vJ€ 

DATA - MoDeL L . 
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Dette prinsippet vil i sin tur (etter ·en prosess) kunne 

føre til: 

AVA.NSE f?Tt (BE-DR') /'-10/)ELLEI{<. I 

~ 
TIL!TRE.KKE LI6 GODE bATA 

SOn, ~Q'7 !l" 

BALAAlJE 

Dit-Tri - NoDE:LL 

Derfor: Det vi vil unngå er dette (som vi oppfatter som en 

ikke uvanlig framgangsmåte): I 

AVA ~, SE.eTF MOJ>€ LL E R 
~ o ~ t' ASrrUC; 

METobE -

~ UE~~A~SE 
( FootoL.Dfv.,S) D...,beu ,€ .l>ATfl 

fl?ftt~t pp 
SOItt '1';'" DATA - l1o't:>ELL 

~ o 
Mgll bE fE 0' HINDRf f:'()~Afu, l!fSf\6NSt'R':H', 

God modellbygging går, enkelt sagt, ut på å teste (korre­

ler e ) s amm e n hen g e r som en tro rer års aks s amm e n hen g er l) • 

Denne troen skal være ~asert på summen av teoretisk og em~ 

pirisk kunnskap. Den skal gi seg utslag i beistemte struk­

tureringer av materialet og tilhørende datainnsamling .. 

l) Vi må altså tro at sammenhengen er forklaring og ikke 
tilfeldig. Det betyr at det får ikke hjelpe om sammen­
hengen er statistisk sett dårligere, når den bare er 
riktigere. Mao: Vi vil heller ha en dårlig, men riktig" 
samvariasjon enn en god, men "uforståelig" samvaria­
sjon. Dette har også i høyeste grad med kontroll å 
gjøre. 
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Res u l tat ene fra ens l i k m å Ire t tet dat a inn s am l in g ska l 

inspirere til nye hypoteser om sammenhenger. 

Dette innebærer at det å få satt de riktige (pr def ini­

sjon) enhetene på aksene i et tilbuds-ettersp0rs~ls-koor­

dinatsystem er problemet. Korrelasjonsberegninger og kur­

vetilpasninger, dvs modellformen, blir da et rent teknisk 

problem: Punktsvermens utseende avgjør om en vil forsøke 

seg med en lineær, loglineær, eksponensiell eller hva-som­

helst tilpasning. 

En del av vår strat~gi vil etter dette gå ut på å . teste 

flere, "korte" modeller, f eks enkle toveis-sammenhenger. 

I hvilken grad vi klarer/finner d~t hensiktsmes~ig åba~e 

sammen flere modeller til en, vil vise seg, men er ikke 

noe mål i seg selv. F eks kan vi lett miste kontrollen 

over modellen på den måteni) , slik at vi mener det er 

bedre å vurdere enkle modeller parallelt. 

Dette er altså en strategisyn, en praktisk tilnærmings­

måte. Det er mao ingen motsetning mellom den og nødvendig­

heten av til slutt å se forklaringsfaktorer i sammenheng. 

(konkrete eksempler senere i kapitlet). 

5.3 Når tidsseriene mangler 

I dette prosjektet har vi ingen muligheter til å teste 

stabilitet i data og resonnementer. Vi har ett sett tverr ­

snittsdata å holde oss til. Hvordan kan vi allikevel komme 

i havn, på tross av at dette definisjonsmessig på mange 

måter er en umulighet? 

l) Ikke bare forståelsesmessig, men matematisk er dette 
er stort problem: Jo mer innviklet modellen er matema­
tisk, jo mer kritisk er den statistiske usikkerhets­
opphoping. Det skal egentlig ikke mye til før all ut_ o 
sagnskraft "forsvinner"! 
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Vi vil belyse problemet på denne måten: 

I prøveprosjektet hadde vi forutsetningsvis både . tids­

serier og kontrollmuligheter for prognoseåret: Prognose­

perioden skulle være 1977-82, med kalibreringsmuligheter 

i data for per ioden 1972-77'. Vi skisserte der følgende · 

prosedyre: 

( I) A d f ~ d ~ f'o r s + ~ e.l J e..-

(2) 

(l) 

t 

ModeJi~('mulu,"hqu (tq))) 

f 
Sf ~b di -Ids +~ sf) mode.l( 

0.9 d Q .f. CC C I~ 7 2 - 77 ) 

I V) Gt,' ka-lor" - 03 f øY""~J­
p ro 5 "'oj~r (/Q-'7- g2) 

Sa"""'~r"" i "Cf"" j ~ ~ V\1 (..(.( ~ 
ro' 0'1 "'Ole o~ Vi('kc..t.,h~+(~r2\ 

t~~ofbQC k f"'OJ~S5 hv/'S 
for S+ofe.. ~ vu i ~ 
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En kort kommentar til hver av boksene (stadiene). I prak­

s is vil det te bl i en fram-og-t ilbake prosess. Men i ut­

gangspunktet illustrerer figuren en tidsrekkefølge: 

(l) Dette er vår teoretiske og erfaringsmessige kunn­
skapsbakgrunn, som er grunnlaget for våre 

(2) datakrav og 

(3) modellformuleringer. Første modelltesting gjelder 
vårt basisår, 1977. 

(4) Sammenhengene i modellen må på en eller annen måte 
testes for stabilitet over tid. Stabiliteten er av­
hengig av de endringer i adferdsmønstret som følger 
av utviklingen i egne preferanser, muligheter og be­
hov, enten de er betinget eller ikke av endringer i 
tilbudsstrukturen. (Dersom vi ikke får ut data for 
1972, blir denne stabilitetstesten rent indikativ. 
Hvis vi får slike data, blir testen reell, vår mo­
dell kan testes på to sett tverrsnittsdata). Slike 
historiske stabiLitetstester er ett av grunnlagene 
for 

(5) prognoser for de samme stabilitetene. Men i tillegg 
og samtidig må det utarbeides "selvstendige" prog­
noser for dem, basert på signaler om sannsynl ige 
endringer ,1 stabilitetsindikatorene framover. Og 
selvsagt må det utarbeides prognoser for de uavhen­
gig variable, de "forklarings"-variable. Med dette 
skal 

(6) prognosen for trafikken være definisjonsmessig 
gitt. 

(7) Like definisjonsmessig er det selvsagt umUlig å tes­
te forhoIdet prognose - virkelighet i en virkelig 
prognose. Men dette er en retrospektiv prognose. 
Derfor er en slik test her både mulig og ikke minst 
nødvendig. 

Dersom avvikene i lys av det kravet vi velger å set­
te, er for store, må vi i prinsipp revidere og repe­
tere hele prosessen, og i praksis ihvertfall dele r 
av den. 
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I hovedprosjektet er det en ting som kan Uredde" oss, dvs 

kompensere for manglende tidsseriet: Det er tilsvarende 

bedre innhold i boks (1) og (2). Bare dette kan erstatte 

tapet av formelle stabilitetstester. 


